Nr. 66

Henner Kleinewefers

Verminderung der Luftverschmutzung
durch den privaten Motorfahrzeugverkehr:

Einfache okonomische Wirkungsanalysen
der wichtigsten MaBnahmen

1385



Verminderung der Luftverschmutzung
durch den privaten Motorfahrzeugverkehr:

Einfache okonomische Wirkungsanalysen
der wichtigsten MaBnahmen

Inhaltsverzeichnis

10.

11.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

Die Ursachen des Waldsterbens 1
Die negativen Externalitédten des Autoverkehrs 2

MaBnahmen gegen die Luftverschmutzung durch den
Autoverkehr 4

Verbereitung der Wirkungsanalyse : Der Benzinmarkt B
Die Wirkungen von Benzinsteuern und -zollen 3

Eine Benzinsteuer mit pauschaler Rickvergitung

Das "Aurora"-EKonzept 11
Die Wirkungen von Tempolimiten 13
Die Wirkungen von autofrelen Sonntagen 13
Die Wirkungen des Katalysators 14

Die Wirkungen einer Forderung des &6ffentlichen
Verkehrs 142

Die Wirkungen zugeteilter Importkontingente 15

l. Die Wirkungen von versteigerten Importkontingenten 17

Versteigerte Importkontingente mit pauschaler Riick-
vergiitung : Eine Variante des "Aurora"-Konzepts 18

Die Wirkungen nicht handelbarer Kontingente fir die
Autohalter 18

Die Wirkungen handelbarer Kontingente fir die Auto-
halter Z1

Die Wirkungen von handelbaren Individualkontingenten
fiir alle 22

Zwischenergebnis : Drei Prédferenzstrategien 23

SchluBergebnis : Die optimale Strategie 27



Henner EKleinewefers

Verminderung der Luftverschmutzung
durch den privaten Motorfahrzeugverkehr:

Einfache okonomische Wirkungsanalysen
der wichtigsten MaBnahmen ¥

Der folgende Aufsatz versucht, die Wirkungen der wichtig-
sten MaBnahmen zur Verminderung der Luftverschmutzung durch
den privaten Motorfahrzeugverkehr mit Hilfe einer einfachen
tkonomischen Analyse miteinander zu vergleichen und anhand
von Kriterien, die vermutlich weithin anerkannt werden, zu
bewerten. Damit soll ein Argumentationsrahmen fir die aktu-
elle Debatte um dieses Problem vorgeschlagen werden.

Obwohl die Analysen keineswegs erschopfend sind, scheinen
mir bereits in diesem Stadium ganz klare Ergebnisse vorzu-
liegen, welche es gestattenm sollten, die kinftige Debatte
auf die erfolgversprechendsten Alternativen zu konzentrie-—
ren; und das sind nicht jene, die heute im Zentrum der &f-
fentlichen Diskussion stehen.

1. Die lUrsachen des Waldsterbens

Uber die Ursachen des Waldsterbens ist seit l&ngerem eine
engagierte Diskussion im Gang. Es scheint dabei ziemlich
gesichert, daB die Abgase des Autoverkehrs, der Heizungen
und der Industrie eine wesentliche Rolle spielen. Umstrit-
¥ Wesentliche Teile dieses Aufsatzes sind im Tages Anzeiger
Magazin {(TAM) Nr. 16 wvom 20. 4. 1985 verdffentlich worden.
Die hier vorgelegte Neubearbeitung macht einerseits gewisse
Kiirzungen des urspriinglichen Manuskripts durch die Redakti-
on des TAM riickgidngig. Vor allem aber bezieht sie einen
Vorschlag in die Diskussion mit ein, der mir =rst als Reak-
tion auf meinen Artikel im TAM bekannt geworden ist. Es
handelt sich um das "Aurora"-Konzept von Dipl. Ing. ETH
Georg Ziegler, Winterthur. Tn einem Briefwechsel mit Herrn
Ziegler konnten die Eigenschaften des "Aurora"-Konzepts,
verglichen mit anderen Vorschlégen, abgekldrt werden. Eine
Variante des "Aurora"-Konzepts halte ich heute fiir die
bestmégliche Lisung.



ten ist vor allem, welches Gewicht den inlandischen und
den auslandischen Verschmutzungsquellen zukommt und wie
die Verteilung zwischen Autos, Heizung und Industrie genau
aussieht. Daneben gibt es auch Stimmen, die behaupten, dab
das Waldsterben iUberhaupt nichts mit der Luftverschmutzung
oder zumindest nichts mit den Autoabgasen zu tun habe.

Auto Heizung Industrie Ausland andere

Es scheint mir eine ziemlich riskante Strategie zu sein,
angesichts der teilweise mit dem Eifer von Glaubenskriegen
ausgetragenen Meinungsdifferenzen einfach die Hande in den
SchoB zu legen und abzuwarten, bis "die Wissenschaft zwei-
felsfrei die wahren Ursachen und ihr relatives Gewicht be—
wiesen" hat.

Die weniger riskante Strategie ist demgegeniiber, wie die
groBe Mehrheit der Wissenschafter und der Teilnehmer an
der offentlichen und politischen Diskussion einmal davon
auszugehen, daB der inldndische Autoverkehr bzw. die vaon
ihm verursachte Luftverschmutzung ein wesentlicher Grund
fiir das Waldsterben sind, und dariiber nachzudenken, was
man dagegen tun kénnte.

2. Die _negativen Externmalitidten des Autoverkehrs

Aus Griinden, die nachher noch klar werden, lohnt es sich
Jjedoeh, zuvor einen kurzen Blick auf die iibrigen negativen
Externalititen des Autoverkehrs zu werfen.



Das Wort "Extermalitdten" bezeichnet diejenigen positiven
bzw. negativen Folgen einer Handlung, fir die der eigentli-
che Verantwortliche nicht belchnt wird bzw. fiir die er
nicht aufkommen muB. Das bedeutet, daB andere von den Hand-
lungsfolgen profitieren bzw. die Kosten dafiir tragen mis-—
sen.

Zwar tragt der Autoverkehr je nach Kategorie und Berech-
nungsweise mehr oder weniger weitgehend die anfallenden
StraBenkosten. Daneben verursacht er jedech eine ganze Rei-—
he von negativen Externalitéten, d.h. von materiellen und
immateriellen Kosten, fiir die er nicht selbst aufkommt,
sondern die anderen (einschlieBlich spaterer Generationen)
zur Last fallen, nadmlich die Luftverschmutzung, den Lirm,
den LandveraschleiBf, die Landschaftsverschandelung, die
volkswirtschaftlichen Kosten der Unfdlle usw.

Luft- Lérm Land- L;nd— Unfalle andere
ver— ver— schafts-
schmut- schleiB ver—
Zung schande—
lung

Zwar interessiert hier vor allem die Luftverschmutzung
wegen des dadurch vermutlich hervorgerufenen Waldsterbens.
Es wird sich aber noch zeigen, daB die iibrigen negativen
Externalitaten bei der Bewertung der verschiedenen vorge-
schlagenen MaBnahmen eine wichtige Rolle spielen kénnen.



kehr

Die zahlreichen MaBnahmen gegen die Luftverschmutzung durch
den Autoverkehr, die in der Debatte vorgebracht worden
sind, lassen sich in drei Gruppen unterteilen, pamlich sol-
che, die den Autoverkehr direkt beschréanken (Benzimsteuern
bzw. —-zo6lle, Tempolimiten, autofreie Sonntage, Benzinratio-
nierung), solche, die die Luftverschmutzung verringern,
ohne den Autoverkehr zu beschranken (Katalysator), und
schlieBlich solche, die den Autoverkehr indirekt beschrén-
ken, indem sie den 6ffentlichen Verkehr attraktiver machen
(Férderung des &6ffentlichen Verkehrs).

Benzin- Tempo- auto- Katg— off. Etnzin— andere
steuern limiten freie lysator Verkehr ratio-

bzw. Sonn— nierung

—zdlle tage

Die Benzinrationierung ist diejenige MaBnahme, an der sich
die Geister mehr als an jeder anderen scheiden. Es lohnt
sich daher, sies etwas ndher zu betrachten, da sie in recht
verschiedenen Varianten auftreten kann.

Die Benzinrationierung kann beim Import ansetzen oder bel
einzelnen Menschen.

Setzt die Rationierung beim Import an, so erhalten die Ben-
zinimporteure sogenannte Kontingente, d.h. es wird ihnen
vorgeschrieben, welche Benzinmengen sie maximal importie-—
ren diirfen. Nun ist allerdings die Frage, wie die Importeu-



Importkontingente Individualkontingente
zugeteilt versteigert Autohalter alle
|
nicht handelbar handelbar
handelbar

re an diese Kontingente kommen. Die beiden wichtigsten Maég-
lichkeiten sind die folgenden. Im einen Fall werden die
Eontingente vom Staat zugeteilt, z.B. den bisherigen Ben-
zinimporteuren im Verhdltnis zu den bisher von ihnen impor-
tierten Mengen. Damit wiirden gewissermafien "wohlerworbene
Rechte" respektiert. Die andere Méglichkeit bestiinde darin,
daB der Staat die Kontingente versteigert. Jeder, der Ben-
zin zu importieren wiinscht, konnte an der Versteigerung der
Importrechte mitbieten. Den Zuschlag erhielten die Meist-
bietenden.

Die Benzinrationierung kann aber auch bei einzelnen Men-
schen ansetzen. Dabei gibt es ebenfalls mehrere Méglichkei-
ten.

Auf den ersten Blick erscheint es plausibel, die Kontingen-
te an die Autohalter zu vergeben. Das mag gratis oder gegen
eine Gebiihr geschehen; und es mogen alle Autohalter das
gleiche Kontingent bekommen oder aber unterschiedliche Kon-
tingente z.B. entsprechend ihrer bisherigen jadhrlichen
Fahr"leistung". Das sind interessante Varianten, die aber
im weiteren nicht diskutiert werden sollen. Von Bedeutung
ist hingegen vor allem, ob die Kontingente handelbar sind
oder nicht. Kann derjenige, der weniger Benzin benatigt,
als ihm zugeteilt ist, seine iliberschiissigen Anrechte an je-
manden verkaufen, der mit seinen Anrechten nicht auskommt,
oder nicht 7 Das 1st eine wichtige Frage.



Eine andere Idee wédre es, einfach jedem Birger ein Benzin-
kontingent zuzuteilen. Es ist klar, daB das nur einen Sinn
hat, wenn diese Anrechte handelbar sind. Der Vorschlag
sieht zundchst einmal merkwiirdig aus. Wozu soll man jeman-
dem Benzinkontingente geben, der bisher kein Benzin ver-
brauchte und auch nicht die Absicht hat, kiinftig welches
gzu verbrauchen ? Man wird noch sehen, daB das durchaus
einen Sinn haben kann.

In den Abbildungen 3 und 4 sind nur "reine" Strategien auf-
gefiihrt. Es wird sich aber noch zeigen, daB fir die prakti-
sche Politik gewisse MaBnahmenbiindel besonders erfolgver-—
sprechend sind.

4. Vorbereitung der Wirkungsanalyse : Der Benzinmarkt

Bis zu diesem Punkt hat der Leser wahrscheinlich, abgesehen
von einer gewissen Systematisierung und Vervollstéandigung
der Diskussion, nicht viel Neues erfahren. Im weiteren sol-
len nun die voraussichtlichen Wirkungen der verschiedenen
MaBnahmen im einzelnen analysiert werden. Im Vordergrund
des Interesses stehen dabei die Folgen der MaBnahmen fiir
den Benzinmarkt. Aus diesem Grund wird in Abbildumng 5 der
Benzinmarkt in seinen wesentlichen Ziigen dargestellt.

Abbildung 5: Der Benzinmarkt




In Abbildung 5 stehen auf der wvertikalen Achse die Benzin-—
preise (p) und auf der horizontalen Achse die zu diesen
Preisen am Markt angebotenen und nachgefragten Benzinmen-—

gen {(m).

Es ist verniinftig, anzunehmen, daB die nachgefragten Men-—
gen abnehmen, wenn die Preise steigen. Das bedeutet, daB
die Nachfragekurve (N) von oben links nach unten rechts
verldauft: Bei hohen Preisen werden geringe Mengen gekauft
und bei niedrigen Preisen groBe Mengen. Es wird im allge-
meinen vermutet, dalB die kurzfristige Reaktion der Kaufer
auf Preisveranderungen auf dem Benzinmarkt ziemlich gering
sei. Aus diesem Grund ist die Nachfragekurve ziemlich
steil eingezeichnet.

Da die Schweiz ein kleines Land ist, beeinflussen die
schweizerischen Benzink&ufe das Weltmarktpreisniveau fir
Benzin nicht. Anders ausgedriickt : Zu dem gegebenen Welt-
marktpreis kann die Schweiz soviel Benzin kaufen, wie sie
braucht. Die Angebotskurve (A) ist daher horizontal ge-
zelchnet.

Der Schnittpunkt von Angebots— und Nachfragekurve (G) gibt
an, wieviel Benzin die Schweiz bei dem herrschenden Welt-
marktpreis tatsachlich kauft.

Mit diesem Marktdiagramm werden im weiteren die wichtig-
sten Wirkungen der verschiedenen MaBnahmen gegen die Luft-
verschmutzung durch den Autoverkehr analysiert. Daneben
werden aber auch noch andere Argumente auftauchen.

Am Ende des Aufsatzes (S. 24 f.) wird dann eine Ubersichts-
tabelle stehen, in der man mit einem Blick die wichtigsten

Auswirkungen der einzelnen MaBnahmen sehen und vergleichen

kann. In diese Tahbelle werden deshalb im folgenden laufend

die Ergebnisse der Analyse eingetragen.

In der Tabelle stehen in den Zeilen die jeweils zu disku-—
tierenden MaBnahmen und in den Spalten die EKriterien, an
denen die Wirkungen der MaBnahmen gemessen werden. Positive
Wirkungen werden je nach ihrer Stdrke mit +, ++ oder +++
bezeichnet. mnegative Wirkungen mit -, —— oder ——. Hat eine
MaBnahme auf ein Kriterium keine Wirkung, so bleibt das be-
treffende Feld leer.



5.1. Die Wirkungen von Benzinsteuern und -zdéllen

Die Hauptwirkungen von Benzinsteuern und =-zéllem liegen in
einer entsprechenden ErhBhung des Verkaufspreises fiir Ben—
zin, in einer dadurch wverursachten Verminderung der nachge-
fragten Benzinmenge und in der Erzielung von Einnahmen beim
Staat. Zwischen Zéllen und Steuern bestehen nur rechtliche
und erhebungstechnische Unterschiede, die in diesem Zusam-
menhang nicht weiter von Bedeutung sind; es wird daher im
weiteren nur noch von Benzinsteuern gesprochen.

Man erkennt die oben genannten drei Hauptwirkungen einer
Benzinsteuer sofort auch in Abbildung 6.

- [T

In der Ausgangssituation gelten die Angebots— und Nachfra-
gekurven A und N. Die beim gegebenen Marktpreis verkaufte
Benzinmenge wird durch den Punkt G angezeigt. Durch die
Steuer erhohen sich der Verkaufspreis und damit die Ange-
boetshkurve auf A’. Die dadurch reduzierte Verkaufsmenge wird
durch den Punkt G’ angegeben. Das schraffierte Feld zeigt,
wie hoch die Staatseinnahmen aus der Steuer sind (Steuer-
satz % verkaufte Benzinmenge).

Damit konnen die Wirkungen der Benzinsteuer in die lUber-
sichtstabelle eingetragen werden:

Die Benzinsteuer bewirkt eine Heduktien der verkauften Ben-—
zinmenge und damit eine Reduktion der Luftverschmutzung.



Zugleich werden auch alle iibrigen negativen Externalitaten
des Autoverkehrs eingeschridnkt, die ja ausnahmslos mit der
Hohe des Verkehrsaufkommens zusammenhédngen. Wird dieses
infolge der Verteuerung des Benzins verringert, so vermin-—
dern sich auch die damit zusammenh&@ngenden negativen Exter-
nalitaten.

Die Benzinsteuer fiithrt zu mehr Einnahmen beim Staat. Dies
wird hier negativ bewertet, da es angesichts der Verschwen-
dung im Staatssektor nicht fiir wahrscheinlich angesehen
wird, dal der Staat mit den zusadtzlichen Mitteln etwas
Niitzlicheres tum wird als die Biirger, denen er dieses Geld
aus der Tasche gezogen hat.l) An diesem Punkt kniipft denn
auch der unter 5.2. zu behandelnde Vorschlag "Aurora" an.

Jeder administrative Aufwand wird hier negativ bewertet.
Jedoch ist der (gegeniiber heute : zusdtzliche) Aufwand fiir
die Erhebung einer (gegeniiber heute : hitheren) Benzinsteuer
praktisch gleich null.

Ein wichtiger Punkt sind die Verteilungswirkungen, die aus
der Benzinsteuer resultieren. Man unterscheidet hier zweck-
miBigerweise zwischen den Verteilungswirkungen im Bereich
der Haushalte und im Bereich der Unternehmungen.

Wie stark ein einzelner Haushalt von einer Verteuerung des
Benzins getroffen wird, héingt im wesentlichen daven ab, wie
hoch sein Einkommen ist, welchen Anteil er davon fiir Benzin
ausgibt und wie giinstig seine Méglichkeiten sind, seinen
Benzinverbrauch einzuschridnken. Tendenziell wird man sicher
sagen missen, daB die drmeren Bevoidlkerungsschichten von ei-
ner BenzinpreiserhGhung wohl stéadrker getroffen wiirden als
die reicheren. In einer Gesellschaft, die ohnehin auf das
Verteilungsproblem fixiert ist, wird man diesen Effekt ne-
gativ beurteilen.

Wie stark einzelne Unternehmungen und damit die wvon ihnen
angebotenen Giiter von einer Verteuerung des Benzins getrof-
fen werden, hdngt davon ab, welchen Anteil die StraBen-

1) Dariiber kann man natiirlich auch anderer Ansicht sein.
Man wird dann die Tatsache, daB dem Staat zusédtzliche Ein-
nahmen zuflieBen, positiv bewerten, und es eriibrigt sich,
auf den Vorschlag "Aurora" einzugehen.



transportkosten an ihremn Gesamtkosten ausmachen und welche
Méglichkeiten bestehen, auf giinstigere Tramsportarten aus-
zuweichen, bzw. iiberhaupt Transportleistungen einzusparen.
Jedenfalls bewirkt die Benzinsteuer eine Verdnderung der
Wettbewerbslage zwischen Giitern und Unternehmungen zulasten
der jenigen Giiter und Unternehmungen mit besonders hohen Au-
totransportkosten. Dieser Verteilungseffekt soll negativ
bewertet werden, wenn er auch unter dem Aspekt der ange-
strebten dkologischen Strukturdnderung notwendig ist und
insofern in den Spalten 1 und 2 der Tabelle sein positives
Gegenstiick findet.

Ein spezielles Verteilungsproblem ergibt sich schlieBlich
zwischen den Regiomen. Im Fall der Schweiz sind es gerade
die &rmeren Hegionen, die relativ am dringlichsten auf den
StraBentransport angewiesen sind und infolgedessen am
stdrksten unter einer Benzinverteuerung zu leiden hdtten.
Dies wird hier negativ bewertet.

Es gibt weiterhin zwei wichtige Aspekte, die damit zusam-—
menhéngen, daB die Schweiz ein kleines Land ist und ein
sehr groBes auslédndisches Verkehrsaufkommen vor allem in
der Form des Ferien- und Transitverkehrs aufweist.

Wenn die schweizerischen Benzinpreise wesentlich iiber denen
der Nachbarldnder liegen, werden sich die Schweizer Auto-
fahrer in den Grenzregionen im Ausland mit Benzin eindecken
und so die Benzinsteuer und den damit beabsichtigten Zweck
unterlaufen. Dies diirfte admwinistrativ nur mit eipnem sehr
groBen Aufwand zu verhindern sein. Der Effekt wird hier ne-
gativ beurteilt.

Der Transitverkehr wird die Schweiz einfach, ohne zu tan-
ken, durchfahren, so¢ daB die Benzinsteuer auch hier nicht
greift.

Beim Ferienverkehr der Auslédnder in der Schweiz kommt es
darauf an, wie groB der Anteil der Benzinkosten innerhalb
der Schweiz im Budget eines auslidndischen Feriengastes ist.
Ich wiirde vermuten, daB auBer bei einer sehr drastischen
Benzinverteuerung das Ferienland Schweiz und die daveon le-
benden Regionen nicht viel verlieren wirden. Es wird daher
ein nmegativer, aber nicht sehr dramatischer Effekt einge-
setzt.



_ll_

Als letztes ist der Symbolwert der MaBnahme zu beurteilen.
Darunter soll verstanden werden, ob die MaBnahme irgendwie
eine geistige Umkehr und eine fundamentale Wandlung der Le-
bensgewohnheiten angesichts der Umweltbedrohung symboli-
siert. Dieser Symbelwert ist ja vielen Umweltschiitzern fast
so wichtig wie die eigentliche Wirkung selbst. Einer Ben-
zinsteuer wird man einen sclchen Symbolwert héchstens dann
zusprechen, wenn sie duBerst drastisch angesetzt wird.

5.2. Eine Bepnzinsteuer mit pauschaler Riickvergiitung : Das

"Aurora"-Konzeptl)

Als Nachteil der Benzinsteuer wurde vorher die Tatsache ge-—
nannt, dal der Staat zusdtzliche Einnahmen erhalt. Dieser
Nachteil 1&08t sich sehr leicht beseitigen, indem die Ben-
zinsteuer nicht in den allgemeinen Staatshaushalt eingeht,
sondern vollumfénglich wieder ausgeschiittet wird. Dabei er-
heben sich insbesondere zwei Fragen : Wer soll Riickvergii-
tungen erhalten 7 Wonach richtet sich die Hhe der Riickver-
gitungen 7 Es gibt hier eine Reihe von Altermativen, die
sich in ihren Verteilungswirkungen unterscheiden. Erwdhnt
seien im folgenden nur drei Miglichkeiten.

Im ersten Fall wird das Aufkommen der Benzinsteuer durch
die Zahl der Moterfahrzeughalter geteilt, und jeder Fahr=
zeughalter erhiilt den auf diese Weise errechneten glei-
chen pauschalen Riickvergiitungsbetrag ausgezahlt, z.B. in
Verrechnung mit der Motorfahrzeugsteuer. Der administrative
Aufwand ist minimal. Alle dGkologischen Vorteile der Benzin-
steuer bleiben ungeschmélert erhalten. Die Verteilungswir-
kungen sind jedoch bedeutend giinstiger, indem eine Umver-
teilung von den groBen und/oder verschwenderischen Benzin-
verbrauchern zu den kleinen und/oder sparsamen Benzinver-
1) Die Idee wurde mir von Dipl. Ing. ETH Georg Ziegler,
Winterthur mitgeteilt. Ob es Vorlaufer in der Diskussion

um die HReduktion des Autoverkehrs gibt, ist mir nicht be-
kannt. Grundsidtzlich ist aber das Prinzip der Kombination
einer verhaltenswirksamen Mengensteuer mit einer nicht
verhaltenswirksamen Pauschalriickvergiitung aus der Wohl-
fahrtsokonomie geldufig.

"Aurora" bedeutet : Autoverkehrsreduktion ohne Rationierung



brauvchern stattfindet. Dies ist nicht nur 6kologisch, son-
dern in den meisten Fillenl!) wohl auch sozial sinnvoll.

Im zweiten Fall wird das Aufkommen der Benzinsteuer durch
die Bevdlkervngszahl geteilt und der entstehende Pauschal-
betrag gleichmidfBig pro Kopf ausgezahlt. Die Benzinsteuer
ist dann gewissermaBen der Preis, den die Benzinverbraucher
der ganzen Bevdlkerung als Entschadigung dafir zahlen mis-—
sen, daB sie negative Externalitaten verursachen. Auch
hier bleiben alle okologischen Vorteile der Benzinsteuer
ungeschmédlert erhalten. Der zusatzliche administrative
Aufwand ist ebenfalls gering. Jedoch sind die Verteilungs-
wirkungen noch giinstiger als bei der zuvor diskutierten
Variante.

Im dritten Fall wird das Aufkommen der Benzinsiteuer dazu
verwendet, den Autchaltern bzw. jedermann ein kostemnloses
Halbtax—Abonnement der &ffentlichen Verkehrsbetriebe abzu-
geben bzw. ganz einfach die Preise der 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel entsprechend zu senken und die entstehenden De-
fizite auszugleichen. Okologisch gesehen ist diese Idee be-
sonders reizvoll, denn sie verbindet den negativen Anreiz
der Benzinsteuer zulasten des Benzinverbrauchs mit dem po-
sitiven Anreiz des Halbtax—Abonnements bzw. der niedrigeren
Preise zugunsten des- 6ffentlichen Verkehrs. Daneben gibt

es aber schwerwiegende Nachteile. Von dem Halbtax—Abonne-
ment bzw. den niedrigeren Preisen profitiert nur, wer auf
ein entsprechendes Angebot an 6ffentlichem Verkehr zuriick-
greifen kann. Diese Variante widerspricht auch dem Grundge-
danken von "Aurcra”, namlich daf gesamtwirtschaftlich die
Dispositionsfreiheit des privaten Sektors nicht beschnitten
werden soll; denn das Geld wirde ja im 6ffentlichen Sektor,
d.h. bei den Tridgern des &6ffentlichen Verkehrs verbleiben.
Ob eine solche bequeme Subventionierung den 6ffentlichen
Verkehr effizienter und kundenfreundlicher machen wiirde,
kann man bezweifeln. Nicht zuletzt gdbe es administrative
Probleme und Verteilungskédmpfe bei der Verteilung der
Mittel unter den &6ffentlichen Verkehrstridgern.

Von den hier kursorisch diskutierten Variantenm von "Aurora"
scheint mir die zweite - pauschale Riickvergiitung pro Kopf
der Beviélkerung - eindeutig die beste zu sein. Sie wird da-
her in die Ubersichtstabelle (8. 24 f.) iibertragen.

1) Ausnahme z.B. Zweitwagen



B. Die Wirkungen von Tempolimiten

In der gleichen Weise wie fiir die Benzinsteuer sollen nun
die Wirkungen der iibrigen vorgeschlagenen MaBnahmen analy-
siert werden. Dabei wird man sich in den meisten Fédllen
wesentlich kiirzer fassen konnen, da die Argumentation je-
weils recht &ahnlich ist.

Tempolimiten bewirken einen niedrigeren Treibstoffverbrauch
und dadurch eine Verminderung der Luftverschmutzung. Zu-
gleich werden auch die iibrigen Externalitidten des Autover-
kehrs verringert. Solange die Tempolimiten nicht sehr dra-
stisch sind, sind die genannten peositiven Wirkungen gering.
Allenfalls kann man ihnen einen gewissen Symbolwert zZuspre-
chen. Dagegen steht ein gewaltiger administrativer Aufwand,
um die MaBnahme effektiv zu machen.

In dem Diagramm des Benzinmarkts verlagert sich die Nach-
fragekurve geringfiigig nach links. Es ergibt sich die neue
gekaufte Benzinmenge bei G*.

Abbildung 7 Wirkungen von Tempolimiten
pu
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7. Die Wirkunpgen von autofreien_ Sonntagen

Autofreie Sonntage bewirken eine gewisse Verringerung der
Nachfrage nach Benzin, insoweit durch diese MaBnahme effek-
tiv Autofahrten verhindert und nicht einfach auf Wochentage
bzw. spédtere Sonntage verschoben werden. Die graphische
Darstellung ist die gleiche wie Abbildung 7.



ITn dem MaB wie effektiv Autofahrten verhindert werden, wer-
den auch die iibrigen Externalitdten des Autoverkehrs wver-
ringert.

Dem stehen allerdings ein gewaltiger administrativer Auf-
wand sowie #duBerst schwerwiegende Verteilungseffekte bei
den Haushalten, Unternehmungen und Regionen und erhebliche
EinbuBen bei denm Einnahmen aus dem Transit- und Ferienver-—
kehr gegeniiber.

O0b der groBe Symbolwert, der dieser MaBnahme in der &6ffent-
lichen Diskussion zugeschrieben wird, die geringen effekti-
ven positiven und groBen negativen Wirkungen aufzuwiegen
vermag, ist sehr die Frage.

8. Die Wirkungen des Katalysators

Der Katalysator hat in dem hier vorgelegten Argumentations-—
rahmen praktisch nur die Wirkung, die Lufitverschmutzung
durch den Autoverkehr herabzusetzen. Er tut dies duBerst
effizient. Jedoch ist eine erhebliche Ubergangsfrist fiir
die Umriistung bzw. Erneuerung des Autobestandes erforder-
lich. Als SofortmalBnahme gegen das Waldsterben eignet sich
der Katalysator mithin nicht. Aus diesem Grund ist der sehr
positive Effekt des Katalysators beziglich der Luftver-
schmutzung in der Ubersichtstabelle in Klammern gesetzt.

Die Einfiihrung und Kontrolle der Katalysatoren erfordert
einen gewissen administrativen Aufwand. Die iibrigen Effek-
te des Katalysators sind zu vernachléssigen. Insbesondere
ist darauf hinzuweisen, daBl der Katalysator die iibrigen ne-
gativen Externalitdten des Auteverkehrs nicht vermindert,
da er ja das Verkehrsaufkommen selbst nicht beriihrt.

9, Die Wirkungen eipner Firderung des offentlichen Verkehrs

Eine erhéhte Attraktivitdt des Gffentlichen Verkehrs wirkt
sich im Diagramm des Benzinmarkts durch eine Linksverschie-
bung der Nachfragekurve aus. Man kann also wieder Abbildung
7 benutzen. Der Benzinverbrauch fdllt, und die Luftver-
schmutzung geht zuriick. Durch das verminderte Autoverkehrs-
aufkommen werden auch die iibrigen negativen Externalitéaten
des Autoverkehrs verringert.



Die Frage ist nur, wie groB diese positiven Effekte sind
bzw. wie sehr und in welcher Richtung man den 6ffentlichen
Verkehr fordern muB, damit merkliche positive Effekte er-—
zielt werden. Hier ist wohl ganz erhebliche Skepsis ange—
bracht. Wenn der 6ffentliche Verkehr die drei fundamentalen
Vorteile des privaten Autoverkehrs, ndmlich Feinverteilung,
Schnelligkeit und Bequemlichkeit in nennenswertem Umfang
iibertreffen soll, sind gigantische Investitionen und lau-
fende Aufwendungen sowie eine ganz unbiirokratische Portion
von unternehmerischer Phantasie vonnéten. Den positiven
Wirkungen der Fiérderung des o6ffentlichen Verkehrs im Be-
reich der Luftverschmutzung und der iibrigen Externalitédten
stehen daher sehr negative Wirkungen im Bereich des Staats-—
haushalts und des administrativenm Aufwands gegeniiber.

Die Effekte dieser MaBnahme auf die iibrigen Kriterien in
der Ubersichtstabelle werden hier vernachlassigt, in der
Meinung dal sie insgesamt gesehen geringfiigig seien.

10. Die Wirkungen zugeteilter Importkontingente

Damit wére nun die Untersuchung bei den Kontingenten ange—

langt. Man wird sehen, daB die verschiedenen Varianten der

Kontingentierung &duBerst unterschiedliche Wirkungen aufwei-
sen, wobei manche Varianten sich durchaus neben den bisher

behandelten MaBnahmen sehen lassen koénnen. Das Diagramm des
Benzinmarkts wird bei der Analyse der Auswirkungen der EKon-
tingente besonders gute Dienste leisten.

Den Anfang sollen die zugeteilten Importkontingente machen.
Damit ist, um es kurz 2zu wiederholen, gemeint, daB irgend-—
welchen Importeuren nach irgendwelchen Kriterien jeweils
die Erlaubnis erteilt wird, eine bestimmte Maximalmenge von
Benzin zu importieren. Dabei versteht sich, daB die Summe
aller Kontingente kleiner sein wird als die bisherige ge-
samtschweizerische Benzinimportmenge.

Abbildung 8 zeigt, was nun auf dem Markt geschieht.

A und N sind die Angebots- und Nachfragekurven auf dem Ben-
zinmarkt vor Einfihrung der zugeteilten Importkontingente.

G zeigt, wieviel Benzin beim herrschenden Preis eingefiihrt

und verbraucht wurde.
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Die Kontingentierung bedeutet nun, daB nicht mehr als die
A’ entsprechende Benzinmenge eingefithrt werden darf. Die
Angebotskurve erhdlt durch die Kontingentierung einen
Enick. Bis zum Knick ist das Benzin zum Weltmarktpreis oh-—
ne weilteres erhdltlich. Rechts von dem Enick kann hingegen
auch zu beliebig hohen Preisen legal kein zusdtzliches Ben-—
zin gekauft werden. Num werden die inléndischen Benzinnach-
frager sich gegenseitig den Benzinpreis hochtreiben, bis

im Punkt G' der Preis gefunden ist, zu dem das vorhandene
Benzin an die noch zahlungsfdhigen und zahlungswilligen
Verbraucher verkauft wird. Der lachende Dritte sind die Im-
porteure, die das Benzin zum Weltmarktpreis einkaufen und
infolge der Kontingentierung nun zu einem wesentlich héhe-
ren Inlandspreis verkaufen kénnen. Thr Gewinn aus der Kon-—
tingentierung ist das schraffierte Feld in Abbildung 8.

Damit konnen die Wirkungen der zugeteilten Importkontingen-
te in die Ubersichtstabelle eingetragen werden.

Mit dieser MaBnahme ist im Prinzip prézise jede beliebige
Reduktion des Benzinverbrauchs und damit der Luftverschmut-
zung und der iibrigen Externalitdten des Autoverkehrs zu be—
werkstelligen.

Der direkte administrative Aufwand ist soclange gering, wie
die Heduktion nicht zu drastisch ausf&llt und zu Umgehungen
in groBem Stil (Schmuggel) AnlaB gibt.



Die Wirkungen auf die Haushalte, Unternehmungen, Regionen
und Auslénder sind dieselben wie bei der Benzinsteuer, denn
fiir die Verbraucher ist es ja gleichgiiltig, mus welchem
Grund das Benzin teurer geworden ist.

Es ergibt sich aber gegeniiber dem Fall der Benzinsteuer ein
iiberaus stoBendes zusdtzliches Verteilungsproblem, indem
nunmehr ein paar gliickliche Kontingentinhaber - u.U. hohe -
Gewinne aus der Kontingentierung erzielen, denen keinerlei
Leistung gegeniibersteht. In der Ubersichtstabelle ist dies
in der Spalte "Verteilungswirkungen bei den Haushalten"
vermerkt. Wahrend ansonsten die Benzinsteuer und die zuge-
teilten Kontingente fast auf das gleiche herauskommen,
diirfte dieser Effekt die zugeteilten Importkentingente von
vornherein definitiv disqualifizieren.

11.1. Die Wirkungen von versteigerten Importkontingenten

Die Ergebnisse, die fiir den Fall der zugeteilten Importkon-
tingente erzielt wurdemn, dndern sich pnur in elinem einzigen,
aber wichtigen Punkt, wenn stattdessen die Versteigerung
von Importkontingenten betrachtet wird. Man kann auch fur
diesen Fall Abbildung 8 heranziehen.

Der Staat teilt die Importkontingente nunm nicht mehr ein-
fach zu, sondern er bietet sie den Importeuren auf einer
Versteigerung an. Die Importeure werden sich nun sclange
gegenseitig iliberbieten, wie ihr Einstandspreis (= Welt-
marktpreis + Preis fiir das Kontingent), vermehrt um die
notwendige Handelsmarge, niedriger ist als der Inlands-
preis, den sie zu erzielen hoffen. Mit andern Worten, den
Gewinn, den die Kontingentinhaber im vorigen Beispiel er-
zielten, erh&lt num der Staat bei der Versteigerung. TIn
Abbildung B ist dies nach wie vor das schraffierte Feld.

Damit fAllt das gegen die zugeteilten Importkontingente an-
gefiihrte Argument dahin, und es ist schon einmal sicherge-
stellt, daB die Versteigerung das bessere Verfahren der Im-
portkontingentierung ist.

Man kann nun die versteigerten Importkontingente mit der
Erhebung einer Benzinsteuer vergleichen. Theoretisch sind
die Wirkungen der beiden MaBnahmen identisch.



Dieses Ergebnis kann man beweisen; es gilt fiir den Fall,
dal bei bekannten Angebots— und Nachfragekurven mit Hilfe
einer Benzinsteuer bzw. einer Versteigerung vonm Importkon-
tingenten eine genau gleiche Reduktion der verkauften Ben-
zinmenge erreicht werden soll.

von Importkontingenten der Erhebung einer Benzinsteuer aus
mehreren Grunden iiberlegen. Mit den Kontingenten kann man
Jjewells prédzise die Verbrauchsmenge steuern, widhrend man
sich mit einer Steuer nur sehr schwer an die gewiinschte
Menge herantasten kénnte, da ja die Angebots— und Nachfra-
gekurven in Wirklichkeit nicht bekannt sind. Die Kontingen-—
te konnten z.B. jahrlich revidiert werden; eine solche Fle-—
xibilitdt ist bei einmer Steuer praktisch unméglich. Der Er-
l6s aus den Versteigerungen wiirde von den jeweiligen Bedin-
gungen am Weltmarkt mitbestimmt; auch insofern ist die Ver-
steigerung von Tmportkontingenten die flexiblere Losung.
Nicht zuletzt diirfte auch der Symbolwert einer Kontingen-
tierung wesentlich hbher sein als derjenige einer Benzin-
steuer.

11.2. Versteigerte Importhkontingente mit pauschaler Riick-

Aus der Versteigerung der Importhontingente erzielt der
Staat einen Erlods. Wenn man dies als Nachteil ansieht, kann
man hierfir eine pauschale Riickvergiitung gemiB dem "Auro-
ra”"-Konzept vorsehen. Die Argumentation und die miglichen
Varianten sind die gleichen wie in Abschnitt 5.2. Fiir die
spatere Diskussion in den Abschnitten 15 und 16 scll auch
hier wieder die pauschale Riickvergiitung in der Form glei-
cher Pro-Kopf-Betridge fiir die ganze Bevolkerung festgehal-
ten werden.

12. Die Wirkungen nicht handelbarer Kontingente fiir die_ Au-

Wahrscheinlich ist dies das System, an das die meisten Leu-
te denken, wenn sie das Wort Benzinkontingentierung héren.
Die Autohalter erhielten ein Benzinbezugsbiichlein oder Ben-
zinmarken. Damit wére fiir jeden einzelnen Autohalter sein



Maximalkonsum festgelegt. Er kdénnte darunter bleiben und
sein Kontingent insoweit verfallenm lassen. Aber er kénnte
jedenfalls nicht dariber hinausgehen.

Abbildung 9 zeigt, was dieser Vorschlag fiir den Benzinmarkt
bedeuten wiirde,

3

Durch die Kontingentierung beim Verbraucher erhalt die
Nachfragekurve bei der durch die Summe aller Individualkon-
tingente festgelegten Menge einen Knick. Mehr dirfen die
Verbraucher nicht nachfragen, und ware der Preis auch noch
so tief. Widhrend Punkt G den Preis und die verkaufte Menge
vor Einfiihrung der Individualkontingente angibt, wird sich
nach der Kontingentierung der Punkt G' mit einer entspre-
chend niedrigeren Menge einstellen. Es sei davon abgesehen,
daBB es bei mangelhafter Konkurrenz auf dem schweizerischen
Benzinmarkt in diesem Fall vermutlich zu konzertierten
Preiserhdhungen der Anbieter in Richtung des Punktes G'°®
kame.

Welche Wirkungen kénnen nun fiir die nicht handelbaren Ben-
zinkontingente der Autohalter in der Ubersichtstahelle
festgehalten werden 7

Die Verminderung des Benzinverbrauchs ist noch stédrker als
bei entsprechenden Importkontingenten, da ja die Autohal-
terkontingente von manchen nicht ausgeniitzt, aber von nie-
mandem iiberschritten werden kénnen. Dementsprechend kame es
auch zu einer starken Reduktion der iibrigen mit dem Auto-—
verkehr verbundenen negativen Externalitdten.



Der staatliche administrative Aufwand wire ungeheuer, da ja
wegen der Uniibertragharkeit die Kontingente ziemlich stark
entsprechend der jeweiligen Situation wverschiedener Katego-
rien von Autohaltern differenziert werden miiBten. Das wiirde
zweifellos zu heftigen politischen Kdmpfen zwischen Inter—
essengruppen fiihren. Es widre auch ein erheblicher EKontroll-
aufwand notig, da diejenigen, die mit ihrem Kontingent
nicht auskommen, alle Mittel und Wege versuchen wiirden, um
an das bendtigie Benzin zu kommen (Tanken im Auslandl),
Schmuggel, Schwarzhandel etc.). Auch auf privater Seite,
d.h. bei den Autohaltern und bei den Tankstellen wiirde ein
erheblicher administrativer Aufwand entstehen.

Die Verteilungswirkungen bei den Haushalten, Unternehmungen
und Regionen sind im Prinzip durch eine Individualkontin-
gentierung in Jjeder gewiinschten Welse steuerbar. Darin be-
steht ihr wesentlicher Vorteil. DaB es dabei ohne politi-
sche Grabenkampfe und Kuhhdandel nicht abgehen wirde, wurde
bereits erwdhnt.

Ein schwieriges Problem resultiert bei diesem Vorschlag aus
dem starken auslidndischen Reiseverkehr in der Schweiz und
durch die Schweiz. Soll man fiir Auslander spezielle Tank-
stellen schaffen 7 Berechtigt ein ausléndisches Nummern-
schild zu beliesbigen Benzinbeziigen 7 Oder erhalten die Aus-
lander an der Grenze oder sonstwo Benzincoupons zugemes-—
sen 7 Jede dieser Ideen wiirde den administrativen Aufwand
noch einmal vervielfachen und die Attraktivitdt der Schweiz
als Heiseland massiv einschréanken.

Es bleibt der Symbolwert einer solchen Malnahme. Er wird
offenbar in manchen Kreisen so hoch eingeschatzt, daB er
Jedes MaB an Ineffizienz aufwiegt. Da dirfte es sich jedoch
um einen Irrtum handeln. Eine solche Kontingentierung wirde
wohl fiur die meisten Menschen zu einem Symbol von Ineffizi-
enz, Biurokratie und Zwangsstaat. Dem Gedanken des Umwelt-
schutzes konnte kaum ein schlimmerer Dienst erwiesen wer-
den.

1) Dies konnte allerdings verhindert werden, indem jedes
schweizerische Fahrzeug bei der Einreise in die Schweiz
Coupons fiir eine Tankfullung abliefern muBte. Da hierbei
aber jedes einzelne Fahrzeug gestoppt und abgefertigt wer-
den miiBte und vermutlich etliche Ausnahmen und Sonderrege-—
lungen erforderlich wé&ren, kann man sich den administrati-
ven Aufwand vorstellen.



Ein guter Teil der Argumente gegen den zuvor diskutierten
Vorschlag kann entkraftet werden, wenn man den Handel der
Kontingente gestattet. Das wiirde bedeuten, daB jemand, der
mit weniger Benzin auskommt, als ihm durch sein Kontingent
zugesprochen ist, seinen UberschuB an jemanden verkaufen
kann, der mehr bendétigt, als ihm zugewiesen ist. Es wiirde
sich ein Markt fiir Benzinmarken bilden, deren Preis jeden
Tag in der Zeitung publiziert werden k&nnte. Damit wiirde
zugleich ein Anreiz zum Benzinsparen geschaffen, der beim
vorigen Verschlag fehlt. Denn gespartes Benzin wire ja in
der Form von verk&uflichen Benzincoupons bares Geld wert.

Es wire unter diesen Umsténden nicht nétig, ein ausgefuchs-
tes System von Differenzierungen bei der Ccuponszuteilung
zu beachten. Einige grobe Kategorien wiirden geniigen; die
Feinverteilung wiirde man dem Markt iiberlassen. Der admini-
strative Aufwand wirde gegeniiber dem verherigen Vorschlag
drastisch sinken, wére allerdings immer noch groB genug.

Die Frage ist, wie man das Problem des auslidndischen Reise-
verkehrs in der Schweiz losen konnte. Man kann sich ver-
schiedene Méglichkeiten vorstellen, von denen hier nur zwei
genannt seien.

Einerseits konnte der Staat den Ausldndern Benzincoupons
verkaufen. Das Problem bei dieser Variante ist die Festset-
zung des Preises fiir die Coupons, der ja maoglichst priazise
dem inl&ndischen Marktpreis der Coupons entsprechen sollte.
Andernfalls wiirden né@mlich die Auslfnder einen anderen
Preis fiir das Benzin bezahlen als die Inlédnder, was béses
Blut machen und zu Schwarzhandel fiihren wiirde.

Anderseits kénnte man die Kontingente der inlé&ndischen Au-
tohalter so grofziigig bemessen, daB der den Ausléndern zu-
gestandene Benzinverbrauch darin mitenthalten wére. Die
iiberschiissigen Coupons kémen auf den freien Markt, auf dem
die Auslander sich genausec eindecken kénnten wie die Inlén-
der. In der Praxis wiirden sich wahrscheinlich alle grdBeren
Tankstellen einen gewissen Bestand von Coupons zusammenkau-
fen und in- oder ausléndischen Kunden, die mit zuwenigen
oder gar keinen Coupons vorfiihren, solche Coupons zum Ta-
geskurs wverkaufen.



14. Die Wirkungen_ von_ handelbarepn Individualkontingenten

Bel diesem Vorschlag werden die Kontingente nicht an die
Autohalter verteilt, sondern an die gesamte Bevolkerung.
Die Kontingente hatten zwar weiterhin auch denm Charakter
van Berechtigungsscheinen beim Benzineinkauf: sie wéren
nunmehr aber noch unter einem anderen Blickwinkel zu be—
trachten, namlich als Umweltverschmutzungszertifikate.

Wer Benzin verbraucht, verschmutzt die Unwelt. Die Umwelt
gehdért allen. Warum sollten deshalb nur die Autohalter in
der Form der Benzinkontingente Umweltverschmutzungsrechte
erhalten ? Eigentlich ist es doch viel plausibler, das
Recht, die Umwelt durch einen bestimmten Jahresverbrauch
von Benzin zu verschmutzen, allen zu gewédhren, indem der
festgesetzte Jahresverbrauch von Benzin durch die Anzahl
der Bevdlkerung geteilt wird und dementsprechend jeder sei-
nen Anteil in Form wvon Benzincoupons erhalt.

Wer selbst kein Benzin verbraucht, konnte seine Coupons auf
dem freien Markt verkaufen. Das Enitgelt, das er dafir er—
zielt, hédtte den Charakter einer Entschadigung fiir den Ver-
zicht, das Umweltverschmutzungsrecht selbst auszuiiben, baw.
fiilr die Hinnahme der Umweltschadigung durch denjenigen, der
das Kontingent gekauft hat.

Ber Verzicht auf Umweltschadigung durch Benzinverbrauch
wiirde also belohnt, und den Umweltschddigern wiirden die

vollen Kosten ihres Tuns angelastet. Die Preisrelation zwi-
schen umweltfreundlichen und umweltschddlichen Verkehrsar-
ten wiirde sich zuungunsten der letzteren &dndern.

Diese Idee der Umweltverschmutzungszertifikate hat iibrigens
in der dkonomischen Theorie bereits eine lédngere Tradition,
so daB man sich bei der Analyse ihrer voraussichtlichen
Auswirkungen auf ziemlich sicherem Grund befindet. Man kann
dazu wieder Abbildumng 9 (5. 19) heranziehen.

Mittels der handelbaren Individualkontingente fiir alle kon-
nen der Benzinverbrauch und damit die Luftverschmutzung und
die iibrigen Externalitédten des Autoverkehrs 1n beliebiger
Weise und sehr prédzise gesteuert werden.



Der administrative Aufwand wdre bedeutend geringer als bei
allen anderen Formen der individuellen Kontingentierung.

Die Verteilungswirkungen im Bereich der Haushalte erschei-
nen, wie oben néher begriindet, gerecht. Die Verédnderung der
Wettbewerbssituation im Bereich der Unternehmungen ist -
ungeachtet des Geschreis der Betroffenen - G6kolegisch
notwendig und Skonomisch effizient, d.h. volkswirtschaft-
lich niitzlich. Die regionalen Verteilungswirkungen sind

bei diesem Vorschlag weniger negativ als bei den meisten
anderen.

Das Problem privater Benzinkidufe im Ausland stellt sich in
gleicher Weise wie bei den meisten anderen Vorschliagen;
sein AusmaB hdingt davon ab, wie drastisch die angestrebte
Reduktion des gesamten Benzinverbrauchs ist. Der Symbolwert
des Vorschlags ist sehr hoch, weil er das gemeinsame Eigen-—
tum aller an der Umwelt betont und als Beispiel fiir dhnli-
che MaBnahmen in anderen Bereichen dienen wiirde.

Es bleibt die Frage des auslindischen Reiseverkehrs in der
Schweiz. Diese Frage ist hier konsequenterweise wie folgt
zu beantworten. Die Auslénder, die die Luft in der Schweiz
verschmutzen wollen, miissen das Recht dazu von den Inlén-
dern kaufen, d.h. sie miiBten auf dem freien Markt die er-
forderlichen Coupons erwerben. In der Praxis wiirde dies
vermutlich, wie oben schon beschrieben, direkt an den Tank-

stellen geschehen.

15. Zwischenergebnis: Drei Préferenzstrategien

Die Ergebnisse der bisherigen Analysen sind in der Uber-
sichtstabelle (8. 24 f.) festgehalten. Auf Grund dieser Ta-
belle kann nun eine erste Rangfolge der MaBnahmen gegen die
Luftverschmutzung durch den Autoverkehr (und gegen dessen
iibrigen negativen Exterpnalitaten) pnach ihrer Niitzlichkeit
in bezug auf die angegebenen Kriterien erstellt werden. Die
nach dieser Vorauswahl verbleibenden besten MaBnahmen wer-
den dann im SchluBabschnitt noch einmal gegeneinander abge-
wogen, um zu eipem endgiiltigen Urteil zu gelangen.

Wegen eines vollig unzureichenden Nutzen—-Kosten-Verhdltnis-
ses fallen nach meiner Meinung die Tempolimiten und die
autofreien Sonntage eindeutig aus der Wahl.
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Die Einfiuhrung des Katalvsators ist mittel- bis langfristig
eine duBerst nitzliche MaBnahme gegen die Luftverschmutzung
und socllte in jJjeder Strategie enthalten sein. Allein und

Nutzen-Kosten-Verhdltnis auf. Die Forderung des dffentli-
chen Verkehrs spielt dennech eine wichtige Rolle als flan-
kierende MaBnahme zu allen denjenigen Strategien, die den
privaten Autoverkehr einschrédnken. Denn diese Strategien
werden notwendigerweise die Nachfrage nach anderen Ver-
kehrstrégern steigern, und um dieser steigenden Nachfrage
gerecht werden zu kénnen, braucht es eine rechtzeitige und
vorausschauende Férderung des dffentlichen Verkehrs.

Eine Gruppe von MaBnahmen mit recht dhnlichen Wirkungen
sind die Benzinsteuern bzw. -zdlle, die zugeteilten Import-
kontingente und die versteigerten Importkontingente. Die
Analyse hat ergeben, daB die Versteigerung von Importkon-
tingenten innerhalb dieser Gruppe das beste Instrument ist,
dicht gefolgt von den Benzinsteuern und -zdéllen. Diese
Rangfolge bleibt bestehen, jedoch wird das Nutzep-Kosten-
Verhdltnis nochmals verbessert, wenn man die pauschale
Rickvergiitung miteinbezieht. Hingegen sind zugeteilte
Importkontingente auf Grund ihrer Verteilungswirkungen
nicht akzeptabel.

Eine weitere Gruppe von in vieler Beziehung recht dhnlichen
MaBnahmen sind die drei untersuchten Varianten von Indivi-
dualkontingenten. Auch hier ist es méglich, eine klare
Rangfolge entsprechend ihrem Nutzen-Kosten-Verhdltnis anzu-
geben. Zweifellos die beste Variante sind die handelbaren
Kontingente fiir alle, mit grofBem Abstand gefolgt vaon den
handelbaren Kontingenten fiir die Autohalter. Wegen des un-—
ertradglichen administrativen Aufwandes fallen hier die
nicht handelbaren Kontingente fiir die Autohalter eindeutig
aus der Wahl.

Es stehen also drei sinnvelle MaBnahmenpakete zur Wahl

— eine (zusitzliche, jidhrlich zu erhdéhende) Benzinsteuer
mit pauschaler Riickvergiitung, flankiert durch die még-
lichst schnelle Einfiihrung des Katalysators und eine
Forderung des &ffentlichen Verkehrs



- die Versteigerung von (jahrlich zu reduzierenden) Import-
kontingenten mit pauschaler Riuckvergiitung, flankiert
durch die moéglichst schnelle Einfiihrung des Katalysators
und eine Férderung des &ffentlichen Verkehrs

= die Ausgabe von handelbaren Individualkontingenten an al-
le, flankiert durch die mglichst schnelle Einfihrung des
Katalysators und eine Forderung des 6ffentlichen Verkehrs

Im SchluBabschnitt sollen diese drei Praferenzvorschlige
noch einmal etwas genauer miteinander verglichen werden.
Dabei wird auf die flankierenden MafBnahmen nicht mehr ein-
gegangen, da sie in allen drei Fdllen dieselben sind.

Ein Blick guf die Ubersichtstabelle zeigt, daB die Wirkun-
gen der drei Frﬁfarenzvorschlége sehr ahnlich sind. Man
kann sogar zeigen, daB sie unter bestimmten Bedingungen
identisch werden mit Ausnahme des Verwaltungsaufwands und
des Symbolwerts.

Wie bereits friher festgestellt wurde, haben die Benzin-

steuern und die versteigerten Importkontingente (beide je-

weils mit Riickvergiitung) theoretisch dann identische Wir-

kungen,

— wenn die Angebots— und Nachfragekurven in beiden Fédllen
gleich und bekannt sind und

~ wenn durch beide MaBnahmen der gleiche mengenmiiBige Ef-
fekt auf den Benzinverbrauch ausgeiibt werden soll.

Der (gegeniiber heute zusétzliche) administrative Aufwand
beider Vorschlége ist dann ebenfalls identisch und resul -
tiert aus den MaBnahmen fiir die Rickvergiitung. Denn der
Zusatzaufwand fiir die Erhebung einer zusédtzlichen Benzin-
steuer ist gegeniiber dem heutigen Zustand praktisch gleich
null. Ein Systemwechsel von den Benzinsteuern zur Verstei-
gerung von Importkontingenten wirde ebenfalls keinen zu-
sdtzlichen laufenden Verwaltungsaufwand bringen. Der Auf-
wand fir die periodische Versteigerung der Kontingente ist
Zu vernachlédssigen; und an der Grenze wirde die Erfassung
der eingefiihrten Benzinmengen gleich bleiben wie bisher,
nur daB jeweils kein Zoll mehr bezahlt, sondern nachgewie—
sen werden miiBte, daB die Einfuhr im Rahmen des erworbenen
Kontingents erfolgt.



Es bleibt als theoretischer Unterschied zwischen den beiden
MaBnahmen, daB der Symbolwert einer Kontingentierung mégli-
cherweise héher eingeschédtzt wird als der jenige einer Ben-—
zinsteuer. Ich vermute, daB dieser Unterschied nicht sehr
groB ist und daB er vor allem im Zusammenhang mit den nach-
folgend in Erinnerung gerufenen praktischen Unterschieden
zwischen der Benzinsteuer und den versteigerten Importkon-
tingenten wirksam wird.

Diese praktischen Unterschiede resultieren, wie schon fri-
her gesagt, daraus, daB einerseits die Angebots— und Nach-
fragekurven nicht bekannt sind und anderseits die laufende
Manipulation von Steuersitzen administrativ aufwendiger und
den rechtlichen Traditionen fremder ist als die periocdische
Versteigerung von Kontingenten. Beide Argumente sprechen
eindeutig zZugunsten der Versteigerung won Importkontingen-
ten. Damit 1&Bt sich die Verbrauchsmenge laufend prizise
steuvern; und die sukzessive Verkleinerung der Kontingente
dirfte einen #kologischen Erfolgsausweis mit hohem Symbol-

wert darstellen.

Es bleibt also bei dem friiheren Ergebnis, daB die Verstei-
gerung von Importkontingenten eindeutig die bessere MaBnah-
me ist als die Benzinsteuer (beide mit Riickvergiitung). Das
einzige, was zugunsten der Benzinsteuer sprechen kénnte,
ist die Tatsache, daB sie schonm da ist und daB man sich an
dieses System bereits gewchnt hat. Das ist allerdings kein
sehr iiberzeugendes Argument, schon gar nicht in einer Situ-
ation, in der gewisse Innovationen unumgédnglich und auch
wiinschbar sind.

Man kann zeigen, daB die Jedermannskontingente, abgesehen

vom Verwaltungsaufwand und dem Symbolwert, dieselben Wir-

kungen aufweisen wie die versteigerten Importkontingente

mit Riickvergiitung, wenn die folgenden Voraussetzungen gege—

ben sind :

— gleiche Menge des Gesamtkontingents

- Ubereinstimmung der Rickvergitungsberechtigten (gleiche
Betrédge pro Kopf der Bevolkerung) bei den versteigerten
Importkontingenten mit den Kontingentsberechtigten (glei-
che Kontingente je Kopf der Bevélkerung)

— vollkommener Markt fiir die Jedermannskontingente

Unter diesen Umstinden wird der Marktwert eines Jedermanns—

kontingents gleich dem individuellen Rickvergiitungsbetrag

aus der Versteigerung der Importkontingente. Damit sind



dann die mengenméBigen und die Verteilungswirkungen der
beiden MaBnahmen identisch.

In Wirklichkeit ist die dritte Voraussetzung nicht gegeben,

woraus unprognostizierbare Abweichungen in den Verteilungs-
konsequenzen bei den Jedermannskontingenten resultieren.

Der wesentliche Unterschied zwischen den beiden MaBnahmen
liegt aber im Verwaltungsaufwand. Die Ausgabe von Jeder-
mannskontingenten verursacht zwar nur einen geringen Auf-
wand. Die Einrichtung eines Markts fiir solche Kontingente
und die Abwicklung ihrer Verwendung beim Benzinbezug hinge-
gen bedingen erhebliche administrative Umtriebe. Sicherlich
sind diese Umtriebe nicht prohibitiv, d.h. sie verunmégli-
chen die praktische Durchfiihrung der Idee der Jedermanns-
kontingente nicht.

Da die ubrigen Wirkungen gleich sind, spricht das Argument
der Verwaltungseffizienz aber doch eindeutig zugunsten der
Versteigerung von Importkontingenten mit Riickvergiitung pro
Kopf der Bevélkerung. Diese ist daher - flankiert durch
die moglichst schnelle Einfiithrung des Katalysators und die
Forderung des 6ffentlichen Verkehrs - wveon den hier unter-—
suchten MaBnahmen und unter Anlegung der angegebenen Krite-
rien die optimale Losung.

Es mag niitzlich sein, abschlieBend noch einmal die Rolle
der Riickvergiitung fir die endgiiltige Einreihung der MaBSnah-
men hervorzuheben. Ohne die Riickvergiitung fdllt die SchluB-
entscheidung zwischen den versteigerten Importkontingenten
und den Jedernannskﬂntingenten.1} Diese Wahl ist micht ein-
deutig; denn die versteigerten Importkontingente haben er-—
hebliche administrative Vorteile, wihrend die Jedermanns-—
kontingente den héheren Symbolwert, Verteilungsvorteile und
keine Zusatzeinnahmen fiir den Staat aufweisen. In den bei-
den letzten Punkten ziehen die versteigerten Importkontin-
gente mit den Jedermannskontingenten gleich, wenn die Riick—
vergitung hinzugefiigt wird. Thr bedeutender administrativer
Vorteil gibt dann den Ausschlag fiir die endgiiltige Wahl.

1) Dies war meine SchluBfolgerung in dem TAM Artikel. Die
zusdtzliche Beriicksichtigung des "Aurora"-Konzepts von
Ziegler hat das Menu der zu diskutierenden MaBnahmen um
zwel neue Varianten erweitert, unter denen sich, wie man
gerade vorher gesehen hat, die optimale Lésung befindet.



