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Zusammenfassung

Pkw-Road-Pricing wird als ein adaquates politisches Instrument identifiziert, um die zunehmend
Uberproportionalen Gesundheits- und Umweltschdden aus dem Verkehr zu reduzieren, und
gleichzeitig die eigentlichen Aufgaben des Verkehrssektors zu unterstiitzen: eine bessere
Erreichbarkeit fir Personen, von Gitern und Dienstleistungen, sowie eine bessere ErschlieBung des
landlichen Raumes, insbesondere durch den &ffentlichen Verkehr. Der Ressourceneinsatz wird
verbessert, die Verkehrskosten werden von den Verursachern getragen und damit tragt Pkw-Road
Pricing zur Verwirklichung einer auf Dauer tragbaren Mobilitdt von Personen und Gutern bei.

Verglichen mit dem administrativ einfacheren Instrument der Mineraldlsteuer hat Pkw-Road-Pricing
die Vorteile der raumlichen Differenzierbarkeit (sensible Gebiete) und der zeitlichen Differenzierbarkeit
(Spitzenverkehrszeiten). Zudem werden mit Pkw-Road-Pricing auch auslandische Fahrzeuge in
gleicher Weise erfassbar wie inlandische. Vor allem aber wére eine Abweichung des Niveaus der
Mineraldlsteuer relativ zum Ausland de facto nur in engen Bandbreiten méglich, weil sonst der
Tanktourismus das politische Ziel konterkarieren wirde. Mit Pkw-Road-Pricing kann demgegentber
die politische Gestaltung im Verkehr innerhalb des Bundesgebiets autonom vorgenommen werden.

Mit Pkw-Road-Pricing liegen umfassende europédische Erfahrungen auf dem hochrangigen
StraBennetz (abschnittsweise Bepreisung) und zunehmend in stadtischen Agglomerationen
(Mautringe, Einfahrtsmauten) vor.

In der Gestaltung fiir Osterreich ist zunéchst das betroffene StraBennetz festzulegen. Eine Einfiihrung
ausschlieBlich auf dem hochrangigen StraBennetz (Autobahnen und SchnellstraBen) flhrt zu
betrachtlichem Ausweichverkehr, der insbesondere im Hinblick auf die erhdéhte Unfalltrachtigkeit im
niederrangigen StraBennetz und die punktuelle Zunahme der Larm- und Umweltbelastung kritisch ist.
Vorgeschlagen wird daher ein flachendeckendes Pkw-Road-Pricing, mit doppeltem Satz in urbanen
Agglomerationen wahrend der Spitzenverkehrszeiten. Technologisch bietet sich daftir die Erfassung
mittels eines satellitengestiitzten Systems an (Galileo bzw. GPS/GSM). Die Vignette wird durch diese
MaBnahme abgel6st.

In der vorliegenden Studie werden die Auswirkungen von flnf unterschiedlichen Varianten des Pkw-
Road-Pricing im Hinblick auf die Wirkungen auf Verkehr, Umwelt und Volkswirtschaft quantifiziert, vor
allem aber auch im Hinblick auf die Verteilungswirkung tber Einkommensklassen, wofilr eine neue
Datenbasis fiir Osterreich zur Verfligung gestellt wird.

Insgesamt ist der Netto-Vorteil (Wohlfahrtssteigerung) firr die dsterreichische Bevélkerung in jeder der
untersuchten Varianten mit zumindest einigen Hundert Millionen Euro quantifizierbar.

Deutliche Verbesserungen in den Bereichen Umweltqualitét, Gesundheit und Zeitaufwand im Verkehr
werden durch eine Verringerung des motorisierten Individualverkehrs um 5 bis 14% (und eine
parallele Ausweitung des Offentlichen Verkehrs) erreicht. Je nach Planungsvariante liegt die
Reduktion der CO,-Emissionen bei 0,6 bis 1,6 Mio. t/Jahr, die der NO,-Emissionen bei 1.600 bis 4.400
t/Jahr (jeweils Referenzjahr 2000). Dem stehen — je nach Verwendung der Road Pricing Einnahmen —
eine Erhéhung oder Verringerung der auf Mérkten produzierten Giter und Dienstleistungen, eine
tendenzielle Erhéhung der Beschaftigung und ein zusatzliches Budgetvolumen von 2 bis 5,5 Mrd Euro
gegenuber. Es wird vorgeschlagen, dieses Budget insgesamt budgetneutral einzusetzen, und zwar fir
den Ausbau im Verkehrssektor (LlUckenschluss im StraBennetz, Erhaltung des StraBennetzes,
Ausbau des Offentlichen Verkehrs, Verbesserungen fiir den Nicht-Motorisierten-Individualverkehr), fiir



Technologien und Wirkungen von Pkw-Road-Pricing im Vergleich Uni Graz/TU Graz

eine fahrleistungsunabhangige, pauschale Refundierung je Haushalt, bzw. auch zur Senkung der
Lohnnebenkosten.

Pkw-Road-Pricing wirkt in der Tendenz progressiv, das hei3t d&rmere Haushalte sind dadurch in
geringerem Ausmaf belastet als reichere. Grund dafiir ist vor allem die mit dem Einkommen stark
zunehmende Pkw-Fahrleistung.

Um die o6ffentliche Akzeptanz der MaBnahme zu gewahrleisten, sind drei Elemente vorrangig zu
betrachten: Erstens, ein begleitender, bereits vor der Einfihrung von Road-Pricing begonnener,
Ausbau des Offentlichen Verkehrs, zweitens, Verbesserungen fiir den Nicht-Motorisierten-
Individualverkehr und drittens, eine zweckgebundende, transparente Verwendung der Einnahmen.

Insgesamt belegen die im Rahmen der vorliegenden Studie vorgeschlagenen und im Detall
untersuchten Gestaltungsvarianten eines flachendeckenden Pkw-Road-Pricings fiir Osterreich, dass
die erwilnschten Ziele der Verbesserung von Gesundheit, Umweltqualitdt und verkehrlicher
Erreichbarkeit verwirklichbar sind. Mit einer adaquaten Einnahmenverwendung kdnnen unerwiinschte
Wirkungen (z.B. soziale Benachteiligung) nicht nur verhindert, sondern vielmehr die Aufgaben des
Verkehrssektors zusétzlich unterstitzt werden.
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Abstract

Passenger car road pricing is identified as an appropriate political instrument for reducing the rising
health and environmental damage caused by transport, while simultaneously supporting the actual
objectives of the transport system: better access to people, goods and services, and a better
accessibility in rural regions, especially via public transport. Resource use is improved, and transport
costs are covered by those who create them, thus fostering sustainable transport of passengers and
goods. With respect to the alternative instrument of a gasoline tax, car road pricing exhibits the
following advantages: it can be differentiated by region (sensitive areas) and time (peak-load). Car
road pricing also treats domestic and foreign vehicles equally. More importantly, a domestic change in
gasoline taxes can only be implemented within a relatively narrow range, as otherwise cross-border
refilling takes place. In contrast, car road pricing can be implemented within a single country
independently of its neighbours.

Extensive experience with car road pricing has already been gained in many European countries,
mostly (section-wise) on the primary road network, but increasingly also in the form of cordon pricing
or area charges for urban agglomerations.

Designing car road pricing for Austria first requires a definition of the network charged. An
implementation on the primary network alone would create substantial evasive action as drivers would
be encouraged to avoid charges. Such evasive driving is significant since it would not only serve to
further aggravate the higher accident risk already existing on the secondary road network but also
generate local hot spots in pollution and noise emissions. We thus propose a nationwide car road
pricing system, with a doubled rate for peak periods in urban agglomerations. In terms of technology,
a satellite based system seems most appropriate for that end (Galileo, or GPS/GSM). The new system
would replace the existing “Vignette” (an Austrian yearly flat charge for access to the primary road
network).

The current report analyses five different scenarios of car road pricing with respect to their impact on
transport, the environment, the economy, and on the distribution across income groups. To deal with
the last point, a new data base for Austria has been drawn up.

The net gain for the Austrian population can be quantified at least at some hundred million Euro for
each of the five scenarios.

The analysis shows significant improvements in the areas of environment, health and time spent on
transport as motorised individual transport is found to decline by 5 to 14% after charges are introduced
(and there is a simultaneous expansion in public transport). Depending on the scenario the reduction
of emissions amounts to up to 1.6 million tonnes CO, and 4,400 tonnes NO, per year. In terms of
economic impact, we observe — depending on use of revenues — a growth or decline in the volume of
market produced goods and services, a tendential rise in employment, and additional revenue of 2 to
5.5 billion Euros. We suggest a budget neutral use of this revenue and recommend that it be spent on
improvements in the transport sector (closing of network gaps, maintenance of the road network,
expansion of public transport, improvements for non-motorized transport), provision of a uniform
refund per household and/or reducing labour tax costs.

Overall, we find that car road pricing basically has a progressive impact, i.e. poor households carry a
smaller burden than rich ones. The main reason for this is the significant rise in car mileage as income
increases.
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In order to improve public acceptance of car road pricing, three elements appear crucial: first, a
complementary improvement of public transport (to be begun before the introduction of car road
pricing), second, improvements in non-motorized transport, and third, transparent use of earmarked
revenues.

Overall, the car road pricing scenarios suggested and analysed in detail in this report show that the
objectives of improving health and environment, as well as increasing public access can all be well
achieved. Suitable use of road pricing revenues not only makes it possible to avoid the unfavourable
impacts of transport (such as social disadvantages), it can in fact further foster the most basic
objectives of the transport sector.
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K Kurzfassung (Executive Summary)

Der Anstieg der motorisierten Mobilitat, den wir in Osterreich, wie weltweit in den vergangenen
Jahrzehnten beobachteten, ist mit bedeutenden positiven Effekten verbunden. Im Personenverkehr
etwa ermdglichte dieser Anstieg vielfach einen erhdhte Erreichbarkeit anderer Personen, und den
erweiterten Zugang zu Gatern und zu Dienstleistungen.

In steigendem Ausmal werden jedoch wesentliche Kosten dieser motorisierten Mobilitét sichtbar, die
die Nutzen zunehmend erodieren, aber auch die Zugangsmdglichkeiten vielfach bereits wieder
verringern. In Form von Staukosten wird unfreiwillig mit der Wahrung ,Zeit” bezahlt, Umweltkosten und
Gesundheitskosten durch Emissionen und Unfalle beeintrachtigen die menschliche Gesundheit breiter
Bevolkerungsgruppen und verschlechtern die Basis der natirlichen Ressourcen, die fur die Produktion
und den direkten Konsum zur Verfligung stehen.

Die OECD weist in mehreren Berichten auf die Herausforderung des 21. Jahrhunderts hin: Die
nutzenbringenden Aspekte des Verkehrs zu erhalten und sogar zu erhéhen, wéhrend die negativen
Auswirkungen auf ein nachhaltiges Niveau zu reduzieren sind.’

Zur Erreichung dieses Zieles ist letztlich ein MaBnahmenbindel notwendig. Ein Instrument, das es
darin insbesondere zu prifen gilt, ist Pkw-Road-Pricing. Inwiefern kann Pkw-Road-Pricing zur Lésung
welcher der angesprochenen derzeitigen Schwachstellen des Verkehrssystems beitragen? Wie kann
es technologisch und organisatorisch grundsatzlich ausgestaltet sein? In welchem Verhaltnis steht es
zu bestehenden verkehrspolitischen MaBnahmen? Wer tragt die Kosten, wer die Nutzen beim Einsatz
eines solchen Instruments? Sind es eher die reichen Haushalte, oder eher die &rmeren, die
Uberproportional belastet werden? Dies sind einige der zentralen Fragen, denen sich der vorliegende
Bericht auf Basis umfassender theoretischer und vor allem empirischer Untersuchungen fiir Osterreich
widmet.

Fiar Lkw wurden fahrleistungsbezogene StraBenbenutzungsgebihren in ganz Europa in
unterschiedlicher Auspragung bereits eingefiihrt. Meist handelt es sich um streckenabhangige
Gebuhren, die sich aus der Lange des Fahrweges auf ausgewéhlten Strecken (Netzteilen) berechnet.
Jungstes Beispiel dafir ist das zu Beginn des Jahres 2004 in Osterreich eingefiihrte elektronische
Lkw-Road-Pricing auf Autobahnen und SchnellstraBen. Die Schweizer Leistungsabhéangige
Schwerverkehrsabgabe (LSVA) ist momentan das einzige Beispiel fur eine auf dem gesamten
StraBennetz glltige fahrwegabhéngige StraBenbenutzungsgeblhr fir Lkw.

Fir Pkw gibt es im Uberlandbereich in fast allen europdischen L&ndern streckenabhangige
StraBenbenutzungsgeblhren auf Teilen des Autobahnnetzes. Daneben sind ebenso einige urbane
Road-Pricing-Systeme implementiert, wie jene von Oslo und Trondheim oder wie die im Februar 2003
eingefiihrte ,Congestion Charge’ in Central London.

In der vorliegenden Studie werden die Moglichkeiten eines fahrleistungsbezogenen Pkw-Road-Pricing
Systems insbesondere fiir den Uberlandbereich diskutiert. Es wird versucht, Antworten auf jene
Fragen zu geben, die fiir eine Einfilhrung eines Pkw-Road-Pricing in Osterreich zentral sind.
Untersucht werden mégliche technologische und organisatorische Gestaltungsmdglichkeiten sowie
das breite Spektrum an Wirkungen von Pkw-Road-Pricing.

! Vgl. OECD (2000)
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Abbildung K-1 fasst grafisch die mit Pkw-Road-Pricing verbundenen Hauptwirkungsbereiche
zusammen. In der vorliegenden Studie wird dabei auf die nicht schraffierten Bereiche im Detalil
eingegangen. Schwerpunkt sind somit zunachst die Lenkungswirkung im MIV in den zentralen und
peripheren Bezirken (in denen rund 82% der Fahrleistung des motorisierten Individualverkehrs, MIV,
erfolgt), die sich daraus ergebenden Umwelt- und Gesundheitswirkungen, die Ermittlung der
Aufbringungsstruktur und die Untersuchung der Auswirkungen unterschiedlicher
Einnahmenverwendungsoptionen. Eine Einfihrung von Pkw-Road-Pricing ist mit
gesamtwirtschaftlichen Auswirkungen und Ruickwirkungen verbunden. Zum einen verandert eine
anders strukturierte Verkehrsnachfrage (z.B. mehr Offentlicher Verkehr, OV), auch die
Produktionsstruktur im Verkehrssektor, zum anderen ergeben sich Verlagerungen in der gesamten
Konsumnachfrage, weil es zu wesentlichen Anderungen im Verkehrsbudget kommt, die zu
Verénderungen im restlichen Konsumbudget fihren. Diese Verlagerungen sind unterschiedlich nach
Einkommensgruppe. Aus beidem gemeinsam, d.h. Verlagerungen in der Verkehrsnachfrage und im
Nicht-Verkehrskonsum resultieren nach Einkommensgruppen unterschiedliche Betroffenheiten
(Verteilungswirkung des  Pkw-Road-Pricing). Alle  genannten  Wirkungen  fihren  zu
makrodkonomischen Ruickwirkungen, etwa Uber eine Veranderung der Beschéftigungssituation am
Arbeitsmarkt und damit geanderte gesamtwirtschaftliche Wertschépfung. Die genannten Wirkungen
werden methodisch in drei aufeinander abgestimmten quantitativen Zugangen ermittelt, die wesentlich
aus der Verkehrsforschung, der Okonomie und der Psychologie gespeist werden.

Zur Abgrenzung zu anderen Studien stellt Abbildung K-1 auch dar, auf welche Wirkungsbereiche nicht
im gleichen Detail oder gar nicht naher eingegangen wird. Die hellgrau schraffiert dargestellten
Bereiche werden hier nicht in umfassender Tiefe behandelt, weil dafiir fir Osterreich bereits
Tiefenstudien vorliegen. Road-Pricing im urbanen Agglomerationsbereich wird in SAMMER et al.
(2004) untersucht, die Gesundheitseffekte in HERRY et al. (1999). Der dunkelgrau hinterlegte
Wirkungsbereich der langfristigen Anpassungsstrategien (etwa Anderung der Wohnortwahl) wird
deshalb nicht naher untersucht, weil die in der langen Frist erfolgenden Anpassungen einerseits
erwlinscht und andererseits aufgrund der langen Frist fur die Betroffenen leichter verkraftbar sind.
Kritischer zu hinterfragen hingegen sind die kurz- und mittelfristigen Auswirkungen, da diese in einem
zunachst in der Raumverteilung der Aktivitdten noch nicht angepassten Umfeld erfolgen (Wohn- und
Arbeitsort sind vielfach weit entfernt, die OV-Anbindung ist oft nur schwach gewabhrleistet, ...). Diese
Auswirkungen stehen somit im Zentrum der vorliegenden Untersuchung.
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Abbildung K-1: Analysebereiche fiir Ausgestaltung und Wirkungen von Pkw-Road-Pricing

Sowohl die Studie als auch die Kurzfassung (Executive Summary) folgen der in Abbildung K-2
dargestellten Projektstruktur. Den Ausgangspunkt der Untersuchungen bilden die theoretisch-
konzeptiven Uberlegungen zu Road-Pricing als verkehrspolitisches Instrument (Grundlagen). Auf
Basis dieser wird eine Definition fur die vorliegende Untersuchung entwickelt. Ein weiterer Bereich des
Projektes ist die Recherche bezuglich internationaler Erfahrungen der bereits bestehenden Pkw-
Road-Pricing-Systeme (Grundlagen), die zusammen mit der Darstellung der
Gestaltungsméglichkeiten und rechtlichen Rahmenbedingungen und der Beschreibung und
Gewichtung jener Ziele, die mit Road-Pricing verfolgt werden sollen, in die Entwicklung von
Planungsvarianten minden. Die Planungsvarianten stellen konkrete Gestaltungsformen des Pkw-
Road-Pricing dar und zeigen eine Kombination von Gebihrenhéhe, Bemessungsgrundlage,
gebuhrenpflichtigem StraBennetz und der Einnahmenverwendung.
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Abbildung K-2: Projektstruktur

Anhand flnf ausgewahlter Planungsvarianten werden mit Hilfe eines Wirkungsmodells Verkehr, eines
einer im Rahmen des Projekis durchgefihrten Befragung die
verkehrlichen, ékologischen, wirtschaftlichen und sozialen Auswirkungen ermittelt (z.B. Veranderung
des Modal Split, Veranderung der Beschéftigung, Verdnderung des BIP, Verédnderung der
Verkehrsausgaben je Einkommensgruppe, Verédnderung der Emissionen usw.). Die Erkenntnisse
daraus werden abschlieBend zusammengefasst, um jene Antworten, die flr eine Implementierung von
Pkw-Road-Pricing fiir Osterreich wesentlich sind, zu geben. Eine Reihung der Planungsvarianten wird
durch die Aggregation der vielfaltigen Wirkungen mittels der projektbegleitend durchgefiihrten

okonomischen Modells und

Multikriteriellen Entscheidungsanalyse (MKE) vorgenommen.
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K.1 Pkw-Road-Pricing als verkehrspolitisches Instrument

Aus 6konomischer Sicht zahlt Pkw-Road-Pricing zu den ablaufpolitischen MaBnahmen (direkter
Eingriff in das Verkehrsgeschehen), mit dem Ziel, die Kosten der Nutzung des Pkws und der
Verkehrswege jenen anzulasten, die sie verursacht haben. Es kénnen damit drei Aufgaben erfillt
werden:

o die Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur,
. die Verringerung der Pkw-Verkehrsleistung und die Vermeidung von Staus sowie
o die Verringerung der damit verbundenen negativen Umwelt- und Gesundheitsauswirkungen

Durch die Nutzung des Pkws und der Verkehrswege mit dem Pkw entstehen einerseits Kosten, die die
Pkw-Nutzer/innen als interne (private) Kosten wahrnehmen und fur die sie als Kostentrager/innen
aufkommen missen (Fahrzeugbetriebskosten, Zeitkosten). Dem gegenlber stehen externe Kosten,
wie Unfallkosten (teilweise), Gesundheitskosten, Larmkosten, Klimakosten und Schadstoffkosten an
Gebauden, fur die die Allgemeinheit (sowohl Pkw-Nutzer/innen als auch Nicht-Pkw-Nutzer/innen
gleichermaBen) entweder direkt oder indirekt lber allgemeine Steuern aufkommen muss. Kosten die
sowohl intern als auch extern sein kdnnen sind die Staukosten und Kosten der Bereitstellung der
StraBeninfrastruktur. Staukosten erhdéhen einerseits die eigenen Zeit- und Fahrzeugsbetriebskosten
der Pkw-Nutzer/innen, andererseits werden durch das Befahren der StraBe die Zeit- und
Fahrzeugsbetriebkosten aller anderen Pkw-Nutzer/innen erhéht. Letztlich werden durch Stau auch die
Emissionen aus dem Verkehr insgesamt erhdéht und damit steigen die externen Kosten auch fur Nicht-
Pkw-Nutzer/innen. Werden die Kosten der Bereitstellung der StraBeninfrastruktur nicht zur Génze
Uber verkehrsspezifische Steuern von den Pkw-Nutzerinnen bezahlt, sondern aus allgemeinen
Steuereinnahmen finanziert, sind diese ebenfalls als extern fur den/die Pkw-Nutzer/in zu sehen.

Das dkonomische Problem beim Auftreten externer Kosten besteht darin, dass der /die Pkw-Nutzer/in
bei Antritt der Fahrt nur die mit der Fahrt verbundenen internen (privaten) Kosten bericksichtigt (meist
nur die Treibstoffkosten) und nicht die externen Kosten. Ein Teil der Mobilitat verursacht damit héhere
gesellschaftliche Schaden, als er gesellschaftlichen Nutzen bringt und fihrt somit zu
Wohlfahrtsverlusten. Road-Pricing soll aus wohlfahrtsdkonomischen Uberlegungen dazu dienen, die
StraBe den Nutzer/inne/n so zur Verfligung zu stellen, dass die gesamtwirtschaftliche Wohlfahrt
optimiert ist. Dies kann dann erfolgen, wenn eine StraBenbenutzungsgebihr in Héhe der externen
Grenzkosten (Kosten einer zusétzlichen Fahrt) eingehoben wird. Sofern fiir die Ermittlung der
StraBenbenutzungsgebihr dabei die langfristigen Grenzkosten herangezogen werden, deckt die
Gebuhr auch die Vollkosten ab.
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K.2 Definition von Pkw-Road-Pricing

Road-Pricing bezeichnet die Einhebung von StraBenbenutzungsgeblhren, die nach dem
Verursacherprinzip2 angelastet werden, und jedenfalls auf einer der drei folgenden raumbezogenen
Bemessungsgrundlagen beruhen:

o fahrwegabhéngig: Lange des Fahrweges in einem Netz (z.B. Kilometer)

o streckenabhangig: Anzahl der Durch- oder Uberfahrten an ausgewéhlten Strecken/Netzteilen (z.B.
Briicken oder Tunnels)

e gebietsabhangig: Anzahl der Ein- oder Durchfahrten (beispielsweise ein Stadtgebiet oder
sensibles Gebiet im landlichen Raum)®

Als mogliche zusétzliche Bemessungsgrundlagen kommen in Frage:
e Bemessungszeitraum:

- fix (bestimmte Tageszeiten oder bestimmte Tage)

- variabel (Verweildauer)

- dynamisch (Verweildauer kombiniert mit Verkehrsdichte)

e Larmemissionen: Héhe des &quivalenten Dauerschallpegels [DB(A)] nach einem standardisierten
Messverfahren.

e Emission von Luftschadstoffen:
- Emissionsrate nach Lange des Fahrweges und Fahrzeugkategorie

- Emissionen je Energieaufwand
e Gewichtsklassen der Fahrzeuge (maximal héchst zulassiges Gesamtgewicht)
e Motorleistung (in Kilowattklassen)

e Art des Antriebs: beispielsweise kdnnten mit alternativen Energiequellen wie Brennstoffzellen
angetriebene Fahrzeuge bevorzugt behandelt werden.

e Besetzungsgrad (im Personenverkehr): Anzahl der Insassen pro Fahrzeug (je mehr Insassen
umso glinstiger).

In der vorliegenden Studie wurden in der Untersuchung fir Osterreich zwei Bemessungsgrundlagen
far Pkw-Road-Pricing bericksichtigt, zum einen die Ldnge des Fahrweges in Kilometer und zum
anderen die Tageszeit (und damit implizit die Belastung des Netzes bzw. die Verkehrsdichte). Diese

2 Unter sVerursacherprinzip“ wird in dieser Definition der Grundsatz verstanden, wonach der Verursacher die Vollkosten der
StraBennutzung zu tragen hat. Dies entspricht dem Finalprinzip im Sinne der Kostenrechnung. Zum anderen hat gemafn dem
Marginalprinzip der Kostenrechnung der Verursacher die durch die letzte Fahrt entstehenden gesamten Grenzkosten
abzudecken, was gesamtwirtschaftliche 6konomische Effizienz sichert (siehe Abschnitt K.1). Soferne die langfristigen
Grenzkosten betrachtet werden, ist mit dem Grenzkostenpreisansatz (Marginalprinzip) gleichzeitig eine Abdeckung der
Vollkosten (Finalprinzip) gewahrleistet.

® Explizit ausgegrenzt sind pauschalierte Gebiihren wie die Vignette, da nicht fiir jede Ein- oder Durchfahrt extra zu bezahlen ist.
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Bemessungsgrundlagen wurden ausgewahlt, da bei diesen Nachvollziehbarkeit und Transparenz fur
die Pkw-Nutzer/innen sowie einfachere Administrierbarkeit gewahrleistet sind.

K.3 Bisherige internationale Erfahrungen mit Pkw-Road-Pricing

Internationale Erfahrungen mit fahrleistungsabhangigem Pkw-Road-Pricing liegen derzeit sowohl im
Uberlandbereich als auch im urbanen Bereich vor. Im Uberlandbereich ist es bisher ausschlieBlich das
hochrangige StraBennetz, das fir Pkw fahrleistungsabhéngig bepreist wird. Beispielsweise in Italien
und Spanien, wie auch in Frankreich und Portugal, kommt Pkw-Road-Pricing auf einem Grofteil der
Autobahnen bzw. des héherrangigen StraBennetzes zur Anwendung. Ziel ist dort die Finanzierung der
StraBeninfrastruktur, weshalb die Mauthéhe auch nicht von zeitbezogenen oder emissionsbezogenen
Kriterien abhangt. Dabei werden jeweils ein manuelles und ein elektronisches System parallel
betrieben.

Im urbanen Bereich ist Pkw-Road-Pricing weltweit bereits in mehreren Stadten verwirklicht. Als
Vorreiter in Europa gelten Oslo (1990) und Trondheim (1991), demgegentber erfolgte die Einflhrung
in Singapur bereits 1975, wobei dort 1998 die Umstellung auf ein vollelektronisches System erfolgte.
Ziele der EinfUhrung waren in allen Féllen einerseits die Finanzierung der StraBeninfrastruktur (so
etwa insbesondere in den genannten norwegischen Stadten), und andererseits — und dies jingst mit
stark zunehmender Bedeutung — die Verringerung der Uberlastung des stadtischen StraBennetzes
(Stau) und der mit dem Motorisierten Individualverkehr (MIV) verbundenen negativen Umwelt- und
Gesundheitswirkungen.

Jungstes europdisches Beispiel ist die Einfahrtsmaut in die Inner City von London (Congestion
Charge) in Héhe von 5 Pfund/Tag (ca. € 7,5), die nach gesamtwirtschaftlichen Quantifizierungen
(GOODWIN, 2003) bereits wahrend ihres ersten Jahres der Implementierung deutlich héheren Nutzen
bewirkt hat als die Implementierungskosten betragen hatten. Diese ,Congestion Charge” fihrte zu
einer Reduktion der gesamten Reisezeit im Cordon, und jener Zeit, die in Staus verbracht wurde. Die
Attraktivitdt der Buslinien konnte durch eine Reduktion der Wartezeiten und der Investionen der
Einnahmen in den OV gesteigert werden. Etwa 50 bis 60% der Pkw-Fahrer/innen, die ihr
Fahrverhalten als Reaktion auf die Maut veranderten, sind auf den OV umgestiegen (DIX, 2004).

K.4 Gestaltungsmoglichkeiten von Pkw-Road-Pricing und rechtliche
Rahmenbedingungen

Als Grundlage fur den Entwurf der zu untersuchenden Planungsvarianten dient die nachfolgende
Beschreibung der technologischen und organisatorischen Gestaltungsmdglichkeiten eines Pkw-Road-
Pricing Systems in Osterreich. Daneben werden die rechtlichen Rahmenbedingungen in der EU und in
Osterreich auf mégliche Vorgaben fir die Gestaltung und mégliche Einschrankungen der
Gestaltungsfreiheit sowie der Mittelverwendung tberprift.

Technologische und organisatorische Gestaltungsméglichkeiten

Fuar die technologische und organisatorische Gestaltung eines groB3flachigen Road-Pricing-Systems in
Osterreich wird ein satellitengestiitztes System empfohlen. Im Unterschied zu herkémmlichen
Systemen mit straBenseitiger Infrastruktur  (Nahbereichskommunikation DSRC®)  arbeiten

* DSRC steht firr Dedicated Short Range Communication, die Erfassung erfolgt durch das Aktivieren der On Board Unit (OBU)
beim Passieren des Mautportals.
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satellitengestitzte Systeme vollkommen autonom. Die Positionsbestimmung erfolgt durch die On-
Board-Unit, die mit Hilfe der empfangenen Satellitensignale laufend die Position des Fahrzeuges
berechnet und diese mit der digital gespeicherten StraBenkarte vergleicht. Beim Uberfahren virtueller
Mautstellen einer gebuUhrenpflichtigen StraBe beginnt die Aufzeichnung der zurlickgelegten
Wegstrecke (OEHRY, 1999).

Die aufgezeichneten Daten Uber die zurlickgelegte Wegstrecke und alle anderen relevanten
Fahrzeugdaten werden mit Hilfe des Mobilfunks — GSM, GPRS oder UMTS - an eine
Verwaltungszentrale gesendet. Dort wird die StraBenbenutzungsgebiihr ermittelt und dem
Fahrzeughalter im Pre- oder Post-Pay-Verfahren angelastet. Ist die Einhebung der Gebihr nicht
moglich, beispielsweise durch ein unzureichend geladenes Konto, erhalt die On-Board-Unit ein
entsprechendes Signal aus der Zentrale.

Die Kontrolle erfolgt, abgesehen von manuellen Stichproben mittels Videoanalyse, mittels der
Nahbereichskommunikation DSRC an Mautbaken oder mittels Kontrollfahrzeugen.

Das derzeit zur Verfligung stehende einsatzfahige Satellitensystem (GPS) wird von den USA
verwaltet. Die Europaische Union plant den Start eines vergleichbaren Systems mit dem Namen
Galileo bis zum Jahr 2008 (EUROPAISCHE KOMMISSION, 2003a).

Rechtliche Rahmenbedingungen

Fir die Gestaltung eines Systems fur Pkw-Road-Pricing gibt die europaische Gesetzgebung keinen
spezifischen Ausgestaltungsrahmen vor. Das bestehende europdische Regelwerk (Richtlinie
1999/62/EG) gilt derzeit lediglich fir Lkw mit einem hdéchstzulassigen Gesamtgewicht von Uber 12
Tonnen. Auch der zurzeit vorliegende Entwurf fiir eine neue Wegekostenrichtlinie (EUROPAISCHE
KOMMISSION, 2003b) und die Abéanderungsvorschlage des Europédischen Parlaments
(EUROPAISCHES PARLAMENT, 2004) beziehen sich nur auf Fahrzeuge mit einem Gesamtgewicht
von Uber 3,5 Tonnen. Den Mitgliedsstaaten wird explizit die Gestaltungsfreiheit fir ein mégliches Pkw-
Road-Pricing-System eingerdumt, sofern es nicht den allgemeinen Grundsatzen der Union, wie
beispielsweise dem Prinzip der ,Nicht-Diskriminierung® zuwider lauft. Ferner wird von Seiten der Union
die Zusammenarbeit zwischen den Mitgliedstaaten angeregt, um die Kompatibilitit der Systeme
sicherzustellen, was in erster Linie bei der Auswahl des technologischen Systems relevant ist.

Was die gesetzlichen Rahmenbedingungen in Osterreich betrifft, ware neben der mit der
Implementierung einhergehenden gesetzlichen Festschreibung der allgemeinen Rahmenbedingungen
eines Pkw-Road-Pricing-Systems (gebuhrenpflichtige Strecken, gebuhrenpflichtige Fahrzeuge, H6he
der Gebihren, Kontroll- und Sanktionsmechanismen etc.) in erster Linie die Mittelverwendung ein zu
klarender Punkt. Zurzeit kommt der ASFINAG durch das an sie Ubertragene Fruchtgenussrecht das
Recht zur Einhebung von Maut- und Benutzungsgebuhren auf den ihr Gbertragenen Autobahnen und
SchnellstraBen zu (§ 6 ASFINAG-Erméachtigungsgesetz 1997). Ein neu zu regelnder Bereich ist eine
Uber das Aufgabengebiet der ASFINAG (Finanzierung, Bau und Erhaltung des &sterreichischen
Autobahnen und SchnellstraBennetzes) hinausgehende Einnahmenverwendung fiir andere Zwecke,
wie beispielsweise den Ausbau des OV.

Bezliglich der Vereinbarkeit mit der 6sterreichischen Datenschutzgesetzgebung (DSG 2000) ist
sicherzustellen, dass nur die fir einen ordnungsgeméafBen Betrieb notwendigen Daten erfasst und
diese nach ordnungsgemaBer Bezahlung geléscht werden. Dadurch wird gewahrleistet, dass die
Daten nicht Uber den Zweck ihrer Anwendung hinausgehend (§6 Abs 1 Z 3 DSG 2000) und nur
solange aufbewahrt (gespeichert) werden "als dies flr die Erreichung der Zwecke, fir die sie ermittelt
wurden, erforderlich ist" (§6 Abs 1 Z 5 DSG2000). Sofern zudem die eingesetzten Maschinen und
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Datentrager in der Verwaltungszentrale gegen unbefugte Einsicht abgesichert sind und in Anbetracht
dessen, dass es sich um einen Auftraggeber des o6ffentlichen Bereichs handelt, scheint die
Vereinbarkeit mit der dsterreichischen Datenschutzgesetzgebung gewahrleistet.

K.5 Ziele fur die Einfuhrung von Pkw-Road-Pricing

Die Ziele, die mit Pkw-Road-Pricing verfolgt werden, lassen sich in zwei Gruppen gliedern. Einerseits
in strategische Ziele, also jene Ziele, die direkt mit Pkw-Road-Pricing verfolgt werden (z.B. Erhaltung
und Erhéhung der Lebensqualitat und Gesundheit), und andererseits in operative Ziele, die erst mit
der Einfihrung von Pkw-Road-Pricing relevant werden (z.B. technische und organisatorische
Optimierung des Systems).

Pkw-Road-Pricing soll einen Beitrag zur Verwirklichung einer nachhaltigeren Entwicklung des
Verkehrs leisten. Als strategisches Oberziel wird die Verwirklichung einer auf Dauer tragbaren
Mobilitdt von Personen und Gitern definiert. Um dieses Ubergeordnete Ziel erreichen zu kénnen,
mussen zahlreiche Ziele in verschiedenen Wirkungsbereichen verfolgt werden. Ein haufig
verwendetes Konzept der Nachhaltigkeit gliedert nachhaltige Entwicklung in die drei
Hauptwirkungsbereiche Okonomie, Okologie und Soziales. Da Pkw-Road-Pricing, abgesehen von den
Wirkungen der Mittelverwendung, direkt in das Verkehrssystem eingreift, wurden zusatzliche Ziele fir
einen vierten Wirkungsbereich Verkehr festgelegt.

Zwischen diesen vier Bereichen gibt es Verbindungen und Wechselwirkungen, die sich durch
Konflikte, sogenannte Trade-Offs, Synergien oder Neutralitit auszeichnen. Wenn politische
Instrumente im Hinblick auf ihre Wirkung auf nachhaltige Entwicklung untersucht werden, gilt es, sich
dieser Wechselwirkungen bewusst zu werden, sie transparent zu machen und sie in den
Untersuchungen zu berlcksichtigen. Eine vom Gesetzgeber ausgewéhlte Variante sollte mdglichst gut
in allen Wirkungsbereichen abschneiden, obwonhl es teilweise Konflikte zwischen den Zielen gibt.

Gemeinsam mit dem Expertenbeirat5 wurden auf Basis der Literatur die Ziele, die mit Pkw-Road-
Pricing in Osterreich verfolgt werden sollen, genauer entwickelt. Es wurde eine hierarchische
Zielstruktur entwickelt, die in Tabelle K-1 dargestellt ist. Die den vier Wirkungsbereichen zugeordneten
Oberziele liegen auf der Ebene I, eine weitere Konkretisierung erfolgt auf der Zielebene 1.

Die Ziele der Ebene Il wurden mit dem Expertenbeirat individuell und gemeinsam als Gruppe
gewichtet. Die Ergebnisse der Gewichtungen flossen in die Gestaltung und Festlegung der
Planungsvarianten mit ein.

® Zur Zusammensetzung des Expertenbeirats siehe den Abschnitt ,Expertenbeirat* im Anhang.
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Tabelle K-1: Ubersicht iiber die strategischen Ziele der Ebene | und I

% Verbesserung der Erzielung positiver

o Verbesserung der ng Impulse auf die Starkung des sozialen

w e Lebensbedingungen und . . .
Verkehrsverhiltnisse < wirtschaftliche Gefiiges

K der Umweltqualitat -

° Entwicklung

N
Gewahrleistung einer Aufrechterhaltung der Erhéhung der Erweiterung der
Mindestqualitat des Funktionsfahigkeit der gesamtwirtschaftlichen personlichen
Verkehrsablaufs Okosysteme Wohlfahrt Grundmobilitat
Verbesserung der Effizientere und .. . - .

= Erreichbarkeits- schonendere Erhéhung der regionalen Starkung des regionalen

e P Wohlfahrt Zusammenhalts

S verhaltnisse Ressourcennutzung

i

R . Erhaltung und Erhéhung . . o

ﬁ Erhéhung der der Lebensqualitit und der Erhaltung und Erhéhung Erhéhung des individuellen

Verkehrssicherheit

Vermeidung des
wohlfahrts-

Gesundheit

der Beschaftigung

Generierung von
Einnahmen (aus Sicht des

Wohlbefindens im Verkehr

Starkung der
soziobkonomischen

mindernden Verkehrs Staates) Fairness

Die nicht in Tabelle K-1 ausgewiesenen operativen Ziele stellen einerseits jedenfalls zu erfillende
Forderungen dar und dienen andererseits dem Ausgleich der potenziellen negativen Wirkungen von
Pkw-Road-Pricing. Zu dieser Gruppe gehdren Ziele, betreffend die Verwendung der Einnahmen, aber
auch die technische und organisatorische Optimierung des Systems oder die Gewahrleistung der
Akzeptanz und Transparenz des Systems.

K.6 Planungsvarianten

In der vorliegenden Studie wurden fiinf Planungsvarianten in Abstimmung mit den Ergebnissen der
Zielgewichtung und unter Berucksichtigung der Anmerkungen des Expertenbeirats festgelegt.
Zunéchst werden die fur alle Planungsvarianten einheitlichen Gestaltungsformen beschrieben.

Das vorgeschlagene System erfasst alle Fahrzeuge bis zu einem hdchstzuldssigen Gesamtgewicht
von 3,5 t°. Als Bemessungsgrundlage dient die LAnge des Fahrweges (in km) und als Technologie fur
die Erfassung und Einhebung soll ein autonomes satellitengestltztes System (Galileo) herangezogen
werden. Die Kontrolle kann mittels einer Kombination aus einem stationdren und einem mobilen
System durchgefiihrt werden (Details dazu finden sich in den Abschnitten K.4 bzw. 5.2).

Annahmen, die ebenfalls alle Planungsvarianten betreffen, sind das Weiterbestehen aller
verkehrspolitischen Instrumente in Osterreich mit AuBnahme der Vignette. Fiir Strecken, auf denen

derzeit eine Mautpflicht besteht, wird ein Aufschlag in H6he der jetzigen Maut unterstellt.

Untersucht wurden finf Planungsvarianten, die im Folgenden mit A-5, B-5, C-5, C-10 und D-5,
bezeichnet sind. Sie unterscheiden sich hinsichtlich der Gebihrenhéhe, des gebihrenpflichtigen
StraBennetzes, der zeitlichen Differenzierung der Gebuhr sowie der Einnahmenverwendung. Tabelle
K-2 gibt einen Uberblick iiber die spezifischen Merkmale. Planungsvariante A-5 umfasst Autobahnen,

® Augenommen davon sind Rettung, Polizei, Feurwehr und Fahrzeuge des Bundesheeres.
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SchnellstraBen und LandesstraBen B’, innerhalb der Ballungszentren (dazu z&hlen die Stadte Wien,
St. Pélten, Graz, Klagenfurt, Linz, Salzburg, Innsbruck und Bregenz) ist das gesamte StraBennetz
gebihrenpflichtig (inklusive LandesstraBen L und GemeindestraBen). Die Gebihrenhéhe betragt
0,05 €/km und es gibt keine zeitliche Differenzierung.

Tabelle K-2: Ubersicht der untersuchten Planungsvarianten

Planungs- Net bztlelt-tbzw. Gebiihren- Einnah d
variante etz elastungs- héhe innahmenverwendung
abhangig
» Bundesstralien A
und S
el andes- .
A-5 straBen B © nein 0,05 €/km
e urban: gesamtes )
StraRennetz 1/3 StralReninfrastruktur
1/3 Ausbau des OV
B-5 nein 0,05 €/km 1/3 sozialer Ausgleich
c-5 e Bundesstrallen A 0,05 €/km
und S in
c-10 J Landegstraf&en B | Ballungszentren: | 40 .€/km
und L 7-9 Uhr und
¢ Gemeindestrafien 16-18 Uhr 1/9 StraReninfrastruktur
[s) ..
D-5 +100% 0,05 €/km 5/9 Ausbau des OV
1/3 sozialer Ausgleich

Die Variante B-5 unterscheidet sich von der Variante A-5 nur hinsichtlich des gebuhrenpflichtigen
Netzes (BundesstraBen A und S, LandesstraBen B und L und GemeindestraBen im gesamten
Bundesgebiet). Bei den Varianten C und D ist ebenfalls das gesamte StraBennetz gebihrenpflichtig;
hinzu kommt noch eine zeit- (bzw. belastungsabhangige) Erhéhung der Gebiihr um plus 100% zu den
Spitzenzeiten in den Ballungszentren (von 7-9 Uhr und 16-18 Uhr). Alle Planungsvarianten, auBer der
Variante D-5, sehen eine Verwendung der Einnahmen zu je einem Drittel flr die Bereiche
StraBeninfrastruktur, OV-Ausbau und sozialer Ausgleich vor. Bei D-5 wird vermehrt auf den Ausbau
des OV gesetzt. Im Folgenden wird auf die Einnahmenverwendung in den genannten drei Bereichen
néher eingegangen.

Im Bereich Investion in Straleninfrastruktur geht es einerseits um Llckenschlisse des
Osterreichischen StraBennetzes, die Gewahrleistung der Finanzierung von Instandhaltung und Betrieb
der StraBeninfrastruktur, sowie um MaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit, das
Ergreifen von LarmschutzmaBnahmen und den Ausbau des Radweg- und FuBgéngernetzes
(Schaffung von Radabstellméglichkeiten, Rad- bzw. FuBgéngeriber- und -unterfihrungen).
Gefahrenstellen sollen beseitigt werden und eine Mindestqualitat des Verkehrsablaufes® soll durch
Abbau von Staustellen, intelligente Ampelregelungen oder gute StraBen gewahrleistet sein.

Der OV-Ausbau umfasst Alternativen zum MIV, wie eine Férderung des Fern- und Nahverkehrs, den
quantitativen und qualtativen Ausbau des Angebots des OV, z.B. die Ausweitung bestehender Linien
und kirzere Intervalle nicht nur im stadtischen Bereich, sondern auch in peripheren Regionen. Dazu

7 Unter ,LandesstraBen B“ werden in diesem Dokument alle StraBen bezeichnet, die gemaB BundesstraBengesetz 1971 (BGBI.
Nr. 286/1971) als BundesstraBen ausgewiesen, mittlerweile aber der Landesverwaltung unterstellt wurden. Als ,LandesstraBen
L“ werden in diesem Dokument alle StraBen bezeichnet, die bereits vorher als Landesstra3en ausgewiesen wurden.

® Die Qualitat des Verkehrsablaufes stellt eine Giitebeurteilung des Verkehrsflusses aus Sicht der Verkehrsteilnehmer dar.
Wesentlich ist die Beseitigung von Verkehrshindernissen (Engpéssen).
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gehort eine Verbesserung der Betriebs- und Bedienungsqualitit im OV, beispielsweise durch
Fahrgastinformationssysteme, Sauberkeit und Pinktlichkeit von OV-Fahrzeugen, Chipfahrkarten,
Niederflurbusse und -straBenbahnen oder auch durch andere Formen des OV wie Anrufsammeltaxi
oder Nachtbusse. Zum OV-Ausbau zahlt auch die Férderung des Nicht-Motorisierten-
Individualverkehrs (NMIV) soweit es sich nicht um eine straBenbauliche MaBnahme handelt, wie sie
bereits im Bereich StraBeninfrastruktur erwahnt werden; beispielsweise eine Verbesserung der
Ampelschaltung fur FuBganger (Druckknopfampeln) oder &éffentliche Fahrradverleihsysteme.

Mit einem sozialen Ausgleich soll es zur Minderung von ungerechtfertigten Belastungen durch Pkw-
Road-Pricing (soziodkonomische Fairness) kommen. Eine Verwendung der Einnahmen, um diese
Ziele zu erreichen und damit eine faire Verteilung der Wirkungen zu erreichen, soll in Form einer
Reduktion von allgemeinen Steuern, im Rahmen des Einkommenssteuerrechts oder in Form einer
direkten Betragsauszahlung an ausgewahlte Gruppen erfolgen®. Um die Benachteilung bestimmter
Personengruppen zu vermeiden, sind MaBnahmen fiir Behinderte, Altere, Kinder oder durch Verkehr
stark beeintrachtigte Personen vorgesehen.

K.7 Modellierung der Wirkungen von Pkw-Road-Pricing

Bevor die Wirkungen der untersuchten Planungsvarianten in Abschnitt K.8 dargestellt werden, wird die
methodische  Herangehensweise zur Ermittlung der unterschiedlichen  Wirkungen der
Planungsvarianten gezeigt. Aufbauend auf die Ergebnisse der Zielanalyse und den Vorgaben der
Planungsvarianten konnten die Anforderungen an die Modellierung erarbeitet werden. Die Erarbeitung
des Wirkungsmodells Verkehr und des ékonomischen Modells ASPIT (Austrian Spatial Passenger
and Income Transport Modell) erfolgte in wechselseitiger Abstimmung (siehe Abbildung K-3). Dabei
diente das Verkehrsmodell der Ermittlung der verédnderten Verkehrs- und Fahrleistungen im
Personenverkehr, unterschieden nach Verkehrsmitteln und Raumtypen (Wien, Grof3stadte, periphere
und zentrale Bezirke). Mit diesen Verkehrs- und Fahrleistungen als Eingangsdaten wurden im
6konomischen Modell die makrodkonomischen Wirkungen, insbesondere wirtschaftliche Aktivitat,
Beschéftigung und budgetére Effekte, abgeleitet. Des Weiteren wurden die Effekte im Verkehrssektor
und auf die Wohlfahrt - differenziert nach vier Einkommensgruppen - ermittelt. Flr jene Ziele und
dazugehdrige Indikatoren, die nicht mit den zwei Modellen erfasst werden konnten, erfolgte eine
Befragung. Die Befragungsergebnisse flossen auBerdem direkt in die Ermittlung der mdglichen
Bandbreite der verkehrlichen Wirkungen und als VergleichsgréBen zu den Ergebnissen der
Literaturrecherche ein. In der Folge werden das Wirkungsmodell Verkehr, das 6konomische Modell
ASPIT sowie die Konzeption der Befragung kurz vorgestellt.

° Ein in der &ffentlichen Diskussion sehr kontroversiell behandelter Punkt ist die mdogliche Bevorzugung von Pendler/innen. Aus
verkehrspolitischer und ékonomischer Sicht ist eine Ausnahmeregelung fur Pendler aus folgenden Griinden abzulehnen. Eine
Ausnahmeregelung widerspricht dem Verursacherprinzip, da jene Gruppe, die wesentlich zu den externen Effekten des
Personenverkehrs beitragt, entlastet wiirde. Weiters scheint eine Abgrenzung zwischen jenen Gruppen, die ,freiwillig“ pendeln
(beispielsweise aufgrund der Wohnortwahl im Grlinen) von jenen, die pendeln ,missen” (beispielsweise zum Betreiben eines
Nebenerwerbsbauernhofs) objektiv nicht feststellbar und ethisch fragwirdig. Ziel muss hier eine Trennung von
verkehrspolitischer und sozialpolitischer Anreizgebung sein.
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Abbildung K-3: Arbeitsschritte zur Ermittlung der Wirkungen

Das Wirkungsmodell Verkehr

Das eigens fir die projektspezifischen Anforderungen entwickelte Wirkungsmodell Verkehr basiert auf
der Modellierung mdglicher Verhaltensreaktionen von Verkehrsteilnehmer/innen. Dabei wird das
Wirkungsgeflige Mensch (Verkehrsverhalten) — Verkehr (Ortsverdnderungen) qualitativ abgebildet und
es werden die quantitativen Veranderungen im Verkehr Uber Schatzwerte zu den einzelnen méglichen
Verhaltensreaktionen berechnet.

Als Ausgangsdaten fir die Ermittlung der Verkehrs- und Fahrleistungen in den einzelnen
Planungsvarianten dient die prozentuelle Veranderung der MIV-Wege durch die Einfiihrung von Road-
Pricing. Die wesentlichsten EinflussgréBen im Modell sind die

e Planungsvarianten (A-5, B-5, C-5, C-10),
o Reaktionen im Verkehrsverhalten (z.B. Anderung der Fahrzeit, Bildung von Wegeketten),
¢ Raumtypen (Wien, Ballungszentren, zentrale und periphere Raume)

e Reagibilitaten' (aus der Literatur z.B. USEPA 1998 und Uber a priori Annahmen).

Die Aufteilung der mdglichen Verhaltensreaktionen erfolgt in die Gruppen MIV-intern (Verschiebung
innerhalb der MIV-Wege) und MIV-extern (im Wesentlichen verédnderte Verkehrsmittelwahl), sowie die
Differenzierung nach Raumtypen und Wegzwecken. In der so entstandenen ,Reagibilitdétsmatrix“ wird
jeder Verhaltensreaktion innerhalb der Gruppe MIV-intern eine Reagibilitdtsstufe zugeordnet (in
Anlehnung an USEPA 1998). Uber diese Reagibilitatsstufen wird fir jede Verhaltensreaktion und
jeden Wegzweck der prozentuelle Anteil von MIV-Wegen mit verédnderten Verhaltensmustern
berechnet.

'° Eine Reagibilitat drickt die Wahrscheinlichkeit aus, mit der eine Verhaltensreaktion aufgrund einer MaBnahme (Pkw-Road-
Pricing) stattfinden wird.

17



Technologien und Wirkungen von Pkw-Road-Pricing im Vergleich Uni Graz/TU Graz

Die Abschatzung der Anteile der Verhaltensreaktionen ,MIV-extern® erfolgt vereinfachend mit den
folgenden zwei Annahmen:

e Die Verkehrsteilnehmer/innen suchen zuerst unter Benutzung des gewohnten Verkehrsmittels
nach Alternativen (z.B. Bildung von Fahrgemeinschaften).

e Induzierter Verkehr im OV durch Angebotsverbesserungen bleibt unberiicksichtigt.

Damit l&sst sich der Anteil an Wegen mit veradnderter Verkehrsmittelwahl (MIV-extern) direkt
berechnen. Im letzten Schritt werden wiederum verénderte MIV-Wege pro Jahr, fir jede
Verhaltensreaktion in Prozent, zusammengefasst. Mit den so ermittelten Verdnderungen, zusammen
mit Annahmen bezlglich der durchschnittlichen Wegldngen sowie mit der Berechnung von
Besetzungsgraden im MIV, lassen sich die Verkehrs- und Fahrleistungen in Personen- und
Kraftfahrzeugkilometer pro Jahr fur die Planungsvarianten ermitteln.

Untersuchung der Umweltwirkungen

Fir die Analyse der Umweltwirkungen wurden, basierend auf der aus dem Verkehrsmodell
resultierenden Verénderung der Verkehrsleistung, Analogieschlisse aus der Literatur gezogen. Die
fir den Personenverkehr in Osterreich in der Umweltbilanz Verkehr fiir das Jahr 2000 ausgewiesenen
Emissionen bzw. der Energieverbrauch (BMLFUW, 2004) wurden zur Fahr- bzw. Verkehrsleistung in
Beziehung gesetzt. Mit Hilfe der daraus errechneten Koeffizienten fiir den MIV und den OV wurden
die Veranderungen der Luftverschmutzung und des Energieverbrauchs auf Basis der Verédnderung
der Verkehrsleistung laut Verkehrsmodell abgeschétzt. Berechnet wurden Veradnderungen der
Emissionen CO,, CO, SO,, NO,, und CH, sowie der Partikel PM;, und des Energieverbrauchs. Fir die
Veranderung der Larmbelastung wurde eine qualitative Beurteilung vorgenommen.

Das 6konomische Modell ASPIT

Aufbauend auf den prognostizierten verkehrlichen Wirkungen erfolgte eine Abschatzung der
6konomischen Wirkungen mit Hilfe des ASPIT Modells, um sowohl gesamtwirtschaftliche als auch
shaushaltsspezifische® Wirkungen zu untersuchen. Bei den gesamtwirtschaftlichen Wirkungen
interessieren insbesonders die Auswirkungen auf die zentralen Indikatoren der wirtschaftlichen
Aktivitdt, gemessen durch das Bruttoinlandsprodukt (BIP), durch die Beschéaftigtenzahlen und damit
verbunden die Arbeitslosigkeit, sowie durch die Effekte auf den &ffentlichen Haushalt (Veranderung
der Einnahmen und Ausgaben). Auf der Ebene der privaten Haushalte sind Fragen der Verteilung
bzw. der 6konomischen Fairness von Relevanz: Wer tragt die Kosten, wer sind die NutznieBer eines
Pkw-Road-Pricing?

Die Basis fir das 6konomische Modell bildet eine Input-Output-Tabelle fir das Jahr 2000 mit 35
Sektoren, erweitert um die Komponenten der Endnachfrage (privater Konsum, Staatsnachfrage,
Exporte, Importe). Neben den 35 herkédmmlichen Sektoren der Input-Output Tabelle werden,
entsprechend den Anforderungen fir eine Pkw-Road-Pricing-Simulation, zwei zuséatzliche Sektoren
geschaffen: (1) Motorisierter Individualverkehr und (2) Offentlicher Verkehr. Beziglich des
AuBenhandels wird angenommen, dass die Preise im Ausland durch Anderungen im Inland
unverandert bleiben (Annahme der kleinen offenen Volkswirtschaft). Auf Basis der Konsumerhebung
2000 wurde die Konsumnachfrage fir vier unterschiedliche Einkommensgruppen (Quartile laut
Konsumerhebung) in die Verkehrsnachfrage und die Konsumnachfrage nach allen anderen Gitern
unterteilt. Bei der Verkehrsnachfrage erfolgte eine Unterscheidung nach Ausgaben fir MIV
beziehungsweise OV, sowie fiir erstere noch naher unterteilt in fixe und variable Kosten.
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Die Wirkungsweise des ASPIT-Modells kann anhand des folgenden Beispiels verdeutlicht werden.
Wenn sich die Konsumausgaben der privaten Haushalte fir den Verkehr, beispielsweise durch die
Einflhrung von Pkw-Road-Pricing, verdndern, muissen sich die Aufwendungen fir andere
Konsumguter (fiir ein zuné&chst gegebenes Einkommensniveau) gegenlaufig &ndern. Dies bewirkt eine
Veranderung der Produktionsstruktur und in weiterer Folge eine Anderung der Inputnachfrage, aber
auch der Export/Import-Beziehungen, des Einkommens etc. Das ge&nderte Einkommensniveau und
andere wirtschaftliche Parameter bewirken eine — im Algorithmus gesprochen: in einem loop neu
berechnete — Anpassung der Nachfrage. Die Neuermittlung erfolgt solange bis alle wirtschaftlichen
Parameter wechselseitig konsistent sind, die Anpassungsprozesse somit langfristig und in sich
konsistent abgeschlossen sind. Die Ergebnisse des ASPIT-Modells geben daher die Richtung und
eine GroéBenordnung der (6konomischen) Wirkungen an, sie hangen jedoch, wie jede Prognose, von
den Annahmen hinsichtlich der Anpassungsmoglichkeiten ab. Diese Anpassungsmoglichkeiten
werden anhand des Wirkungsmodells Verkehr wie zuvor beschrieben ermittelt.

Untersuchung der Verteilungswirkungen

Um die fur die vorliegende Fragestellung wesentliche Verteilungswirkung analysieren zu kénnen,
musste zunachst eine neue Datengrundlage fiir Osterreich geschaffen werden. Es erfolgte eine
dkonometrische Verkniipfung der fir Osterreich vorhandenen Daten (iber das Verkehrsverhalten
(Fahrtzweck, Verkehrsmittelwahl, Weglange, Haufigkeit) aus der Osterreichischen Mobilitatserhebung
(HERRY und SAMMER, 1999) und der Einkommensdaten aus der Osterreichischen
Konsumerhebung (ST.AT, 2002). Es steht damit erstmals eine haushalts- und weggenaue
Mobilitatsstatistik zur Verfigung, die auch Haushaltseinkommen ausweist. Die Auswertung dieser
neuen Datenbasis in Bezug auf Einkommen und Fahr- (in Kfz-km) bzw. Verkehrsleistung (in Pkm) ist
in der rechten Grafik der Abbildung K-4 dargestellt. Sie zeigt eine deutliche Zunahme der Fahr- bzw.
Verkehrsleistung des MIV mit dem Einkommen. Die linke Grafik verdeutlicht, dass die Anteile der
Verkehrsausgaben (Summe MIV und OV) an den gesamten Konsumausgaben ebenfalls mit
steigendem Haushaltseinkommen steigen. Der Fixkostenanteil der Ausgaben fir den Pkw (z.B.
Abschreibung, Versicherung) nimmt um ca. 40% vom untersten zum obersten Einkommensquartil zu,
der Anteil der variablen Kosten verdreifacht sich beinahe. Der Anteil der OV-Ausgaben entwickelt sich
gegenlaufig zum Haushaltseinkommen, ist aber verglichen mit den Pkw-Ausgaben verschwindend
klein (nur knapp Uber 1% des Haushaltseinkommens selbst fir das unterste Quartil).

Setzt man die Verkehrsausgaben zu den Fahr- und Verkehrsleistungen in Beziehung (d.h. die Daten
auf denen die beiden Grafiken der Abbildung K-4 beruhen), ergeben sich fur die vier
Einkommensgruppen differierende Kosten je gefahrenem Kilometer. Daher bewirkt eine vom
Absolutbetrag her einheitliche Erhdhung der variablen Pkw-Kosten in Folge der Einfuhrung von Pkw-
Road-Pricing eine prozentuell unterschiedliche Verteuerung des Kilometerpreises. Gleichzeitig
unterscheiden sich die Ausgabenanteile fir Verkehr und das Ausmaf der bisherigen Verwendung des
OV (umstiegserleichternd) nach Einkommensgruppen. Ziel der 6konomischen Modellierung ist es
daher, diese Unterschiede in der Wirkung von Pkw-Road-Pricing auf die Verkehrsnachfrage und
Konsumnachfrage nach anderen Gutern je Einkommensgruppe zu untersuchen.
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Abbildung K-4: Verkehrsausgaben und Fahr- bzw. Verkehrsleistung nach
Einkommensquartilen

QUELLE: STAT.AT 2002, HERRY und SAMMER 1999 und verkniipfte Datenbasis (eigene Berechnungen)

Untersuchung der Akzeptanz

Zur Analyse der Akzeptanz wurden 100 Osterreicher/innen, die iiber einen Pkw verfiigen und
mindestens einmal in der Woche damit fahren, in personlichen Interviews befragt. Auf die aus
Kostengriinden geringe StichprobengréBe wurde mit methodischen Strategien reagiert. Einerseits
wurden die Verédnderungen der Verkehrsmittelwahl mit dem aktuellen Verkehrsverhalten der befragten
Personen verglichen, andererseits wurden verschiedene Elemente in den Fragebogen (siehe Anhang
A.3) aufgenommen, um die gesamte Bandbreite der mdglichen sozialen Wirkungen von Pkw-Road-
Pricing zu beleuchten.

Es wurden Personen aus Wien, Oberosterreich, Steiermark, Karnten, Salzburg und Tirol befragt. Die
Stichprobe st reprasentativ nach Alter und Geschlecht zusammengesetzt. Aufgrund der kleinen
StichprobengréBe und der damit verbundenen hohen statistischen Schwankungsbreiten sind nur
tendenzielle Aussagen fur die gesamte Osterreichische Bevdlkerung zuléssig. Hinsichtlich anderer
Kriterien wie Einkommen, Jahreskilometerleistung und aktuelle Verkehrsmittelwahl besteht aber eine
relativ gute Ubereinstimmung mit Daten zur gesamtdsterreichischen Situation.

K.8 Wirkungen der Planungsvarianten

Verkehrliche Wirkungen

Die Ausgangsbasis zur Ermittlung der verkehrlichen Wirkungen sind Fahr- und Verkehrsleistungen im
Jahr 2000 (Ist-Zustand), wobei die Daten aus BMLFUW (2004) als Referenzdaten festgelegt wurden.
Die Ergebnisse wurden fir die Planungsvarianten B-5, A-5, C-5 und C-10 nach Raumtyp und
Verkehrsmittel aufgeschlisselt und sind zusammengefasst in Tabelle K-3 im Vergleich zum Ist-
Zustand im Jahr 2000 dargestellt. Neben diesen Hauptergebnissen wurden zur Darstellung der
Unsicherheiten bzgl. der Datengrundlagen - und gleichzeitig als Sensitivitatsanalyse - Bandbreiten der
Ergebnisse berechnet. Aus den Erkenntnissen der aktuellen Verkehrsforschung lassen sich Mindest-
Reaktions-Ausmale einerseits und Maximal-Reaktionen andererseits ableiten, um diese Bandbreiten
einzugrenzen.

Die untere Schranke des ReaktionsausmaBes basiert auf niedrigen Elastizititswerten aus der
Literatur, und stellt eine vorsichtige Schatzung durch das Projektteam dar. Da ein Vergleich der
Ergebnisse bisheriger Studien mit den tatsachlichen Reaktionen nach Einfihrung von Pkw-Road-
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Pricing eine eindeutig zu geringe Reaktionsprognose zeigt (BONNAFOUS (2003, 39), wurden jene
héheren Elastizitatswerte aus der Literatur verwendet, die zu der aus Sicht des Projektteams und
unter Beachtung der Anmerkungen des Expertenbeirats plausibelsten Schatzung der Reaktionen
fuhren (mittlere Varianten, in Tabelle K-3 angegeben). Aus den Vergleichen von Ergebnissen von
Befragungen der Bevélkerung zu geplanten Reaktionen (,stated preferences®) mit dem danach
tatsachlich gewahlten Verhalten wissen wir weiters, dass die befragten Personen dazu neigen, ihre
Reagibilitat zu Uberschatzen. Ergebnisse aus Befragungen dirften also eine obere Schranke der
tatséchlich zu erwatenden Reaktion darstellen. Demgemaf werden die Ergebnisse der im Rahmen
des Projekts durchgefiihrten Befragung verwendet, um diese obere Schranke der Reaktion flr die
einzelnen Planungsvarianten angeben zu kénnen. Die oberen und unteren Schranken werden in der
Kurzfassung aus Griinden der Ubersichtlichkeit nicht ausgewiesen, eine detailiertere Erklarung dazu
findet sich jedoch im Haupttext in Abschnitt 8.1.4. Die Wirkungen der Planungsvarianten mit den
jeweiligen Bandbreiten in den Bereichen Verkehr, Umwelt und Wirtschaft sind in den jeweiligen
Tabellen des Kapitel 9 ausgewiesen.

Tabelle K-3 zeigt, dass Planungsvariante A-5 die geringsten Gesamtwirkungen im Verkehr hervorruft.
Vor allem in den zentralen und peripheren Bezirken ist mit Ausweichreaktionen auf das niederrangige
Netz zu rechnen, was ebenso in eine geringere Verkehrsverlagerung zum OV und NMIV mindet. Die
Planungsvariante B-5 wird im Folgenden als zentrale Vergleichsvariante verwendet und daher als
.Basisvariante” bezeichnet. Die zeitliche Differenzierung der Gebihrenhdhe in der Planungsvariante
C-5 fuhrt zu geringfligig starkeren Reaktionen im Vergleich zur Basisvariante B-5. Dazu ist allerdings
anzumerken, dass sich die ausgewiesenen Zahlen auf den Gesamtverkehr in Osterreich beziehen
und die Wirkungen bezogen auf einzelne Stadte erheblich héher sind (nur etwa 22% der gesamten
Verkehrsleistung bzw. 18% der Fahrleistung im MIV werden in GroBstadten erbracht). Tabelle K-4
zeigt die Wirkung der Planungsvarianten B-5 und C-5 (mit zeitlicher Differenzierung in den
GroBstadten) fir Osterreich und fiir GroBstadte, Wien und Ubrige Bezirke getrennt. Planungsvariante
C-10 fuhrt gesamt zu einer Reduktion im MIV von 14,3 % der Kfz-km (siehe flinfte Spalte in Tabelle
K-3).
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Tabelle K-3: Die Wirkungen der untersuchten Pkw-Road-Pricing-Varianten in den Bereichen
Verkehr, Umwelt, Volkswirtschaft und Staat (ohne Angabe von Bandbreiten)

Referenz- . . . . .
szenario Variante Variante Variante Variante Variante
B-5 A-5 C-5 C-10 D-5
(Jahr
2000)
Verkehr
MIV Kfz-km (in Mio.) 63.068 -6,5% -5,1% -6,7% -14,3%
MIV Pkm (in Mio.) 87.561 -4,2% -3,2% -4,4% -9,5%
AV Pkm (in Mio.) 21.614 +6,3% +4,5% +6,4% +14,8%
NMIV Pkm (in Mio.) 2.734 +5,8% +4,0% +5,9% +13,5%
Umwelt”
CO,-Emissionen 12.395 =722 -569 -744 -1.581 -736
in 1000 t
CO-Emissionen 190 -12,1 -9,5 -12,5 -26,7 -12,9
in 1000 t
NO,-Emissionen 45 -2,0 -1,6 -2,1 -4,4 -1,8
in 1000 t
SO, -Emissionen 1,88 -0,09 -0,07 -0,10 -0,21 -0,09
in 1000 t
CH, (Methan) 1,48 -0,09 -0,07 -0,10 -0,21 -0,10
in 1000 t
Energieverbrauchin TJ  158.626 -10.311 -8.090 -10.628 -22.684  -11.039
(nur Pkw)
Okonomische Effekte
Wohlfahrtsé'nderung2) (Mio. Euro) +329 +271 +399 +644
davon Staukosten - Reduktion 70 173
(Mio. Euro)
Makroékonomische Effekte
BIP (Mio. Euro) 204.616 +1,37% +0,87% +1,43% +2,51%  +1,39%
BIP in Kaufkraftparitit 204.616 -0,34% -0,27% -0,35% -0,96% -0,41%
(Mio. Euro)
Arbeitslosenquote 5,84% 5,80% 5,86% 5,80% 6,12% 5,78%
Staat
Road Pricing Einnahmen 2.949 1.915 3.073 5720  3.066
(Mio. Euro)
davon
Systemkosten 442 287 461 486 460
Sozialer Ausgleich 836 543 871 1.745 869
(Refundierung an Haushalte)
ergibt
verbleibende zweckgebundene 1.671 1.085 1.742 3.489 1.737
Einnahmens) (Mio. Euro)
Veranderung der Staatsnachfrage4) -424 -338 -441 -1087 -655

(Mio. Euro)

1) Hochrechnung auf Basis der Verdnderung der Verkehrsleistung und Fahrleistung aus der Umweltbilanz Verkehr (BMLFUW,
2004); Angaben beziehen sich auf den gesamten Personenverkehr

2) NettogréBe aus Wohlfahrtssteigerung (Gesundheit, Umwelt..) und Kosten durch Reduktion der Fahrleistung; Mindestwert
3) Zweckbindung: 50% Straenerhaltung, 50% OV-Ausbau (bei D-5: 17 % StraBenerhaltung, 83 % OV-Ausbau)

4) durch verédnderte Einnahmen aus Steuern und Arbeitslosenunterstiitzung
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Tabelle K-4: Vergleich der Wirkungen der Varianten B-5 und C-5 nach rdumlicher Unterteilung

Ballungszentren Zentrale +
Gesamtverkehr Wien g . eriphore
ohne Wien )
Bezirke

Pkm (%-Veranderungen zum Ist-Zustand)

B-5 MIV -4,2 -7,0 -5,4 -3,8
ov 6.3 5,6 4,9 6,9
NMIV 5,8 5,1 4,4 6,3
C-5 MIV -4,4 -7,7 -6,1 -3,8
ov 6,4 6,0 5,1 6,9
NMIV 5,9 5,5 4,6 6,3

Umweltwirkungen

Die Umweltwirkungen sind in Tabelle K-3 ausgewiesen. Bei der Planungsvariante B-5 zeigen sich
gegeniber dem Referenzszenario (Ist-Zustand) Rickgange bei den verschiedenen Emissionen, dem
Energieverbrauch und Gesamtpartikel-Emissionen im Ausmaf zwischen rund 4% und 14%. Die CO,-
Emissionen werden je nach Planungsvariante um bis zu 1,6 Mio. Tonnen/Jahr reduziert. Die NO,-
Reduktion liegt bei 2.000 bis 4.400 Tonnen/Jahr. Entsprechend den Verdnderungen der Fahr- bzw.
Verkehrsleistung steigt die Reduktion der negativen Umwelteffekte mit zunehmender GroéBe des
gebihrenpflichtigen StraBennetzes und zusétzlich zeitlicher Differenzierung und ist somit fir die
Planungsvariante C-10 am starksten (Reduktionen der Emissionen liegen bei zumindest 9,8% mit
Mittelwert 14,1%). Die Auswirkungen auf den Larm konnten nur qualitativ bewertet werden, da nur bei
einem starken Rickgang der Larmquellen hdrbare Veranderungen auftreten (vgl. Abschnitt 9.2).

Okonomische Wirkungen

Die Richtung der 6konomischen Wirkungen ist flr alle Planungsvarianten gleich (vgl. Abschnitt
,Okonomische Effekte* und ,Staat“ in Tabelle K-3). Die Wohlfahrtsgewinne durch Road Pricing (in
Tabelle K-3 und Abbildung K-5 sind Mindestwerte angegeben) steigen mit dem Road Pricing Satz
bzw. mit der zeitlichen Differenzierung. Diese Wohlfahrtsgewinne resultieren aus einer Verringerung
der externen Kosten. In mehreren Planungsvarianten ergibt sich parallel eine Verringerung der
Produktion an Gutern und Dienstleistungen, die die Wohlfahrt reduzieren. In Tabelle K-3 und in
Abbildung K-5 ist der Netto-Saldo der Wohlfahrtswirkung dieser teils gegengerichteten
Einzelwirkungen ausgewiesen. Die Wohlfahrtsgewinne variieren mit der Planungsvariante und
betragen jeweils zumindest einige Hundert Millionen Euro.
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Abbildung K-5: Wohlfahrtszuwachs, netto, nach Planungsvariante (Mindestwert)

Das nominelle BIP steigt je nach Variante um 0,9% bis zu 2,5% gegenlber dem Referenzszenario
(Ist-Zustand im Jahr 2000), was aber auf den Anstieg des allgemeinen Preisniveaus in Folge der
Internalisierung der externen Kosten des Verkehrs zurlckzufihren ist. Ein geeigneteres Maf3 fur die
Veranderung der wirtschaftlichen Aktivitat ist das BIP in Kaufkraftparitdt, da es um die
Preissteigerungen bereinigt ist. Diese GroBe sinkt in allen Planungsvarianten leicht (zwischen rund
0,3% und 1%). Gleichzeitig erhdht sich jedoch die Beschéaftigung und die Arbeitslosigkeit nimmt
demzufolge leicht ab, was auf den Ausbau des Offentlichen Verkehrs sowie auf vermehrte
StraBenerhaltungsmaBnahmen zuriickgefiihrt werden kann. Die Effekte fiir den Staatshaushalt
gestalten sich wie folgt: Nach Abzug der Kosten der Systemerhaltung und MaBnahmen fir den
sozialen Ausgleich verbleiben Mehreinnahmen von 1 bis knapp 3,5 Mrd. Euro. Diese verbleibenden
Einnahmen werden widmungsgeman fiir den Ausbau des OV und NMIV und fiir die StraBenerhaltung
verwendet. Sie stehen fur diese Bereiche damit zuséatzlich zur Verfugung (die Ausgabenwirksamkeit
dieser Zweckbindung wurde in der Berechnung der 6konomischen Wirkungen beriicksichtigt)."’

Die Richtung der Veranderung des BIP in Kaufkraftparitat ist dabei deutlich von der Verwendung der
Road Pricing Einnahmen abhangig (vgl. Abbildung K-6). In Sensitivitdtsanalysen der
Planungsvarianten wurden beispielsweise die Road Pricing Einnahmen auch (zur Génze) zur
Lohnnebenkostensenkung verwendet. In diesem Fall erhdht sich auch das BIP in Kaufkraftparitat (in
der Variante, die in allen anderen Aspekten B-5 gleicht, um 2%), primar bedingt durch die Erhéhung
der Beschaftigung.

" Nicht in Einzelquantifizierungen bertiicksichtigt wurden in der 6konomischen Analyse die mit der Reduktion der Umwelt- und
Gesundheitsschaden einhergehenden Verminderungen der volkswirtschaftlichen Kosten, zum einen, weil eine Monetarisierung
der Umwelt- und Unfallkosten nur in Bandbreiten mdoglich ist und zum zweiten, weil die Komplexitat der
Wirkungszusammenhénge zwischen der Reduktion der Verkehrsleistung und der Umwelt- und Gesundheitsindikatoren im
Rahmen dieses Projekts nur mit einer einfachen Berrechnung dargestellt werden konnten (vgl. Tabelle K-3). So wirden sich
z.B. bei einer Reduktion der Gesundheitskosten auch positive Effekte fiir den Staatshaushalt ergeben.
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Abbildung K-6: Wirkung von Pkw-Road Pricing auf das BIP in Kaufkraftparitdt — Abhéngigkeit
von der Einnahmenverwendung (am Beispiel Variante 5 Cent/lkm, gesamtes
Stralennetz)

Verteilungswirkungen

Die Wirkungen auf Haushalte mit unterschiedlich hohem Einkommen sind auf den ersten Blick
Uberraschend. Es sind vor allem die reichen Haushalte, die mit EinbuBen in der Kaufkraft flr
marktibliche Guiter rechnen missen, wahrend &rmere Haushalte bereits vor Einflhrung des Pkw-
Road-Pricing vermehrt das OV-Angebot nutzen bzw. starker dazu tendieren, kleine Pkws und weniger
zu fahren und damit die genannten EinbuBen geringer ausfallen. Reichere Haushalte wenden einen
gréBeren Teil ihrer Ausgaben fiir Verkehr auf (nicht nur absolut, sondern auch relativ), deshalb trifft sie
auch die Einfihrung von Pkw-Road-Pricing starker. Auch die gleichméaBige Refundierung eines Teils
der Pkw-Road-Pricing-Einnahmen an die Haushalte hat fur die reicheren Haushalte ein relativ
kleineres Gewicht. Trotzdem sind &armere Haushalte nicht unerheblich belastet: ihre
Verkehrsausgaben erhéhen sich um fast ein Viertel in Planungsvariante B-5.

Innerhalb der einzelnen Einkommensgruppen gibt es jedoch jeweils wieder individuell starker
betroffene Haushalte. Wird eine solche Gruppe isoliert, fir die die folgenden Kriterien gleichzeitig
zutreffen:

e mehrals 15.000 km Pkw Jahresfahrleistung
e Wohnort in einem peripheren Bezirk (und damit weniger Verkehrsmittelalternativen verfugbar)

so zeigt sich, dass im untersten Einkommensquartil dies zwar nur fir 1,1% der Haushalte zutrifft (d.h.
fir 0,3% der Osterreichischen Haushalte insgesamt), dass der Verlust an Kaufkraft flir marktibliche
Konsumgter fur diese am stérksten betroffene Gruppe aber 6% betragt.

Insgesamt zeigt die Analyse der Verteilungswirkung in dieser Studie jedoch deutlich die starkere
Betroffenheit reicherer Haushalte, d.h. die progressive Wirkung von Pkw-Road-Pricing.

25



Technologien und Wirkungen von Pkw-Road-Pricing im Vergleich Uni Graz/TU Graz

Arbeitsmarktwirkungen

Die Netto-Wirkung auf die Beschaftigung ist in den Planungsvarianten weitgehend neutral, bzw.
schwach positiv oder negativ (vgl. Tabelle K-3). Werden in Abweichung von den genannten
Planungsvarianten die Road-Pricing-Einnahmen (abzlglich Systemkosten) hingegen ausschliesslich
zur Senkung der Lohnnebenkosten verwendet, so sind deutliche Verdnderungen im Arbeitsmarkt zu
verzeichnen. Bei einem Satz von 5 Cent/km, der im gesamten Strassennetz eingehoben wird, fihrt die
Verwendung der Einnahmen zur Lohnnebenkostensenkung zu einer Reduktion der Arbeitslosenrate
um erhebliche 2%-Punkte. Gleichzeitig fuhrt diese Ausweitung des Faktors Arbeit zu einer relativen
Verknappung des Faktors Kapitals, und damit zu einer Erhéhung der Entlohnung des letzteren,
welche Uberproportional den reicheren Haushalten zugute kommt. Road-Pricing verliert aus diesem
Grund dann weitgehend seine progressive Wirkung. Soll die progressive Wirkung erhalten bleiben, so
ist darauf zu achten, dass die Verwendung der Einnahmen nicht ausschliesslich zur
Lohnnebenkostensenkung dient, sondern auch fir pauschale Refundierungen an die Haushalte zur
Verfugung steht.

Akzeptanz

Aufbauend auf die Befragung von 100 &sterreichischen Personen mit Pkw wird nun kurz auf die
Akzeptanz der untersuchten Varianten eingegangen. Bezuglich aller drei sozialen Ziele (Erweiterung
der personlichen Mobilitat, Stérkung des regionalen Zusammenhalts, Stérkung der
soziodkonomischen Fairness) sind Planungsvariante A-5 leicht negativ, die Planungsvarianten B-5,
C-5 und D-5 negativ und die Planungsvariante C-10 stark negativ zu beurteilen. Diese Reihung der
funf Planungsvarianten zeigt sich bei beinahe allen Aspekten der Befragung.

Auf Arbeits-/Ausbildungswegen auBBern die befragten Personen die héchste Bereitschaft, vom MIV auf
ein anderes Verkehrsmittel umzusteigen (diese Wege sind standardisierte, am einfachsten planbare),
gefolgt von Freizeitwegen und zuletzt von Einkaufs-/Erledigungswegen. Veranderungen werden zum
Uberwiegenden Teil bei der Wegeplanung bzw. im alltaglichen Dispositionsspielraum der befragten
Personen genannt, wobei es in allen Planungsvarianten zu einer Reduktion der Pkw-Nutzung und
einer vermehrten Wegekettenbildung kommt. Tiefgreifende Veranderungen in der Lebensgestaltung
(wie Verzicht auf den Pkw, Wechsel des Arbeits- oder Wohnorts) werden nur von wenigen Personen
und vor allem bei Planungsvariante C-10 genannt. Einschrankungen des persoénlichen
Bewegungsraumes werden vorrangig in der Freizeit sowie bei "Freiheit, Flexibilitat,
Spontanaktivitdten" gesehen. Dem gegenlber stehen relativ viele Personen (am héchsten mit 54,1%
bei Planungsvariante A-5), die explizit angeben, dass sie durch Pkw-Road-Pricing in keinem
Lebensbereich erheblich in ihrem persénlichen Bewegungsraum eingeschrankt werden wirden (siehe
Tabelle 9-14 zu anderen Planungsvarianten).

In einer Rangordnung der Varianten danach, wie sehr die befragten Personen der Einfilhrung von
Pkw-Road-Pricing zustimmen wiirden, ist eine klare Reihung nach den Kosten, die flr die Befragten
entstehen wirden, und nach dem betroffenen StraBennetz zu erkennen. Die Planungsvariante A-5
wird von nahezu allen als beste, die Planungsvariante C-10 hingegen als schlechteste Variante
bewertet. Die starkere Gewichtung des Ausbaus der offentlichen Verkehrsmittel bei der
Einnahmenverwendung in Planungsvariante D-5 fuhrt dazu, dass diese als gerechter wahrgenommen
wird.
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Rangordnung der Planungsvarianten anhand einer Multikriteriellen
Entscheidungsanalyse

Die Ergebnisse aus den Modellen sowie der im Rahmen dieses Projekts durchgefiihrte Befragung
flieBen in die projektbegleitend durchgefuhrte Multikriterielle Entscheidungsanalyse (MKE) ein. Mittels
der MKE kdénnen Ldsungen fiur komplexe Entscheidungsprobleme gefunden werden. Ausgangspunkt
der MKE sind die mit dem Expertenbeirat erarbeiteten Ziele und die Zielindikatoren. Die Wirkungen
von Pkw-Road-Pricing aus den Modellen und der Befragung werden anhand der Veranderungen der
Zielindikatoren in  einer sogenannten Evaluierungsmatrix dargestellt. Mit Hilfe einer
Aggregationsmethode werden diese unterschiedlichen quantitativen und qualitativen Zielindikatoren in
einem Gesamtergebnis fir jede Planungsvariante dargestellt, woraus eine Reihung der
Planungsvarianten resultiert. In diese Reihung flieBt wesentlich die ebenfalls mit dem Expertenbeirat
durchgeflihrte Gewichtung der Ziele mit ein.

Das Ergebnis der MKE weist die Variante C-10 als erstgereihte aus. Sie stellt damit jene Variante dar,
mit der die Ziele unter Berlicksichtigung der Gewichtung des Expertenbeirats am besten erreicht
werden. An zweiter Stelle steht die Planungsvariante A-5. C-10 hat zwar die starksten positiven
Wirkungen auf die Bereiche Verkehr und Umwelt, aber auch die starksten negativen Wirkungen, vor
allem im sozialen Bereich und bei einigen der wirtschaftlichen Ziele. Die hinteren Platze werden von
den Varianten C-5, B-5 und BAU (Ist-Zustand), entsprechend der abnehmenden Intensitat der Road-
Pricing-Wirkungen eingenommen

Im Zuge der Zielgewichtung und bei der Durchfihrung der MKE wurden Zielkonflikte zwischen den
unterschiedlichen Wirkungsbereichen sichtbar. Generell kann gesagt werden, dass die Ziele in den
Bereichen Verkehr und Umwelt umso besser erreicht werden, je gréBer die Gebihrenhéhe und das
gebihrenpflichtige Netz in der Road-Pricing-Variante ist. Dies gilt fUr einige soziale Ziele, wie etwa der
Starkung der sozio6konomischen Fairness, nicht. Auch die wirtschaftlichen Ziele werden nicht in
gleichem MaBe von der unterschiedlichen Ausgestaltung der Planungsvarianten beeinflusst. Die Ziele
.~Senkung der Arbeitslosigkeit und ,Generierung der Einnahmen“ werden durch eine
Planungsvariante mit hoher Gebihr und hoher Netzabdeckung besser erreicht, als die Ziele
-,Erhéhung der regionalen Wohlfahrt“. Das BIP, als ein Indikator fir die gesamtwirtschaftliche
Wohlfahrt, steigt bei allen Planungsvarianten gegeniber dem Referenzszenario, in Kaufkraftparitat
sinkt es jedoch leicht, sofern die Einnahmenverwendung in der vorgeschlagenen Drittelung erfolgt
(andernfalls kann das BIP in Kaufkraftparitadt auch steigen). Je hdéher der Road-Pricing-Satz bzw. je
groBer die Netzabdeckung ist, desto starker ist dieser Riickgang (allerdings liegt dieser stets unter
1%). Der Internalisierungsgrad der externen Kosten steigt jedoch mit zunehmender Geblhrenhéhe
und Netzabdeckung. Das heif3t, dass es zu einer Reduktion der externen Kosten, wie Gesundheits-,
Umwelt- und Klimakosten kommt, die nicht in das 6konomische Modell einflieBen, jedoch sowohl zur
Erhéhung der individuellen als auch der gesellschaftlichen Wohlfahrt beitragen (vgl. Wohlfahrtseffekte
in Tabelle K-3: Die Wirkungen der untersuchten Pkw-Road-Pricing-Varianten in den Bereichen
Verkehr, Umwelt, Volkswirtschaft und Staat (ohne Angabe von Bandbreiten)).
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K.9 Resiimee zu den Wirkungen

Im Vergleich zur administrativ wesentlich einfacher durchzufihrenden Alternative einer Erhéhung der
Mineraldlsteuer (M6St) weist Pkw-Road-Pricing zwei wesentliche Vorteile auf:

o die Moglichkeit einer belastungsabhéngig und ortlich differenzierten Vergebihrung der
StraBennutzung
Diese Mdglichkeit ist fur urbane Agglomerationen zu Spitzenlastzeiten aber auch fiir 6kologisch
sensible Gebiete besonders bedeutsam.

¢ Handlungsspielraum fiir eigenstéandige nationale Verkehrspolitik
Eine bereits relativ geringe zwischenstaatliche Treibstoffpreisabweichung (wie sie eine Anpassung
der M6St bedingen wirde) fuhrt im Fall Osterreichs zu erheblichem Tanktourismus, der das
politische Ziel konterkariert. Im Fall von Pkw-Road-Pricing sind umgekehrt auch ausléandische
Fahrzeuge mit erfassbar und eine national eigenstandige Verkehrspolitik mit deutlich gréBerem
Spielraum méglich.

Eines der, ublicherweise gegen Pkw-Road-Pricing ins Treffen gefihrten, Argumente ist jenes der
sozial ungerechten Wirkung. Anhand der fir diese Studie erstmals erstellten Datenbasis, die
Mobilitatsdaten (haushalts- und wegegenau) und Einkommensdaten kombiniert, konnte modellméaBig
gezeigt werden, dass die mit dem Expertenbeirat entwickelten Planungsvarianten keine solche sozial
unausgewogene Wirkung aufweisen, sondern im Gegenteil progressiv wirken. Freilich gibt es einzelne
peripher lebende Haushalte, die den Pkw stark nutzen, und die auch Uberproportional betroffen sind.
Insgesamt ist jedoch die progressive Tendenz der Wirkung deutlich, die sich ergibt aus

o der starkeren Nutzung des OV durch armere Haushalte bereits vor der Road-Pricing Einfilhrung,
die eine Nutzung der Alternativen erleichtert

e dem deutlich geringeren Konsumbudgetanteil, den Verkehrsausgaben von drmeren Haushalten
einnehmen

e der fir &rmerte Haushalte starker ins Gewicht fallenden Teilrefundierung der Road-Pricing-
Einnahmen

Der Vorteil fir den Wirtschaftsverkehr und die zahlungskraftige Personenverkehrsnachfrage ist
evident: Diese mussen nicht mehr so stark mit Uberproportional hohen Zeitkosten (Stauzeiten)
bezahlen, sondern kdnnen eine monetare Abgeltung vornehmen, und insgesamt von flissigerem
Verkehr profitieren. Anders kénnte es sich fliir &rmere Haushalte darstellen, die nun nicht mehr in der
Wahrung (ihrer monetar bewertet relativ billigeren) Zeit die Netziiberlastung durch Stauwartezeiten
bezahlen kdnnen, sondern effektiv durch Pkw-Road-Pricing bezahlen. Auch hier zeigt jedoch die
Analyse, dass diesem weitlaufig erwarteten Nachteil eine insgesamt viel kleinere Betroffenheit dieser
Einkommensgruppen gegenubersteht.
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In der vorliegenden Studie wurden die folgenden Wirkungen quantifiziert

e Verkehrliche Wirkungen (vgl. Abschnitt 9.1)

Dabei zeigt sich ein signifikanter Rlickgang des MIV, in den Varianten mit erhdhtem Pkw-Road-
Pricing-Satz zu Spitzenlastzeiten, insbesondere innerhalb der urbanen Agglomerationen in diesen
Zeitfenstern.

e Umweltwirkungen (vgl. Abschnitt 9.2)

Entsprechend der Reduktion der Pkw-Verkehrsleistung ergibt sich ein signifikanter Rickgang der
Emissionen aus dem Verkehrssektor insgesamt.

o Okonomische Wirkungen (vgl. Abschnitt 9.3)

Die gesamtwirtschaftlichen Wirkungen ergeben eine Erhéhung der gesamtwirtschaftlichen Wohlfahrt,
sowie eine ambivalente Wirkung auf die Wertschépfung in Kautkraftparitat, die im Allgemeinen von
einem Rulckgang der Arbeitslosigkeit begleitet wird; und deutliche Einnahmeneffekte.

e Verteilungswirkungen / soziale Gerechtigkeit (vgl. Abschnitt 9.3)

Die Untersuchung der Wohlfahrtseffekte des Konsums verschiedener Einkommensgruppen hat eine in
der Tendenz progressive Betroffenheit von Pkw-Road-Pricing ergeben.

In der vorliegenden Studie nicht im Detail quantifiziert, sondern nur aggregiert abgeschétzt (implizit in
den Wohlfahrtsénderungen, vgl. Abschnitt 9.3), sind weiters die folgenden Wirkungen:

e Gesundheitswirkungen

Durch Pkw-Road-Pricing kommt es zu einer Verringerung der Emissionen und Unfélle und damit zu
einer Reduktion der Gesundheitskosten durch den Verkehr.

e Zeitgewinn

Sowohl Personen als auch Betriebe haben insbesondere in urbanen Agglomerationen Nutzen aus der
wesentlich verringerten Zeit fur Verkehr, die im StraBenverkehr aufgewendet werden muf3.

K.10 Uberlegungen zur Implementierung

Geht es um die Entscheidung, Pkw-Road-Pricing in Osterreich einzufiihren, werden sich die
Entscheidungstrager an den mdglichen Wirkungen dieses Instruments orientieren. Die vorliegende
Studie soll als Orientierungshilfe dienen und hat ergeben, dass Pkw-Road-Pricing ein geeignetes
Instrument ist, den MIV zu verringern und einen Umstieg auf OV und NMIV zu erwirken, sowie die
Belastungen fir Umwelt und Gesundheit zu reduzieren. Wie stark diese Verringerung &sterreichweit
und regionsspezifisch (GroBstadte oder zentrale und periphere Regionen) ausfallt und wie bedeutsam
der Modal Shift ist, hangt von mehreren Faktoren ab, wie der Gré3e des gebihrenpflichtigen Netzes
oder der weiteren Spezifizierung der Gebuhrenhdéhe in Abhéngigkeit von der Tageszeit und der
Verkehrsbelastung der StraBe. Eine Geblhrenpflicht auf allen StraBen ist insbesondere auch deshalb
essentiell, um Ausweichverkehre und damit verbundene punktuelle Zunahmen der Verkehrs- und
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Umweltbelastungen zu vermeiden. Ein satellitengestitztes System zur Erfassung und Einhebung der
Gebuhr ist fur ein flaichendeckendes Road-Pricing am ehesten geeignet.

Wird der MIV allgemein reduziert und werden derzeit bestehende Verkehrsspitzen abgebaut, kommt
es zur Reduktion jener Emissionen (Larm, Abgase), die einerseits global zum Treibhauseffekt
beitragen und andererseits lokal zu Atemwegserkrankungen und anderen Gesundheitsschaden
fuhren. Entscheidend ist auch, welche 6konomischen Auswirkungen das Pkw-Road-Pricing hat,
sowohl gesamtwirtschaftlich als auch fur Haushalte mit unterschiedlichem Einkommen. Die Studie
zeigt, dass das BIP in Kaufkraftparitat gegeniiber dem Referenzszenario (Ist-Zustand) ambivalent
reagiert, wahrend die Beschéaftigung steigt und sich der Staatshaushalt netto positiv entwickelt.
Weiters zeigt sich, dass die reichen Haushalte mit gréBeren EinbuBen der Kaufkraft marktiblicher
Guter rechnen missen, was auf ihre -verglichen mit &rmeren Haushalten- héhere Mobilitat
zurlickzufihren ist. Unter den armeren Haushalten gibt es jedoch eine (zahlenmaBig kleine) Gruppe
besonders stark betroffener ,Captives®, deren Verschlechterung durch Pkw-Road-Pricing durch
sozialpolitische MaBnahmen zu verhindern ist.

Wesentlich bei einer Einflhrung von Pkw-Road-Pricing sind die Fragen der Akzeptanz und
Transparenz. Die durchwegs ablehnende Haltung der projekibegleitend befragten Personen, zeigt
-was auch theoretisch mehrfach belegt ist- wie wichtig insbesondere die Gestaltung und transparente
Darstellung der Einnahmenverwendung vor der Einfihrung fur die Akzeptanz von Road-Pricing ist.
Fir die Erhdhung der Akzeptanz  scheinen fldchendeckende Informations- und
Diskussionsveranstaltungen wie auch Mitgestaltungs- und Mitbestimmungsmadglichkeiten sinnvoll.

Geht es um die Uberpriifung der Konformitat eines Pkw-Road-Pricing Systems mit den gesetzlichen
Rahmenbedingungen in Osterreich und der EU, so sind folgende gesetzlichen Bestimmungen von
Bedeutung. Die Uberpriifung der Vereinbarkeit mit dem ®&sterreichischen Datenschutzgesetz hat
gezeigt, dass das vorgeschlagene System damit in Einklang steht, sofern beispielsweise die sofortige
Léschung und Geheimhaltung der flr die Einhebung erforderlichen Daten gewahrleitstet ist. Weiters
hat sich gezeigt, dass die im Hinblick auf die derzeit geltenden Bestimmungen zur Einhebung von
Maut- und Benutzungsgeblhren festgelegten Kompetenzen neu Uberdacht (und allenfalls
grundsatzlich geédndert) werden missen, insbesondere bei der Verwendung der Einnahmen. Der
derzeit vorliegende Vorschlag zur EU-Wegekostenrichtlinie sieht keine Einschrankung der
Gestaltungsfreiheit bei der Einflihrung eines Pkw-Road-Pricing Systems vor.

Kénnen Entscheidungstrager aus einem Pool an mdglichen verkehrspolitischen Instrumenten
auswahlen, muss sichtbar gemacht werden, worin die Vorteile gegenliber anderen Instrumenten
(Vignette, Erhéhung der Mo6St) bestehen. Pkw-Road-Pricing entspricht am ehesten dem
Verursacherprinzip, weil eine Gebuhr pro gefahrenem Kilometer (als wichtigster Einflussfaktor fiir die
externen Kosten) eingehoben wird, und hat somit eine wesentliche Lenkungsfunktion, was bei der
Vignette nicht und bei der Mineral6lsteuer nur indirekt Gber den Treibstoffverbrauch der Fall ist. Diese
letztgenannten Instrumente sind zwar geeignet, eine Reduktion der Emissionen herbeizufihren, Pkw-
Road-Pricing stellt aber (bei entsprechender Gestaltung, wie die zeitliche Differenzierung) eine
umfassendere MaBnahme dar, die geeignet ist, den Verkehr zu verringern und zuséatzlich Staus zu
beseitigen und damit zu einer effizienteren Reduktion der Emissionen, Umwelt- und
Gesundheitseffekten wie auch von Unféllen zu fihren.
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S Summary

Kilometre based road pricing systems for trucks have been in use in Europe for some time. These
operate at various levels of sophistication and may adopt several different forms, from section-
charging on highways in various countries, electronic charging on Austrian highways (2004), up to full
road network charging in Switzerland (2001). For private cars, charging in Europe has been
introduced on the one hand section-wise on highways, and on the other hand, for urban areas mainly
in the form of toll rings, e.g. in Scandinavian countries and more recently in London. In addition, the
discussion of nationwide kilometre based charging for private cars has also taken off, both at the level
of various nations and at the European Commission.

The transport system, which is part of the socio-economic system ‘Austria’, currently faces a variety of
problems, including for example congestion, accidents, negative impacts on health and the
environment. The level of motorised individual transport is too high to be efficient.

Therefore, corrective action is needed. While the implementation of car road pricing presents itself as
one possibility, it is evident that it cannot solve all problems; a broad set of policy measures including
changes in the surrounding framework and institutional conditions is also called for.

Originally, the idea of road pricing arose as a result of traffic congestion problems. Pigou is often seen
as the father of the idea of ‘congestion pricing’, which later became known as road pricing. The basic
idea is to apply the price mechanism in order to reduce congestion or to render transport more
efficient. Pigou suggested imposing a charge that equals the marginal external congestion costs in
order to arrive at an optimal level of transport. If road users have to pay, they might change their
behaviour and thus induce an overall benefit for the transportation system (Button and Verhoef 1998).

S.1 Definition

In principle, road pricing is a simple form of a price mechanism, based on the idea of internalising
external costs, that aims primarily to reduce the traffic to a sustainable level. It refers to the levying of
charges on road users, and functions in accordance with the polluter pays principle. The charge is
based on at least one of three space related trip characteristics:

1. Length of trip in one road network - road way dependent; there the basis for the calculation is
the amount of kilometres driven;

2. Length of trip on selected routes - route dependent; there the basis for the calculation is the
number of crossings (tunnels, bridges);

3. Limited area or limited road network; there the basis for the calculation is the number of trips
through a city or a sensitive area (lump-sum taxes such as the motorway flat tax (“vignette”)
are therefore excluded from our definition of road pricing).
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One of these three possibilities has to be chosen. In addition, the following criteria can be considered
when calculating the charge:

Time dependent assessment bases;

Emissions-related bases;

Vehicle occupancy rate;

Vehicle characteristics.

In the present study, two assessment principles were chosen — length of trip and time of travel (peak
vs. off-peak). Before we can specify road pricing scenarios in more detail, we first need to analyse the
objectives of car road pricing since these determine the shape of the scenarios.

S.2 Objectives of Car Road Pricing

The objectives to be pursued with car road pricing can be grouped in two classes. On the one hand,
strategic or direct goals such as enhancement of living and health conditions, and on the other hand,
operative or indirect goals which only become relevant as a consequence of the introduction of road
pricing (e.g. technical and organisational optimization of the road pricing system).

With respect to the central utlimate objective of car road pricing, i.e. the realisation of long-term
sustainable mobility for persons and goods, four dimensions were identified: (i) the mobility dimension,
(ii) the economic dimension, (iii) the environmental dimension, and (iv) the social (or institutional)
dimension. The subordinate criteria for each of these dimensions are indicated in Table S-1. Since
some of the objectives conflict with each other, while others are complementary or synergetic, a
weighting procedure was required in order to be able to decide which road pricing scenario is to be
preferred. This task was conducted by means of literature surveys, expert interviews, and by means of
workshops with the Steering Committee of the present project.

Table S-1: Hierachy of Objectives for the Introduction of car road pricing

n
-9 . . o
— 2 Improvement of life Attainment of positive .
© + Improvement of transport o . . Enhancement of social
> 0 " conditions and impulses on economic R
© @ conditions . . cohesion
g environmental quality development
o
Guarantee of a minimum Maintenance of Increase of macro- Enhancement of basic
quality of transport ecosystems' functions economic welfare personal mobility
[7/]
(]
2
g Improvement of More efficient and less use Increase of regional Increase of regional
= accessibility conditions of resources welfare cohesion
o
°
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o Maintenance and increase  Maintenance and increase  Increase of personal well-
| Increase of safety . . o
» of life quality and health of employment being in transport
E
<
Avoidance of welfare Increase of socio-economic

Generation of income flows

reducing transport fairness
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Interestingly, not only the ecological objectives were ranked highly by the Steering Committee.
Economic welfare and transport quality objectives were also found to be relatively important. Social
and purely economic objectives (e.g. impact on GDP and employment) were not viewed as being of
major importance when introducing car road pricing.

The indirect objectives can be understood as key requirements to be met when introducing car road
pricing. Moreover, they aim at balancing or compensating for the potentially detrimental impacts of car
road pricing. To this end, the use of road pricing revenues is central, but soft measures, such as
enforcing acceptability and transparency, are too.

S.3 Technological System Characteristics

In order to avoid evasive driving behavior, we suggest car road pricing on the whole Austrian road
network, not just on the primary one. To this end we suggest having an autonomous satellite-based
system (GALILEO) for data recording and collection. Apart from the need to check for misuse no
roadside infrastructure is needed. The vehicle position is determined by means of an On-Board-Unit
(OBU) and a satellite navigation tool. When passing a virtual toll station, recording of the travelled
distance starts. The OBU is in contact with the administration centre via satellite or UMTS, where the
charge is calculated. In general, the charge is paid via a pre-paid system, post-payment is only
possible for those drivers agreeing to data storage.

S.4 Road Pricing Scenarios

We distinguish policy scenarios for car road pricing with respect to (a) the type of road network
charged, (b) whether there is (peak hour) time differentiation, (c) two different charging levels per
kilometre, and (d) two different types of revenue use. The specific combinations and detailed
information on the policy scenarios considered are stated in Table S-2. Road pricing revenues are
used first for the coverage of system costs; a share of 15% is assumed to be devoted to that end. For
the remaining road pricing revenue use we define the following: (i) for road infrastructure investment,
public transport improvement, and household refund (a third each) and, alternatively, (i) a much
higher share used for public transport improvement (5/9), household refund as before, and only the
reminder being used for road infrastructure investment. With respect to revenue use, investment in
road infrastructure includes expenditures on safety measures, noise protection and on non-car road
infrastructure (pedestrian areas, bicycle lanes). Investment in public transport includes improvements
in quality, increased frequency, and additional public transport in rural areas and cities. Finally, social
compensation in the form of a refund should also be understood as a measure to offset disadvantages
for the elderly, disabled and for children.
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Table S-2: Road Pricing Policy Scenarios

scenario time charging

label network charged differentiation level revenue use

o urban: full network

A5 erest of Aus.tria: primary road None € 0.05 per km
network (highways & federal

long distance roads)

1/3 road infrastructure
B-5 None € 0.05 per km 1/3 public transport
1/3 household refund

C-5 € 0.05 per km
o full network in urban areas:
C-10 7.9am. & € 0.10 per km
4-6 p.m.: -
+100% 1/9 road infrastructure
D-5 € 0.05 per km 5/9 public transport

1/3 household refund

S.5 Modelling

The transport, economic, environmental and social effects resulting from the introduction of car road
pricing are estimated by a passenger-transport demand model incorporating modal response on the
one hand, and by a computable general equilibrium model (CGE) on the other. The results from these
models are complemented by a household survey addressing the acceptance of road pricing and by a
multicriteria decision analysis (MCDA) which weights the different policy scenarios according to the
goals of car road pricing. The interactions and feedback loops between the different models are
indicated by Figure S-1. In the following, each of these model components will be reviewed briefly
before reporting the modelling results.

A passenger transport demand model was introduced in order to deduce aggregate changes in
passenger transport demand (as measured in passenger-kilometres and vehicle-kilometres) as a
consequence of the introduction of road pricing. To this end, the following individual patterns of
reaction to car road pricing were distinguished: (a) reactions within the demand structure for car
passenger transport (change of route, change of travel time, car pooling, combining several purposes
per trip, change of destination, and trip elimination) and (b) reactions in demand for public and other
transport (modal shift from car to public transport or to cycling or walking; and also new transport
demand due to a more favourable environment for non-car trips). By adjusting elasticity figures for
each of the different trip purposes (work, shopping, leisure etc.), different reaction patterns were taken
account of. Moreover, results were differentiated spatially (Vienna area, urban agglomerations,
peripheral and central regions) since some of the policy scenarios allow for peak-pricing in urban
areas (i.e. scenarios C and D).

Based on these transport projections, (macro)economic impacts as well as effects for different
household groups were estimated by means of the ASPIT (Austrian Spatial Passenger and Income
Transporf) model, a computable general equilibrium (CGE) model. With respect to macroeconomic
effects, the impacts on major economic indicators such as GDP and employment, and also effects on
the public budget were calculated. With respect to the divergent incidence of car road pricing on
households, pre-policy differences in terms of income and transport demand are crucial in determining
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who is going to carry the burden. Household differences in passenger transport demand stem from
many factors such as differences in income, in location (home relative to work relative to locations of
other activities) or access to public transport. For instance, a low income household is less likely to
have a large car than a high income household and therefore its fixed costs for car transport are lower.
Similarly, variable car costs differ due to divergent fuel efficiencies. In sum, the implicit price per
kilometre driven varies with income and so does the impact of road pricing.

Based on the changes in transport demand in car and public transport, environmental impact was
calculated by using emission coefficients per vehicle-kilometre (for car transport) and per passenger-
kilometre (for public transport). Thus, since emissions from car transport decline while emissions from
public transport increase on the implementation of car road pricing, net emissions have to be
calculated.

Further, we analyse the general acceptance of car road pricing. To estimate the effects of car road
pricing on the social criteria which shape acceptance, we decided to conduct a survey of 100
representative Austrian households, i.e. those having a car at their regular disposal and thus affected
by car road pricing. The respondents were asked to assess the five car road pricing scenarios
developed during the project by imagining the major changes in their lives they would presumably
have to face. The social dimension was then differentiated in terms of three criteria: personal mobility,
perceived equity and regional accessibility.

As a final step, the different scenarios were ranked according to their transport, economic, ecological
and social impacts relative to the objectives defined in Table S-1. The weighting procedure was
implemented by means of a Multicriteria Decision Analysis (MCDA).

de.rIVIr?g Mobility
objectives
development of
Environmental I . .
Economic policy scenarios
Social
y
Y VL
impact assessment
) ) transport demand )
interviews — model = economic model
impact on
transport environment economic social

Figure S-1: Steps to Estimate the Impacts of Car Road Pricing
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S.6 Impacts

S.6.1 Transport Impacts

To evaluate the impacts associated with the introduction of car road pricing one may first want to
concentrate on the changes in transport demand. In the analysis below, such impacts are denoted as
changes relative to the baseline values in the year 2000. Results are given in Table S-3.

Table S-3: Transport and Macroeconomic Impacts of Car Road Pricing Across Scenarios

Reference Policy Scenario Policy Scenario Policy Scenario Policy Sz:::%o
level B-5 A-5 C-5 Scenario C-10 D-5
(year 2000)
TRANSPORT VARIABLES
revenues from road pricing 2.949 1,915 3.073 5720 3,066
(mn Euro)
[3,012 ; 2,804] [1,958 ; 1,847] [3,099 ; 3,027] [5,910;
car vehicle kilometers (mn o o o o o
veh-km) 63,068 -6.48% -5.12% -6.73% -14.44% -6.96%
[-4.48% ; -11.09%] [-2.97% ; -8.49%] [-4.60% ; - [-9.02% ;
’ o ’ e 11.94%] ' ’
public transport (mn 6.29% 4.56% 6.55% 14.77%  12.32%

passenger-km) 21,613
[4.05% ; 11.18%)] [2.69% ; 8.09%] [4.16% ;12.13%] [7.85% ;

ECONOMIC VARIABLES
welfare changes (mn Euro) 329 273 399 644
thereof congestion reduction benefits 70 173
macroeconomic variables
GDP (mn Euro) 204,616 +1.37% +0.87% +1.43% +2.51% +1.39%
[1.46% ; 1.19%] [0.94% ;0.75%] [1.50% ; 1.28%] [2.74% ;

GDP in PPP (mn Euro) 204,616 -0.34% -0.27% -0.35% -0.96% -0.41%
[-0.26% ; -0.53%] [-0.19%;-0.39] [-0.26% ;-0.58%] [-0.65% ;

number of employees +1,364 -833 +1,454 -9,194 +2,103
[5,449 ; -8,043] [3,417 ;-7,518]  [5,621;-8,611] [1,709;

unemployment rate 5.84% 5.80% 5.86% 5.80% 6.12% 5.78%
[6.68% ; 6.08%] [5.74% ;6.07%] [5.67% ;6.10%] [6.79% ;

price of capital +0.07% +0.05% +0.07% +0.15% +0.09%
[0.06% ; 0.08%] [0.04% ; 0.05%] [0.06% ; 0.09%] [0.13% ;

The scenario having the least impact on modal shift and reductions in car transport is A-5 (road pricing
applied only on main routes, not nationwide) with a point estimate of —6.5% in car vehicle-kilometres
and an increase in public transport by 6.3%, with confidence intervals given in square brackets. In this
scenario, traffic in central and peripheral areas is likely to shift from the higher to the lower road
network since no charge has to be paid there.

We define confidence intervals based on the following experience in the past: Road Pricing reaction
forecasts based on elasticities available in the literature have almost unambiguously significantly
underestimated actual changes in behaviour. We thus use this approach to denote the lower bound of
reaction. At the other end of the spectrum are surveys of planned responses (“stated preferences”),
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which almost always overstate behavioural changes observed in practice. We use this approach to
give an upper limit for behavioural change due to road pricing.

When comparing scenario B-5 and C-5, one is tempted to conclude that time differentiation does not
have a significant impact. While this is true for overall transport volumes, the impact in the cities (the
only regions, where peak-pricing is applied) is significant: For instance in Vienna, car transport (in
vehicle-kilometres) declines by 10.5% in C-5 while it declines by 9.1% in B-5. Thus, the impact on
congestion in such locations is likely to be significant. Finally, the most stringent scenario C-10 (rate of
€ 0.10 plus time-differentiation), does have a huge impact on transport demand - car transport
declines on average by 14.3%.

S.6.2 Environmental Impacts

Environmental effects are given in Table S-4. Again, for all scenarios, emissions decline despite the
modal shift from car to public transport, since the reduction in emissions from car transport strongly
dominates the increase in emissions from public transport. For scenario B-5, reductions in various
emissions are in the range of 4% to 14%. In line with the increasing reductions in transport, emission
reductions increase with the size of the network charged, the level of the road pricing charge and the
introduction of peak pricing. Thus, reductions are highest for scenario C-10 (at least 10%, with mean
estimated at 14%). The impacts with respect to noise were evaluated only qualitatively since only a
dramatic reduction at the source of noise has (for humans) a recognizable impact on the noise
perceived.

Table S-4: Environmental Impact of Car Road Pricing across Scenarios

Reference Policy Policy Policy SPohcy Pohcyl
. . . cenario Scenario
level Scenario B-5 Scenario A-5 Scenario C-5
C-10 D-5
(year 2000)
Environmental Effects
CO,-Emissions 12,395 -722 -569 -744 -1,581 -736
in 1000 t [-502 ; -1,219] [-346 ; -945] [-513 ; -1,340] [-1,018;
CO-Emissions 190 -12.1 -9.5 -12.5 -26.7 -12.9
in 1000 t [-8.4 ;-20.5] [-5.8 ;-15.9] [-8.6 ; -22.6] [-17.0;
NOx-Emissions 45 -2.0 -1.6 2.1 -4.4 -1.8
in 1000 t [-1.4;-3.4] [1.0;-2.7] [-1.5;-3.8] [-2.9;
SO, -Emissions 1.88 -0.09 -0.07 -0.10 -0.21 -0.09
in 1000 t [-0.07 ; -0.16] [-0.05;-0.12] [-0.07 ; -0.17] [-0.13;
CH4 (methane) 1.48 -0.09 -0.07 -0.10 -0.21 -0.10
in 1000 t [-0.07 ; -0.16] [-0.05 ; -0.12] [-0.07 ; -0.18] [-0.13;
Energy demand
(car only) in TJ 158,626 -10,311 -8,090 -10,628 -22,684 -11,039
[-7,138 ; -17,449] [-4,917 ; -13,483] [-7,297 ;-19,194] [-14,435;
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S.6.3 Economic Impacts

The direction of economic impacts is the same for all scenarios. Therefore, we shall report mainly on
scenario B-5. Here a reduction of 6.5% in car vehicle-kilometres (some 4,070 million vehicle-
kilometres in absolute terms) is observed, with a simultaneous increase in public transport passenger
kilometres by 6.3%. The net welfare gain amounts to at least some € 330 million. This gain nets out
environmental and health benefits with production losses (see Fig. S-2).
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Figure S-2: Net Welfare Gain by Scenario (minimum value)

As we use the foreign price level as numeraire, GDP increases. A new service, the environment, is
now paid for, which raises the overall price level. Therefore we need to analyse GDP in purchasing
power parity terms, and find that it declines (by 0.3%). While this decrease in physical production
lowers indirect tax revenues and exerts a downward pressure on employment, the latter is outweighed
by the employment increase due to a sectoral shift in production. We will look more closely at the
sensitivity of the labour market effect below. In total, public revenues decline, but lost public tax
revenues, are more than compensated by the (semi-public) net revenues from car road pricing (which
account for 1.67 billion Euro in this scenario).
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Table S-5: Budget Effects of Car Road Pricing across Scenarios

Policy Policy

Policy Scenario Policy Policy Scenario Scenario
B-5 Scenario A-5 Scenario C-5
C-10 D-5
BUDGETARY
EFFECTS (mn Euro)
due to change in revenues
from direct taxes +57 +12 +60 -63 +81
[117 ; -81] [74 ; -86] [120 ; -86] [96 :
due to change in revenues
from indirect taxes -285 -192 -297 -601 -430
[-272 ; -315] [-178 ; -217] [-280 ; -339] [-567 ;
ggs(atgd?&a;gge in labour market +14 8 +14 91 +21
[54 ; -80] [34 ; -75] [56 ; -85] [17;
change in government 424 -338 441 1,087 -655
[-286 ; -743] [-191 ; -570] [-294 ; -800] [-715;
revenues from road pricing
(semi-public) 1,671 1,085 1,742 3,489 1,737
[1.707 ; 1.589] [1,110;1,047]  [1,756;1,715] [3,605 ;

When we also simulate the other policy scenarios in this comparative static analysis, we get the
results as reported in Tables S-3 and S-5. Most significant impacts arise, when the charge level is
raised to 10 cents per kilometre (scenario C-10): Road pricing revenues rise to a level of 5.7 billion
Euro, with 3.5 billion remaining, net of both system costs and household refunds. Nationwide car
vehicle kilometre reduction comes close to 14%, and GDP in purchasing power parity terms declines
by roughly 1%.

In scenario D-5 we acknowledge the fact that a larger share of revenues is used to foster public
transport (i.e. service improvement) in raising the elasticity of substitution between private and public
transport. The rise in public transport is thus significant.

A sensitivity analysis for the use of road pricing revenues shows, for example, that using revenues for
labor tax reductions causes GDP, also in terms of purchasing power parity, to rise.

S.6.4 Distributional Impacts

We find that the impact of car road pricing differs considerably across household income groups (see
Table S-6). The relative reduction in vehicle kilometres is highest for the poorest and the richest
households because a uniform road pricing level per kilometre has an over-proportional impact on the
pre-policy variable costs of these two groups. Due to the introduction of road pricing, private car
transport expenditure rises most, by far, for the poor, increasing by almost a quarter. Nevertheless, the
original pre-policy vehicle kilometre level of this group is so low, that overall welfare reduction (based
on market consumption and in terms of a Hicksian welfare index) is smallest for this group. Also, the
uniform per household refund of a share of total road pricing revenues is most significant in relative
terms for this group. Due to the pre-policy strong decline in the share of public transport in overall
mobility with rising income, public transport increases degressively across income groups.
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Table S-6: Transport Volume and Expenditure Impacts across Household Income Groups for
Scenario B-5

less than € 1.478 less than € less than € more than

2.311 3.267 € 3.267
TRANSPORT VARIABLES (% change)
vl tere -7.89 6.32 -5.82 -6.62
[-5.01, -14.4] [-4.32,-10.93]  [4.02,-9.98] [-4.69,-11.08]
Erl:]t;hc transport (mn passenger- +8.49 +6.02 +5.31 +5.64
[5.85 , 14.23] [3.84 , 10.77] [3.34,961 [3.42,10.52]
car transport expenditures +19.32 +13.95 +12.41 +13.52
[23.04 , 10.88] [16.37,8.35]  [14.55,7.45] [15.86,8.11]
public transport expenditures +8.6 +6.12 +5.42 +5.75
[5.95 , 14.37] [3.93, 10.91] [3.44,974] [3.51,10.65]
CHANGE IN WELFARE (based
on market consumption) -0.56 -1.41 -1.46 -1.95
[-0.56 , -0.54] [-1.40,-1.44]  [-1.43,-1.50] [-1.93;-1.99]

Analysing the results across household income groups and across scenarios (see Table S-7), we find
a rise in car transport cost by up to almost 50% for the poorest group (C-10), but also by up to some
30% for the other income groups. Variable costs of car transport in scenario C-10 roughly triple (with a
higher factor for the richest and poorest, a lower one for the other groups). Welfare reduction impacts
remain progressive with rising road pricing charge levels across households. Even though total car
transport expenditures in scenario C-10 rise by a third, welfare decline is confined to below 4% for the
rich, and even lower for the other income groups. This welfare measure takes no account of the
welfare benefit accruing as a result of environmental improvement such benefits must be added as
appropriate.

Table S-7: Welfare Effects (based on market consumption) across Household Income Groups
and Scenarios

B-5 A-5 C-5 C-10 D-5
welfare change relative to reference scenario [%]
Income
<€ 1478 -0.56% -0.35% -0.58% -0.98% -0.59%
<€2.31 -141% -092% -147% -2.83% -1.47%
< € 3.267 -1.46% -0.95% -1.52% -2.98% -1.52%
> € 3.267 -1.95%  -1.28% -2.03% -3.96% -2.03%
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S.6.5 Acceptance

As mentioned before, social acceptance was addressed by carrying out a survey of 100 households.
Three dimensions were investigated, namely personal mobility, perceived equity and regional
accessibility. Each of these dimensions is seen to deteriorate by the respondents, with the least
impact being felt for A-5 and the highest impact for C-10. While the respondents indicated more
willingness to change their transport behaviour for work and education trips, they were very reluctant
to change their leisure behaviour. However, up to 54% (in scenario A-5) state that car road pricing
does not imply any burden on them. Moreover, people living in urban areas feel less affected than
people living in central and peripheral areas. With respect to equity and fairness, respondents are
opposed to increases in the costs of car transport (based on the belief that car drivers already carry a
high burden of infrastructure costs) and state that road pricing is unfair. Another reason why people
regard car road pricing as unfair is related to differences in access to infrastructure. For example, they

often see no adequate alternative to car transport, particularly in rural areas.

S.7 Trade-Offs and Public Acceptance

The impact assessments of the scenarios show ambivalent results. Road pricing has in general
positive effects on the environmental and mobility criteria. The more stringent the scenario is (higher
charges, levied on all roads, peak hour differentiation) the better the effects are. The economic
impacts are diverse. On some criteria they are positive (the stronger the scenario the better), such as
internalisation of external costs, generation of income or reduction of unemployment; on other criteria
the effects are negative, such as on GDP or on regional market traded economic welfare. And finally
the impacts on the social dimension (mainly acceptance by society) are negative throughout all
criteria. Thus, there are considerable trade-offs between the mobility and the environmental dimension
on the one hand and the social dimension on the other. This is an interesting result as it appears to
contradict the commonly held opinion on the inevitability of conflicts between the economy and the
environment. More specifically, the imposition of a new tax (without compensation) usually has a
negative impact and where, as in our case this tax addresses personal mobility. However, this also
shows that the acceptance of car road pricing schemes can be greatly increased when such measures
are communicated effectively (i.e. in as simple and as reliable a fashion as possible), when spending
of revenues is made in a transparent and equitable manner, and the potential benefits (i.e. improved

safety, better transport and environmental quality) are clear to all those concerned.

S.8 Implementation

The present study is meant to serve as a source of orientation for the political decision maker who is
considering the implementation of car road pricing in Austria. The results show that car road pricing is
an adequate instrument to reduce motorized individual transport and foster a modal shift to public
transport. The level of these transport impacts overall and region-specific (urban agglomerations,
peripheral regions) depends on the specifics of the road pricing scheme, such as the degree of

41



Technologien und Wirkungen von Pkw-Road-Pricing im Vergleich Uni Graz/TU Graz

completeness of the road network charged, the charge level, the existence/degree of time or peak
differentiation. Charging across the full road network avoids the problems associated with evasive
driving behaviour, such as local increases in transport volume and increased environmental burdens.
In technical terms, a satellite based system seems to be most adequate for nationwide road pricing on
the full road network.

A reduction in motorized individual transport, as well as a reduction of peak loads, contribute to a
reduction of both local and global pollutants, which cause respiratory problems and other health
damages as well as climate change.

The analysis of distributional implications indicates that overall, car road pricing has a progressive
impact, hitting richer households harder, basically due to their much higher amount of driving.
Nevertheless, there is a very small group of poor and peripheral households that currently are heavy
drivers, and their specific needs would have to be addressed by appropriate changes in social policy.

Crucial elements in introducing such a policy are public acceptance and transparency. A survey
carried out as part of this study provided evidence that acceptance needs to be consciously fostered.
This can be achieved by a wise and transparent use of revenues and appropriate communication.
Nationwide information and discussion campaigns, and increased participation in the decision
processes appear useful in further fostering public acceptance.

Comparing car road pricing with other transport policy instruments the relative strengths of this
particular instrument when implemented as a part of a mixed basket of other complementary
instruments, become evident. Car road pricing changes the variable costs of driving and thus
accommodates the polluter pays principle; spatial time and network load differentiation address
problems of congestion; emission based rates may be implemented to deal with specific damage. A
system that comprises all these elements is comprehensive and thus capable of reducing congestion
and transport emissions, environmental and health damage, and accident rates.
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1 Einleitung

In Zukunft wird bei der zu erwartenden Steigerung des Verkehrsaufkommens mit zunehmenden
Staus, Beintrachtigungen fiir Umwelt und Gesundheit und stérkeren Sicherheitsrisiken zu rechnen
sein, die die individuelle Wohlfahrt, aber auch die gesamtstaatliche Wohlfahrt beeintrachtigen. Die
durch den Verkehr entstehenden Kosten werden gegenwartig nur zum Teil von jenen bezahlt, die sie
auch verursacht haben. Eine fahrleistungsbezogene StraBenbenutzungsgebiihr (Road-Pricing) stellt
eine geeignete MaBnahme zur verursachergerechten Anlastung der durch Verkehr verursachten
Kosten und zur Lenkung des Verkehrsaufkommens dar. Fur Lkw und Pkw ist eine
fahrleistungsabhéngige StraBenbenutzungsgebiihr in ganz Europa bereits verbreitet. In Osterreich
wurde zu Beginn des Jahres 2004 ein elektronisches Lkw-Road-Pricing bereits eingefiihrt, fir Pkw
existiert bisher nur die Vignettenpflicht auf dem héherrangigen StraBennetz, wobei sich die
Zahlungspflicht nicht an gefahrenen Kilometern orientiert.

Ziel dieser Studie ist es, die Untersuchung der Maéglichkeiten einer flachendeckenden
fahrleistungsabhangigen StraBenbenutzungsgebiihr in Osterreich auch fiir den Pkw zu untersuchen.
Wahrend in bisherigen Studien fir Osterreich der Schwerpunkt auf der Untersuchung von
verkehrlichen Wirkungen (Veranderung der Fahrleistung, Veranderung im Modal Split) und auf
einzelne StraBenabschnitte oder Gebiete beschrankt ist, berlcksichtigt diese Studie zuzglich zu den
verkehrlichen, sozialen und Umwelteffekten auch die Auswirkungen auf die Volkswirtschaft
(Arbeitslosigkeit, BIP, Staatshaushalt) und die Verteilungseffekte (welche Einkommensgruppen
werden wie und in welchem Ausmaf von der MaBnahme beeinflusst) fir ein flichendeckendes Pkw-
Road-Pricing. Die Interaktion des Wirkungsmodells Verkehr und des Okonomischen Modells spielen
eine wichtige Rolle bei der Berechnung der Wirkungen. Diese Projektbausteine werden zusammen mit
den weiteren Projektteilen in Abbildung 1-1 dargestellt, die den Aufbau der Projektstruktur und den
Projektablauf zeigt.

Die in Abbildung 1-1 dargestellte Struktur des Berichts wird im Folgenden kurz charakterisiert. Die
Erarbeitung der Grundlagen stellt die Ergebnisse einer umfassenden Literaturrecherche der
internationalen Pkw-Road-Pricing-Systeme sowohl fir den urbanen Bereich als auch fur den
Uberlandbereich dar. Aus einer Fiille von internationalen Beispielen wurden fiir den urbanen Bereich
die Pkw-Road-Pricing-Systeme in Trondheim, Oslo, Singapur, London, und in Orange County
untersucht, im Uberlandbereich wurden ltalien, Frankreich und Spanien beschrieben, sowie jene
Strecken in Osterreich die gegenwartig fir Pkw kostenpflichtig sind. Auswahlkriterien waren eine
bereits langer zurlckliegende und mdoglichst flachendeckende Implementierung der Pkw-Road-
Pricing-Systeme und die Verflgbarkeit von Literatur und Daten zu den untersuchten Charakteristika
und Wirkungen. Zu den Grundlagen gehért auch die theoretisch-konzeptive Darstellung von Pkw-
Road-Pricing als verkehrspolitisches Instrument aus verkehrsékonomischer Sicht. Aus diesen
Grundlagen wurde eine Definition erstellt und eine Abgrenzung vorgenommen. Beide Untersuchungen
bildeten zudem den Ausgangspunkt und Rahmen fir die Darstellung der organisatorischen und
technologischen Gestaltungsméglichkeiten, die ihrerseits hinsichtlich der Konformitat mit den

'2 Die Studie der Arbeitsgruppe Maut ,,StraBenfinanzierung durch Maut* beschrankt sich auf die Untersuchung der Maut auf dem
hoherrangigen StraBennetz (PEJRIMOVSKY, 1992). Die Studie ,Mobilitdts-Szenarien 2035“ des Instituts fir Verkehrswesen an
der Universitat fur Bodenkultur im Auftrag der Shell Austria GmbH (SAMMER et.al., 2004) untersucht die langsfristige
Verkehrsentwicklung in unterschiedlichen Szenarien, wobei das MaBnahmenszenario aus einem MaBnahmenbiindel besteht,
das unter anderen auch die Einfuhrung einer flachendeckenden StraBenmaut allerdings beschrankt auf das Planungsgebiet
Wien und Wien-Umland (im umfassenden Sinn) vorsieht.
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rechtlichen Rahmenbedingungen Osterreichs und der EU Uberpriift wurden. Relevante Gesetze in
dieser Hinsicht sind insbesondere das Datenschutzgesetz, das ASFINAG Erméachtigungsgesetz und
die Wegekostenrichtlinie der EU (Richtlinie 1999/62/92) bzw. deren Ergdnzungs- und
Erweiterungsvorschlage der Europdischen Kommission und des Euopaischen Parlaments. Die
Erkenntnisse aus dieser Untersuchung zusammen mit der Beschreibung und Gewichtung jener Ziele,
die mit Pkw-Road-Pricing verfolgt werden sollen, flie3en in die Entwicklung der Planungsvarianten ein.
Diese stellen konkrete Gestaltungsformen des Pkw-Road-Pricing-Systems dar und zeigen eine
Kombination aus Gebiihrenh6he, Bemessungsgrundlage, gebuhrenpflichtigem StraBennetz und der
Einnahmenverwendung.

Anhand finf ausgesuchter Planungsvarianten werden mit Hilfe eines Verkehrsmodells, eines
6konomischen Modells und einer im Rahmen des Projekts durchgefiihrten Befragung verkehrliche,
wirtschaftliche, soziale und 6kologische Auswirkungen ermittelt (z.B. Verédnderung des Modal Split,
Veranderung der Beschéftigung, Veranderung des BIP, Verédnderung der Emissionen usw.).

Die Ergebnisse der Wirkungsanalyse zusammen mit der Gewichtung der Ziele sind wiederum wichtige
EingangsgroBen fur die projektbegleitend durchgefihrte Multikriterielle Entscheidungsanalyse (MKE),
mit der eine Reihung der Planungsvarianten ermittelt wurde.

v

Erarbeitung der Grundlagen Definition und Abgrenzung

v y

Organisatorische, technologische und rechtliche
Gestaltungsmdglichkeiten

y

Entwicklung der
Planungsvarianten

v i

wesenen Analysephase Zielsystem -

v Ermittlung der Wirkungen
MKE
‘A Wirkungsmodell Verkehr f»| Okonomisches Modell Befragungen
¥ ¥ 7
: Wirkungen
A Verkehr Umwelt Okonomie Soziales Geflige

“esssssssseessceeesp Reihung der Planungsvarianten

Abbildung 1-1: Projektstruktur

Der Aufbau dieser Studie folgt der in Abbildung 1-1 dargestellten Struktur.

Wahrend diese Studie das Ergebnis intensiven Austausches und gemeinsamer Bearbeitung im
gesamten Bearbeiter/innen/team ist, wie auch des Austausches zwischen Bearbeitungsteam und
Expertenbeirat, so gibt es doch Hauptverantwortlichkeiten, die im Folgenden kurz erwahnt sind, auch
um eine allfallig gewlinschte Kontaktnahme durch den/die Leser/in direkt zu ermdglichen. Das Institut
far StraBen- und Verkehrswesen der Technischen Universitdt Graz (Gobiet, Kriebernegg) waren
schwerpunktverantwortlich fir die Kapitel 3 und 5, sowie die verkehrlichen Aspekte der Kapitel 6 bis
10. Das Institut fir Volkswirtschaftslehre der Universitat Graz (Binder, Friedl, Gebetsroither, Niederl,
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Omann, Seebauer und Steininger) fur die Ubrigen Kapitel, und die Ubrigen Aspekte der Kapitel 6 bis
10 und die rechtlichen Aspekte des Kapitels 5.

Leseleitfaden

Um den Umfang der Studie leichter handhabbar zu machen, erlaubt sich das Projektteam, einige
Empfehlungen zu einer mdéglichen Leseabfolge zu geben. Die Kapitel 2, 3 und 5 geben einen
Uberblick tber Sinn und Zweck von Road-Pricing, internationale Erfahrungen damit, sowie
Gestaltungsoptionen, und sind daher fir Leser/innen, die mit der Materie nicht sehr vertraut sind,
gedacht. Fur Expert/inn/en hingegen reicht es aus, sich auf Kapitel 3 sowie die Abschnitte 5.4 und 5.6
zu beschranken. Kapitel 6 widmet sich den Zielen, die mit der Implementierung eines Pkw-Road-
Pricing-Systems verfolgt werden sollten und bildet somit eine ,Vorstufe* zur Modellierung der
Wirkungen von Pkw-Road-Pricing. Die verkehrliche, 6konomische und soziale Modellierung der
Effekte erfolgt schlieBlich in den Kapiteln 7 bis 9, wobei zundchst die Auswahl der untersuchten
Varianten beschrieben wird (Kapitel 7), gefolgt von einer Beschreibung der Modellierungsansétze
(Kapitel 8), ausgehend von der dann die Wirkungen beschrieben werden (Kapitel 9). Interessieren nur
die Wirkungen, kann daher Kapitel 8 tibersprungen werden. Kapitel 10 schlief3lich fasst die zentralen
Aussagen anhand eines Fragenkatalogs zusammen.
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2 Pkw-Road-Pricing als verkehrspolitisches Instrument und
Kombinationsmaoglichkeiten mit anderen Instrumenten

In der Verkehrspolitik sind zwei zentrale Instrumente zu unterscheiden. Ordnungspolitische
Instrumente legen die generellen Spielregeln fir den Verkehrssektor fest, wéhrend ablaufpolitische
MaBnahmen direkt auf das Verkehrsgeschehen abzielen. Aus verkehrsékonomischer Sicht zahlt
Road-Pricingzu den ablaufpolitischen MaBnahmen mit dem Ziel, die Kosten der Nutzung des Pkws
und der Verkehrswege jenen anzulasten, die sie verursacht haben. In der &ffentlichen Diskussion
werden drei Aufgaben von StraBenbenutzungsabgaben genannt. Zum ersten sollen sie als
Finanzierungsabgabe finanzielle Mittel fir die Bereitsstellung und Erhaltung der Verkehrsinfrastruktur
schaffen, zum zweiten sollen sie als Rationierungsabgaben erreichen, dass eine Uberlastung der
StraBBe (=Stau) vermieden wird, und zum dritten sollen sie als Umweltabgaben negative Umwelt- und
Gesundheitsauswirkungen vermindern (vgl. TEUBEL 2001, 28). Jene Kostenarten, die den
Verursachern angelastet werden kdnnen, werden in Abschnitt 2.1 dargestellt.

2.1 Kostenarten der Nutzung des Pkw und der Verkehrswege

Welche Kosten durch den Pkw-Verkehr anfallen, kann einerseits aus Sicht eines einzelnen
StraBenbenutzers (private Kosten) oder aus volkswirtschaftlicher Sicht (volkswirtschaftliche oder
soziale Kosten) betrachtet werden. Beide Sichtweisen unterscheiden sich wesentlich voneinander.

Interne Kosten

Fir die Pkw-Nutzer/innen'® fallen zunachst private (interne) Kosten wie Reparatur, Wartung, Treibstoff
Abschreibung und dergleichen an, man spricht von Fahrzeugbetriebskosten. Zusétzlich entstehen
durch die Nutzung des Pkw und der Verkehrswege fir den einzelnen Zeitkosten. Diese sind, im
Gegensatz zu den vorher genannten Kostenarten, nur unter Verwendung bestimmter
Bewertungsansatze als monetdre GroéBen darstellbar. Zeitkosten entstehen, da der/die einzelne
StraBenbenutzer/in die — fiir eine bestimmte Fahrt — aufgewendete Zeit alternativ im Rahmen der
Freizeitnutzung oder im Rahmen einer Berufstatigkeit zur Vermehrung des Einkommens verwenden
kénnte. Muss der/die StraBenbenutzer/in zu einem bestimmten Teil Uber verkehrsspezifische Steuern
(etwa die Kfz-Steuer) fur die Infrastruktur und deren Verwaltung aufkommen, werden diese Kosten
ebenfalls ins Kostenkalkil des einzelnen miteinbezogen, sind somit also intern fir den/die Pkw-
Nutzer/in (siehe Abbildung 2-1).

'* Die Nutzung des Pkw (als Verkehrstrager) schlieBt hier auch die Nutzung der Fahrwege mit ein.
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<4— Volkswirtschaftliche (soziale) Kosten der Nutzung des Pkw und der Verkehrswege ———»

<4— intern/privat fiir Pkw-Nutzer —» < extern zum Pkw-Nutzer >

<4— Pkw-Nutzer als Kostentriger —» —— Allgemeinheit als Kostentrager ——»
(Pkw-Nutzer und Nicht-Pkw-Nutzer)

Unfallkosten Schadstoffkosten
Fahrzeug- Zeitkosten Larmkosten an Gebéauden
betriebskosten
Klimakosten sonstige Schadstoffkosten

Gesundheitskosten

Staukosten

Kosten, die sich aus der Bereitstellung, dem Betrieb und der Erhaltung der Infrastruktur ergeben

Abbildung 2-1: Soziale (interne und externe) Kosten der Nutzung des Pkw und der
Verkehrswege

Anmerkung: Die Gré3e der Kastchen gibt keinen Aufschluss (iber die absolute oder relative Héhe der
Kostenarten.

Externe Kosten

Die gesamten gesellschaftlichen (sozialen) Kosten beinhalten zusétzlich zu den fir den einzelnen
Pkw-Nutzer internen Kosten auch folgende fur den/die Pkw-Nutzer/in externen Kostenarten. Zu den
externen Kosten zahlen zunachst Umweltkosten (L&rmkosten, Schadstoffkosten an Gebauden,
Klimakosten durch Treibhausgas-Emissionen, Gesundheitskosten, Erntebeeintrachtigung durch
Schadstoffe) und Unfallkosten, die von der Allgemeinheit entweder direkt oder indirekt etwa Uber
allgemeine Steuern getragen werden missen. Beispiele fur Umweltkosten, die direkt von Personen
getragen werden, sind Gesundheitskosten durch Abgase oder Larm. Weiters kénnen durch
Schadstoffe oder durch eine Verdnderung des Klimas z.B. landwirtschaftliche Betriebe (als
Kostentrager) ErtragseinbuBen erleiden. Zu diesem Kostenblock kénnen noch Kosten durch
Flachenverbrauch, Kosten durch Schaden an Landschaft und Natur (Zerschneidungseffekte,
Wasserverunreinigung usw.), Kosten bei der Herstellung und Entsorgung der Pkw, sowie spezielle
Kosten im stadtischen Bereich (Zeitverlust der FuBganger durch Zerschneidung, knapper Raum flr
Fahrrader usw.) (INFRAS und IWW 2000, S-3) gezahlt werden.

Zu den zum Pkw-Nutzer externen Kosten z&hlen auch jene Infrastrukturkosten, die nicht véllig von
den einzelnen Pkw-Nutzern Uber verkehrsspezifische Steuern getragen werden. Zumeist miissen die
Offentliche Hand oder die mit der Finanzierung, dem Bau, der Erhaltung und der Verwaltung der
Infrastruktur betrauten Unternehmen diese abdecken. Werden daflir allgemeine Steuereinnahmen
verwendet, werden somit auch jene Personen oder Unternehmen belastet, die nicht am motorisierten
Verkehrsgeschehen teilnehmen. Meist sind verkehrsspezifische Steuern auch nicht so ausgerichtet,
dass zwischen Viel- und Wenigfahrern differenziert wird und somit Wenigfahrer im Vergleich zu
Vielfahrern einen zu ihrer Verkehrsleistung Uberproportionalen Beitrag leisten mussen. Entsprechen
die verkehrsspezifischen Abgaben also nicht dem Verursacherprinzip, werden andere Pkw-Nutzer als
Kostentréger (in diesem Fall Wenigfahrer) belangt. Abbildung 2-1 zeigt, dass die Infrastrukturkosten
wie erlautert zu den internen und externen Kosten zahlen kénnen und alle angefiihrten Akteure als
Trager dieser Kosten in Frage kommen.
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Im Hinblick auf die einzelnen Kostenarten innerhalb der externen Kosten wird im Folgenden zunéachst
auf die Umwelt- und Gesundheitskosten, sodann auf die Staukosten und letztlich auf die Unfallkosten
nédher eingegangen. Durch den Verkehr entstehen Treibhausgase wie Kohlendioxid (CO.) und
Schadstoffe wie Kohlenmonoxid (CO), Stickoxide (NOy), Feinstaub (PM), Ozon (O), Polyzyklische
aromatische Kohlenwasserstoffe (PAH) oder flichtige organische Verbindungen (VOC) und Benzol,
die jeweils unterschiedliche Gesundheitseffekte haben. Wahrend CO, den Kérper nicht direkt
schadigt, tragt es maBgeblich zum Treibhauseffekt bei und verursacht so externe Klimakosten. Fir die
Gesundheit schadlich ist etwa NO,, das zu Verdnderungen der Atemwege fihrt und die
Infektionsabwehr schwéacht, oder Ozon, das neben Augen- und Halsreizungen zur Einschrédnkung der
Lungenfunktion und zu erhdhter bronchialer Reagibilitat auf Staub, Nebel und Allergenen fihrt. Die
meisten aktuellen Forschungen zu einem einzelnen Schadstoff befassen sich mit PM;o, (Staubpartikel
mit einer KerngréBe kleiner als 10 um) das zu erhdhter Sterblichkeit, vermehrten Spitaleintritten,
vermehrten Atemwegssymptomen und verminderter Lungenfunktion fiihrt. PM;o kommt vorwiegend in
Stadten vor und wird haufig (neben NO,) als Leitindikator fur die Beurteilung wirtschaftlicher Kosten
der verkehrsbedingten Umweltverschmutzung verwendet, da es dafir Dosis-Wirkungsbeziehungen
gibt, die den Indikator mit den Gesundheitseffekten in Beziehung setzen (fir die anderen Indikatoren
sind diese Zusammenhange noch nicht ausreichend erforscht) (WHO, 2004). Die dem gesamten
StraBenverkehr in Osterreich anrechenbaren Kosten durch Mortalitit und Krankenhausaufenthalte
wurden fir 1996 auf rund € 2,9 Mrd. (rund 1,6% des BIP) geschatzt (HERRY et al., 1999)'*. Zunachst
wurde abgeschétzt, welcher Anteil der Krankheiten der Luftverschmutzung und davon wiederum dem
Verkehr zugeordnet werden kann. Als Auswirkungen wurden langfristige Sterblichkeit, chronische
Bronchitis, Krankenhausaufenthalte, Asthmaanfélle usw. untersucht.

StraBenlarm ist eine weitere Quelle von Gesundheitsproblemen und kann zu Hérschaden, Sprach-
und Schlafstérungen, psycho-physiologischen Auswirkungen und Leistungsproblemen fiihren.
Larmbelastungen in der Nacht kénnen etwa zu Einschlafschwierigkeiten und Veranderungen der
Schlaf- und Aufwachperioden fiihren und dadurch die Leistungsfahigkeit am Tag reduzieren.
Larmbelastungen am Tag kdnnen wiederum Stressreaktionen hervorrufen und das Einschlafen nachts
erschweren. Neben diesen psychischen Reaktionen wie Stress, Angst, Depressionen, Passivitat
haben Studien gezeigt, dass auch physiologische Veradnderungen wie Erhdhung der Herzfrequenz,
des Blutdrucks bis hin zu einer Veranderung der Blutfette méglich sind (DORA und PHILLIPS, 2000).

Weitere Kosten entstehen durch eine Veranderung der Qualitdt des Soziallebens. Statt einer
Funktionsmischung und eng miteinander verflochtenen Nachbarschaften kommt es zur
Funktionsentmischung durch isolierte Einzelfunktionszentren und zur Zersiedelung mit in der Folge
mehr Verkehr und erhdhter Isolation weniger mobiler Menschen. Ein weiterer Aspekt bei der
Berlcksichtigung des Soziallebens ist die Trennwirkung von StraBen. So hat eine Untersuchung
gezeigt, dass Familien auf wenig befahrenen StraBen dreimal mehr Freunde und Freundinnen und
Bekannte hatten als Familien auf stark befahrenen StraBen (DORA und PHILLIPS, 2000). Eine hohe
Verkehrsdichte in Wohngebieten hat negative Auswirkungen auf die korperliche und soziale
Entwicklung von Kindern. Eine besondere Bedeutung kommt den Auswirkungen des Verkehrs auf
Kinder zu, die im Rahmen des THE PEP Projekts , Transport related health impacts — Costs and
Benefits with a particular Focus on Children“ untersucht werden (HERRY, 2004).

Einen besonderen Stellenwert nehmen die Staukosten ein. Wird die Kapazitatsgrenze von
Verkehrswegen durch eine zu hohe Anzahl an Verkehrsteilnehmern Uberschritten, kommt es zu einer
Uberlastung der StraBen und die Fahrgeschwindigkeit sinkt. Staukosten sind jene Kosten des

'* Werden nach HERRY und SEDLACEK (2003) die Anteile der Partikelemissionen zur Zurechnung der Gesundheitskosten
nach Fahrzeugkategorien herangezogen, so ist der Pkw-Verkehr fiir 39% der Wirkungen des Gesamtverkehrs verantwortlich.
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Verkehrs, die sich als Differenz definieren lassen aus den wirklichen Fahrkosten und jenen
Fahrkosten, die sich bei einer Belastung unter der Kapazitatsgrenze einer StraBe ergeben wiirden
(vgl. ECKEY und STOCK 2000, 107). Die privaten Kosten des/der Pkw-Nutzers/Pkw-Nutzerin steigen
durch Stau, da einerseits mehr Zeit aufgewendet werden muss und andererseits die
Fahrzeugbetriebskosten durch das oftmalige Anfahren und Stehenbleiben steigen. Die Staukosten
sind in diesem Fall intern flr den/die Pkw-Fahrer/in, da sie dieser in das Kostenkalkiil einbezieht.
Staukosten sind aber auch extern zum/zur Pkw-Nutzer/in, da durch das Befahren der StraB3e die Zeit-
und Fahrzeugbetriebskosten der anderen Pkw-Nutzer/innen und die Umwelt- und Gesundheitskosten
vergréBert werden. Aber auch den Nicht-Pkw-Nutzer/innen wie OV-Benutzer/innen oder
wirtschaftlichen Betrieben erwachsen durch Stau Kosten, ohne dass der jeweilige Verursacher dafir
aufkommen muss.

Eine Sonderstellung nehmen auch die Unfallkosten ein. Hier treten zwei Arten von
Marktunvollkommenheit auf:

Der Pkw-Fahrer muss eine Haftpflichtversicherung abschlieBen, mit der Gesundheits- und
Materialschaden abgedeckt sind, die er an anderen Verkehrsteilnehmern verschuldet. Auch wenn der
Pkw-Nutzer diese Kosten durch Zahlung der Versicherungspramie als interne Kosten wahrnimmt,
entstehen externe Kosten aufgrund des sogenannten Moral Hazard. Von Moral Hazard spricht man,
wenn eine Partei, deren Handlungen unbeobachtet bleiben, die Wahrscheinlichkeit oder das Ausmaf3
einer Zahlung beeinflussen kann (vgl. PINDYCK und RUBINFELD 2003, 848). Im Fall der
Haftpflichtversicherung zahlen Pkw-Fahrer/innen eine Versicherungsprdmie unabhangig von der
Fahrleistung. Viel-Fahrer/innen kénnen nicht von der Versicherungsgesellschaft Gberwacht werden
und erhdéhen somit die Wahrscheinlichkeit fir einen Unfall. Zusatzliche Unfallkosten miissen nun auf
die Gruppe aller Versicherten umgelegt werden. Eine Reform der Haftpflichtversicherung, die eine
kilometerabhéangige Versicherungspramie vorsieht, wére sicherlich ein geeignetes Instrument, um
diese externen Kostenanteile zu internalisieren.

Ein zweites Moral Hazard Problem ergibt sich dadurch, dass die Unfallkosten des/der Versicherten bei
Eigenverschulden Uber die Krankenkassen abgedeckt werden. Es muss hier die Allgemeinheit in
Form héherer Beitrdge der Sozialversicherten (und zwar auch der Nicht-Pkw-Nutzer/innen) oder
indirekt in Form von erhdhten Steuern fir Zuschusse der Sozialversicherungsgesellschaften daflr
aufkommen. Pkw-Road-Pricing erscheint hier als ein geeignetes Instrument, die Fahrleistung zu
reduzieren und die externen Unfallkosten zu internalisieren.
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2.2 Road-Pricing als Instrument zur Internalisierung externer Kosten

Das 6konomische Problem beim Auftreten externer Kosten besteht darin, dass der Pkw-Fahrer bei
Antritt seiner Fahrt nur die mit der Fahrt verbundenen internen Kosten bericksichtigt und nicht die bei
den anderen Pkw-Nutzern und den Nicht-Pkw-Nutzern anfallenden (also zum Pkw-Nutzer externen)
Kosten (vgl. TEUBEL 2001, 37). Ein Teil der Mobilitdt verursacht nun hdhere gesellschaftliche
Schéden, als er gesellschaftlichen Nutzen bringt und fihrt somit zu Wohlfahrtsverlusten.

Die theoretische Begriindung fiir StraBenbenutzungsgebiihren leitet sich aus der Wohlfahrts6konomik
ab, wonach Gebuhren dazu dienen sollen, die StraBe den Nutzern/Nutzerinnen so zu Verfligung zu
stellen, dass die gesamtgesellschaftliche Wohlfahrt optimiert wird. Das Wohlfahrtsoptimum ist dann
erreicht, wenn der Preis den Grenzkosten der StraBenbenutzung entspricht. Um diese theoretischen
Grundlagen einfacher darstellen zu koénnen, wird die Betrachtung auf einen bestimmten
StraBenabschnitt beschrankt, der weder Auf- noch Abfahrten oder Lichtsignale enthalt. Zuséatzlich wird
angenommen, dass die Verkehrsnachfrager hinsichtlich ihrer Verhaltensweise und Bewertung der Zeit
homogen sind‘s, auBerdem bleiben die Transaktionskosten, die sich durch die Einflihrung des Road-
Pricing ergeben, in dieser vereinfachten Darstellung unberiicksichtigt.

In Abbildung 2-2 sind auf der Abszisse die Verkehrsdichte (in Anzahl der Fahrzeuge) und auf der
Ordinate Kosten und Preise in Geldeinheiten aufgetragen. Die Kosten einer zuséatzlichen Fahrt des
Pkw-Nutzers — die privaten Grenzkosten (PGK) — werden durch die PGK-Kurve und die sozialen
Grenzkosten (SGK) durch die SGK-Kurve dargestellt. Die PGK enthalten die Fahrzeugbetriebskosten
und die Zeitkosten einer zusatzlichen Fahrt, sowie die Staukosten, die entstehen, wenn die Anzahl der
Fahrzeuge die Kapazitétsgrenze x, der StraBBe Uberschritten hat. Die PGK steigen ab x,, da ab dieser
Anzahl von Fahrzeugen (interne) Staukosten anfallen, die mit zunehmender Verkehrsdichte steigen.
Zu den PGK zahlt auch jener Teil der Infrastrukturkosten, der durch verkehrsspezifische Abgaben und
Versicherungen gedeckt ist.

Die sozialen Grenzkosten (SGK) bestehen nun aus den PGK und den zum/zur Pkw-Nutzer/in
externen Grenzkosten. Zu den externen Grenzkosten zahlen in Abbildung 2-2 die Umwelt- und
Unfallgrenzkosten, die externen Staugrenzkosten sowie jene externen Infrastrukturgrenzkosten, die
sich aus der Nutzung der Infrastruktur ergeben. Letztere werden als konstant angenommen und
umfassen Instandhaltungskosten, Verschleil3, sowie bestimmte Dienstleistungen und betriebliche
Arbeiten. Die SGK steigen mit der Verkehrsdichte an, da die Umwelt- und Unfallgrenzkosten und die
Staugrenzkosten annahmegeman in Abhangigkeit von der Verkehrsdichte steigen.

Jene fixen Infrastrukturkosten, die sich aus der Bereitstellung der Infrastruktur ergeben, (im
wesentlichen Kapitalkosten und nutzungsunabhangige Betriebskosten) bleiben bei der Anlastung der
sozialen Grenzkosten unberucksichtigt, da diese nicht in Abhangigkeit vom Grad der
Infrastrukturnutzung variieren und aus diesem Grund dem Benutzer nicht Uber die Gebihrenhéhe
angelastet werden sollen. Sie kdnnen jedoch mit den Einnahmen aus dem Road-Pricing abgedeckt
werden. Liegen die Infrastrukturgrenzkosten (Uber den Durchschnittskosten fihrt eine
grenzkostenorientierte Gebulhreneinhebung sowohl zur effizienten Nutzung der StraBe als auch zur
Kosteniberdeckung. Liegen die Infrastrukturgrenzkosten allerdings darunter, decken die Ertrage die
nutzungsunabhangigen Infrastrukturkosten nicht véllig ab (EUROPAISCHE KOMISSION 1998, 17).

> Die Verkehrsnachfrager unterscheiden sich lediglich durch ihre unterschiedliche Zahlungsbereitschaft fir eine Fahrt,
reprasentiert durch die Nachfragekurve N.
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Die Nachfrage nach Pkw-Fahrten bei normaler Nachfrage (N.), nimmt mit zunehmenden (fir den
StraBenbenutzer) internen Kosten (Fahrkosten, wie Betriebskosten und Zeitkosten, sowie Abgaben
und Steuern zur Finanzierung der Infrastruktur) ab, und zeigt die Zahlungsbereitschaft (individuelle
Bewertung von Fahrtzweck und Fahrtzeit) fiir eine zusétzliche Fahrt. Da fiir die optimale Entscheidung
Uber die Anzahl der Fahrten jedes Pkw-Nutzers nur die PGK relevant sind, werden zum Zeitpunkt
normaler Nachfrage x,’ Fahrten auf der StraBe durchgefiihrt'®. Zum Zeitpunkt geringster und
maximaler Nachfrage wirde sich die Nachfragekurve parallel nach unten bzw. nach oben
verschieben. Bei einer Anzahl an Fahrten von x° liegen die sozialen Kosten einer zusatzlichen Fahrt
(SGK) Uber den PGK und sind damit héher als der Nutzen, den die letzte zusatzliche Fahrt den
Benutzern stiftet. Es entsteht ein Wohlfahrtsverlust in Hoéhe der grau unterlegten Flache. Um diesen
Wohlfahrtsverlust auszugleichen, wird eine StraBenbenutzungsgebihr in der Héhe t eingehoben,
deren Hohe den externen Grenzkosten bei optimaler Anzahl der Fahrten x,”” entspricht. Je nach
aktueller Verkehrsbelastung und damit unterschiedlichem Verlauf der Verkehrsnachfragekurve kann
die H6he von t variieren. Durch die Gebdihr, die die privaten Grenzkosten den sozialen Grenzkosten
angleicht, sinkt somit die Nachfrage nach Verkehr auf das Niveau, bei dem die sozialen Grenzkosten
dem Grenznutzen entsprechen und dies maximiert den gesellschaftlichen Nettonutzen der Mobilitat.
Es entstehen Steuereinnahmen in Hhe von ¢t x,%".

PGK, A SGK= PGK
SGK, +
Preise externe Umwelt- und
Unfallgrenzkosten
+
externe Staugrenzkosten
+
externe nutzungs-
abhingige Infrastruktur-

grenzkosten

PGK

\

X X X Anzahl der Fahrzeuge

PGK......private Grenzkostenkurve
SGK......soziale Grenzkostenkurve
N, ..Nachfragekurve zum Zeitpunkt normaler Nachfrage

...Anzahl der Fahrzeuge (Fahrten) vor Road Pricing bei normaler Nachfrage

sozial optimale Anzahl der Fahrzeuge (Fahrten) bei normaler Nachfrage
X oo Kapazititsgrenze der Stralle

..Héhe der Stralenbenutzungsgebtihr

.monetarisierter Zeitgewinn (durch Reduktion der Anzahl der Fahrzeuge)
[SX Nettonutzeneinbulie (b = t-a)

Abbildung 2-2: Optimales Road-Pricing unter Beriicksichtigung von Umwelt-, Unfall- und
Staukosten

'® Bei dieser Anzahl der Fahrten entsprechen die PGK dem Preis der Einzelfahrt, wie er auf der Nachfragekurve ersichtlich ist.
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2.3 Wohlfahrtswirkungen von Road-Pricing

StraBenbenutzungsgeblhren werden in der 6ffentlichen Diskussion oft als unsozial oder ungerecht
bezeichnet, weshalb der Analyse der Belastungen und der Nutzen, die sich daraus in erster Linie far
die StraBenbenutzer ergeben, eine besondere Bedeutung zukommt.

Ausgehend vom in Abschnitt 2.2 beschriebenen theoretischen Konzept zu Pkw-Road-Pricing
(Abbildung 2-2) kénnen die Wirkungen auf die gesellschaftliche und individuelle Wohlfahrt untersucht
werden. Dabei wird davon ausgegangen, dass die Pkw-Nutzer/innen hinsichtlich der Bewertung einer
Fahrt und der Fahrizeit identisch sind und ihr Verhalten nach Einfihrung des Road-Pricing nur Uber
die Anzahl der getétigten Fahrten anpassen. Abbildung 2-2 zeigt, dass Road-Pricing die
gesamtwirtschaftliche Wohlfahrt in Summe zwar erhoéht (der Wohlfahrtsverlust in Hohe der grau
unterlegten Flache wird vermieden), dass allerdings flr den einzelnen StraBenbenutzer
NutzeneinbuBen entstehen. StraBenbenutzer/innen, die zwischen der Verkehrsmenge x," und der
optimalen Menge x,” liegen (d.h. die Fahrten vor Einfilhrung des Road-Pricing nachgefragt haben),
werden nicht mehr auf der StraB3e fahren, weil die Kosten die Zahlungsbereitschaft fir eine zuséatzliche
Fahrt Ubersteigen. StraBenbenutzer/innen, die auch nach der Einfihrung von Road-Pricing die StraBe
nutzen, erleiden eine NettonutzeneinbufRe in Hbéhe von b, die sich aus der Differenz der gezahlten
StraBenbenutzungsgeblhr und dem monetarisierten Zeitgewinn a ergibt. (TEUBEL 2001, 62).

Wird von den Annahmen hinsichtlich der konstanten Zeitbewertung und eingeschrankten
Reaktionsmdglichkeit abgegangen, kdnnen die Auswirkungen auf individuelle Wohlfahrt nicht mehr so
einfach wie in Abbildung 2-2 dargestellt werden. Abgesehen vom Fahrtverzicht, der bisher als einzige
Reaktionsméglichkeit berlicksichtigt wurde, kommen als mégliche Anpassungen die Anderung der
Fahrtroute, des Fahrtziels, der Fahrtzeit, die Bildung von Fahrgemeinschaften und Wegeketten hinzu.
Weiters ist ein Umstieg auf ein anderes Verkehrsmittel moglich der nicht unbedingt zu
NutzeneinbuBBen fihren muss. Beispielsweise wenn als Alternativverkehrsmittel ein Bus gewahlt wird,
der stark durch die Einfuhrung von Road-Pricingin Form von reduzierten Fahrtzeiten profitiert. Welche
Anpassungsreaktionen gewdahlt werden hangt wiederum von zahlreichen Einflussfaktoren ab,
beispielsweise von unterschiedlichen Bewertungen der Zeit, vom verfigbaren Einkommen, dem
Wegzweck, dem Wohnort oder der Verflgbarkeit von Umstiegsmdglichkeiten.

Die Frage der Inzidenz also der Auswirkungen des Road-Pricing auf unterschiedliche
Einkommensgruppen und deren Reaktionen auf die MaBnahme Road-Pricing werden mit Hilfe des
6konomischen Modells untersucht, das in Kapitel 8 und 9 dargestellt ist.

Neben den beschriebenen direkten Wirkungen wird Pkw-Road-Pricing auch eine Reihe von indirekten
Wirkungen hervorrufen, die ebenfalls auf unterschiedliche Weise soziale Gruppen betreffen kénnen.
Eine Veranderung des Verkehrsverhaltens fihrt etwa zu quantitativen und raumlichen Veranderungen
der Umwelt- und Gesundheitsbelastungen durch StraBenverkehr, von der alle Einkommensgruppen
profitieren kénnen, mdglicherweise einkommensschachere Gruppen sogar starker (LEHMANN 1996,
28). Wurde in diesem Abschnitt ein erster Einblick in mdgliche Verteilungswirkungen genommen, so
ist eine detaillierte Analyse nur nach Kenntnis der konkreten Ausgestaltung und der Begleitumstande
des Road-Pricing-Systems moglich. Diese Analyse erfolgt auf Basis der in dieser Hinsicht fir die
konkrete Situation in Osterreich entwickelten einkommensdifferenzierten Datenanalyse und dem
verkehrlichen und 6konomischen Wirkungsmodell in den Kapiteln 8 und 9.
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Verwendung der Einnahmen

Die Untersuchung der Verwendungsmdglichkeiten der Road-Pricing-Einnahmen ist nicht nur fir eine
umfassende Beurteilung der Verteilungswirkungen von Bedeutung, es wird in der Literatur auch immer
wieder darauf hingewiesen, dass die gesellschaftliche Akzeptanz und die politische Durchsetzbarkeit
von Road-Pricing maBgeblich davon abh&ngen, wofiir die Einnahmen verwendet werden.

Zu bedenken ist, dass fir die Verwendung nicht die gesamten Bruttoeinnahmen zur Verfliigung
stehen, sondern damit jedenfalls die Kosten fiir die Einfihrung und den Betrieb des Road-Pricing-
Systems gedeckt werden missen. Wie in Kapitel 4 noch ausfiihrlich gezeigt werden wird, zeichnen
sich die dort beschriebenen Road-Pricing-Systeme durch ein positives Einnahmen-Ausgaben-
Verhaltnis aus (im stadtischen Bereich betragen die laufenden Kosten etwa 10-15% der Einnahmen).
Abbildung 2-3 zeigt mdgliche Arten der Verwendung der Einnahmen aus Road-Pricing, wobei
unberiicksichtigt bleibt, wem genau die Einnahmen zuflieBen (Bund, Lander, Gemeinden), hier
allgemein vom Staat gesprochen wird und vorweg nicht auf die genaue Ausgestaltung des Road-
Pricing-Systems eingegangen wird.

Eine Mdoglichkeit der Verwendung der Road-Pricing-Einnahmen stellt die Finanzierung allgemeiner
Offentlicher Aufgaben dar, die von einer Reduzierung des Staatsdefizits bis zu konsumtiven
Staatsausgaben reichen kann. Die zweite Verwendungsmdglichkeit ist die zweckgebundene
Finanzierung offentlicher Aufgaben, zumeist wird ein Ruckfluss der Einnahmen in den
Verkehrsbereich in Form von Investitionen in die StraBeninfrastruktur oder als Férderung der
Alternativen zum Motorisierten Individualverkehr (OV, Rad, FuB) vorgeschlagen.

Einnahmen aus Road Pricing

Rickfluss in Form o&ffentlicher Leistungen Ruckfluss in monetarer Form
A 4 A\ 4 y
Verwendung fir allg. Zweckgebundene Verwendung Senkung von direkte
offentliche Aufgaben fur andere Steuern oder Riickerstattung
offentliche Aufgaben Sozialabgaben

Abbildung 2-3: Verwendungsméglichkeiten der Road-Pricing-Einnahmen

QUELLE: in Anlehnung an TEUBEL 2001, 166

Die Einnahmen aus Road-Pricing kénnen auch indirekt oder direkt monetar rlckerstattet werden. Von
einer indirekten Ruckerstattung spricht man, wenn die Einnahmen dazu verwendet werden,
allgemeine Steuern oder Sozialabgaben zu senken, wobei von einer Senkung der Kfz-Steuer oder der
Mineraldlsteuer vor allem Pkw-Nutzer/innen profitieren, eine Senkung anderer Steuern aber auch
jenen Steuerzahlern zugute kommt, die keine StraBenbenutzungsgeblhr zahlen. Bei der direkten
monetaren Ruckerstattung kann danach unterschieden werden, welcher Gruppe die Mittel zuflieBen
(z.B. Pendler oder gesamter Bevélkerung) und auf welchem Weg dies geschieht (Rucktransfer oder
Uber Einkommenssteuer) (vgl. TEUBEL 2001, 168).
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Welche Verteilungswirkungen sich aus der Verwendung der Einnahmen ergeben, héngt von der
jeweiligen Ausgestaltung dieser Verwendung ab. Wenn die Einnahmen in das allgemeine
Staatsbudget flieBen und damit allgemeine o6ffentliche Leistungen finanziert werden, ist es auBerst
schwierig nachzuvollziehen, wer in welchem Ausmaf3 davon profitiert. Auch bei der Verwendung der
Einnahmen fir die Finanzierung zweckgebundener Aufgaben gestaltet sich die Beurteilung der
Verteilungswirkungen als sehr kompliziert. Soll beispielsweise der OV durch die Einnahmen
verbessert werden, muss ermittelt werden, wer in welchem AusmaB den OV nutzt und welche
Wohlfahrtsverdnderungen sich daraus bei jedem einzelnen Nutzer einstellen. Eine Quantifizierung der
Wirkungen fiir Osterreich nach Nutzergruppen erfolgt mittels eines im Hinblick darauf entwickelten
Modells in den Kapiteln 8 und 9.

Eine Abschatzung der Verteilungswirkungen bei Ruckfluss der Einnahmen in monetéarer Form ist
vergleichsweise einfacher und umfasst eine Senkung der Steuern und Sozialabgaben sowie eine
direkte Ruckerstattung. TEUBEL (2001, 171) ermittelte die verteilungspolitischen Folgen einer
Senkung oder Abschaffung der Kfz- und/oder Mineraldlsteuer bei Einfihrung von Road-Pricingin
Deutschland. Die absoluten Mineraldlsteuerbelastungen steigen mit zunehmendem Einkommen,
wahrend die in Bezug auf das Haushaltseinkommen relativen Belastungen mit wachsendem
Einkommen zunachst ansteigen und ab einem mittleren Bereich wieder sinken'’. Eine Verwendung
der Einnahmen in Form einer Reduktion der Mineral6lsteuer fiihrt dazu, dass die absoluten
Entlastungen mit zunehmendem Einkommen steigen, die zum Haushaltseinkommen relativen
Entlastungen allerdings starker bei den unteren Einkommensklassen liegen. Fir die Kfz-Steuer gelten
dieselben Aussagen. Eine Rickerstattung Uber die Einkommenssteuer kann wiederum je nach
Ausgestaltung verschiedene Verteilungswirkungen haben, die von der Politik auch bewusst gewahit
werden kénnen, um negativen direkten Verteilungswirkungen entgegenzuwirken. Ein Rucktransfer
etwa nur an die Gruppe der Pendler hat sicherlich andere verteilungspolitische Wirkungen als ein
direkter Abzug von der Steuerlast, die ihrerseits wieder nach Einkommen unterschiedlich ausfallen
kann. TEUBEL (2001, 250) hat fiir eine monetére Rickerstattung an Pendler sechs unterschiedliche
Arten der Rickerstattung untersucht und gezeigt, dass die Einkommens- und Wohlfahrtsverteilung in
jede gewilnschte Richtung beeinflusst werden kann. Was aber wiinschenswert ist, hangt letztlich
wieder von den Zielen der Beteiligten (Politiker/innen, Experten/Expertinnen und Betroffenen) ab.

2.4 Preisbildung bei Road-Pricing

Wie bereits in Abschnitt 2.2 dargelegt, entspricht jene Hohe der StraBenbenutzungsgebiihr, die die
gesamtwirtschaftliche Wohlfahrt optimiert, den externen Grenzkosten bei einer Verkehrsdichte von
x*"'. Wie hoch die StraBenbenutzungsgebiihr ist, hangt nun davon ab, welche externen Grenzkosten
beriicksichtigt und internalisiert werden sollen. Selbst wenn diese Frage geklart ist, stellt die exakte
Abschéatzung der zu bericksichtigenden externen Grenzkosten eine noch immer schwierige Aufgabe
dar. Kénnen die externen Grenzkosten ungenau bestimmt werden, missen andere Ansatze zur
Bestimmung der H6he des Road-Pricing herangezogen werden. Fir die Praxis lassen sich mehrere
Méglichkeiten nennen. Zum einen kann die Abgabenhdhe festgelegt und anschlieBend die daraus
resultierende Verkehrsreduktion bestimmt werden. Zum zweiten kann der Umfang der gewlinschten
Verkehrsreduktion bestimmt und anschlieBend die Hbhe des Road-Pricing, die zu dieser
Verkehrsreduktion flihrt, in einem trial-and-error Prozess festgelegt werden (Standard-Preis-Ansatz).

' Die Angaben beziehen sich auf Daten der Einkommens- und Verbrauchsstichprobe 1993 des Statistischen Bundesamtes in
der BRD (TEUBEL 2001, 172). Fir die Datenlage in Osterreich siehe Kapitel 8.
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Diese beiden Varianten werden im Folgenden n&her erlautert. Eine weitere Mdglichkeit ergibt sich aus
der Auswertung der bereits gewonnenen Erfahrungen mit Road-Pricing (vgl. Kap. 3).

Festlegung der Road-Pricing-Hbhe

Wie bereits erwahnt sollte sich die Héhe des Road-Pricing laut Theorie an den externen Kosten der
Pkw-Nutzung orientieren. Bei einer genauen Abschatzung dieser Kosten sté3t man allerdings auf
Ermittlungsprobleme, da einzelne nicht monetare Kostenarten nur mit sehr aufwendigen Verfahren
monetarisiert werden koénnen. Es gibt zahlreiche Studien, die, je nachdem welche externen
Kostenkomponenten miteinbezogen werden, zu unterschiedlichen Ergebnissen fiihren. VCO (1998)
etwa berlcksichtigt zahlreiche externe Kostenarten des Pkw-Verkehrs' und ermittelt einen Betrag
von etwa € 0,25/Personenkilometer. Die ,Osterreichische Wegekostenrechnung fiir die StraBe-2000’
weist externe Unfall- und Umweltkosten'® in Hohe von € 7.154 Mio. fiir den Pkw-Verkehr aus (HERRY
und SEDLACEK 2003, 125), sowie eine Schatzung fur die Pkw-Fahrzeugkilometer (55.764 Mio. Fz-
km), was unter der Annahme eines Besetzungsgrades von 1,3 zu einem externen Kostensatz von ca.
€ 0,09/Pkm fiir das Jahr 2000 ergibt. INFRAS und IWW (2000) weisen wiederum fiir Osterreich
externe Kosten des Pkw-Verkehrs von € 7.981 Mio. aus, bzw. einen Satz von € 0,10/Pkm®. Geht es
um eine gleichberechtigte Behandlung des Pkw-Verkehrs und des OV, so kénnte sich das Road-
Pricing auch an den Tarifen fiir den OV orientieren, da diese eine mehr oder weniger akzeptierte und
bekannte GréBe darstellen (NIELSEN 2001, 40).

Festlegung der Verkehrsreduktion

Wird die gewiinschte Verkehrsreduktion festgelegt und danach die Abgabenhéhe angepasst, ergeben
sich folgende Méglichkeiten. Zunéchst ist eine Orientierung an der wahrnehmbaren Verédnderung im
Verkehr, ausdriickbar in reduzierter Verkehrsstarke, reduzierten Emissionen (CO,) kirzeren
Reisezeiten, hdheren Reisegeschwindigkeiten, LA&rmbelastungen und dhnlichem, denkbar.

Liegen Erfahrungen iber Abgabenhdhen vor, die zu Reduktionen von Staus flihren, kénnen diese flr
den Preisbildungsprozess herangezogen werden. Als weitere Orientierungsmdglichkeit kommen
Grenzwerte fur Larm- und Schadstoffemissionen in  Frage, sowie eine ideale’
Verkehrsmittelaufteilung. Bei letzterer Moglichkeit wird durch die StraBenbenutzungsgebiihr eine
vorbestimmte Aufteilung auf nichtmotorisierte und 6ffentliche Verkehrsmittel angestrebt, die aus einem
Verkehrsmittelwechsel resultieren soll und in Abhéngigkeit von verschiedenen Zielen
(Emissionsreduktion, Vorgabe einer Kapazitédtsgrenze der offentlichen Verkehrsmittel) als ideal
angesehen wird. Eine weitere Mdglichkeit der Festlegung der StraBenbenutzungsabgabe ist die
Orientierung an Verhaltensanderungen nach Anderungen von Kraftstoffpreisen, da meist wenig Daten
Uber mogliche Verhaltensreaktionen durch StraBenbenutzungsabgaben selbst vorliegen (NIELSEN
2001, 41).

Es zeigt sich, dass die konkrete H6he des Road-Pricing unter Berlcksichtigung unterschiedlicher
Ansétze von einer Vielzahl von Faktoren abhangen kann. Woran sich die Héhe des Road-Pricing
orientiert, hangt einmal mehr von jenen Zielen ab, die mit Road-Pricing angestrebt werden und damit
auch von der konkreten Ausgestaltung der Road-Pricing-Systeme. Die Ausgestaltung der Road-
Pricing-Systeme zusammen mit der Festlegung der Gebuhrenhdéhe und anderen MaBnahmen ist

18 Miteinbezogen wurden Kosten durch Garagenbau, Mobilitatseinschrankungen, Stau, Parkplatzsuche, Pendlerférderung,
Kilometergeldregelung, Infrastruktur, Unfalle, Larm, Luftverschmutzung und Klimaveranderung.

In der Wegekostenrechnung Osterreich sind externe Unfallkosten, Larmkosten, Gesundheitskosten, sonstige
Schadstoffkosten und Klimakosten angefiihrt.
2 INFRAS und IWW berticksichtigen Unfalle, Larm, Luftverschmutzung, Klimakosten, Natur- und Landschaftskosten, stadtische
Effekte (Zeitverlust fur FuBganger, Radfahrer und dergleichen) und Kosten, die mit der Produktion und der Entsorgung des
Fahrzeuges und der Fahrwege in Zusammenhang stehen.
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zentral fur die Aufstellung der zu untersuchenden Planungsvarianten. Die Kapitel 3 und 5 nehmen —
aufbauend auf einer Beschreibung einer Vielzahl mdglicher Bemessungsgrundlagen - diese
Aufstellung konkret vor.

2.5 Synergien, Komplementaritiaten und AusschlieBungs-
charakteristiken zwischen Pkw-Road-Pricing und anderen
Instrumenten

In diesem Abschnitt sollen die Synergien, Komplementarititen (gegenseitige Erganzungen) und
AusschlieBungscharakteristiken von Pkw-Road-Pricing mit anderen verkehrspolitischen Instrumenten
(auch als mdgliche BegleitmaBnahmen) beispielhaft untersucht werden. Ausgangspunkt dieser
Untersuchung ist der Status Quo der in Osterreich im Friihjahr 2003 eingesetzten und wirksamen
Instrumente.

2.5.1 MaBnahmen zur Forderung von Alternativen zum Pkw-Gebrauch

Forderung des Offentlichen Verkehrs (OV) und des Nicht Motorisierten
Individualverkehrs (NMIV)

Welche Anpassungsreaktionen und welche Verteilungseffekte sich durch Road-Pricing ergeben, hangt
in entscheidendem MaBe von der Attraktivitat und Qualitat der Alternativen zur Benutzung des Pkw
ab. Vor allem im stadtischen Bereich kann der OV durch die Einfiihrung von Road-Pricing profitieren,
wenn die Verringerung der Verkehrsleistung insgesamt und in den Stauzeiten die Fahrtzeiten und
damit die Piinktlichkeit und Attraktivitat des OV erhdht. Um méglichen Engpéssen im OV vorzubeugen
sind die Kapazitaten bereits vor der Einfihrung von Pkw-Road-Pricing zu erhéhen. Ein Ausbau des
OV ist daher als komplementare MaBnahme zu sehen, die das Umsteigen auf die — im Vergleich zum
Pkw — effizientere Nutzung des knappen StraBenraums erleichtert und eventuellen Uberfiillungen
entgegenwirkt. MaBnahmen zur Férderung des OV kénnen auch als Bedingung fir die Akzeptanz des
Road-Pricing gesehen werden. Dazu gehéren MafB3nahmen, die zur Erhéhung der Bedienungsqualitat
fihren, wie z.B. eine Ausweitung bestehender Linien, kirzere Intervalle und dichteres OV-Netz.
Weitere MaBnahmen sind die Verbesserung der Attraktivitdt durch Sauberkeit, Flexibilitat,
Ubersichtliche und kundenfreundliche Tarifsysteme und die Errichtung der
Fahrgastinformationssysteme (MOLITOR et al. 2003, 170). Neben dem Ausbau des OV ist die
Foderung des Rad- und FuBverkehrs wesentlich, vor allem wenn man bedenkt, dass rund 50 % der
Pkw-Fahrten kleiner als 5 km sind. Wenn Pkw-Road-Pricing einen Umstieg auf den NMIV bewirkt, so
gilt auch hier wie fir den OV, dass es entsprechend attraktive Alternativen, wie Radwege, sichere
Gehwege oder FuBgéngerzonen gibt.

Auch die Férderung von Mobilitdtsberatern in gréBeren Betrieben kann zur Reduzierung des MIV
beitragen. MaBnahmen waren ,JobTickets* (eine OV-Dauerkarte wird vom Betrieb zur Verfiigung
gestellt), Fahrgemeinschaften férdern (z.B. ein Betriebsparkplatz wird nur zur Verfligung gestellt,
wenn damit 2 (3) oder mehr Arbeitnehmer anreisen) oder Servicestelle fir Radfahrer (in der Firma
werden wahrend der Arbeit Fahrrader gewartet).

Park & Ride Anlagen

Park & Ride Anlagen erméglichen Personen (vor allem ohne OV-Anschluss) auf den OV umzusteigen
und den Pkw an einem sicheren Standort abzustellen. Ihre Errichtung bzw. Férderung stellt eine
geeignete MaBnahme dar, um den Modal Shift (Umstieg auf andere Verkehrsmittel) bei Einfihrung
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von Pkw-Road-Pricing im stédtischen Bereich zu erleichtern. Park & Ride Anlagen sollen mdglichst in
der Nahe des Ausgangspunktes einer Fahrt errichtet werden. Nur wenn dies bei bestimmtem
Zufahrtskoridoren nicht wirtschaftlich sinnvoll ist, sollen diese nur am Stadtrand angeordnet werden,
damit der Betrieb des OV im Umland nicht konkurrenziert wird.

Ausbau des Car Sharing

Die gemeinsame Nutzung eines Pkw stellt nicht nur eine geeignete MaBnahme dar den Verkehr zu
reduzieren, sondern bietet auch fir die Pkw-Nutzer/innen zwei wesentliche Vorteile. Zum einen
kénnen die Fixkosten wesentlich reduziert werden, zum anderen kann der Pkw-Nutzer aus einem
Carpool jenes Fahrzeug auswahlen, das seinen Transportbedirfnissen am besten entspricht. Da die
Mitglieder von Car-Sharing-Organisationen die Durchschnittskosten der Benutzung des Pkw (und
nicht nur die Grenzkosten) mit den Tarifen des OV oder des nicht-motorisierten Verkehrs vergleichen,
kommt es zu einer effizienten Verschiebung in der Verkehrsmittelwahl (vgl. STEININGER et al., 1996
und PRETTENTHALER und STEININGER, 1999). Da der Pkw-Besitz die Pkw-Nutzung induziert und
somit auch Wege mit dem Pkw bestritten werden, die anders billiger und schneller getatigt werden
kénnen, setzt Car Sharing an einem wesentlichen Aspekt des Mobilitatsverhaltens an.

2.5.2 Raumplanerische MaBnahmen

Zu den Instrumenten, die nicht sofort wirken, langfristig aber einen wesentlichen Beitrag zur
Verkehrsvermeidung leisten kdnnen, zahlen raumplanerische MaBnahmen. Hier geht es darum eine
Durchmischung von Wohn- und Arbeitsnutzung zu gewéhrleisten und somit ,kurze Wege® zu
ermdglichen. Dies kann durch eine Festschreibung eines MindestmaBes an Durchmischung in der
Flachenwidmung geschehen, um der steigenden Zersiedelung entgegenzuwirken, oder durch eine
differenzierte Wohnbauférderung (nach Lage und Anbindung an den OV) (MOLITOR et al. 2003, 177,
siehe dazu auch Abschnitt 2.5.5). Wesentlich ist die Beseitigung von Férdersystemen und rechtlichen
Rahmenbedingungen die die Zersiedelung und den MIV foérdern, wie z. B. die Stellplatzverordnung
oder das Pendlerpauschale. Ergeben sich positive Wirkungen bei Einflihrung des Pkw-Road-Pricing
etwa im Sinne der oben beschriebenen Durchmischung von Wohn- und Arbeitsgebieten und einer
Verminderung der Zersiedelung, sind Synergien aus verkehrsvermeidenden raumplanerischen
MaBnahmen und Road-Pricing zu erwarten.

2.5.3 Parkraumbewirtschaftung

Dieses Instrument ist geeignet, einen deutlichen Riickgang der MIV-Verkehrsleistung und damit der
Emissionsbelastungen zu erreichen, da die Kosten direkt wahrgenommen werden und vor Fahrtantritt
mitkalkuliert werden. Im Vergleich zu Road-Pricing stellen Parkgebuhren nur eine ,second-best"
Lésung dar, weil zwar Einfluss auf die Anzahl der Fahrten genommen wird, kaum aber auf die
Fahrtenlange, die mit den externen Kosten positiv korreliert (VERHOEF 1996, 96)

Handelt es sich um ein einfahrtsabhéngiges Road-Pricing, das nicht mit der méglichen zuséatzlichen
Bemessungsgrundlage Zeit kombiniert wird, scheint es sinnvoll, die Parkgebuhren, als zeitabhangigen
Faktor und zur Widerspiegelung der Ressourcenknappheit beizubehalten.
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2.5.4 In Osterreich relevante verkehrsspezifische Abgaben und Steuern

Motorbezogene Versicherungssteuer und Normverbrauchsabgabe

Die motorbezogene Versicherungssteuer richtet sich nach der Motorleistung, die positiv mit dem
spezifischen Treibstoffverbrauch korreliert und kann insofern eine bestimmte Umweltwirkung haben,
wenn dadurch ein Anreiz zum Kauf von Pkw mit einer geringerer Motorleistung erfolgt.
Dieselfahrzeuge, die im Allgemeinen eine geringere Motorleistung aufweisen als vergleichbare
Benzinfahrzeuge werden durch die Steuer bevorzugt.

Die Normverbrauchsabgabe (NOVA) ist eine einmalige Abgabe und wird abhangig vom Verbrauch
(Pkw, Kombi) oder vom Hubraum (Kraftrdder) als Prozentsatz vom Nettopreis berechnet und wird
fallig, wenn ein Pkw, Kombi (auch Wohnmobil) oder Kraftrad in Osterreich erstmals zum Verkehr
zugelassen wird. Auch bei der NOVA kommt es zu einer Bevorzugung von Dieselfahrzeugen. Es
sollte ein Umstieg auf umweltfreundliche Fahrzeuge erreicht werden, eine Verringerung der Pkw-
Neuzulassungen konnte dadurch allerdings nicht erreicht werden (PUWEIN 1994, 37).

Vignette

In Osterreich wurde 1997 die Vignettenpflicht auf Autobahnen und SchnellstraBen fiir Pkw eingefiihrt.
Dabei handelt es sich um eine Gebuhr, die unabhangig von der Anzahl der gefahrenen Kilometer, der
Kfz-Art oder Emissionen fur einen bestimmten Zeitraum (Jahr, Monat, Tag) eingehoben wird. Die
Einnahmen sind fir den Autobahnbetreiber ASFINAG zur Génze zweckgebunden, es handelt sich
somit um ein reines Finanzierungsinstrument. Nachdem nur flr einen bestimmten Zeitraum bezahlt
wird und nicht in Abh&ngigkeit von der Verkehrsleistung, steigt der Anreiz zu vermehrtem Fahren, was
ein Ersetzen dieses Instruments durch Pkw-Road-Pricing sinnvoll macht. Ein Nebeneinander beider
verkehrspolitischer Instrumente wéare nur denkbar in Form eines zweistufigen Tarifes, bei dem eine Art
Grundgebihr und darGber hinaus eine kilometerabhdngige Gebuhr zu bezahlen ist. Eine
fahrleistungsunabhé&ngige Grundgebihr kann zwar dem Ziel der Finanzierung von Fixkosten
(Infrastruktur) gut dienen, hat allerdings negative verkehrssteuernde Wirkungen, da diese eher einen
Anreiz zum Mehrfahren darstellt. Sie lauft somit den Zielen Verkehrsvermeidung und
Verkehrsreduktion entgegen.

Mineraldlsteuer (M6St)

Die Mineraldlsteuer auf schwefelfreies Benzin und auf schwefelfreien Diesel betragt derzeit in
Osterreich € 0,417 bzw. € 0,302 pro Liter. Bei schwefelhaltigen Kraftstoffen erhéht sich dieser Betrag
um € 0,015. Die Einnahmen sind nicht mehr zweckgebunden, der Bund erhélt davon den gréBten
Anteil. Die Mineraldlsteuer ist prinzipiell geeignet, externe Kosten zu internalisieren und damit
verursachergerecht anzulasten, da der Treibstoffverbrauch und die Hohe der externen Grenzkosten
miteinander Kkorrelieren. Um die vom Pkw-Nutzer/innen verursachten externen Kosten zu
internalisieren, misste es zu einer Erh6hung der bereits bis zu 70 % des Treibstoffpreises
ausmachenden Mineraldlsteuer um etwa das Dreifache kommen (FARMER, 2001)%".

%' Es werden private Kosten von rund € 0,3/gefahrenem Kilometer und externe Kosten von rund € 0,2/km angenommen,
insgesamt also rund € 0,5/km.

58



Technologien und Wirkungen von Pkw-Road-Pricing im Vergleich Uni Graz/TU Graz

2.5.5 Kontraproduktive UnterstiitzungsmaBnahmen im Verkehr

Im Verkehrsbereich gibt es eine Reihe von UnterstitzungsmaBnahmen, die zu einer Erhéhung der
Verkehrsleistung und der damit korrelierten Umwelt- und Gesundheitsauswirkungen fihren. Zu
unterscheiden sind dabei ordnungsrechtliche MaBnahmen und fiskalische MaBnahmen.
Beispielsweise sehen bundesweit die Bau- und Garagenordnungen die Verpflichtung vor, im Zuge der
Neuerrichtung von Wohngebauden und Firmenanlagen auch Abstellplatze fir Pkws zu errichten,
ungeachtet des tatsachlichen Bedarfs oder der Anbindung an den OV. Hier wéaren rechtliche
Anderungen, die eine Stellplatzobergrenze oder die Umsetzung der im Offentlicher Personennah- und
Regionalverkehrsgesetz (OPNRV-G 1999) den Gemeinden Ubertragene Ermachtigung zur Einhebung
einer ,Verkehrsanschlussabgabe“ zur Deckung der mit dem Anschluss an 6ffentliche Verkehrsmittel
an Betriebsansiedelungen verbundenen Kosten vorzusehen.

Zu den fiskalischen Instrumenten gehért die Pendlerpauschale, die einen definierten pauschalierten
Werbekostenbetrag darstellt, der steuerlich abgesetzt werden kann. Das amtliche Kilometergeld als
pauschalierte Absetzbarkeit von Kosten fir berufsbezogene Fahrten mit dem Pkw sowie die
Offentliche  StraBeninfrastrukturfinanzierung stellen eine Bevorzugung des motorisierten
Individualverkehrs gegeniiber dem OV dar (siehe im Detail dazu PRETTENTHALER et al. 2002). Eine
Reform und Novellierung der gesetzlichen Regelungen, vereinzelt auch eine Abschaffung der
MaBnahmen, scheinen wesentlich fir eine Unterstutzung positiver Wirkungen des Pkw-Road-Pricing
auf den Modal Shift.
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3 Definition von Pkw-Road-Pricing

3.1 Abgrenzung

Road-Pricing bezeichnet die Einhebung von StraBenbenutzungsgeblhren, die nach dem
Verursacherprinzip® angelastet werden, und jedenfalls auf einer der drei folgenden raumbezogenen
Bemessungsgrundlagen beruhen.

Raumbezogene Bemessungsgrundlage

e Lange des Fahrweges in einem Netz — fahrwegabhangig: Anzahl der zurlickgelegten
Langeneinheiten, beispielsweise Kilometer.

e Lange des Fahrweges an ausgewahlten Strecken (Netzteilen) — streckenabhangig: Anzahl der
Durch- oder Uberfahrten dieser Strecken, beispielsweise Briicken oder Tunnels.

e Abgegrenzter Raum oder abgegrenztes StraBennetz: Anzahl der Ein- oder Durchfahrten,
beispielsweise ein Stadtgebiet oder sensibles Gebiet im l1andlichen Raum. Explizit ausgegrenzt
sind pauschalierte Gebulhren wie die Vignette, da nicht fir jede Ein- oder Durchfahrt extra zu
bezahlen ist.

3.2 Potenziell zusatzliche Bemessungsgrundlagen

Zeitbezogene Bemessungsgrundlagen

e Fixer Bemessungszeitraum: Zeitraum von — bis, typische ZeitrAume sind bestimmte Tageszeiten
oder bestimmte Tage.

e Variabler Bemessungszeitraum: Verweildauer, berechnet in Anzahl von Zeiteinheiten. Je langer
eine StraBe benlitzt wird, umso héher ist die Gebdihr.

e Dynamischer Bemessungszeitraum: Verweildauer, berechnet in Anzahl von Zeiteinheiten und in
Abhangigkeit mit einer anderen Bemessungsgréfie. Beispiel: Je hoher die Verkehrsdichte, umso
héher die Gebuhr je Zeiteinheit.

2 Unter sVerursacherprinzip“ wird in dieser Definition der Grundsatz verstanden, wonach der Verursacher die Vollkosten der
StraBennutzung zu tragen hat. Dies entspricht dem Finalprinzip im Sinne der Kostenrechnung. Das Verursacherprinzip ist vom
Marginalprinzip zu unterscheiden, das dem theoretischen Anspruch in Abschnitt 0.1 genugt.

60



Technologien und Wirkungen von Pkw-Road-Pricing im Vergleich Uni Graz/TU Graz

Emissionsbezogene Bemessungsgrundlagen

e Larmemissionen: Hohe des &quivalenten Dauerschallpegels [DB(A)] nach einem standardisierten
Messverfahren.

e Emission von Luftschadstoffen:

- Emissionsrate nach Lange des Fahrweges und Fahrzeugkategorie: Anzahl der
zurickgelegten Wegeinheiten einer bestimmten Fahrzeugkategorie, Emissionsrate nach
standardisiertem Messverfahren und Anzahl der Kilometer.

- Emissionen je Energieaufwand: H6he der Emission in Gewichtseinheiten pro
Motorenleistung multipliziert mit der Betriebsdauer [KWh]. Beispiel: NO,-Emission in
Gramm pro KWh.

Fahrzeugeigenschaften

Diese dienen meistens zur Klassifikation der Fahrzeuge in bestimmte Gebulhrenklassen. Fir die gro3e
Anzahl an verschieden Fahrzeugeigenschaften werden hier beispielhaft drei Méglichkeiten angefuhrt:

e Motorleistung: Leistungsklassen in Abstufungen der maximalen Anzahl an Kilowatt [kw].
e Gewicht: Gewichtsklassen in Abstufungen des hdchst zuldssigen Gesamtgewichtes [kg].

e Art des Antriebs: Beispielsweise kénnten mit alternativen Energiequellen (wie beispielsweise
Brennstoffzellen) angetriebene Fahrzeuge bevorzugt behandelt werden.

Insassenbezogene Bemessungsgrundlagen

e Besetzungsgrad (Personenverkehr): Anzahl der Insassen pro Fahrzeug (je mehr Insassen umso
gunstiger).

e Fahrtzweck: Unterscheidung nach dem maBgeblichen Fahrtzweck einer Fahrt, wie beispielsweise
die Unterscheidung nach Einsatzfahrzeugen genauso wie eine mégliche Beriicksichtigung
bestimmter Arten von Wirtschaftsverkehr.

Sonstige Bemessungsgrundlagen

¢ Regionale Differenzen: Denkbar ist eine Unterscheidung der Regionen nach Wirtschaftsstruktur,
wie beispielsweise die Ziel 1 Gebiet der EU zur Strukturférderung.

e Alternative Verkehrsmittel: In Abh&ngigkeit vom Vorhandensein alternativer Verkehrsmittel (wie
der Eisenbahn).
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Tabelle 3-1: Uberblick iiber mégliche Bemessungsgrundlagen

Bemessungsgrundlagen

Raum fahrwegabhangig
streckenabhangig
abgegrenztes Netz

Zeit fix
variabel
dynamisch / Verkehrszustand

Emissionen Schadstoffe / Kilometern
Schadstoffe / Motorleistung
Larm

Fahrzeug Motorleistung
Gewicht

Fahrer / Mitfahrer Besetzungsgrad
Fahrtzweck
andere

Sonstige regionale Differenzen

alternative Verkehrsmittel

Der erste Schritt bei der Auswahl eines Road-Pricing-Systems ist die Festlegung nach welchen
Grundlagen die Gebilhren bemessen und eingehoben werden sollen. Diese Auswahl ist maBgebend
von den Zielen, die verfolgt werden, abhangig. Steht beispielsweise die Reduktion der
Schadstoffemissionen im Vordergrund, wiirde logischerweise als Bemessungsgrundlage die
Emissionsklasse eines Fahrzeuges herangezogen. Steht die Verkehrslenkung im Vordergrund,
kénnten nach der Zeit differenzierte, fahrwegabhangige Gebihren am sinnvollsten erscheinen. In
jedem Fall muss das Road-Pricing-System laut der Begriffsdefinition in diesem Projekt zumindest
einen Raumbezug als Bemessungsgrundlage aufweisen. Hierzu ist festzuhalten, dass einige der
Bemessungsgrundlagen theoretischen Charakter besitzen, da die Umsetzbarkeit derzeit noch
unrealistisch erscheint. Beispielsweise ist der Besetzungsgrad rein technisch schwierig zu erfassen
und bei den regionalen Differenzen als Bemessungsrundlage sind Zusammenhange mit dem
Verkehrsgeschehen fiir den Nutzer schwer erkennbar. Tabelle 3-1 zeigt eine Ubersicht Uber jene
Bemessungsgrundlagen, die als Ausgangspunkt fir die Auswahl eines Pkw-Road-Pricing-Systems
dient. Bevor die Einfihrung fiir Osterreich thematisiert wird, soll im folgenden Kapitel 4 ein Uberblick
Uber bereits vorhandene internationale Erfahrungen gegeben werden. Der darauffolgende Schritt ist
die Auswahl von Systemeigenschaften, also der organisatorischen und technologischen
Gestaltungsmdglichkeiten, wie sie im Kapitel 5 beschrieben werden.
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4 Bisherige Erfahrungen mit Pkw-Road-Pricing

Pkw-Road-Pricing existiert im internationalen Kontext in verschiedenen Formen schon recht lange.
Dabei variieren Einsatzbereiche und Hintergrinde in groBem MaBe. Die romanischen Staaten
Europas haben zum Beispiel eine lange Tradition bei der Bemautung des hdéherrangigen
StraBennetzes fur Pkw. Eine Vorreiterrolle im urbanen Pkw-Road-Pricing in Europa hat Norwegen
ibernommen. In Osterreich existiert eine Maut nur fiir bestimmte Streckenabschnitte, die durch
besondere topographische Lagen gekennzeichnet sind. Gegenwartig ist eine steigende Bedeutung
der Diskussion von Pkw-Road-Pricing zu erkennen. Dies hat einerseits mit dem steigenden
Verkehrsaufkommen und den damit verbundenen Problemen zu tun. Andererseits wird Pkw-Road-
Pricing vermehrt als Finanzierungsinstrument fur Verkehrsinfrastruktur verwendet, da o6ffentliche
Haushalte immer weniger in der Lage sind, dies auf gewlnschtem Niveau zu leisten. Ein weiterer
Grund fir den verstarkten Einsatz von Road-Pricing in der Verkehrsplanung ergibt sich aus dem
Umstand, dass Road-Pricing ein marktorientiertes Instrument der Verkehrssteuerung darstellt.

Bei der Untersuchung der bestehenden Pkw-Road-Pricing Systeme bietet sich eine Unterteilung vor
allem in urbane Systeme und Uberlandsysteme an, da Uberlandsysteme und urbane Systeme sich
grundsatzlich von ihrer Motivation her und in ihrer Ausgestaltung unterscheiden. Vorhandene
Uberlandsysteme dienen dabei fast ausschlieBlich der Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur,
wéhrend urbane Systeme meist auch auf die Lenkung des Verkehrsverhaltens abzielen, im
Wesentlichen auf die Vermeidung von Staus. Die folgende Unterteilung des Kapitels 4 erfolgt nun
geman der oben genannten Motivation und Ziele der untersuchten Pkw-Road-Pricing Systeme. Die
Unterscheidung zwischen urbanem und Uberlandsystem erfolgte im Zweifelsfall anhand der
vorliegenden Zielsetzung: Systeme, die vorwiegend verkehrslenkend wirken (im Wesentlichen zur
Vermeidung von Staus beitragen) sollen, wurden dem urbanen Systemen zugerechnet.

4.1 Bisherige Erfahrungen mit Pkw-Road-Pricing im urbanen Bereich

Road-Pricing im urbanen Bereich gewinnt zunehmend an Bedeutung. Die Hauptgriinde liegen in der
sich immer weiter verschlechternden Verkehrssituation in Stadten. Mit Hilfe von Road-Pricing versucht
man vorwiegend Staus und Verzégerungen zu bekédmpfen, ein weiterer Grund ist die Finanzierung der
StraBen, sowie die Reduktion der Umwelt- und Gesundheitsbelastungen des Verkehrs. Bereits 1anger
erprobte Systeme findet man insbesondere in den Pionier-Stadten Trondheim, Oslo und in Singapur,
London ist eines der jingeren Beispiele und nimmt damit eine Sonderposition ein. Das Road-Pricing-
System in der Innenstadt von London wurde erst im Jahr 2003 eingefiihrt, weshalb sich noch keine
letztlich gesicherten Aussagen Uber die mittel- und langfristigen Auswirkungen machen lassen.
Aufgrund der unterschiedlichen Funktionsweise und der unterschiedlichen Art der Bepreisung werden
die genannten Stédte als Querschnitt der bereits vorhandenen Systeme gesehen. In diesem Abschnitt
wird auch ein variables Road-Pricing-System in den USA, Orange Country beschrieben, das
vorwiegend dem Ziel des reibungslosen Verkehrsablaufes dient.
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4.1.1 Road-Pricing in Trondheim

Hintergrund und Ziele

In Norwegen hat die Verwendung von StraBBenbeniitzungsgebihren als Instrument zur Finanzierung
des StraBenbaus in den letzten zwei Jahrzehnten in bemerkenswerter Weise zugenommen. Heute
werden 25% des gesamten jahrlichen Budgets fiir die StraBenkonstruktion mittels Bemautung
finanziert (ODECK und BRATHEN, 2002).

In den 1980er Jahren entstanden enorme Verkehrs- und Umweltprobleme in Trondheim, da 50% des
Verkehrs Durchzugsverkehr war (STRICKLAND, 2000). Aufgrund zunehmender Staus kam es zu
Ausweichverkehr, der zur Ausdehnung der Larmbeldstigung und der Luftverschmutzung auf
SeitenstraBen und in Wohngegenden fuhrte.

Mitte der 80er Jahre wurden verschiedene Studien Uber die Varianten von Road-Pricing-Systemen
durchgefuhrt, wobei in diesem Planungsprozess Interessensgruppen wesentliche Beitrdge leisten
konnten. 1987 beschloss der Stadtrat von Trondheim die Einflhrung einer Geblhr, um Einnahmen zu
erhdhen, Anreize flr den 6ffentlichen Verkehr zu schaffen und StraBen zu bauen. Ein weiteres Ziel
war die Einfuhrung eines Traffic-Demand-Management (TDM), um das Verhalten der Autofahrer
hinsichtlich der Auswahl der Verkehrsmittel und der Zeit der Beniitzung zu beeinflussen.

Im Oktober 1991 kam es zur Einfihrung des Urban Road Pricing bzw. eines mautpflichtigen
Verkehrskordons (,toll ring“), der rund um die Innenstadt fihrte. Im Jahr 2001 wurde ein neues
elektronisches System, genannt AutoPASS, mit zuséatzlichen Funktionalititen eingefiihrt
(NORWEGIAN ROAD PRICE ADMINISTRATION, 2001).

Vorrangiges Ziel des urbanen Road-Pricing ist die Erzielung von Einnahmen zur Finanzierung von
StraBeninvestitionen (82% der Einnahmen), andere Ziele sind Investitionen in den o&ffentlichen
Verkehr, in Sicherheit und in Projekte zur Umweltverbesserung. Im Sinne eines Traffic-Demand-
Management sollen die Verkehrsmittelwahl und die Zeiten der Inbetriebnahme der Fahrzeuge
beeinflusst werden (EURONET ENVIRONMENT PLANNING AND DEVELOPMENT, 1998).

Technologische und organisatorische Ausgestaltung

Die Norwegian Public Road Administration (NPRA) ist fir die Planung, Errichtung, Konstruktion, die
Erhaltung und den Bau von StraBen und die Geblhreneinhebungsanlagen verantwortlich. 17
Mautstationen umschlieBen das Stadtgebiet von Trondheim, von denen nur zwei mit Personal besetzt
sind (VICTORIA TRANSPORT POLICY INSTITUTE, 2002). Neben der Bezahlung mit Miinzen oder
Magnetkarten gibt es seit 2001 das elektronische Road-Pricing, das ein elektronisches Abbuchen mit
der Pre-Pay- und Post-Pay-Funktion (vor und nach der Einfahrt in den Kordon) méglich macht. Dies
geschieht mit elektronischen Sendern (Transponder), die an der Innenseite der
Autowindschutzscheibe angebracht werden. Etwa 85% der Fahrzeuge sind mit Transpondern
ausgerustet, der Anteil der Transponder ist bei den Fahrzeugen, die wahrend der Stosszeiten in den
Kordon einfahren, noch etwas héher (EURONET ENVIRONMENT PLANNING AND DEVELOPMENT,
1998). Die Kontrolle der ,Schwarzfahrer” erfolgt durch Fotografieren der Autokennzeichen
(PROGR€SS PROJECT, 2002).

Art der Bepreisung

Beim Trondheimer Road-Pricing werden die Geblhren tageszeitabhangig eingehoben, da in
StoBzeiten die Verkehrsprobleme am groBten sind. Die Autofahrer sollen dadurch motiviert werden
auf offentliche Verkehrsmittel oder auf andere Zeiten auszuweichen. Geblihren werden von Montag
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bis Freitag zwischen 6 Uhr und 18 Uhr verlangt. Beim Verlassen der Stadt sowie nach 18 Uhr und am
Wochenende ist keine Gebuhr zu entrichten.

1996 wurde eine Anderung des Preissystems beschlossen und im Friihjahr 1998 eingefiihrt. Die
Erneuerung beinhaltet unterschiedliche Preise flir verschiedene Tageszeiten, wobei die hdéchste
Geblhr zwischen 6 und 10 Uhr verlangt wird.

Die Basisgebiihr betragt € 1,5 (10% des durchschnittlichen Stundenlohns eines norwegischen
Industriearbeiters). Autos Uber 3,5 t und Lkws bezahlen das Doppelte. Motorrader, o6ffentliche
Verkehrsmittel und Bewohner innerhalb des Toll Rings bezahlen nichts. Die maximale Gebuhr pro
Monat betragt € 90 (60 Fahrten) bzw. € 180 fur Fahrzeuge Uber 3,5 t. Pro Stunde muss nur einmal
bezahlt werden, egal wie oft man die Mautstelle passiert (EURONET ENVIRONMENT PLANNING
AND DEVELOPMENT, 1998).

Einstellungen der Interessensgruppen/Akzeptanz/Einbindung der Betroffenen

Die Einflhrung des Trondheimer Road-Pricing hat bei den Betroffenen zu Veradnderungen der
Einstellung gefihrt. Abbildung 4-1 zeigt den Anteil der Betroffenen mit negativer Haltung gegentber
Road-Pricing ein Jahr vor und ein Jahr nach der Einfuhrung in Trondheim, zusammen mit zwei
anderen norwegischen Stadten, in denen ebenfalls urbanes Road-Pricing eingeflhrt wurde. In
Trondheim sank die negative Haltung von 72% auf 48%.

80%
70%
60%
50%
40% -
30% -
20% -
10% -
0% -

Trondheim (1991) Bergen (1986) Oslo (1990)

Abbildung 4-1: Anteil der Betroffenen mit negativer Einstellung ein Jahr vor und nach der
Einfiihrung des Urban Road-Pricing in Trondheim, Bergen und Oslo

QUELLE: ODECK und BRATHEN 2002

Ein Hauptgrund fur die Einstellungsanderung war vor allem die Tatsache, dass den Betroffenen die
positiven Auswirkungen des Road-Pricing vor der Einfilhrung noch nicht bewusst waren.

Griinde fiir die Akzeptanz
- Der Toll Ring ist ein Teil eines umfangreichen Verkehrs-Investitions-Plans, womit die

Einnahmenverwendung fur die Bevélkerung transparent wird.

- Der Transponder ist gratis, lokale Tankstellen vertreiben und montieren die Sender am
Auto.
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- Die Kosten des RP-Managements machen nur 10% der Erldse aus, d.h. die
Investitionskosten wurden nach 6 Monaten amortisiert.

- Vollstandig gewahrleisteter Datenschutz, es durfen keine Daten Uber Fahrten bzw.
Kennzeichen an Behdrden weitergegeben werden; es gibt auch die Mdglichkeit, das
System anonym zu nutzen.

- Es wurde ein Diskont auf die Gebdhr fir Benutzer der Transponder gewéhrt.
- Die Lebensqualitat in der Stadt konnte verbessert werden.

- Es st zu keiner Verschlechterung fur das Gewerbe in der Innenstadt gekommen.
Auswirkungen des Road-Pricing

e Verhaltensédnderung

42% der Einwohner mit Pkw haben ihr Fahrverhalten teilweise geéndert, ein Teil davon hat sogar
grundlegende Veranderungen vorgenommen. Von diesen Personen ist ca. die Halfte auf 6ffentliche
Verkehrsmittel umgestiegen, der Rest wahlte nun andere Tageszeiten bzw. Fahrtrouten. Personen,
die vorwiegend zum Einkaufen in die Stadt kommen, haben Zeit, Ziel und Haufigkeit der Fahrten
geéndert (EURONET ENVIRONMENT PLANNING AND DEVELOPMENT, 1998).

Tabelle 4-1 zeigt, dass es zu Zeiten hoher und niedriger Gebihren ungeachtet des Ziels der Pkw-
Fahrt zu einer Verminderung der Fahrten gekommen ist. Zu den gebiihrenfreien Tageszeiten stieg die
Anzahl der Fahrten ungeachtet des Fahrtzwecks.

Tabelle 4-1: Verteilung der Fahrten 1 Jahr vor und nach der Einfiihrung des Urban Road-Pricing
in Trondheim

Zeit von zu Hause/Arbeit Arbeit/nach Hause von zu Hause/Einkaufen
eitraum

1990 1992 1990 1992 1990 1992
%cggsh(seme 3% 4% 0% 2% 0% 0%
g%ggh(rr)“)he 80% 76% 2% 0% 19% 15%
é%ggh(rr)"ed”ge 10% 9% 81% 68% 54% 39%
&géh(ge'”e 7% 10% 17% 30% 27% 46%

QUELLE: PROGRESS PROJEKT 2000

e Auswirkungen auf das kommunale Verkehrsbudget

Die Einnahmen betragen jahrlich ca. € 25 Mio. (ITS DECISION, 2002). Mit den Einnahmen werden
innerhalb von 10 Jahren 60% jenes Kapitals bereitgestellt, welches verwendet wird flir

- die Erweiterung und den Ausbau der StraBennetze in und um das Stadtgebiet ,

- die Errichtung von Buslinien, um den &éffentlichen Verkehr attraktiver zu gestalten,
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- die Errichtung von Gehsteigen und Radwegen (ITS DECISION, 2002).
e Auswirkungen auf das Verkehrsaufkommen und die Umwelt

Neben den finanziellen Vorteilen gibt es auch Verbesserungen bei der Verkehrs- u. Umweltsituation.
Wahrend der Mautzeiten hat der Verkehr von 1990 bis 1993 um 10% abgenommen und auBBerhalb
dieser Zeiten um 8% zugenommen. An Wochentagen hat der offentliche Busverkehr um 7%
zugenommen. In Summe wurde eine 4%-Verminderung des Pkw-Verkehrsaufkommens festgestellt
(VICTORIA TRANSPORT POLICY INSTITUTE, 2002).

Sieben Jahre nach der Einfihrung konnte festgestellt werden, dass die Verkehrseffizienz
zugenommen hatte, was sich durch geringere Wartezeiten auf 6ffentliche Verkehrsmittel, geringere
Stauzeiten und geringere Verzdgerungen bei Warentransporten duBerte (EURONET ENVIRONMENT
PLANNING AND DEVELOPMENT, 1998).

4.1.2 Road-Pricing in Oslo

Hintergrund und Ziele

Ende der 80er Jahre wurde in der Region Oslo ein neues StraBensystem als notwendig erachtet.
Aufgrund der fehlenden 6ffentlichen Mittel zur Erneuerung der Infrastruktur entschied man sich einen
»oll ring” oder Mautring um die Innenstadt Oslos zu errichten. Am 1. Februar 1990 wurde dieser in
Betrieb genommen.

Ins Zentrum von Oslo gelangt man Uber 3 Haupteinfahrten. Insgesamt bilden 19 Mautstellen
verschiedener GroéBe eine Kreislinie in einer Entfernung von 3 bis 8 Kilometer um die Innenstadt.
Jeder Autofahrer, der diese Linie auf seinem Weg ins Zentrum kreuzt, muss eine Mautgebulhr
entrichten (EURONET Environment Planning and Development, 1996). An einem normalen
Wochentag passieren ungefahr 260.000 Fahrzeuge den Mautring.

Technologische und organisatorische Ausgestaltung

Die ,A/S Fjellinjen, eine Aktiengesellschaft, deren Eigentiimer die Stadt Oslo und die umliegenden
Verwaltungsbezirke sind, verwaltet den Mautring. Man entschied sich fir die Einfihrung eines
elektronischen Systems, da die Gebihr dabei ohne Anhalten der Fahrzeuge eingehoben werden
kann.

An jeder Mautstelle gibt es neben der elekironischen Zahlung auch konventionelle Methoden, wie die
manuelle Zahlung (die Zahlung erfolgt direkt am Kassah&uschen der Mautstelle) und die automatische
Zahlung (es wird Uber Minzeinwurf in einen Automaten bezahlt).

Das elektronische Zahlungssystem basiert auf einer Identifikationsplakette, die an der Innenseite der
Windschutzscheibe angebracht wird. Diese Plakette reflektiert einen Identifikationscode an die
Ableseanlage, die Uber der jeweiligen Fahrspur angebracht ist. Durch Radiosignale oder Radiowellen
wird diese Information an ein 6rtliches Computersystem weitergeleitet, das die Gultigkeit der Plakette
in weniger als 0,4 Sekunden Uberprift. Bei ungiltigen Plaketten wird der Fahrer durch ein gelbes
Signal davon in Kenntnis gesetzt und das vorbeifahrende Auto fotografiert, wobei die Anonymitat des
Fahrers gewéhrleistet bleibt. Die Anzahl der Autofahrer, die ohne Plakette versuchen die Mautstelle zu
passieren, ist relativ gering. Sie liegt bei 0,1% (ARBEITERKAMMER, 1994).
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Art der Bepreisung

Die H6he der Mautgebuhr zeigt bislang keine Differenzierung nach Tageszeiten oder Wochentagen
und betragt € 1,48/Tag. Von der GebUhr ausgenommen sind Einsatzfahrzeuge, Fahrplan-Busse und
Motorrader. Verginstigungen gibt es vor allem beim elektronischen Zahlungssystem, damit die
Autofahrer angeregt werden die Non-Stop-Mautstellen zu benutzen. Die Einhebung wird so bei ca.
64% der Fahrzeuge Uber das Chipsystem abgewickelt. 60% der Besitzer von Dauerkarten bekommen
diese vom Arbeitgeber bezahlt. Eine Zeitliche Differenzierung wurde jedoch in jlingster Zeit diskutiert.
(ODECK und BRATHEN, 2002).

Einstellungen der Interessensgruppen/Akzeptanz/Einbindung der Betroffenen

Abbildung 4-1 zeigt, dass die negative Haltung der Bevdlkerung von 70% ein Jahr vor der Einfihrung
auf 64% ein Jahr danach gesunken ist. Bei EinflUhrung war der Mautring bei den Autofahrern nicht
sehr beliebt, da eine relativ hohe Gebiihr von 10 NOK (€ 1,3) eingehoben wurde. Es wurden weder
vor noch kurz nach der Einfuhrung Aufklarungskampagnen durchgefiihrt. Seit 1989 wurden jahrlich
Studien fir Oslo durchgefihrt, die die Haltung der StraBenbeniitzer darstellen sollen. Die
Untersuchungen Uber den Trend zwischen 1989 und 1995 offenbarten eine Anndherung der positiven
und negativen Einstellungen (55% negative zu 45% positive Einstellung im Jahr 1995) (ODECK und
BRATHEN, 2002).

Griunde far die niedrige Akzeptanz

In Oslo wurden die StraBenbeniitzer nicht klar dariiber informiert, dass das Road-Pricing-System die
einzige Mdglichkeit ist, die StraBenkapazitaten in der kurzen Frist zu erhéhen, da durch die staatliche
Finanzierung dies nicht in einem erwiinschten Mal3 méglich gewesen ware.

Insbesondere wurden die mdglichen Konsequenzen der Einflhrung des Road-Pricing fir den
Offentlichen Verkehr den Stadtbewohnern nicht ausreichend beschrieben, 10% der Einnahmen
werden fur die Verbesserung des 6ffentlichen Verkehrs verwendet.

Auswirkungen des Road-Pricing
e Verhaltensanderungen

Eine Untersuchung der Jahre 1989 und 1990 ergab, dass durch die Einfihrung des Road-Pricing
(zusammen mit einer Rezession im Raum Oslo) die Pkw-Fahrten um 5% reduziert wurden. Fir den
Fahrtzweck ,Arbeit” ist der Einfluss der Gebihr als nicht signifikant zu bezeichnen, bei allen anderen
Zwecken war ein signifikanter Rickgang zu bemerken (NIELSEN, 2000).

e Auswirkungen auf das kommunale Verkehrsbudget

In den Jahren von 1996 bis 1999 betrugen die durchschnittlichen Gesamteinnahmen € 80 Millionen im
Jahr. Die operativen Kosten belaufen sich jahrlich auf 11% der Gesamtausgaben (ILS, 2000).

e Auswirkungen auf Verkehrsaufkommen und Umwelt

Die Verkehrsreduktionen ein Jahr nach der Inbetriebnahme kénnen als gering bezeichnet werden: In
der Hauptverkehrszeit betrugen sie ca. 1,3 % pro Tag, zwischen den Hauptverkehrszeiten 1,4 % pro
Tag und in der restlichen Zeit etwa 4,0% pro Tag.
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Im Zeitraum 1992-2002 nahmen die Reiseentfernungen um 10 % zu, die Anzahl der Wege um 2 %,
die Reisezeit ist jedoch um 3 % gesunken. Seit Einfihrung des ,toll ring“ 1990 ist die Anzahl der Wege
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln bis 2001 um rund 20% gestiegen.

Die Auswirkungen des Road-Pricing auf die Umwelt sind sehr umstritten. Nachdem mit den
Einnahmen eine wesentliche VergréBerung der StraBenkapazitdten finanziert wurde (es wurden
beispielsweise zahlreiche Tunnel gebaut), haben sich zwar die Umweltbelastungen in der Innenstadt
verringert, insgesamt und besonders auf NebenstraBBen ist aber der Verkehr gestiegen, was zu einer
Erhéhung der Emissionen (Schadstoffe und Larm) gefihrt hat (ILS, 2000).

4.1.3 Singapur - Elektronisches Road-Pricing

Hintergrund und Ziele

Es gab bis 1998 zwei manuelle Road-Pricing-Systeme flir Kraftfahrzeuge in Singapur, das ,Area
Licensing Scheme® (ALS) und das ,Road Pricing Scheme® (RPS). Beide Systeme basierten auf
Bewilligungen, die vor dem Passieren eines Kontrollpunktes erworben werden mussten und fir einen
Tag oder ein Monat gultig waren. 1975 kam das ALS erstmals zum Einsatz und umfasste die
,Restricted Zone" (RZ), ein Gebiet von 610 Hektar, das in den darauffolgenden 14 Jahren auf 725
Hektar ausgedehnt wurde (KIAN KEONG, 2002). Das Road-Pricing Scheme (RPS) wurde 1995 als
Pilotprojekt eingefiihrt und umfasste SchnellstraBen auBerhalb der RZ. Das Hauptziel des ALS war
eine Reduktion des Wachstums von Staus (1975 betrug die durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit ca.
19 km/h), um damit unerwiinschte Effekte auf die StraBenbenlitzung (Staukosten, Zeitkosten) und auf
Umwelt und Gesundheit zu vermeiden (NG und LI, 1996).

Nach einer einjahrigen Testphase wurde im September 1998 das Electronic Road-Pricing (ERP) von
der ,Land Transport Authority of Singapore eingefihrt (TRANSPORT ROUNDTABLE, 2000).
Hauptziel des ERP ist es, den offentlichen Verkehr so gut wie mdglich zu verbessern und
auszubauen. Zurzeit werden etwa 63% aller Fahrten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln erledigt, d.h. finf
Millionen von insgesamt sieben Millionen Fahrten jeden Tag. Rund drei Millionen der Fahrten werden
per Bus, eine Million per Zug und eine Million mit Taxis vorgenommen. Ziel ist es, dass 75% aller
Fahrten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln getatigt werden (LIM SWEE SAY, 2003).

Technologische und organisatorische Ausgestaltung

Das ERP System hat drei wesentliche Komponenten:
e die In-Vehicle-Unit (IU) und die Smart-Card,

o die straBenseitigen Installation der Erfassungsanlagen, bestehend aus Antennen,
Fahrzeugsensoren und einem Kontrollkamerasystem, die mit einem Controller der Anlage
verbunden sind,

 das Kontrollzentrum, das verschiedene Server, Uberwachungssysteme sowie eine Zentraluhr zur
Synchronisation der ERP-Anlagen beinhaltet (KIAN KEONG, 2002).

Die Bezahlung erfolgt durch Abbuchung von der sich in der IU befindlichen Smart-Card beim
Uberfahren einer Erfassungsanlage. Falls das Fahrzeug keine IU hat oder ein zu geringer Betrag
geladen ist, wird ein Foto mit dem Fahrzeugkennzeichen von den Kontrollkameras angefertigt und an
das Kontrollzentrum geschickt.
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Art der Bepreisung

Das ERP System besteht aus 28 Anlagen in der sogenannten Restricted Zone (RZ), 11 auf
sogenannten Expressways und 3 auf dem AuBenringgirtel. Fahrten, die montags bis freitags
zwischen 07:30 und 19:00 in der ,Restricted Zone“ und Uberall sonst von 07:30 bis 09:30
unternommen werden, sind geblhrenpflichtig (MINISTRY OF INFORMATION, COMMUNICATION
AND THE ARTS OF SINGAPORE, o. J.).

Die Gebuhren variieren zwischen SG$ 0,5 (ca. € 0,25) bis SG$ 3 (ca. € 1,5) fir Pkw und kénnen sich
alle halben Stunden je nach Verkehrsaufkommen veradndern. Flr andere Fahrzeuge vervielfachen
sich die Gebihren um den Faktor 0,5 fir Motorrader, 1,5 fir schwere Fahrzeuge und 2 fir groBBe
Busse (CUPID CONSORTIUM, 2002). Die Gebihren sind abhangig von der Verkehrssituation und
werden alle 3 Monate Uberprift und wenn nétig angepasst (TRANSPORT ROUND TABLE, 2000).

Die Strafe bei ungenligendem Guthaben oder nicht vorhandener Smart-Card betragt SG$ 10 (ca. € 5)
plus die ausstehende ERP Gebihr. Wenn nicht innerhalb von 28 Tagen gezahlt wird, folgt eine
gerichtliche Vorladung (Strafen bis zu SG $ 70 bzw. ca. € 35). Bei fehlender |U betragt die Strafe
sofort SG$ 70 (ca. € 35) (KIAN KEONG, 2002).

Einstellungen der Interessensgruppen/Akzeptanz/Einbindung

Road-Pricing in Singapur war deshalb so erfolgreich, weil es Teil eines gesamten TDM war, das
MaBnahmen wie Férderung des OV und Park and Ride-Anlagen und starke Einbindung der
Betroffenen vorsah (GOPINATH, 2002).

Vor der ERP Einfiihrung wurde ein Offentlichkeitsprogramm durchgefiihrt, das (iber einen Zeitraum
von mehr als einem Jahr lief, um die Akzeptanz in der Offentlichkeit zu erhéhen. (Fragen der
Sicherheit und der Privatsphdre im Bereich des Datenschutzes mussten geklart werden)
(TRANSPORT ROUNDTABLE, 2000). Fahrzeugbesitzer bekamen Broschiren zugeschickt, in
Printmedien und im Fernsehen wurde Uber die Vorteile des ERP im Vergleich zum manuellen
bisherigen System informiert. Die IU konnten schon vor der eigentlichen GeblUhreneinhebung beim
Uberfahren der Erfassungsanlagen getestet werden (KIAN KEONG, 2002).

Auswirkungen des Road-Pricing

e Verhaltensédnderung

Im Gegensatz zum alten Area Licensing Scheme wird beim neuen ERP eine Gebuhr bei jedem
Passieren der Erfassungsanlage eingehoben. Dies fihrte zu einer Verhaltensanderung der Personen,
die friher mehrmals taglich in die Stadt fuhren (diese wurden auf 23% der Fahrten geschétzt). Viele
dieser Fahrer begrenzten die Zahl ihrer Fahrten, Blroangestellte z.B. verwendeten nicht mehr ihr
Auto, um sich zum mittaglichen Lunch zu treffen, viele stiegen auf 6ffentliche Verkehrsmittel um.

e Auswirkungen auf das kommunale Verkehrsbudget

Die Kapitalkosten belaufen sich auf SG$ 197 Mio. (ca. € 98,5 Mio.) im Jahr, die Betriebskosten
betragen SG$ 24 Mio. (ca. € 12 Mio.) im Jahr (CUPID CONSORTIUM, 2002).

e Auswirkungen auf Verkehrsaufkommen und Umwelt

Das Verkehrsaufkommen konnte durch die Einfihrung des ERP allgemein um 10 bis 15% verringert
werden. Am East Coast Parkway beispielsweise verringerte sich der Verkehr um 15% und die
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Durchschnittsgeschwindigkeit stieg von ca. 30 km/h auf ca. 60km/h, Mehrfachbesetzungen in Pkw
erhdhten sich.

Durch das ERP wurde der jahrliche Verkehrszuwachs auf 3% verringert und seither konstant gehalten
(MINISTRY OF INFORMATION, COMMUNICATION AND THE ARTS OF SINGAPORE, o. J.).

4.1.4 Road-Pricing in Central London

Hintergrund und Ziele

In den letzten Jahrzehnten stieg das Verkehrsvolumen in London rapide an. Dieser rapide Anstieg
fuhrte zu Problemen durch Stau im Zentrum von London. Die durchschnittliche Geschwindigkeit
betrug im Zentrum von London nur mehr 15 km/h. Die Fahrzeuglenker verbrachten etwa 50% ihrer
Fahrzeit in Staus. Die durch Stau und Verzdgerungen verursachten wéchentlichen Kosten wurden von
TRANSPORT FOR LONDON (2003) auf ca. £ 2 Mio. bis £ 4 Mio. (€ 2,8-5,6 Mio.) geschéatzt.

Tabelle 4-2 zeigt die durchschnittliche Geschwindigkeiten, die Netzldnge und die Stauverzégerungen
bei Betrachtung unterschiedlicher Eingrenzungen Londons.

Tabelle 4-2: Daten zur Stausituation in London im Jahr 2000

durchschnittliche Stauverzégerung (verlorene Sekunden pro

Streckenlange Spitzengeschwindigkeit Fahrzeugkilometer)

Wochentag Wochentag off-

Km km/h peak Periode  peak Periode Alle Perioden

Ee“t’a' 174 15,5 120 134,3 69,3
ondon

Inneres 462 18 109,8 68,1 53,7
London
AuReres

London 1516 29,5 50,1 30,3 27,1

GrofBiraum 2151 250 658 455 35,7
London

QUELLE: DEPARTMENT OF TRANSPORT, 2002

Im Jahr 2000 wurde der ROCOL Report 2000 erstellt, der die Méglichkeiten, die Effektivitdt und die
Akzeptanz einer ,Congestion Charge” unter Rlcksichtnahme der bevorstehenden Birgermeisterwahl
untersuchte. Die Studie kam zum Schluss, dass in der ersten Zeit unter einem neuen Blrgermeister
ein einfaches Road-Pricing im Zentrum von London durchfiihrbar ware, das zu signifikanten
Reduktionen des MIV fihren wirde.

Der Burgermeister von London Ken Livingstone hatte Vorschlage fur die Losung dieses Problems in
seiner Wahlkampfkampagne, die er nach seiner Wahl in die Tat umsetzte (TRANSPORT FOR
LONDON, 20083).

Am 17. Februar 2003 wurde die ,Congestion Charge” als Teil eines MaBnahmenbiindels eingefiihrt,
das zum Ziel hatte, den Stau zu reduzieren und radikale Verbesserungen im Offentlichen Verkehr
durchzuftihren, um somit die Verteilung von Gitern und Dienstleistungen zuverléssig, nachhaltig und
effizient zu gestalten.
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Technologische und organisatorische Ausgestaltung

Die Bezahlung der Maut erlaubt es den Benutzern, so oft wie an einem Tag erforderlich in die
bemautete Zone einzufahren, in dieser Zone zu fahren und diese Zone wieder zu verlassen.

Es gibt keine Schranken oder Mautstationen um das bemautete Zentrum von London. Beim Londoner
System muss vor dem erstmaligen Einfahren eine Registrierung des Fahrzeugs in einer Datenbank
erfolgen. Zur Sicherstellung, dass es keine Trittbrettfahrer gibt, wurde ein System von Kameras in den
bemauteten Gebieten installiert (TRANSPORT FOR LONDON, 2003). Dieses Netzwerk besteht aus
203 Kameras, welche die Einfahrten und die Ausfahrten in das bzw. aus dem bemauteten Gebiet auf
den StraBen Uberwachen und jedes Nummernschild aufzeichnen (TRANSPORT FOR LONDON,
2003).

Nachdem nun das Nummernschild gelesen worden ist, wird diese Nummer mit den Nummern der
registrierten Fahrzeuge in der Datenbank verglichen, um festzustellen, welche Fahrzeuge die Gebihr
bereits gezahlt haben und welche noch nicht. Wenn festgestellt wird, dass das Fahrzeug die Gebuhr
schon bezahlt hat oder von der Maut befreit ist, wird das Bild nicht langer als 24 Stunden aufbewahrt
(TRANSPORT FOR LONDON, 20083).

Um Mitternacht wird eine letzte Uberpriifung der Datenbank vorgenommen, der Computer registriert
die Nummern von Fahrzeugen, die ihrer Zahlungsverpflichtung nicht nachgekommen sind.

Verwendungszweck der Einnahmen

In einem Gesetz der Stadtregierung wurde verankert, dass die Einnahmen aus dem Projekt zu 100%
fur die Finanzierung des 6ffentlichen Verkehrs verwendet werden. Der Grund fiir diese Entscheidung
war, dass von einem Ausbau der offentlichen Verkehrsmittel die ganze Bevdlkerung Londons
profitieren wirde (TRANSPORT FOR LONDON, 2003). In diesem Sinne wurden verschiedene
MaBnahmen flr die Verbesserung des 6ffentlichen Verkehrs getroffen, um den Verkehr einfacher,
schneller und zuverlassiger zu gestalten. Die TfL (Transport for London) erhéhte die Anzahl der Busse
auf den HauptstraBen, es wurden neue Buslinien geschaffen und die Frequenz der Busse erhdht.
Zusatzlich zu den Einnahmen aus dem Road-Pricingwerden auch noch ca. £ 100 Millionen (ca. € 148
Mio.) fir den Ausbau des o6ffentlichen Verkehrs von der TfL zur Verfligung gestellt (TRANSPORT
FOR LONDON, 20083).

Art der Bepreisung

Die H6he der Maut betragt £ 5 (ca. € 7,4), wenn man bis 22 Uhr am Tag der Einfahrt bezahlt. Sie
erhdht sich um weitere £ 5 (ca. € 7,4), wenn man zwischen 22 Uhr und 24 Uhr am Tag der Einfahrt
bezahlt (TRANSPORT FOR LONDON, 2003). Die Bezahlung kann per Post, Telefon, Internet, SMS
Selbstbedienungsmaschinen, an Tankstellen oder in Geschéften erfolgen. Die Form der Bezahlung in
Geschaften wird am haufigsten genutzt (35%) gefolgt von Internet und Telefon (20%) (DIX, 2004).

Die Strafe flr ein Zuwiderhandeln gegen die Mautpflicht betragt £ 80 (€ 117). Wird die Strafe innerhalb
von 14 Tagen gezahlt, reduziert sie sich um £ 40 (€ 58,5). Sollte man aber die Strafe nicht innerhalb
von 28 Tagen zahlen, erhdht sie sich auf £ 120 (€ 176) und es wird eine Anzeige an den Besitzer des
Fahrzeugs geschickt. Sollte der Besitzer weiter nicht zahlen, muss er mit einer Gerichtsverhandlung
rechnen (TRANSPORT FOR LONDON, 2003). In den ersten Monaten wurden 250.000 Strafzettel
verteilt, von denen 20 Prozent zu Ricksprachen fihrten, 2% wurden angefochten (BOWERS, 2004).
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Einstellungen der Interessensgruppen/Akzeptanz/Einbindung

Umfragen vor der Einfihrung kamen zu dem Ergebnis, dass es eine hohe Akzeptanz fur ein Road-
Pricing-System gibt. Die Londoner lehnten die Folgen der Staus und der Verzégerung im Zentrum der
Stadt ab (TRANSPORT FOR LONDON, 2003). Auch nach der Einfiihrung der Congestion Charge ist
die Akzeptanz hoch und steigt weiter. Eine Telefonumfrage mit 1000 Befragten hat ergeben, dass
51% die ,Congestion Charge® unterstitzen und 73% glauben, dass sie sehr effektiv und fair
eingesetzt wird, um den Verkehr zu reduzieren (DIX, 2004). Die Geschéftsleute im Zentrum von
London geben an, dass die Einnahmen aufgrund des Road-Pricing zurlickgegangen seien, da aber
die meisten Kunden mit dem o6ffentlichen Verkehr anreisen, ist méglicherweise ein anderer Grund
(pessimistische Einstellungen aufgrund des Irak Krieges) plausibler (BOWERS, 2004).

Auswirkungen des Road-Pricing

Das Road-Pricing-System in London hat Anderungen im Modal Split bewirkt. Die Anzahl der
Busbenutzer stieg gegenuber dem Jahr vor der Einfihrung um 29.000 Benultzer (TRANSPORT FOR
LONDON, 2004).

Das Beispiel London brachte vor allem zwei zentrale Erfahrungen nach dem ersten Jahr der
Implementierung. Zum Ersten sind die Preis-Elastizititen der Nachfrage im Allgemeinen deutlich
héher als Studien vor der Einflhrung prognostiziert hatten. Die Kehrseite der gleichen Aussage ist,
dass die Einnahmen aus dem Road-Pricing dementsprechend geringer waren als vorab prognostiziert
(siehe Tabelle 4-3). Zum zweiten Ubertraf im Falle Londons der Implemetierungsnutzen bereits ein
Jahr nach Einfiihrung die Kosten. Nutzen wahrend des ersten Jahres werden von GOODWIN (2003)
mit £ 180 Mio. (rund € 270 Mio.) beziffert, wédhrend die Kosten bei £ 130 Mio. (rund € 195) liegen.

Tabelle 4-3: Erfahrungen mit der Londoner Stadtmaut, ein Jahr nach der Implementierung

erwartet tatsachlich
Zeitverzdgerungen -20% -30%
Nettoeinnahmen (erstes Jahr) £130 Mio. (rd. € 195 Mio.) £68 Mio. (rd. € 102 Mio.)

QUELLE: GOODWIN, 2003 und DIX, 2004.

Eine Studie des TfL (Transport for London) aus dem Jahr 2003 besagt, dass die Reisegeschwindigkeit
im bemauteten Gebiet gestiegen ist. Es kam zu einer Reduktion der Zeitverzégerung innerhalb der
Mautzone um 30% gegeniber dem Jahr davor (ITS, 2004). Die Anzahl der bemauteten Fahrzeuge fiel
innerhalb des ersten Jahres um 27% (TRANSPORT FOR LONDON, 2004).

Die Reisezeit in, aus und durch die Tarifzone ging um 14% zurlck, die Verlasslichkeit der erwarteten
Reisezeit stieg um 30%. Die Fahrer verbringen weniger Zeit in Staus, die Ausweichverkehre konnten
gering gehalten werden und die Verlédsslichkeit und Punktlichkeit der Busse konnte gesteigert werden.
Die Wartezeiten im OV wurden um ein Drittel verkiirzt, die Kapazitaten konnten um 11.000 Platze
ausgebaut werden, wodurch zuséatzliches Gedradnge vermieden werden konnte. Die Mehrheit jener
Pkw-Fahrer, die ihr Verhalten geandert haben, sind auf den OV umgestiegen (50-60%), 20-30%
wéhlten eine Route um die Zone und 15-25% sind auf andere Verkehrsmittel wie Taxi usw.
umgestiegen (DIX, 2004).
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41.5 USA

Hintergrund und Ziele

Im Zuge des ,Transportation Equity Act for the 21st Century” (TEA 21) aus dem Jahr 1998 wurde das
,value Pricing Pilot Program“ gestartet, das es den teilnehmenden Bundesstaaten oder
Organisationen ermdglicht, individuelle Mautstrecken zu betreiben und ,HOT-Lanes"” (High Occupancy
Toll) freizugeben. Ziel des ,Value Pricing Programs® ist es, den Einfluss von ,Value Pricing“ auf die
Nutzungseffizienz, die Stauhaufigkeit, den Treibstoffverbrauch und die Luftqualitdt besser zu
verstehen. (FEDERAL HIGHWAY ADMINISTRATION 2001, 6ff).

So gibt es in den USA eine Vielzahl an Mautstrecken, die vornehmlich der Finanzierung dienen. Bei
manchen Mautstrecken geht es aber auch darum, lenkend auf den Verkehrsfluss einzuwirken, um die
StraBennutzung effizienter zu machen und auch um eine Verbesserung der Luftqualitdt und
Larmemissionen zu erreichen. Bei 130 der US-Mautsysteme wird die Maut elektronisch eingehoben
(FEDERAL HIGHWAY ADMINISTRATION 2001, 9). Betrieben werden die Mautstrecken meist von
privaten Unternehmen, wobei die Finanzierung von Mautstrecken auch zum Teil von der 6ffentlichen
Hand erfolgt.

Im Folgenden wird beispielhaft auf das Road-Pricing-System der State Route 91 ndher eingegangen.
State Route 91 in Orange County, Kalifornien:

Technologische und organisatorische Ausgestaltung

Die SR 91 in Orange County, Kalifornien, ist das erste variable Road-Pricing-System (alle
Kraftfahrzeuge) in den USA. Ziel ist der reibungslose Ablauf des Verkehrs. Der Abschnitt mit einer
Lange von cirka 16 km wird von der privaten "California Private Transportation Company" (CPTC)
betrieben und wurde am 27. Dezember 1995 eréffnet. Die CPTC hat das Land und die Nutzung auf 35
Jahre vom Staat geleast und tritt das Nutzungsrecht nach dieser Zeit wieder ab (SULLIVAN 2000, 4).

Zusatzlich zu den mautfreien Spuren werden in jede Richtung je zwei Expressspuren inklusive einer
HOV3+ (High Occupancy Vehicle) Spur gefiihrt. Dabei handelt es sich um einen eigenen Fahrstreifen
fir Fahrzeuge mit mehr als drei Personen®. Das System arbeitet vollautomatisch, was
Geschwindigkeiten von 65 Meilen pro Stunde ermdglicht. Um den Express-Fahrstreifen benitzen zu
kénnen, muss man sich bei der "California Private Transportation Company" unter Angabe aller
Fahrzeuge und Kennzeichen registrieren lassen und erhalt den sogenannten ,FasTrak-Transponder®.
Dieser muss an der Windschutzscheibe befestigt werden und ermdglicht eine reibungslose
Abbuchung vom FasTrak Konto, auf dem im Vorhinein ein Betrag eingezahlt werden muss. Bei
FasTrak handelt es sich um ein Mikrowellensystem. Die Einhaltung der Bezahlung durch die FasTrak
Transponder wird mittels Fotografie der Kennzeichen gewéhrleistet. Dies erlaubt Abbuchungen vom
Konto auch dann, wenn der FasTrak Transponder nicht funktionieren sollte (SULLIVAN 2000, 5).

Art der Bepreisung

Der Preis variiert auf 2 Arten: stindlich andert sich der Preis je nach Verkehrsbelastung; Fahrzeuge
mit mindestens 3 Insassen zahlen nur die Haélfte. Die Unterschiede im Preis sind dabei betrachtlich.
Bei ,Exhibit 1J“ variierten die Preise 2000 zwischen US$ 0,75 (ca. € 0,7) zu Zeiten der niedrigsten
Verkehrsnachfrage und US$ 3,75 (ca. € 3,4) an Freitagnachmittagen. Bei unerlaubtem Fahren auf den

% Die ordnungsmaBige Beniitzung der HOV3+ Spur wird durch die California Highway Patrol und durch Videoliberwachung
gewahrleistet (ARDFA 1999)
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Expressspuren ohne registriert zu sein, fallen zuséatzlich zur Maut Gebihren zwischen US$ 100 (ca. €
0,91) und US$ 500 (ca. € 455) an (SULLIVAN 2000, 4f).

Einstellungen der Interessensgruppen/Akzeptanz/Einbindung der Betroffenen

Zwei Schlusselfaktoren, die zur o6ffentlichen Akzeptanz des Projekts beigetragen haben, sind
einerseits, dass die Benutzung der mautpflichtigen Expressfahrstreifen freiwillig ist und andererseits,
dass die Fahrstreifen im Vergleich zu anderen in besserem Zustand gehalten werden, firr diejenigen,
die sie finanzieren. Ein weiterer Grund fur Fahrer die Expressfahrstreifen zu ben(tzen, ist das Gefuhl
erhdhter Sicherheit und erleichterter Fahrbedingungen (SULLIVAN 2000, 13).

Auswirkungen des Road-Pricing

e Verhaltensanderungen/ Auswirkungen auf Verkehrsaufkommen

Durch den neuen Korridor erhéhte sich der Verkehr in der gesamten Region in den ersten Monaten
drastisch, wobei die meisten Fahrzeuge mit nur einer Person besetzt waren, gleichzeitig aber der
HOV3+ Anteil um 40% dramatisch stieg, vor allem, weil deren Benutzung anfangs gratis war. Bis zum
Sommer 2000 gab es finf generelle Mauterhhungen, wobei die erste Erhéhung im Janner 1997 zu
einem signifikanten und permanenten Ruckgang im Zuwachs der Expressspurbenutzung gefuhrt hat.
Im Jénner 1998 wurde fir HOV3+ Fahrzeuge, die bis zu diesem Zeitpunkt keine Maut zu bezahlen
hatten (jedoch ebenfalls mit einem FasTrak Transponder ausgestattet sein mussten), ebenfalls eine
Maut eingefuhrt. Obwohl HOV3+ Fahrzeuge nur 50% der normalen Maut zu bezahlen haben, ging ca.
ein Drittel auf die mautfreien Spuren der SR 91 iber (SULLIVAN 2000, 17f). Die Nachfrageelastizitat
fir geringe Anderungen der Mauthéhe wurde mit -0,7 ermittelt. Dabei wird aber nur die Preisdnderung
betrachtet; der Einfluss auf das Verkehrsaufkommen auf den mautfreien Spuren und die dadurch
moglichen Second Order-Effekte wurden nicht bericksichtigt (SULLIVAN 2000, 147).

Durch die Einfihrung der geblhrenpflichtigen Express Lanes konnte ein merklicher Anstieg der
Benutzung der HOV3+ Fahrstreifen bei Pendlern jedoch kein merklicher Anstieg bei Pendlerbussen
und -ztigen im Korridor festgestellt werden (SULLIVAN 2000, 54ff).

e Auswirkungen auf das kommunale Verkehrsbudget

Die jahrlichen Gesamterldése und Aufwendungen des Betrieb der Express Lanes durch CPTC sind in
Tabelle 4-4 dargestellt (SULLIVAN 2000, 6). Wéahrend sich die Gesamterlése zwischen 1996 und
1999 beinah verdreifacht haben, sind die Aufwendungen in diesem Zeitraum konstant geblieben.

Tabelle 4-4: Jahrlich Erlése und Aufwédnde von CPTC

Gesamterlose Aufwendungen gesamt
Jahr in Mio. US$ in Mio. € in Mio. US$ in Mio. €
1996 7.1 ca. 5,9 6,3 ca. 5,2
1997 13,9 ca. 11,6 9,1 ca.7,6
1998 20,1 ca. 16,8 8,7 ca.7,3
1999 19,5 ca. 16,3 9,1 ca. 7,6

QUELLE: SULLIVAN 2000, 6
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4.1.6 Uberblick iiber untersuchte Road-Pricing-Systeme

In den vorhergegangenen Abschnitten wurden existierende urbane Road-Pricing-Systeme
beschrieben. In Tabelle 4-5 werden die ermittelten Resultate zusammengestellt.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die beiden Hauptziele fur die Einflihrung von
urbanem Road-Pricing bisher die Finanzierung von VerkehrsinfrastrukturmaBnahmen und die
Reduktion von Staus bzw. die Erhdhung der Reisegeschwindigkeit in den bemauteten Gebieten
waren.

Die untersuchten Stadte unterscheiden sich in den verwendeten Systemen nicht wesentlich. In den
meisten Fallen kann die Maut sowohl manuell als auch elektronisch bezahlt werden. (Bei der
manuellen Bezahlung werden Mauthduschen verwendet.)

Die verwendeten elektronischen Systeme unterscheiden sich nur gering. Die meisten Systeme
verwenden eine On-Board-Unit bzw. Transponder und einen straBenseitigen Empfanger, welcher die
vorbeifahrenden Fahrzeuge erfasst und die Informationen an einen Zentralrechner weiterleitet. Die
Bezahlung kann auf verschiedene Weise durchgefiihrt werden.

Eine Ausnahme stellt das in London verwendete System dar. Bei diesem System wird auf eine On-
Board-Unit verzichtet. Die Benutzer missen sich auf einer Datenbank registrieren lassen. Kameras
erfassen alle Fahrzeuge im bemauteten Gebiet. Die Informationen werden wiederum an einen
Zentralcomputer gesendet, der diese mit der Datenbank vergleicht.

Die Ho6he des Road-Pricing wird verschieden bemessen. Manche Systeme verwenden
tageszeitabhangige Bemessungsgrundlagen, andere besitzen einen flat-rate® Satz (Pauschaltarif),
wieder andere sind auf Fahrzeuge mit weniger als 2 Insassen beschrankt. Die Verwendung der
Einnahmen ist meist eng mit den verfolgten Zielen verknlpft. In den meisten Fallen werden die
Einnahmen fiir den Ausbau des StraBensystems oder des éffentlichen Verkehrs verwendet.

Die Informationen Uber die Einstellung von Betroffenen weisen eine hohe Streuung auf. Tatsache ist,
dass die Einstellung der Pkw-Nutzer/innen sehr stark vom verwendeten System, bzw. von der
Partizipation in der Planungs- und Einfuhrungsphase abhéangig ist. Wesentlich ist die Festlegung und
transparente Darlegung der Mittelverwendung.

AbschlieBend ist zu den Auswirkungen der Road-Pricing-Systeme festzuhalten, dass die verwendeten
Systeme, die bei ihrer Einfiihrung angepeilten Ziele (z.B. Reduktion von Staus, Umstieg auf den OV,
Reduktion der Umweltbelastungen) weitgehend erreicht haben.
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Vergleich der Charakteristika der untersuchten urbanen Road-Pricing-Systeme

Tabelle 4-5
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4.2 Bisherige Erfahrungen mit Pkw-Road-Pricing im
Uberlandlandbereich

Road-Pricing-Systeme auf Uberlandstrecken fiir den Pkw-Verkehr sind weit verbreitet und weisen eine
schon sehr lange Geschichte auf. So besal3 England z.B. 1820 etwa 40000 km an 6ffentlichen und
privaten Mautstrecken (LAY 1994, 111ff). Heute findet man Strecken, auf denen Road-Pricing zur
Anwendung kommt z.B. in Agypten und Kamerun, Malaysia und Korea, Australien und den USA
(OAMTC, 2003a). In Europa findet man Pkw-Road-Pricing etwa in Frankreich, ltalien, Spanien,
Portugal, Slowenien, Polen und Griechenland.

Aus der Fille von Beispielen wurden die Lander Osterreich, Frankreich, ltalien und Spanien
ausgewdhlt. Osterreich wurde untersucht, um aufzuzeigen in welcher Form Pkw-Road-Pricing bereits
in diesem Land existiert. Frankreich, Italien und Spanien wurden ausgewahlt, einerseits, weil diese
Lander eine langere Tradition in der Bemautung von StraBen aufweisen und groBe Teile des
(héherrangigen) StraBennetzes bemautet sind und andererseits, weil hinsichtlich der untersuchten
Gesichtspunkte Informationen fur diese Lander zu Verfligung stehen. In all diesen Landern wird das
héherrangige StraBennetz durch die Einhebung von Mauten zumindest teilfinanziert (HERRY 2001,
2). In den nicht untersuchten Landern Europas existiert interurbanes Road-Pricing fir Pkw nur fur
bestimmte Streckenabschnitte wie beispielsweise in der Schweiz, Polen oder Griechenland (ca. 2,2%
des gesamten StraBennetzes).

4.2.1 Osterreich

Hintergrund und Ziele

Osterreichs Topographie ist gepragt von den Alpen, was teilweise zu besonderen Bediirfnissen im
StraBenbau fihrt. So ist im Besonderen o6fters die kostenintensive Errichtung von Briicken oder
Tunnel erforderlich. Ein Viertel des bemauteten Abschnitts der A 10 Tauernautobahn besteht z.B. aus
Briicken und Tunnel. Aufgrund der geographischen Lage ist Osterreich auch ein Transitland.

Pkw-Road-Pricing wird in Osterreich ausschlieBlich auf bestimmten Streckenabschnitten eingesetzt,
deren Errichtung und Erhaltung besonderer Investitionen oder technischer Lésungen bedirfen. So
besteht das dsterreichische Autobahnen- und SchnellstraBennetz aus 2.024,5 km, von denen zur Zeit
nur 227,2 km bemautet sind (ASECAP, 2003c). Bisher kommt Lkw- und Pkw-Road-Pricing in
Osterreich als reines Finanzierungsinstrument fir StraBenbau und —erhaltung zum Einsatz.

Technologische und organisatorische Ausgestaltung

Bei der organisatorischen Ausgestaltung des Road-Pricing muss zwischen dem hdéherrangigen und
dem niederrangigen StraBennetz unterschieden werden.

In Osterreich ist die Autobahnen- und SchnellstraBen-Finanzierungs-Aktiengesellschaft (ASFINAG)
mit den Tochtergesellschaften OSAG (Osterreichische Autobahnen- und SchnellstraBen-
Aktiengesellschaft) und ASG (Alpen StraBen Aktiengesellschaft) verantwortlich fir den Bau, und die
Erhaltung von StraBeninfrastruktur und fur die Einhebung der Maut auf dem hdherrangigen
StraBennetz. Die ASFINAG ist eine Gesellschaft des Bundes, der 1997 auch ein Fruchtgenussrecht
an den Einnahmen aus dem Road-Pricing auf dem héherrangigen StraBennetz Ubertragen wurde. Die
Mautentgelte und die sonstigen Bedingungen fir die Beniitzung der Strecken werden durch Erlass
des Bundesministers fur Verkehr, Infrastruktur und Technologie im Einvernehmen mit dem
Bundesminister fir Finanzen festgelegt (ASFINAG/ASG/OSAG 2002, 3).
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Fir die Mautstrecken des niederrangigen StraBennetzes gibt es unterschiedliche
Betreibergesellschaften. Road-Pricing (fur alle Kraftfahrzeuge) kommt nur dort zur Anwendung, wo
besondere Erfordernisse im StraBenbau besonders hohe Kosten verursachen.

Liste der wichtigsten Mautstrecken Osterreichs (OAMTC, 2003b):

= A9 Phyrn Autobahn (Mautstrecke: Bosruck/Gleinalm)

= A 10 Tauern Autobahn (Mautstrecke: Tauern/Katschberg)
= A 11 Karawanken Autobahn (Mautstrecke Karawanken)

= A 13 Brenner Autobahn (Mautstrecke Brenner)

= S 16 Arlberg SchnellstraBe (Mautstrecke Arlberg)

= GroBglockner HochalpenstraBe (Salzburg/Kérnten)

=  Gerlos AlpenstraBe (Salzburg)

=  Silvretta Hochalpenstrasse (Tirol/Vorarlberg)

= FelbertauernstralBe

= Timmelsjoch Hochalpenstra3e

Auf den Mautstrecken Osterreichs sind Mautstellen errichtet, an denen die Maut manuell entrichtet
werden kann. Die Bezahlung an den Mautstellen kann mit Bargeld, Kreditkarten, Tankkarten und an
manchen Mautstellen mit einer ésterreichischen Maestro-Karte erfolgen (ASFINAG/ASG/OSAG 2002,
12).

Fur Benltzer einer Zeitkarte besteht an bestimmten Hauptmautstellen der A 9 Phyrn Autobahn, der
A 10 Tauern Autobahn, der A 13 Brenner Autobahn und der S 16 Arlberg SchnellstraBe die
Méoglichkeit der Benutzung einer Videomaut-Spur. Besitzer einer Videomaut-Jahreskarte fir Pkw ohne
Anhanger kénnen ohne anzuhalten mit einer Geschwindigkeit von ca. 15 km/h Uber einen
automatischen gesteuerten Fahrstreifen passieren, indem sie anhand ihres Kfz-Kennzeichens
identifiziert werden. Das System funktioniert ohne fahrzeugseitige Sondereinrichtungen wie On Board
Units; das Kennzeichen wird vielmehr durch einen Infrarotblitz aufgenommen und automatisch
ausgewertet. Fahrt ein Fahrzeug ohne gltigen Zeitkartenkontrakt in die Videomautspur ein oder kann
das Kennzeichen nicht ermittelt werden, erfolgt eine Umleitung mittels Schranken zur manuell
besetzten Mautstelle (ASFINAG, 2003a).

Art der Bepreisung

Auf den Osterreichischen Mautstrecken gibt es keine Differenzierung der HOhe der
StraBenbenitzungsgeblhr nach Tageszeit oder Verkehrsaufkommen. Einzelne niederrangige
HochalpenstraBen, auf denen eine Maut zum Einsatz kommt, sind in der Nacht und/oder im Winter
gesperrt.
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Tabelle 4-6: Fahrzeugkategorien im 6sterreichischen Mautsystem auf hoherrangigen StralBen

Kategorie 1 Alle Kraftfahrzeuge mit einem hdchst zulassigen Gesamtgewicht bis einschlief3lich 3,5 Tonnen. Fir
Anhanger, die von mehrspurigen Kraftfahrzeugen gezogen werden, deren héchstes zulassiges
Gesamtgewicht nicht mehr als 3,5 Tonnen betragt, ist keine Maut zu entrichten

Kategorie 2 Kraftfahrzeuge mit einem héchst zuldssigen Gesamtgewicht von mehr als 3,5 Tonnen und 2 Achsen.

Kategorie 3 Kraftfahrzeuge mit einem hochst zuldssigen Gesamtgewicht von mehr als 3,5 Tonnen und 3 Achsen.

Kategorie 4 Kraftfahrzeuge mit einem hochst zulassigen Gesamtgewicht von mehr als 3,5 Tonnen und 4 oder
mehr Achsen.

QUELLE: ASFINAG/OSAG/ASG 2002, 6

Fir Gesamtstrecken des hoherrangigen, bemauteten StraBennetzes ist die Bepreisung fur
Kraftfahrzeuge mit einem hdchstzulassigen Gesamtgewicht von weniger als 3,5 t, wie in Tabelle 4-7
angegeben, festgelegt.

Tabelle 4-7: Tarife der Bemautung fiir Pkw in Osterreich (in €)

Tauern/ Arlberg

Kartenart Gleinalm Bosruck Katschberg Brenner StraBentunnel Karawanken
Einzelfahrt 7,50 4,50 9,50 8,00 8,50 6,50
Jahreskarte 87,00 87,00 87,00 87,00

Jahreskarte 33,50 33,50 33,50 33,50 33,50

(Pendler)

Monatskarte 33,50

Wertkarte** 58,00
10-Fahrten-

Monatskarte*** 21,50

QUELLE: ASFINAG/OSAG/ASG 2002, 7ff

* Pendler: der Erwerb einer Pendlerkarte bedarf des Nachweises, dass der Weg von Wohnort zum Arbeitsplatz am besten iber
die Mautstrecke zuriickgelegt werden kann

** Wertkarte: eine Magnetstreifenkarte zur Abbuchung mit einem im Voraus zu entrichtenden Kaufpreis, die die Benlitzung der
Mautstrecke zu einem geringeren Tarif als dem Einzelfahrttarif ermdglicht

*** 10-Fahrten-Monatskarte: berechtigt zu 10 Fahrten innerhalb von 30 Tagen zu einem verringerten Preis

Einstellungen der Interessensgruppen/Akzeptanz/Einbindung der Betroffenen

Im Jahre 1991 wurde im Rahmen einer Studie zur Voruntersuchung zum Thema Maut in Osterreich
die Einstellungen zu einer Pkw-Maut untersucht (HERRY und DIETER 1995, 32f). 64% der Pkw-
Nutzer/innen, die groBe Teile ihrer Verkehrsleistung im Uberland erbringen, waren prinzipiell fiir die
Einflhrung einer StraBenmaut. Die Zustimmung zu unterschiedlichen Mautformen variierte aber
betrachtlich: 80% der Befragten sprachen sich gegen eine Generalmaut aus, 77% waren gegen die
Einfihrung einer Hochleistungsnetzmaut; eine Autobahnmaut fand 43% Zustimmung wéahrend sich
64% fur eine Auslander- oder Transitmaut aussprachen.

Auswirkungen des Road-Pricing

Fur Osterreich liegen Ergebnisse einer Untersuchung vor, welche Auswirkungen die Einfiihrung einer
generellen Autobahnmaut an Werktagen héatte. Grundsétzlich wirden 71% der Befragten auch trotz
Maut die Autobahn benutzen, 19% wirden die Route &ndern, 5% wirden das Verkehrsmittel
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wechseln, 3% wirden die Fahrhaufigkeit reduzieren und bei 2% wirde es zu einer Zielsubstitution
kommen (HERRY und DIETER 1995, 46).

4.2.2 ltalien

Hintergrund und Ziele

Pkw-Road-Pricing ist in ltalien auf Autobahnen beschrankt. Bereits in den 1920er Jahren wurde in
Italien die Gebihrenpflicht auf Autobahnen eingefiihrt. Seit Ende des Zweiten Weltkrieges wurde das
italienische Autobahnnetz kontinuierlich ausgebaut und das schon vorhandene Streckennetz wurde
erweitert. 86,2% des Autobahnnetzes werden von einer Gruppe von Konzessionsgesellschaften
verwaltet und sind gebuhrenpflichtig. Die Abschnitte des hdherrangigen StraBennetzes, die nicht
mautpflichtig sind, werden von der staatlichen ANAS (Ente Nazionale per le Strade) verwaltet
(AISCAT 2001, 8).

Ziel des Road-Pricing ist die rasche Finanzierung der Autobahnen nach dem Verursacherprinzip
(AISCAT, 20083).

Technologische und organisatorische Ausgestaltung

Die Kompetenzen in Bezug auf die Autobahnen wurden vom ,Ministero dei Lavori Pubblici groB3teils
an die ANAS delegiert. Dieser staatlichen StraBengesellschaft wurden Organisations- und
Verwaltungsautonomie zuerkannt, jedoch blieb sie, was die programmatischen Rahmenbedingungen
betrifft, unter der Kontrolle des Ministeriums. Kernprinzip der Autobahnverwaltung ist jenes der
,Konzession®“. Das Autobahnnetz ist somit unter einzelnen Lizenzinhabern aufgeteilt, was durch
bilaterale Vertrage mit der ANAS geregelt ist. Diese Vertrdge beinhalten unter anderem die
Rechtsgultigkeit, den Finanzplan und die Rechte und Pflichten der Konzessiondre (ASECAP 2000,
16).

Die Bezahlung der Maut auf Autobahnen kann auf unterschiedliche Weise erfolgen: Man erhalt bei der
Auffahrt auf die Autobahn ein Ticket, welches beim Verlassen der Autobahn vorzuweisen ist und als
Grundlage fur die Mauthdéhe dient. Die Maut kann dann bar oder mittels unterschiedlicher Karten
bezahlt werden. Bei der Viacard handelt es sich um eine Magnetstreifenkarte, die entweder als
Wertkarte im Vorhinein aufgeladen werden kann oder bei welcher der Betrag monatlich vom Konto
abgebucht wird (AISCAT, 2003).

Seit 1990 gibt es in Italien auch ein vollelektronisches Mautsystem, TELEPASS, mit dem gegenwartig
80% der italienischen Mautstationen ausgeristet sind. Das System, das auf Mikrowellentechnologie
basiert, ist Besitzern einer Viacard mit Abbuchungsauftrag vorbehalten. Dabei gibt es je einen
speziellen TELEPASS-Fahrstreifen an den Mautstationen, was eine Abwicklung der Maut ohne
Fahrstopp ermoglicht. Dabei ist eine On Board Unit an der Windschutzscheibe zu montieren. Die
Erfassung des Fahrzeugs erfolgt elekironisch. TELEPASS stellt ein Supplement zur Viacard dar. Bei
etwaigen Problemen mit dem elektronischen System kann mit der Viacard manuell bezahlt werden
(AISCAT, 20083).
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Art der Bepreisung

Die Mauthdhe ist grundséatzlich abhangig vom Fahrweg und der Fahrzeugkategorie. Dabei werden 5
Kategorien unterschieden:

Tabelle 4-8: Fahrzeugkategorien im italienischen Mautsystem

Kategorie 1 Kfz mit einer Hohe von hochstens 1,30 m, gemessen an der Vorderachse, und maximal 2 Achsen
Kategorie 2 Kfz mit einer Hohe von mehr als 1,30 m, gemessen an der Vorderachse, und maximal 2 Achsen
Kategorie 3 Kfz mit 3 Achsen

Kategorie 4 Kfz mit 4 Achsen

Kategorie 5 Kfz mit 5 oder mehr Achsen

QUELLE: AUTOSTRADE, 2003

Die Hohe der Maut pro Kilometer und Klasse ist auf den verschiedenen Autobahnen unterschiedlich.
Sie hangt von den speziellen Gegebenheiten der Autobahn ab, etwa der topographischen Lage, und
ist im Vertrag mit der ANAS geregelt (AISCAT, 2003). Fur Fahrzeuge der Kategorie 1 betragt die
Mauthéhe aktuell cirka € 0,05 pro Kilometer (OAMTC, 2003a).

Auswirkungen des Road-Pricing

e Verhaltensanderungen

In ltalien ist Pkw-Road-Pricing in seiner jetzigen Form schon so lange prasent, dass von
Verhaltensanderungen durch die Einfihrung von Pkw-Road-Pricing nicht gesprochen werden kann.

e Auswirkungen auf das 6ffentliche Verkehrsbudget

Im Jahr 2001 beliefen sich die Gesamteinnahmen der AISCAT aus Autobahngeblhren auf
€ 4.135 Mio., wovon € 3.314 Mio. auf Autobahngesellschaften, € 136 Mio. auf den FCG (Fondo
Centrale di Garanzia)* und € 685 Mio. auf die Mehrwertsteuer entfielen (AISCAT 2001, 5). Tabelle 4-9
zeigt die stetig wachsenden Gesamteinnahmen im italienischen Mautsystem zwischen 1990 und
1999.

Tabelle 4-9: Gesamteinnahmen im italienischen Mautsystem ( in Mio. €)

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999
1.711 1.875 2.023 2.056 2.236 2.423 2.483 2.657 2.810 2.972

QUELLE: ASECAP, 2003b

Die Einnahmen aus dem Road-Pricing stiegen im vergangenen Jahrzehnt kontinuierlich an. Dies ist
hauptsachlich eine Folge des gestiegenen Verkehrsaufkommens. Road-Pricing auf Italiens
Autobahnen ermdglicht deren Betrieb und Ausbau bei einem Minimum an staatlicher Unterstitzung
(ASECAP 2000, 16).

2 Dient zur Unterstiitzung der Konzessionsgesellschaften in Krisenfallen.
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e Auswirkungen auf Verkehrsaufkommen und Umwelt

Im Jahr 2001 betrug die Verkehrsbelastung durch Pkw auf den bemauteten Autobahnen lItaliens
55.886,8 Mio. Fahrzeug pro Kilometer und verzeichnete im Vergleich zum Jahr 2000 eine Zunahme
von 4,1%. Von 1990 bis 2001 betrug trotz der Bemautung die Zunahme mehr als 45% (AISCAT 2001,
2).

Tabelle 4-10: Verkehrsentwicklung auf den bemauteten Autobahnen Italiens von 1990 - 1999

Jahr 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999

Millionen Fahrzeuge

pro km 51936 53.125 55.289 56.135 58.025 59.727 60.799 63.199 65.984 67.916

Anteil am Personen-

s 771 77,6 77,7 78,0 77,7 77,4 77,4 77,2 77,0 76,5
verkehr (in %)

QUELLE: ASECAP, 2003b

Es lasst sich ein klarer Trend zu steigendem Verkehrsaufkommen auf bemauteten Autobahnen
erkennen, der Anteil am Personenverkehr ist konstant geblieben. Dieser Trend erfolgt unter Road-
Pricing, das im gesamten betrachteten Zeitraum eingehoben wurde.

4.2.3 Frankreich

Hintergrund und Ziele

Pkw-Road-Pricing kommt in Frankreich auf einem Grof3teil der Autobahnstrecken sowie bei manchen
Tunnel zur Anwendung. Manche Stadtautobahnen sowie Autobahnen in manchen Regionen, sind
ohne Maut nutzbar (INFO-AUTOROUTE, 2002).

Im Jahr 1955 war das konzessionierte Autobahnnetz in Frankreich nicht l1anger als 85 km, zu Beginn
des Jahres 2000 hatte es eine Lange von 7.220 km erreicht (ASECAP 2000, 10). Zwischen 1990 und
2000 wurden durchschnittlich 280 km an neuen Autobahnen oder Erweiterungen bestehender
Autobahnen pro Jahr gebaut, fur die nédchsten 10 — 20 Jahre sind 150 km jahrlich vorgesehen
(HERRY 2001, 2).

In Frankreich werden drei Grinde fir die Einfihrung des Mautsystems genannt (INFO-AUTOROUTE,
2002):

= Finanzierung des gesamten Netzes
= Regulierung des Verkehrs und

= Verbesserung der Lebensqualitat durch Verringerung der Umwelt- und
Gesundheitsbelastungen

Auf Uberlandsystemen erfolgt die Bepreisung unabhéngig vom Verkehrsaufkommen, weshalb eine
Regulierung des Verkehrs, wie sie als Ziel des Road-Pricing genannt ist, nur auf bestimmten urbanen
Strecken eine Rolle spielen kann. Die Mauthéhe fir Pkw hangt von Kategorien ab, die durch
Achsenzahl und &auBere Abmessungen definiert sind. 41% der Einnahmen werden fur
Neuinvestitionen ausgegeben, 17% flieBen in Betrieb und Erhaltung, mit 4% werden groBe
Reparaturen finanziert, und die Steueraufwendungen machen 22% der Gesamteinnahmen aus. 16%
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entfallen auf die MwSt der Mautertrage, die seit Janner 2001 von den Autobahngesellschaften zu
entrichten ist (ASFA 2001).

Technologische und organisatorische Ausgestaltung

Das Autobahnsystem funktioniert &hnlich wie in Italien durch das Prinzip der Konzessionen. Das
Autobahnnetzwerk wird von elf verschiedenen Gesellschaften betrieben (Bau und Erhaltung). Dem
Staat unterstellte Behdérden planen das nationale StraBensystem, bestimmt die Routen, die
technischen Regelungen und stimmt die allgemeinen Betriebsbedingungen ab und kontrollieren die
Steuerforderungen (ASECAP 2000, 10). Die Héhe der Maut wird von den Autobahngesellschaften
vorgeschlagen, aber vom franzésischen Finanzministerium kontrolliert (ASFA, 2001).

Die Bezahlung der Maut kann auf verschiedene Arten erfolgen. Man kann bar bezahlen, es werden
aber auch die meisten Kreditkarten und verschiedene Kunden- und Abokarten akzeptiert.

Art der Bepreisung

Der GrofB3teil der Autobahnmaut in Frankreich ist abh&ngig vom Fahrweg und der Fahrzeugkategorie.
Die genauen Preise je Kilometer und Kategorie von verschiedenen Konzessiondren sind
unterschiedlich (ASFA, 2002).

Die H6he der Maut fir Fahrzeuge der Kategorie 1 betragt gegenwartig etwa € 0,06 je Kilometer. Die
Maut fur Fahrzeuge der Kategorie 2 liegt Uber jener der Kategorie 1, jene von Kategorie 5 liegt unter
dem Wert (OAMTC, 2003a). Tabelle 4-11 zeigt die Beschreibung der unterschiedlichen Kategorien.

Tabelle 4-11: Pkw-Kategorien im franzésischen Mautsystem

Kategorie 1 Kfz mit 2 Achsen und einer Hohe bis einschliellich 2 m, auch mit Anhanger
mit einer HOohe bis 2 m. Das hochste zulassige Gesamtgewicht darf 3,5 t
nicht Ubersteigen (PKW, PKW mit Gepackanhanger).

Kategorie 2 Kfz mit einer Hohe zwischen 2 m und 3 m, auch mit Anh&nger mit einer Hohe zwischen
2m und 3m. Das hoéchste zuldssige Gesamtgewicht darf 3,5 t nicht Ubersteigen (Pkw
mit Wohnwagenanhanger, die meisten Wohnmobile, kleinere Nutzfahrzeuge).

Kategorie 5 Motorrader, Beiwagen, Trike (dreirddrige Motorrader)

QUELLE: ASFA 2003

Auswirkungen des Road-Pricing

Von 1990 bis 2000 hat die Lange der bemauteten Autobahnabschnitte in Frankreich um 33,4%
zugenommen. Gleichzeitig stiegen die Fahrzeuge pro km von 42,5 Millionen auf 65,8 Millionen, wobei
der Anteil des Personenverkehrs von 80,9 % auf 80 % sank. Im gleichen Zeitraum verdoppelten sich
die gesamten Mauteinnahmen in Frankreich, wie aus Tabelle 4-12 ersichtlich (ASECAP, 2003d).

Tabelle 4-12: Gesamteinnahmen im franzésischen Mautsystem (Mio. €)

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
17,0 18,5 201 21,8 234 249 26,5 28,3 30,7 33,9 35,1

QUELLE: ASECAP, 2003d

Im Betrachtungszeitraum sind sowohl die Mauthdhe, das Verkehrsaufkommen als auch die
Autobahnlange gestiegen.
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4.2.4 Spanien

Hintergrund und Ziele

Road-Pricing in Spanien existiert in der Form von Mautgebuhren, die fir die Benitzung von
Autobahnen entrichtet werden missen. Der GroBteil des 2.250 km langen Autobahnnetzes entstand
in den 60er und 70er Jahren. Diese Autobahnen wurden durch ein Konzessionssystem von privaten
Unternehmen finanziert und gebaut (ASECAP 2000, 24). Anfang der 1980er Jahre &nderte sich diese
Politik und in Spanien wurde dazu Ubergegangen, zweispurige StraBen zu erbauen, die 6ffentlich
finanziert wurden und auf denen keine Maut zu entrichten war und ist. Der Standard dieser StraBen
ahnelt h&aufig dem von Autobahnen. Mittlerweile gibt es ca. 6.000 km solcher StraBen. Dieses
zweigleisige System hat in Spanien zu massiven Diskussionen gefiihrt, da Standortnachteile geortet
wurden vor allem auch deshalb, weil die Verteilung von bemauteteten und gratis nutzbaren
hochrangigen StraBen regional sehr heterogen ist. Diese Problematik hat unter anderem dazu gefuhrt,
dass 1997 die Mauthéhe zumindest auf Teilen des Autobahnnetzes erheblich reduziert wurde
(IZQUIERDO und VASSALLO 2000, 53ff). Durch die Vergabe von neuen Konzessionen soll das
Autobahnnetz bis 2007 auf eine L&nge von 2.700 km ausgebaut werden (ASECAP 2000, 24). Pkw-
Road-Pricing auf Autobahnen in Spanien dient der Finanzierung der StraBeninfrastruktur.
(IZQUIERDO und VASSALLO 2000, 56).

Technologische und organisatorische Ausgestaltung

Das Autobahnsystem in Spanien wird durch 17 Konzessionsgesellschaften und 3 Holdings betrieben,
von denen eine im 6ffentlichen Besitz ist, die 100% der Aktien von 2 Konzessionsgesellschaften und
50% einer dritten kontrolliert (ASECAP 2000, 24).

In Spanien werden ein manuelles und ein elektronisches Mautsystem parallel betrieben. Beim
manuellen System erhdlt man bei der Auffahrt auf die Autobahn ein Ticket, das beim Verlassen
vorzuweisen ist. Die Bezahlung kann auf verschiedene Arten erfolgen. So kann manuell in bar oder
mit den meisten Kreditkarten bezahlt werden (OAMTC, 2002b). Zusatzlich gibt es auch ein
elektronisches Mautsystem: TELETAC, &hnlich wie TELEPASS in Italien (APPEL 2001, 7f).

Art der Bepreisung

Die Gebuhrenhdhe richtet sich nach der Fahrzeugkategorie, unterschieden werden drei Kategorien,
die in Tabelle 4-13 dargestellt sind.

Tabelle 4-13: Pkw-Kategorien im spanischen Mautsystem

Kategorie | Motorrader, Pkw, Pkw mit einachsigem Anhanger, Wohnmobile
Kategorie Il Pkw mit zweiachsigem Anhanger, Autobusse
Kategorie lll Pkw mit zweiachsigem Anhanger oder mehr, Busse mit vier Achsen oder mehr

QUELLE: ARBO, 2003
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Die durchschnittliche Maut auf den Autobahnen wurde 1997 erheblich reduziert und betrug 1999 €
0,083 pro km, wie Tabelle 4-14 zeigt.

Tabelle 4-14: Durchschnittliche Mauthéhe in Spanien ( in € pro km)

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999

0,074 0,075 0,086 0,091 0,092 0,097 0,101 0,087 0,086 0,083

QUELLE: ASECAP, 2003a

Einstellungen der Interessensgruppen/Akzeptanz/Einbindung der Betroffenen

Geman einer Studie der ASETA (Asociacion de Sociedades Espanolas Concesionarias de Autopistas,
Tuneles, Puentes y Vias de Peaje) gaben 64% der Befragten an, dass sie die Mauteinhebung als
fairstes Mittel der Finanzierung des héherrangigen StraBennetzes ansehen. 75% gaben an, dass sie
glaubten, dass ein klarer Zusammenhang zwischen dem Bau von bemauteten Autobahnen und der
wirtschaftlichen Entwicklung einer Region besteht. Ein GroBteil der Befragten fand es besser, den Bau
einer Autobahn von privaten Gesellschaften durchzufiihren und durch die Einhebung einer Maut
finanzieren zu lassen, als anstehende Projekie so lange zu verschieben, bis eine Offentliche
Finanzierung méglich wére (IRQUIERDO und VASSALLO 2000, 60).

Auswirkungen des Road-Pricing
e Verhaltensanderungen

In einer Studie des Ministeriums fiir Staatliche Bauvorhaben aus dem Jahr 1999 wurde die kurzfristige
Nachfrageelastizitdt im Hinblick auf die Autobahnmaut mit etwa —0,3 bestimmt, die langfristige
Nachfrageelastizitat mit —0,45. Die langfristige Elastizitat ist gréBer, da sie den Nutzern/Nutzerinnen
Zeit gibt, ihr Verhalten an Veradnderungen der Mauthdéhe anzupassen. Betrachtet man die
unterschiedlichen Elastizitdten auf verschiedenen Autobahnen, so sind diese hauptsachlich vom
Verkehrsaufkommen und dem Vorhandensein und der Qualitdt mdglicher Ausweichstrecken
abhangig. So konnte durch die Studie bestétigt werden, dass die Nachfrage weniger preissensibel in
Korridoren mit weniger Verkehr ist und dass die Nachfrage umso unelastischer ist, je gréBer das
Verkehrsaufkommen auf Ausweichrouten ist (IZQUIERDO und VASSALLO 2000, 61).

e Auswirkungen auf das staatliche Verkehrsbudget

Die gesamten Mauteinnahmen in Spanien entwickelten sich von 1990 bis 2000 wie in Tabelle 4-15
angegeben.

Tabelle 4-15: Gesamteinnahmen durch das spanische Mautsystem (in Mio. €)

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

547 623 699 714 767 823 865 929 1.004 1.116 1.179

QUELLE: ASECAP, 2003a

Die Gesamteinnahmen stiegen aufgrund des gestiegenen Verkehrsaufkommens 1997 an, trotz der
durchschnittlichen Verringerung der Mauthéhe um 13,9%, gegentber 1996.

Die Verkehrsentwicklung gestaltete sich im Zeitraum von 1990 bis 2000 wie in Tabelle 4-16
angegeben.
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Tabelle 4-16: Verkehrsentwicklung auf den bemauteten Autobahnen Spaniens von 1990 - 1999

Jahr 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Millionen Fahrzeuge pro km 9.300 9.804 10.384 10.147 10.367 10.811 10.968 11.769 13.173 14.867

davon Anteil des Personenverkehrs 85 85 86 87 86 85 85 84 84 83
(in %)

QUELLE: ASECAP, 2003a

4.2.5 Uberblick iiber untersuchte Road-Pricing-Systeme

In Osterreich kommt Road-Pricing im Uberlandbereich nur bei bestimmten Streckenabschnitten zur
Anwendung und dient der Finanzierung der StraBeninfrastruktur. Die Einhebung erfolgt grundsatzlich
manuell, an bestimmten Hauptmautstellen ist fiir die Besitzer von Zeitwertkarten auch ein
berlihrungsloses Videomautsystem eingerichtet.

In Italien und Spanien, wie auch in Frankreich und Portugal, kommt Road-Pricing auf einem Grof3teil
der Autobahnen bzw. des héherrangigen StraBennetzes zur Anwendung. Vorrangiges Ziel ist die
Finanzierung, weshalb die Mauthdhe auch nicht von zeitbezogenen oder emissionsbezogenen
Kriterien abhangt. Dabei werden ein manuelles und ein elektronisches System parallel betrieben. Da
die Road-Pricing-Systeme in diesen romanischen Landern schon lange existieren, kann wenig
dartber gesagt werden, welche Auswirkungen die Einfihrung von Road-Pricing hat, allerdings wurden
meist auch keine Studien zu langfristigen Auswirkungen auf Verkehrsaufkommen, Gesundheit und
Umwelt erstellt. In Spanien, wo Untersuchungen vorliegen, wird Road-Pricing von der Bevdlkerung
positiv bewertet.

Betrachtet man die Relevanz der untersuchten Systeme fiir Osterreich, so ist ersichtlich, dass keines
der Systeme mit Osterreich vergleichbar ist. Auch kénnen die bestehenden Systeme nur schwer mit
einem méglichen zukiinftigen System in Osterreich verglichen werden, da es sich um historisch
gewachsene Road-Pricing-Systeme handelt — eine Situation wie sie fiir Osterreich nicht zutrifft.
Dennoch lassen sich Erkenntnisse etwa aus der verwendeten Technologie und mdglicher
Weiterentwicklungen, der Einbindung der Betroffenen oder beispielsweise der unterschiedlichen
Preissetzungen ziehen.
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5 Gestaltungsmoglichkeiten von Pkw-Road-Pricing-Systemen
und rechtliche Rahmenbedingungen

Kapitel 5 gibt eine Ubersicht der méglichen Road-Pricing-Systeme mit ihren organisatorischen und
technologischen  Gestaltungsméglichkeiten. Es werden die Systemansatze und die
Organisationsformen dargestellt, technologische Spezifikationen werden anhand des Beispiels Lkw
fir Osterreich und Deutschland aufgezeigt und miinden in eine Gegeniiberstellung der beiden
Grundsysteme. Abschnitt 5.6 geht auf die fur die Einflhrung eines Pkw-Road-Pricing Systems mit
bestimmter Auspragung relevanten rechtlichen Rahmenbedingungen Osterreichs und der EU ein. Die
Ergebnisse dieses Kapitels bilden den Ausgangspunkt fir die Erstellung der Planungsvarianten.

5.1 Systemansatze

Die Road-Pricing-Systeme kénnen danach unterschieden werden, ob die Lokalisierung einer
straBenseitigen Infrastruktur bedarf oder nicht. Zu ersterer Gruppe gehéren offene und geschlossene
Systeme, zu letzteren zahlt das autonome System. Die Systeme werden im Folgenden beschrieben.

Offenes System

Die Lokalisierung der Fahrzeuge erfolgt punktuell, wobei am Beginn und am Ende jedes
gebihrenpflichtigen Abschnittes eine Mautstation oder andere Erfassungseinheit steht. Offene
Systeme eignen sich demnach zur Einhebung von Gebdihren fur:

e Einzelne Netzteile: Beispielsweise Briicken oder Tunnels
e Einen Netzabschnitt: Beispielsweise der Streckenabschnitt zwischen zwei Knoten

e Einen Korridor: Alle StraBen innerhalb eines bestimmten Gebietsstreifens, beispielsweise alle
Nord-Sud-Transitrouten durch Osterreich

e Ein gesamtes StraBennetz: Dabei wird das Stra3ennetz in einzelne gebulhrenpflichtige Abschnitte
unterteilt, beispielsweise ist die neue Lkw-Maut fir Osterreich in dieser Art gestaltet

Geschlossenes System

Die Lokalisierung der Fahrzeuge erfolgt punktuell an jeder Ein- und Ausfahrt des gebuhrenpflichtigen
StraBennetzes mit einer Mautstation oder einer anderen Erfassungseinheit. Geschlossene Systeme
eigenen sich demnach zur Einhebung von Gebuhren flr:

¢ Ein bestimmtes StraBennetz oder einen bestimmten Netzteil: Beispielsweise alle Autobahnen
eines Gebietes wie in Italien

e Zonen und Kordone: Alle Stra3en innerhalb einer definierten Zone oder eines ringférmig

abgesperrten Gebietes (=Kordon), beispielsweise ein Stadtkerngebiet oder der Zentralraum einer
Stadt wie in Oslo, Trondheim und London.

Autonomes System

Die Lokalisierung der Fahrzeuge erfolgt satellitengestiitzt und ist im Gegensatz zu offenen und
geschlossenen Systemen unabhéngig von straBenseitiger Infrastruktur. Es kann grundséatzlich far
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jedes beliebige Zielgebiet festgestellt werden, ob und wie lange ein Fahrzeug das gebuhrenpflichtige
StraBennetz benitzt. Autonome Systeme eignen sich demnach zur Einhebung von Gebdihren fir:

e GroB3e StraBennetze, wie beispielsweise das hochrangige StraBennetz von Deutschland

e Zonen und/oder Regionen: Alle StraBBen in einem bestimmten Gebiet

5.2 Organisationsformen

Unter Organisationsform wird hier die grundsatzliche Systemgestaltung bei der Erfassung, Einhebung
und Kontrolle von StraBenbenutzungsgeblhren verstanden. Auf die Unterteilung der Road-Pricing-
Systeme nach ihrem Raumbezug wurde bewusst verzichtet, da alle vorgestellten Organisationsformen
sowohl filr stadtische StraBen als auch fiir UberlandstraBen angewendet werden kénnen.

5.2.1 Road-Pricing-Systeme mit Mautstationen

Die meisten der gegenwértig verwendeten Road-Pricing-Systeme fiir hochrangige sowie stadtische
StraBennetze basieren nach wie vor auf dem Konzept der punktuellen Fahrzeugerfassung mit
verschiedenen Arten von Mautstationen. Die urspriinglich ausschlieBlich manuell betriebenen
Mautstationen werden allerdings vermehrt mit elektronischen Systemen zur automatischen
Fahrzeugerfassung und Einhebung der Geblhren nachgerustet.

Erfassung

Die Fahrzeuge werden mit jeweils einer Mautstation pro Fahrstreifen manuell oder mit einem
automatischen Fahrzeug-ldentifikationssystem erfasst. Da beim offenen System immer nur der zuletzt
befahrene Abschnitt zu bezahlen ist, kann die Identifikation bei der Einfahrt entfallen. Bei
geschlossenen Systemen muss der Fahrer entweder manuell bei der Einfahrt ein Ticket I6sen oder
das Fahrzeug wird automatisch erkannt. Dies kann mit Hilfe einer Videoanalyse zur Erkennung des
Kennzeichens geschehen, oder das Fahrzeug wird mit einer On-Board-Unit (OBU) ausgestattet.

Einhebung

Grundsatzlich gliedert sich die Einhebung der StraBenbenutzungsgebiihren nach:

e dem Zeitpunkt der Bezahlung: Vor (Pre-Pay) oder nach (Post-Pay) Eintritt in das
gebuhrenpflichtige Netz.

e der Art des Bezahlungsmittels: Manuell an der Mautstation als Barzahlung, mit Kreditkarte oder
Pre-Paid-Card, teilweise automatisiert und elektronisch mit Rechnung und/oder Telebanking oder
automatisiert und voll-elektronisch mit beispielsweise einer On-Board-Unit (OBU) oder Chipkarte.
Zum Erwerb der On-Board-Unit oder Chipkarte wird meist ein eigenes Vertriebsnetz bereitgestellt.

Die Berechnung der Gebihren basiert auf der punktuellen Erfassung bei einer Mautstation. Bei
manuellen Mautstationen muss der Fahrer zur Bezahlung der Gebihr anhalten. Die automatische
Fahrzeug-ldentifikation ermdglicht hingegen das Durchfahren der Mautstation — wenn auch mit
reduzierter Geschwindigkeit.

Kontrolle

Jede Mautstation ist sowohl bei offenen als auch bei geschlossenen Systemen physisch mit einem
Schranken gesichert. Damit wird das Mautprellen praktisch véllig unterbunden. Bei Mautstationen mit
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automatischen Abfertigungsfahrstreifen fir OBU erfolgt die Erfassung von Mautprellern mit Hilfe von
geschlossenen Schranken oder mit Hilfe der Videoerkennung des Fahrzeugkennzeichens durch die
Behdrde (z.B. bei der Societa Autostrade).

5.2.2 Vollelektronisches Road-Pricing mit Hilfe der Nahbereichs-
kommunikation (DSRC)

Wéhrend herkdmmliche Mautstationen relativ viel Flache in Anspruch nehmen, bestehen die
Mautportale des elektronischen Road-Pricing aus schlanken Uberkopfbriicken. Die Kommunikation
zwischen der straBenseitigen Einheit und dem Fahrzeug erfolgt mit Hilfe der
Nahbereichskommunikation, auf Englisch: ,Dedicated Short Range Communication“ (DSCR). Im
Grunde genommen wird das Konzept der manuellen Gebiihreneinhebung mit Mautstationen einfach
mit vollelektronischen Komponenten umgesetzt. Beim Einsatz fiir ein Teilnetze und nicht nur fur einen
abgegrenzten Abschnitt missen relativ viele in der Landschaft stérende Mautportale errichtet werden,
bei einem offenen System zwischen jeder Zu- und Abfahrt und bei einem geschlossenen System an
jeder Zu- und Abfahrt.

Erfassung

Fir die punktuelle Erfassung der Fahrzeuge finden von den Fahrstreifen abhangige (single-lane) und
von den Fahrstreifen unabhangige (multi-lane) Systeme Verwendung. In jedem Fall wird die On-
Board-Unit beim Passieren des Mautportals vom Sender aktiviert und gibt per Richtfunk die
Fahrzeugdaten bekannt.

Einhebung

Ist das Fahrzeug identifiziert, werden die Daten an eine Zentrale zur Gebulhreneinhebung
weitergeleitet. Die Bezahlung erfolgt grundsétzlich wieder nach:

e Dem Pre-Pay-Verfahren: Die GebUhr wird direkt von einem Guthaben, das auf der On-Board-Unit
durch Aufladen gespeichert ist, abgebucht.

e Dem Post-Pay-Verfahren: Der Betrag wird in der Zentrale gespeichert und entsprechend der
gewahlten Zahlungsart — beispielsweise mit Kredit- oder Tankkarte — verrechnet (EUROPASS,
2003).

Die Berechnung der Gebihren basiert auf der punktuellen Erfassung im StraBennetz und der
verwendeten Bemessungssgrundalge (siehe Kapitel 3).

Kontrolle

Die Erfassung moglicher Mautpreller kann nach verschiedenen Konzepten erfolgen:

e Manuelle Stichproben: An Parkplatzen gebihrenpflichtiger Strecken kénnen Fahrzeughalter
stichprobenartig Uberprift werden. Diese Vorgehensweise erfordert jedoch das Anhalten der
Fahrzeuge und erméglicht deshalb nur die Kontrolle einer geringen Anzahl an Fahrzeugen.

e Stationare Gerate: Dem Mautportal zur Fahrzeugerfassung wird ein Portal mit Videolberwachung
angeschlossen. Bei Verdacht auf Missbrauch kann ein digitales Bild des Fahrzeuges und/oder
des Kennzeichens an die Zentrale zur automatischen Auswertung und Ahndung geschickt
werden.

e Portable Gerate und mobile Kontrollfahrzeuge: Es kénnen die Informationen der On-Board-Unit
von Fahrzeugen wahrend der Fahrt Uberprift und mit der Zentrale abgeglichen werden. Die Daten
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werden wie bei der Fahrzeugerfassung mit Technologien der Nahbereichskommunikation
abgefragt und kontrolliert.

Interoperabilitat

Die technische Interoperabilitit mit anderen DSRC Systemen ist dann gewéahrleistet, wenn
internationale Standards hinsichtlich bestimmter Vorgaben, beispielsweise der CEN TC278 fir DSRC
5,8 GHz gewahrleistet sind. Ist ein Fahrzeug nur mit einer OBU fur ein DSRC-System ausgestattet,
wird es auf StraBen auf denen mittels GPS/GSM Technologie erfasst und eingehoben wird als nicht
ausgestattetes Fahrzeug gelten. Prozessuale Interoperabilitit zwischen den DSRC-Systemen
(beispielsweise die Klassifikationen der Fahrzeuge fir Lkw) ist durch CARDME/CESARE definiert und
fertig fir die Implementierung. Die vertragliche Interoperabilitdt wird im Rahmen des von der EU
kofinanzierten Projekts PISTA (Pilot on Interoperable Systems for Tolling Applications) behandelt. Ziel
dieses Projekts ist es, ein interoperables Road-Pricing-System Uber einen Autobahnen-Korridor tber
mehrere europdische Lander zu implementieren. Die vertragliche Interoperabilitdt zu gerwahrleisten
liegt jedoch vorwiegend im Verantwortungsbereich jedes Betreibers und deren Vereinbarungen mit
anderen Betreibern (TIS.PT et al., 2003).

5.2.3 Vollelektronisches Road-Pricing — satellitengestiitzt

Im Unterschied zu herkdmmlichen Systemen mit straBenseitiger Infrastruktur (5.2.1 und 5.2.2)
arbeiten satellitengestitzte Systeme vollkommen autonom. Dafir wird jedoch eine aufwendigere On-
Board-Unit zur Positionsbestimmung und zur Weitergabe der Informationen mit Hilfe des Mobilfunks
bendtigt. Das einzige derzeit zur Verfligung stehende Satelliten-System nennt sich ,,Global Positioning
System” (GPS) und wird von den USA verwaltet. Allerdings plant die Européaische Union (EU) bis zum
Jahr 2008 ein vergleichbares System mit dem Namen ,Galileo” zu starten (EUROPAISCHE
KOMMISSION, 2003a).

Erfassung

Bei satellitengestutzten Systemen erfolgt die Positionsbestimmung durch die On-Board-Unit (OBU).
Diese berechnet autonom und mit Hilfe der empfangenen Satellitensignale laufend die Position des
Fahrzeuges und vergleicht diese mit der digital gespeicherten StraBenkarte. Beim Uberfahren
virtueller Mautstellen einer geblhrenpflichtigen StraBBe beginnt die Aufzeichnung der zurlickgelegten
Wegstrecke (OEHRY, 1999).

Einhebung

Die aufgezeichneten Daten Uber die zurickgelegt Wegstrecke und alle anderen relevanten
Fahrzeugdaten werden mit Hilfe des Mobilfunks — GSM, GPRS oder UMTS - an eine
Verwaltungszentrale gesendet. Dort wird die StraBenbenutzungsgeblihr ermittelt und dem
Fahrzeughalter wie bei herkdmmlichen Systemen im Pre- oder Post-Pay-Verfahren angelastet. Ist die
Einhebung der Gebuhr nicht mdglich, beispielsweise durch ein unzureichend geladenes Konto, erhélt
die On-Board-Unit ein entsprechendes Signal aus der Zentrale.

92



Technologien und Wirkungen von Pkw-Road-Pricing im Vergleich Uni Graz/TU Graz

Kontrolle

Abgesehen von manuellen Stichproben unterscheidet sich die Kontrolle der Fahrzeuge wesentlich fir:

e Reine GPS / Mobilfunk-Geréate: Die Fahrzeuge miissen durch automatische Identifikationssysteme
mit Videoanalyse erfasst werden. Danach kénnen auf Anfrage bei der Verwaltungszentrale
Mautpreller erkannt und geahndet werden. %

e Kombination mit Nahbereichskommunikation — DSRC: Die Fahrzeuge werden zusatzlich mit einer
DSRC-Schnittstelle ausgeristet. Diese ermdglicht das einfache Identifizieren des Fahrzeuges und
das direkte Abfragen der gebihrenrelevanten Daten. Die Kontrolle kann stationar — das erfordert
allerdings straBenseitige Infrastruktur — oder mit portablen Geraten erfolgen.

Interoperabilitat

Die technische Interoperabilitdit zwischen autonomen satellitengestltzten Systemen sollte mdglich
sein, Voraussetzung dafir ist allerdings, dass mehrere L&nder dieses System einfihren. Die
technische Interoperabilitét ist auch zwischen einer GPS/GSM Ausstattung und DSRC-Netz méglich.
Allerdings bedarf eine vollstandige Interoperabilitdt auch der prozessualen und vertraglichen
Interoperabilitat. Aufgrund der mangelnden Erfahrung mit satellitengestiitzten Systemen konnten noch
keine Ergebnisse hinsichtlich der Standardisierung des Ablaufes und der vertraglichen Bestimmungen
(im Gegensatz zur DSRC Systemen) erbracht werden. ERTICO, eine europaweite Public Private
Partnerschip Initiative fir die Implementierung von Intelligenten Transport Systemen und
Dienstleistungen will innerhalb eines Rahmenprogramm-Projekts ein Gerust offener Systeme fir
StraBenbenutzungsgeblhren schaffen, das sowohl DSRC als auch GPS/GSM basierte technische
Bausteine enthalten soll (TIS.PT et al., 2003).

5.2.4 Gemischtes System: Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe
Schweiz (LSVA)

Der Vollstandigkeit wegen wird noch das zurzeit einzige flichendeckende Road-Pricing-System fur
den Schwerverkehr erwahnt, welches mit Erfolg 2001 eingefihrt wurde:

Das Schweizer LSVA — System ist ein flichendeckendes Road-Pricing-System fir den Guterverkehr,
welches auf Grund der gefahrenen Kilometer und Fahrzeugkategorie die Geblhr berechnet
(BUNDESAMT FUR RAUMENTWICKLUNG (ARE), 2002).

Erfassung

Eine OBU (TRIPON® CH-OBU 1), welche kostenlos abgegeben wird (der Einbau des
Erfassungsgerates darf nur bei hierflr autorisierten Abnahmestellen erfolgen, die Kosten des Einbaus
tragt der Fahrzeughalter), speichert jeden gefahrenen Kilometer mit Hilfe von Impulsen des
Fahrtenschreibers. Mikrowellen-Antennen (DSRC-Funkbaken) schalten beim Uberfahren der
Schweizer Grenze die Kilometererfassung ein bzw. aus. Weitere Funkbaken im Land kdnnen
Alpentransitfahrten registrieren und Kontrollen durchfiihren.

Fahrzeuge mit ausléandischen Kennzeichen haben die Moglichkeit die Abgabe an speziell
bereitgestellten Automaten an den Grenzibergangsstellen zu begleichen oder sich ebenfalls mit
einem kostenlos abgegebenen Erfassungsgerat auszuristen.

% Die Kontrolle bei Systemen, die ausschlieBlich auf GPS und Mobilfunk basieren, erweist sich als relativ schwierig und wird
deshalb von OEHRY (1999) als unzureichend angesehen.
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Einhebung

Die Einhebung der Gebihr erfolgt monatlich Uber ein Lastschriftverfahren. Auslandische
Fahrzeughalter kénnen bar, Uber Kreditkarten bzw. LSVA-Konto bezahlen. Es gibt drei
Gebulhrenkategorien: Emissionsstufe 1: Euro 0 und 1 Fahrzeuge (2,88 Rappen/tkm od. rund €
0,019/tkm ), Stufe 2: Euro 2 Fahrzeuge (2,52 Rappen/tkm od. rund € 0,017/tkm), Stufe 3: Euro 2, 4
und 5 Fahrzeuge (2,15 Rp/tkm od. rund € 0,014/tkm).

Kontrolle

Zur Sicherheit werden die Fahrtenschreiber-Informationen mit dem Satellitenortungssystem GPS
Uberprift. Weitere Sensoren, die bis zu 6 Monate ohne externen Stromanschluss funktionieren,
registrieren auBerdem alle Bewegungen des Fahrzeugs. Die OBU kann auch abgabefreie
Huckepackfahrten mit der Bahn erkennen.

Eine elektronische Vignette (TRIPON CH-TAG 1) wird innerhalb der LSVA zur Initialisierung von
Fahrzeugen verwendet, die zwar von ihren fahrzeugspezifischen Kriterien her abgabepflichtig wéren,
aber von Gesetzes wegen von der Gerateeinbaupflicht befreit sind. Hierunter zahlen z.B.:
Militarfahrzeuge. Polizeifahrzeuge, Fahrzeuge der Feuerwehr.

Interoperabilitat

Die Interoperabilitit mit dem &sterreichischen System ist gegeben. Mit dem geplanten
satelittengestutzten deutschen System ist zurzeit keine Interoperabilitat gegeben.

Da Pkw keine Fahrtenschreiber besitzen, kann dieses System in Pkw nicht falschungssicher
eingebaut werden. Das System kann auch nicht zwischen verschiedenen StraBenkategorien
unterscheiden, dies bedeutet, dass fiir jede Fahrt, auch auf dem eigenen Grundstiick eine Gebihr
eingehoben werden wirde. Auch kann die Gebulhr nicht nach der Tageszeit zur Steuerung des
Verkehrs (Staugebuhr) differenziert werden. AuBerdem kénnen dem privaten Pkw-Fahrer nicht die
gleichen Auflagen zugemutet werden wie einer gewerblichen Firma. Es wird daher dieses System fir
die Untersuchung von Pkw-Road-Pricing in der vorliegenden Studie nicht weiter betrachtet.

5.3 Technologische Spezifikationen anhand von Lkw-Road-Pricing

Durch den technologischen Fortschritt ist zu erwarten, dass die bisherigen Road-Pricing-Systeme mit
Mautstellen sukzessive durch vollelektronische Systeme ersetzt werden. Die Beschreibung der
technologischen Spezifikationen konzentriert sich daher auf die zwei Hauptsysteme:

¢ Vollelektronisches Road-Pricing mit Hilfe der Nahbereichskommunikation (DSRC)
e Vollelektronisches Road-Pricing - satellitengestutzt

Da eine umfassende Darstellung aller mdglichen technologischen Gestaltungsformen den Rahmen
dieses Kapitels sprengen wuirde, sollen die wichtigsten Unterschiede mit ausgewahlten Beispielen
vorgestellt werden.
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5.3.1 Europass: GO — Lkw Road-Pricing-System fiir Osterreich

Die ASFINAG (Autobahnen- und SchnellstraBen-Finanzierungs-Aktiengesellschaft) hat am 25. Juni
2002 der EUROPASS Lkw-Mautsystem GmbH den Auftrag zur Errichtung eines flachendeckenden
elektronischen Mautsystems fiir alle Fahrzeuge (ber 3,5 Tonnen héchst zuldssiges Gesamtgewicht
(hz@) erteilt. Das System ging am 1. Janner 2004 in Betrieb und deckt den Grofteil des hochrangigen
StraBennetzes ab.

Erfassung

Die punktuelle Erfassung der Fahrzeuge erfolgt nach dem Konzept eines offenen Systems am Anfang
oder Ende eines gebuhrenpflichtigen Abschnittes. Jeder Lkw mit einem hdchst zuldssigen
Gesamtgewicht Gber 3,5 t wird mit einer On-Board-Unit — der GO-Box — ausgestattet. Die
Nahbereichskommunikation der Uberkopfbalken mit der Go-Box basiert auf Mikrowellentechnik.
Mikrowellen sind elektromagnetische Wellen von 1 mm Wellenldnge bis 1 m Wellenldange mit
Frequenzen von 300 GHz bis 300 MHz®*. Das Kommunikationssystem ist konform mit den
europaischen DSRC-Standards nach CEN TC278.
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Abbildung 5-1: Lkw-Maut in Osterreich seit 2004: Gebiihrenpflichtiges Straennetz

QUELLE: http://www.go-maut.at/go/article.asp (17.03.2003)

Einhebung

Das System erlaubt die Abbuchung der Maut nach Fahrzeugkategorie und Zeitpunkt der Nutzung. Die
Daten werden vom Uberkopfbalken mit Hilfe eines lokalen Netzwerkes an das zentrale
Datenverarbeitungssystem geleitet. Gezahlt wird entweder im Pre-Pay-Verfahren (mit Bankomat,
Kredit- oder Tankkarte) oder im Post-Pay-Verfahren mit (Abbuchungsauftrag). Nach erfolgter

% Als Nachrichtentrager finden Mikrowellen wegen ihrer guten Blindelungsfahigkeit und ihrer quasioptischen Ausbreitung
insbesondere im Bereich des elektromagnetischen Richtfunks (Mikrowellen-Richtfunk) Verwendung (INTEREST, 2003).

95



Technologien und Wirkungen von Pkw-Road-Pricing im Vergleich Uni Graz/TU Graz

Transaktion werden Ort, Zeit sowie der abgebucht Betrag Uber die Bake an die GO-Box
zuriickgesendet. Der Kauf einer GO-Box (€ 5) und alle Bezahlungsmodalitdten kénnen (ber ein
eigens installiertes Vertriebsnetz abgewickelt werden (EUROPASS, 2003).

Kontrolle

Die Uberprifung der ordnungsgemaBen Entrichtung der Maut und die Ahndung von Ubertretungen
erfolgt nach drei Konzepten (ASFINAG, 2003b):

e Automatische Kontrollen: An 100 Kontrollstationen ist dem Erfassungsportal ein zweiter
Uberkopfbalken mit einem digitalen Videosystem nachgeschaltet. Ergeben sich Unstimmigkeiten
bei der Bezahlung, wird das Bild vom betreffenden Fahrzeug (Kfz-Kennzeichen) zur visuellen
Nachbearbeitung in die Europass-Kontrollzentrale gesandt. Abhangig vom Prufergebnis erfolgt im
Anschluss entweder die Loschung des Bildes, das schriftliche Angebot zur Zahlung einer
Ersatzmaut oder die entsprechende Information an Mautaufsichtsorgane und
Bezirksverwaltungsbehdrden.

¢ Mobile Kontrollen: Einsatzfahrzeuge der ASFINAG sind mit DSRC Lesegeraten ausgestattet und
kénnen die Daten von fahrenden Fahrzeugen Uberprifen und haben das Recht, bei
Unstimmigkeiten das Fahrzeug sofort anzuhalten.

e Kontrolle an Verkehrskontrollplatzen und Hauptmautstellen: Diese sind mit stationaren
Auslesegeraten ausgestattet. Damit kdnnen stichprobenartig angehaltene Fahrzeuge Uberprift
werden.

5.3.2 Toll Collect: Das Lkw Road-Pricing-System fur Deutschland

In Deutschland hat sich aufgrund technishcer Probleme der fir 2003 geplante Start einer
streckenbezogenen StraBenbenutzungsgebiihr fur Lkw mit einem héchst zuldssigen Gesamtgewicht
Uber 12 Tonnen (schwere Nutzfahrzeuge) auf den 1. Janner 2005 verschoben. Beauftragt wurde am
20.09.2002 das Konsortium ETC mit Daimler-Chrysler-Services, Deutsche Telekom und dem
franzdsischen Autobahnbetreiber Cofiroute (BMVBW, 2003a). Mit ,Toll Collect* kAme erstmals ein
satellitengestitztes Road-Pricing-System zum Einsatz, wobei Uber 12.000 km Autobahnnetz
Uberwacht werden sollen (BMVBW, 2003b).

Erfassung

Fir das als offenes System konzipierte Road-Pricing sind zwei Mdglichkeiten der Fahrzeugerfassung
vorgesehen:

e Automatische Mauterhebung, satellitengestiitzt: Eine On-Board-Unit (OBU) in den Fahrzeugen
kann die GPS-Signale empfangen und auf 10 m genau die Fahrzeugposition bestimmen. Die
Positionsdaten werden zusammen mit den Daten der emissionsabhangigen Fahrzeugklasse tUber
das Mobilfunknetz zur Toll-Collect Zentrale gefunkt. Abgerechnet werden die befahrenen
Abschnitte zwischen zwei virtuellen Mautstationen. Der Kauf einer On-Board-Unit erfolgt freiwillig.

e Manuelles Einbuchungssystem: Fur Fahrzeuge ohne OBU wird die Fahrroute im Voraus an
manuellen Einbuchungsstellen oder tiber das Internet bekannt gegeben und bezahlt. Diese
Einbuchungsstellen werden an den Grenzen, vor Autobahnauffahrten, an Parkplatzen und an
Tankstellen eingerichtet (BMVBW, 2003b).

96



Technologien und Wirkungen von Pkw-Road-Pricing im Vergleich Uni Graz/TU Graz

Einhebung

Bei der automatischen Mauterhebung wird die Gebuhr direkt von der Toll-Collect Zentrale mit den
Speditionen abgerechnet.

Beim manuellen Einbuchungssystem muss vor Ort oder Uber Internet und im Voraus (Pre-Pay)
bezahlt werden. Je nach Einbuchungsstelle kann mit Bargeld oder bargeldlos mit allen gangigen
Kredit- und Tankkarten bezahlt werden (BMVBW, 2003b).

Kontrolle

Es sind vier Kontrollarten vorgesehen:

e Automatische Kontrolle: An 300 Kontrollstationen werden alle Fahrzeuge mit einem Laserstrahl
vermessen und mit einer Infrarotkamera fotografiert. Ein Klassifizierungssystem vergleicht die
gemessenen Daten mit denen auf der On-Board-Unit und soll mautpflichtige Fahrzeuge erkennen.
Danach werden die Fotos mautpflichtiger Fahrzeuge mit einem Kennzeichenerkennungssystem
automatisch ausgewertet und mit der Datenbank des Zentralrechners verglichen. Bei
Unstimmigkeiten wird das Foto mitsamt einem Bericht zur Ahndung des Mautprellers an die Toll-
Collect Zentrale geschickt (SPEHR, 2003 und HUBBELING, 2002).

e Standkontrolle: Dabei sollen ausschlieBlich Fahrzeuge in Folge gemeldeter Unstimmigkeiten
aufgehalten und kontrolliert werden.

e Mobile Kontrollen: StraBenkontrollen des flieBenden Verkehrs.

e Betriebskontrollen: Bei Verdacht auf Missbrauch sollen Kontrollen direkt bei den Speditionen
erfolgen (HUBBELING, 2002).

5.4 Systemvergleich der Technologien

Die Entscheidung fir eine bestimmte Technologie eines Road-Pricing-Systems hat weitreichende
Folgen. Neben den unterschiedlich hohen Kosten bei Bau, Betrieb und Erhaltung sind besonders die
Mdoglichkeiten der Kontrolle, die Kompatibilitdt mit den Systemen der Nachbarlander sowie die
Erweiterungsmdglichkeiten betroffen. In Tabelle 5-1 sind die wichtigsten Unterschiede der beiden
Haupttechnologien zusammengefasst.

Road-Pricing mit Hilfe der Nahbereichskommunikation (DSRC)

Durch die punktuelle Erfassung an den Mautportalen erfolgt eine streckenbezogene Netzabdeckung,
wobei jede Netzerweiterung mit baulichen MaBnahmen verbunden ist. AuBerdem sind DSRC-
Systeme ausschlieBlich zur Mauteinhebung entwickelt worden und eine Zusatzfunktion wie
beispielsweise ein Flottenmanagement, l&sst sich nur schwer realisieren.

Die benétigte On-Board-Unit (OBU) hat etwa die GrdBe einer Zigarettenschachtel, ist leicht zu
installieren und wird sehr billig oder gratis angeboten. Beispielsweise kostet die GO-Box fiir Osterreich
€ 5 (EUROPASS, 2003). Daflr bietet die punktuelle Erfassung nur kurze Kommunikationsfenster, in
denen samtliche Schritte abgewickelt werden muissen. Manipulationen wie beispielsweise das
Abschirmen des OBU sind zwar mdglich, werden durch die laufenden Kontrolleinrichtungen an den
Mautportalen jedoch stark eingeschréankt.

Bei Kontrollen kénnen von jedem Fahrzeug die relevanten Informationen durch die OBU mit Hilfe von
DSRC-Lesegerate stationar und mobil abgerufen und somit relativ einfach kontrolliert werden. Zur
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Gewahrleistung der System Ubergreifenden Funktionalitdt wurde der Kommunikationsstandard CEN
TC278 entwickelt.

Vollelektronisches Road-Pricing— satellitengestitzt

Die Erfassung erfolgt flachenhaft an virtuellen Mautstationen. Daher sind Netzerweiterungen ohne
groBen Aufwand jederzeit mdglich. AuBerdem bieten sich eine Reihe von Zusatzfunktionen wie
Navigationsunterstitzung und Flottenmanagement an. Fur landerlbergreifende Dienste muissen
jedoch alle Gerate mit standardisierten Kommunikationsprotokollen ausgestattet sein.

Die OBU bei satellitengestutzten Systemen ist technisch wesentlich aufwendiger und daher teurer.
Dennoch kénnen systembedingte Fehler durch Ungenauigkeiten bei der Positionsbestimmung, durch
Abschirmungen in beispielsweise Tunnels oder durch den Warm-Up-Effekt (=Verzégerung der
Empfangsbereitschaft kurz nach dem Start des Fahrzeuges) entstehen. Zur Sicherung der dauernden
Positionsbestimmung wird daher ein Map-matching-System (=digitale StraBenkarte und Sensoren zur
Verfolgung der Lenkbewegungen und zurickgelegten Weglange) im Fahrzeug installiert. Die
mdglichen Manipulationen an beispielsweise der Batterie oder der Antenne der OBU werden ebenso
mit zusatzlichen technischen Hilfsmitteln eingeschrankt, wobei die Verwendung einer DSRC-
Schnittstelle zur direkten Kontrolle der Fahrzeugdaten von Vorteil ist.

Die Einhebung der Gebihren erfolgt fur Fahrzeuge mit OBU automatisch und vollelektronisch.
Dennoch muss ein zweites Einhebungssystem wie das Einbuchungssystem von Toll Collect in
Deutschland fur alle Fahrzeuge ohne OBU geschaffen werden, da die Ausrlstung aller Fahrzeuge mit
OBUs nicht obligatorisch vorausgesetzt werden darf (BMVBW, 2003b). Ein weiterer Nachteil ist die
Abhangigkeit von externen und kostenpflichtigen Telekommunikationseinrichtungen bei der
Ubertragung von Daten mit Mobilfunk. In jedem Fall muss die Leistungsfahigkeit des Mobilfunknetzes
auch in Spitzenzeiten eine sichere Abwicklung des Datentransfers gewéahrleisten.

Zur Beweissicherung bei Kontrollen kann ein Zwischenspeicher eventuelle Verbindungsprobleme zu
den Satelliten aufzeichnen und in weiterer Folge mit einer DSRC-Schnittstelle diese Informationen auf
Anfrage an stationdre und/oder mobile Kontrolleinheiten weitergeben. Fir das geplante
Satellitennavigationssystem der EU (Galileo) wird eine Zweiwegkommunikation méglich. Das heif3t,
die Satelliten kénnen nicht nur senden (wie Satelliten des GPS) sondern auch Daten empfangen.
Damit kénnte die Beweisflihrung Uber den Satelliten zur Datenzentrale ohne Mobilfunk abgewickelt
werden.
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Tabelle 5-1: Gegeniiberstellung von Road-Pricing basierend auf GPS/Mobilfunk und DSRC-
Systemen

Nahbereichskommunikation - DSRC

GPS / Mobilfunk

System

Netzabdeckung punktuell (streckenbezogen) flachenhaft

Erweiterbarkeit schwieriger, da mit baulichen jederzeit einfach moglich
Mafinahmen verbunden

Zusatzfunktion* schwer mdglich moglich

Erfassung

On-Board-Unit
(OBU)

einfach, klein und billig

technisch aufwendiger und erheblich teuerer

Kommunika- auf Mautportale beschrankt unbeschrankt, bis auf Abschirmungen und

tionsdauer Warm-up Phase

Genauigkeit punktgenau je nach Verfligbarkeit von Satelliten,

Ungenauigkeiten mdglich

Manipulation schwierig, da OBU kompakt und leicht bei ausschlieBlich auf GPS basierenden
zu schitzen Systemen mit zuséatzlichen Hilfmitteln

einzuschranken

Einhebung

Ubertragung Uber lokales Netzwerk (eigene mit Mobilfunk (externe
Kommunikationseinrichtung des Telekommunikationsdienst)

Betreibers)

Abbuchung OBU sind billig oder gratis, daher ist Maoglichkeit zur stralRenseitigen Bezahlung
keine straflenseitige muss bereitstehen, da OBU nicht obligatorisch
Bezahlungsmaéglichkeit notwendig. vorhanden sein muss.

Kontrolle

Fahrzeug- einfach mit OBU und DSRC mit automatischer Kennzeichenerkennung

identifikation moglich (Toll Collect) oder mit zusatzlicher

Beweis-flhrung

Interoperabilitat

mit DSRC-Einheit

mit entsprechender Standardisierung
(CENTC278) moglich

DSRC-Einheit

mit zusatzlichem Map-matching und mit DSRC-
Einheit

mit DSRC-Einheit und entsprechender
Standardisierung moglich

* Zusatzfunktion (value added-services) sind Dienstleistungen wie Navigationshilfen, Routenverfolgung,
Routenoptimierung und aktuelle Verkehrsinformationen

QUELLE: Eigene Darstellung nach BMVBW 2003b, EUROPASS 2003 und OEHRY 1999

5.5 Zusammenfassung der Systemeigenschaften

Im Folgenden werden jene Eigenschaften noch einmal in einer Ubersicht zusammengefasst, die
gemeinsam mit der Festlegung der Bemessungsgrundlage das Pkw-Road-Pricing System definieren
und somit die Grundlage fir die Festlegung der Planungsvarianten bilden, anhand derer die
Wirkungen von Pkw-Road Pricing in dieser Studie berechnet werden.

Erfassung

e Manuell: Die Fahrt wird punktuell an Mautstationen registriert. Bei Vor-Buchung wird die Route vor
Fahrtantritt an beispielsweise einem Internetportal bekannt gegeben und meist auch gleich
bezahlt.
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Nahbereichskommunikation (DSRC) mit OBU: Die relevanten Daten zur Erfassung und
Einhebung werden mit Hilfe von Richtfunk (Mikrowellen- oder Infrarotbereich) zwischen
Mautportalen (meist Uberkopfbalken mit Sender und Empféanger) und den Fahrzeugen (OBU)
Ubertragen.

Satellitengestutzt: Die Lokalisierung erfolgt im Fahrzeug (iber die Satellitensignale durch die OBU.
Wahrend GPS-Systeme bei der Ubertragung von Daten zur Zentrale auf den Mobilfunk
angewiesen sind, wird in Zukunft das Galileo-System durch die Zweiwegkommunikation der
Satelliten die Mobilfunkeinrichtungen mdéglicherweise ersetzen.

Digital — visuell: Es besteht die M&glichkeit, Fahrzeuge durch eine digitale Videoanalyse zu
klassifizieren (GréBe und Anzahl der Achsen) und eine Fotografie des Kennzeichens automatisch
auszuwerten. Das Kennzeichen kann in weiterer Folge zur ldentifizierung mit einer Datenbank
verglichen werden.

Einhebung

Pre-Pay-Verfahren: bei der Bezahlung vor Fahrtantritt wird entweder die OBU oder ein eigens
dafar eingerichtetes Konto mit einem Betrag aufgeladen. Dies kann beispielsweise mit Hilfe von
Tank-, Kredit-, oder Bankomatkarten oder tber das Internet erfolgen. Eine weiter Méglichkeit ist
das Bezahlen mit Bargeld direkt vor Eintritt in das geblhrenpflichtige Netz an Mautstationen oder
Zahlportalen.

Post-Pay-Verfahren: Nach der Fahrt wird entweder die Rechnung zugesandt oder der Betrag wird
direkt vom Konto mit einem Abbuchungsauftrag abgezogen.

Kontrolle

Stationar: Neben den manuelle Kontrollen an Mautstationen oder an Kontrollpunkten durch
Anhalten der Fahrzeuge gibt es eine Vielzahl von Mdglichkeiten zur Kontrolle im flieBenden
Verkehr: Dazu z&hlen Videoaufnahmen mit manueller Auswertung vor Ort oder die Kontrolle mit
Hilfe der Nahbereichskommunikation (DSRC), wobei die Daten der OBU ausgelesen werden und
ein Videosystem zur fotografischen Beweissicherung nachgeschaltet ist. AuBerdem kénnen wie
bei der Erfassung, Fahrzeuge und deren Kennzeichen automatisch durch Laservermessung und
Videoaufnahmen klassifiziert und eindeutig erkannt werden. Zuséatzliche OBU mit DSRC-
Schnittstellen kdnnen die Fehlerrate senken und die Beweissicherung erleichtern (durch
Mitschreiben der Fahrt).

Mobil: Zur Verfolgung von Geblihrenprellern sind oft speziell ausgertstete Mobileinheiten
vorgesehen. Diese kénnen stichprobenartig oder nach Meldung von der Zentrale, Fahrzeuge
aufhalten und tberprifen. Bei Systemen der Nahbereichskommunikation werden mobile
Fahrzeuge oder Handgerate mit Leseeinrichtungen ausgeruistet, was Kontrollen im flieBenden
Verkehr erlaubt.

100



Technologien und Wirkungen von Pkw-Road-Pricing im Vergleich Uni Graz/TU Graz

Tabelle 5-2: Ubersicht der Systemeigenschaften von Road-Pricing

Ubersicht der Road-Pricing-Systemeigenschaften
Organisationsformen und Technologien

Erfassung manuell Mautstationen
Vor-Buchung (Registrierung)
Nahbereichs- Mikrowellen OBU CEN TC278
Kommunikation .
Infrarot (optischer Richtfunk)
Andere
satellitengestiitzt GPS / Mobilfunk

Galileo

digital — visuell Automatische Kfz-Erkennung
(Fahrzeug und Kennzeichen)

Einhebung Pre-Pay-Verfahren  Chipkarte auf OBU, mit Tank-,
Kredit- oder Bankomatkarte

Eigenes Konto

Bargeld (Zahlportale)

Internet oder iber Zahlportale
Post-Pay-Verfahren Rechnung oder via Internet

Konto — Abbuchungsauftrag

Kontrolle stationar manuell mit/ohne Schranken

Videoanalyse (manuelle
Auswertung)

DSRC liber OBU mit manueller
Videoanalyse

nur automatische Kfz-Erkennung
(Fahrzeug und Kennzeichen)

automatische Kfz-Erkennung und
DSRC lber OBU

mobil Visuell und durch aufhalten

DSRC — Mobileinheiten und
aufhalten

QUELLE: Eigene Darstellung, nach EUROPASS 2003, ASFINAG 2003b, BMVBW 2003b, SPEHR 2003 und HUBBELING 2002

5.6 Rechtliche Rahmenbedingungen und verkehrspolitische
Grundsatze

In diesem Abschnitt werden die unterschiedlichen Grundlagen, nach welchen die Geblhr bemessen
werden kann (siehe Begriffsdefinition in Kapitel 3), auf ihre Vereinbarkeit mit der ésterreichischen und
der europaischen Gesetzgebung geprift, rechtliche Anforderungen an die organisatorische und
technologische Ausgestaltung eines Pkw-Road-Pricing-Systems untersucht und der rechtliche
Rahmen fir mégliche Planungsvarianten abgesteckt.
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Das 6sterreichische BundesstraBenmautgesetz (BStMG) aus dem Jahre 2002 sieht den Ubergang zu
einer fahrleistungsabhangigen® Maut bisher lediglich fiir Kraftfahrzeuge vor, deren héchstzulassiges
Gesamtgewicht mehr als 3,5 t betragt (2. Teil §6-§9 BStMG 2002), wahrend fur Kraftfahrzeuge unter
3,5 t die zeitabhangige Maut®® Anwendung findet (3. Teil §10-§13 BStMG). Dieses Bundesgesetz stellt
die Umsetzung der Richtlinie 1999/62/EG vom 17.6.1999 dar, welche ihre Ausfihrungen auf
Fahrzeuge bezieht, deren zulassiges Gesamtgewicht mindestens 12 t betragt. So beziehen sich die
existierenden rechtlichen Rahmenbedingungen fir fahrleistungsabhangige Abgaben lediglich auf
Kraftfahrzeuge mit einem héchstzulassigen Gesamtgewicht von mehr als 3,5 t (Osterreich) bzw. 12 t
(EU). Far Pkw besteht noch kein Regelwerk auf europdischer oder &sterreichischer Ebene. Im
Vorschlag der Kommission fiir eine neue Wegekostenrichtlinie soll jedoch der Geltungsbereich auf
Fahrzeuge mit einem hoéchstzuldssigen Gesamtgewicht Uber 3,5 t (statt der derzeitigen 12 1)
ausgeweitet werden. Zudem wird ausdrlcklich darauf hingewiesen, dass die Entwicklung eines
Gebuhrensystems fir Pkw in den Verantwortungsbereich der Mitgliedstaaten fallt. ,BeschlieBen die
kommunalen Behérden, unter strenger Beachtung der Subsidiaritdt, auch fir Pkw
StraBenbenutzungsgebihren zu erheben, kdnnten sie sich natirlich von den Grundséatzen dieser
Richtlinie leiten lassen“ (EUROPAISCHE KOMMISSION 2003b, 7).

Aus diesem Grunde werden in den folgenden Ausfiihrungen, welche die Einfiihrung eines Road-
Pricing-Systems fir Pkw zum Inhalt haben, die Bestimmungen der Richtlinie 1999/62/EG vom
17.6.1999, der Vorschlag der Kommission fir eine neue Wegekostenrichtlinie vom 23.7.2003, die
diesbeziiglichen  Anderungsvorschlage des  Europdischen Parlaments vom  23.3.2004
(EUROPAISCHES PARLAMENT, 2004) und die Ausfiihrungen des BStMG 2002, lediglich als
Anhaltspunkte fir mdgliche zukiinftige Regelungen fur die Fahrzeugkategorie der Pkw herangezogen.

Im Hinblick auf die vorliegenden Richtlinien der Europdischen Kommission ist dabei jedoch zu
bedenken, dass eines der Hauptziele der Européischen Union die Einrichtung des Binnenmarktes
verbunden mit der Verhinderung von Wettbewerbsverzerrungen im Wesentlichen den Guterverkehr
— und zwar abgewickelt Uber das héherrangige Netz - betrifft. Daflr liegen Regulierungen im Detail
vor. Eine direkte Ubertragung der Art der bisherigen dafiir geschaffenen Regulierung auf den Bereich
des Personenverkehrs, etwa das Vorliegen einer Begrenzung von Mautsatzen nach oben oder einer
Beschrankung im Hinblick auf die Einnahmenverwendung, erscheint aufgrund der véllig anderen
Zielsetzungen im Personenverkehr keineswegs angebracht.

Aus Griinden der Ubersichtlichkeit werden die derzeitig bereits fiir Pkw geltenden Bestimmungen am
Anfang jedes Unterkapitels aufgefihrt, Bestimmungen, welche derzeit fir Lkw gelten, in den
eingefigten Boxen erlautert und auf mégliche =zukiinftige Anderungen, wie sie der
Kommissionsvorschlag fiir eine neue Wegekostenrichtlinie vom 23.7.2003 enthélt, in den FufBnoten
verwiesen®.

" Die Maut ist entweder fir zuriickgelegte Fahrstrecken (fahrleistungsabhangige Maut) [...]“ (§2 BStMG 2002)

2 1...] oder fiir bestimmte Zeitraume (zeitabhangige Maut) zu entrichten.“ (§2 BStMG 2002)

% Hierbei ist zu beachten, dass die dsterreichische Gesetzgebung (BStMG) sich auf Fahrzeuge mit einem hdchstzulassigen
Gesamtgewicht Uber 3,5 t bezieht, ebenso der noch nicht rechtskraftige Vorschlag fir eine neue Wegekostenrichtlinie von
Seiten der Kommission, wohingegen das derzeitig giltige européische Regelwerk (Richtlinie 1999/62/EG) fur Fahrzeuge mit
einem héchstzulassigen Gesamtgewicht Gber 12 t gilt.
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5.6.1 Bemessungsgrundlagen

Raumbezogene Bemessungsgrundlage

Fir Pkw existiert derzeit kein EU-weites und O6sterreichisches rechtliches Regelwerk auf diesem
Gebiet. Mégliche Anhaltpunkte fiir Regelungen in diesem Bereich kdénnen durch die bereits
bestehenden Regelungen fur Lkw gewonnen werden (siehe Box 5-1).

Box 5-1: Gesetzliche Rahmenbedingungen far Lkw - Raumbezogene
Bemessungsgrundlage

e Eine fahrwegabhéngige Mautgebiihr auf Autobahnen fir Lkw ist im nationalen Recht und EU-
Recht verankert. Bereits in der Definition der fahrleistungsabhangigen Maut im &sterreichischen
BStMG sowie der ,Mautgebiihr* in der Richtlinie 1999/62/EG* wird klar auf die Lange des
Fahrwegs abgestellt. Die Anwendung einer derartigen, auf einer fahrwegabhéngigen
Bemessungsgrundlage basierenden Gebdihr, ist in ihrer derzeitigen Regulierung auf ,Autobahnen
oder andere mehrspurige StraBen, die ahnliche Merkmale wie Autobahnen aufweisen [...J*
beschrankt (§ 1 BStMG durch Verweis auf Art 7 Abs 2a Richtlinie 1999/62/EG). Fir Osterreich
wirde dies eine mdgliche Mauteinhebung auf Bundesautobahnen und BundesschnellstraBen
bedeuten.®’

o Eine streckenabhéngige Mautgebiihr fiur Bricken, Tunnel und Gebirgspasse ist prinzipiell
zuldssig (Art. 7 Abs. 2 lit. a Richtlinie 1999/62/EG), sofern keine ,Doppelbemautung“ durch die
gleichzeitige Einhebung von Maut- und Benutzungsgebihren vorliegt (Art. 7 Abs. 3 Richtlinie
1999/62/EG). Eine Staffelung der Mautgeblhr auf einzelnen Streckenabschnitten einer bereits
-bemauteten Autobahn“ auf Grund von erhéhten Kosten von Bau und Betrieb (Art. 7 Abs. 9
Richtlinie 1999/62/EG) oder zur Verminderung zeit- und ortsbedingter Verkehrsstauungen (Art. 9
Abs. 1 lit. ¢ Richtlinie 1999/62/EG) ist méglich®. Der 6sterreichische Gesetzgeber sieht zudem
eine Differenzierung der Mauttarife ,im Interesse der Sicherheit, Leichtigkeit und Flussigkeit des
Verkehrs, des Schutzes der Nachbarn und der Umweltvertraglichkeit [...] fir einzelne
Mautabschnitte” (§ 9 Abs. 5 BStMG ) vor.

e Die Einhebung von StraBenbenutzungsgebulhren fiir ein abgeschlossenes Strallennetz im Falle
von StadtstraBen wird den Mitgliedstaaten freigestellt (Art 9 Abs 1 lit b Richtlinie 1999/62/EG).

e Die Einflhrung spezieller Mautgeblhren auf anderen Abschnitten des priméren Stralennetzes
kann lediglich auf Grund von Sicherheitsgrinden und nach Anhérung und Priifung durch die
Kommission vorgenommen werden (Art. 7 Abs. 2 lit b Richtlinie 1999/62/EG).

Zeitbezogene Bemessungsgrundlagen

Far Pkw existiert derzeit kein rechtliches Regelwerk auf diesem Gebiet. Nicht zuletzt auf Grund der
derzeitigen Regelungen fiir Lkw (siehe Box 5-2) kann jedoch von der Zulassigkeit eines fixen,
variablen und dynamischen Bemessungszeitraumes ausgegangen werden.

% . [...] eine fir eine Fahrt eines Fahrzeugs zwischen zwei Punkten [...] zu leistende Zahlung, deren Hohe sich nach der
zuriickgelegten Wegstrecke und dem Fahrzeugtyp richtet” (Artikel 2 lit. b Richtlinie 1999/62/EG)

¥ Der vorliegende Kommissionsvorschlag fiir eine neue Wegekostenrichtlinie (Fassung 23.7.2003) weitet den mdglichen
Geltungsbereich auf das transeuropéische StraBennetz und mdgliche ,konkurrierende StraBen® des hoherrangigen
StraBennetzes aus (EUROPAISCHE KOMMISSION 2003b, 16 ff).

% Der vorliegende Kommissionsvorschlag fiir eine neue Wegekostenrichtlinie (23.7.2003) sieht zudem die Méglichkeit vor eine
Erhéhung der Geblhren in besonders empfindlichen Zonen, wie beispielsweise den Bergen vorzunehmen (EUROPAISCHE
KOMMISSION 2003b, Artikel 1 Abs. 3 g).
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Box 5-2: Gesetzliche Rahmenbedingungen fiir Lkw —
Zeitbezogene Bemessungsgrundlage

Die europaische Gesetzgebung sieht in diesem Zusammenhang eine mogliche Differenzierung der
Mautsatze nach ,Tageszeit, sofern keine Mautgebihr mehr als 100% Uber der wahrend der
gunstigsten Tageszeit erhobenen Gebulhr liegt® und diese ,dem angestrebten Ziel angemessen” ist
(Art 7 Abs. 10 lit b Richtlinie 1999/62/EG ) vor. Weiters kénnen ,spezifische Geblihren, mit denen zeit-
und ortsbedingten Verkehrsstauungen entgegengewirkt werden soll“ (Art 9 Abs. 1 lit c¢ Richtlinie
1999/62/EG) eingehoben werden®.

Emissionsbezogene Bemessungsgrundlagen

Ahnlich den vorangegangenen Punkten kann aus Mangel eines 6sterreichischen oder europaischen
Regelwerks fir Pkw von einer Zulassigkeit der Bemessung von Mautgeblihren nach Emissionsraten
von Luftschadstoffen, gestaffelt nach Fahrzeugkategorien bzw. Energieaufwand oder anderen Arten
von Emissionen wie Larm, ausgegangen werden.

Box 5-3: Gesetzliche Rahmenbedingungen fiir Lkw —
Emissionsbezogene Bemessungsgrundlage

,Die Nutzung straBenschonender und umweltfreundlicher Fahrzeuge sollte durch eine Differenzierung
der Steuern und Gebihren geférdert werden, sofern eine solche Differenzierung das Funktionieren
des Binnenmarktes nicht beeintrachtigt. (7. Erwagungsgrund der Prdambel zur Richtlinie
1999/62/EG) Im BStMG wird weiters ausgefihrt, dass Differenzierungen der Mauttarife nach
Fahrzeugkategorien ,[...] im Interesse des Schutzes der Nachbarn und der Umweltvertraglichkeit [...]"
(§ 9 Abs. 5 BStMG) mdglich sind.

Besetzungsgrad
Auf diese Art der zusatzlichen Bemessungsgrundlage fir Pkw wird weder in der ésterreichischen noch

in der europaischen Gesetzgebung explizit eingegangen.

Fahrzeugeigenschaften®

Far Pkw ist kein Regelwerk vorhanden. Die derzeitigen Bestimmungen fir Lkw (siehe Box 5-4)
kénnen jedoch als Orientierung fur zuklnftige Regelungen auf diesem Gebiet dienen, ohne dass
damit angesprochen sein moge, ob dies auch fir Pkw Uberhaupt auf der EU-Ebene erfolgen wird oder
soll.

Box 5-4: Gesetzliche Rahmenbedingungen fiir Lkw — Fahrzeugeigenschaften

Bereits die Definition von Mautgebihren des europaischen Gesetzgebers sieht die Bemessung der
Gebuihrenhéhe auf Grund unterschiedlicher Fahrzeugtypen vor (Art 2 lit b Richtlinie 1999/62/EG) .

Im O&sterreichischen BStMG von 2002 ist eine mégliche Differenzierung der Mauttarife nach
unterschiedlichen Fahrzeugkategorien eindeutig festgeschrieben (§ 9 Abs. 5 BStMG).

% Der vorliegende Kommissionsvorschlag fiir eine neue Wegekostenrichtlinie (Fassung 23.7.2003) ermdglicht zudem explizit

die Differenzierung der Mautgebiihr nach Tageszeit und Stauneigung (EUROPAISCHE KOMMISSION 2003b, Artikel 1 Abs. 3

?) Dazu zahlen etwa Gewicht, Motorleistung, Art des Antriebs.

% Der vorliegende Kommissionsvorschlag fiir eine neue Wegekostenrichtlinie (Fassung 23.7.2003) sieht eine mogliche
Gebuhrendifferenzierung nach Fahrzeugtypen geman der ,EURO Normen“ vor (EUROPAISCHE KOMMISSION 2003b, Artikel
1 Abs. 3 g).
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5.6.2 Anforderungen an die technologische und organisatorische
Ausgestaltung eines Road-Pricing-Systems

Aus Mangel eines gesetzlichen Regelwerks fir Pkw auf diesem Bereich kann lediglich das geltende
Regelwerk fir Lkws als Orientierung dienen (siehe Box 5-5). Da dies auf allgemeinen ,europdischen
Grundséatzen” basiert, kann mit einer Ubertragung auf den Bereich der Pkws in Zukunft gerechnet
werden.

Box 5-5: Gesetzliche Rahmenbedingungen fiir Lkw - Anforderungen an die
technologische und organisatorische Ausgestaltung eines Lkw Road-Pricing-
Systems

e ,Die Maut- und Benlitzungsgebihr sollte nicht mit [...] UbermaBigem Verwaltungsaufwand oder
Behinderungen an den Binnengrenzen verbunden sein“. Deshalb sind geeignete MaBnahmen zu
treffen, welche die Bezahlung der Mautgebuhr jederzeit und mit verschiedenen Zahlungsmitteln
erlaubt (14. Erwagungsgrund der Prdambel zur Richtlinie 1999/62/EG).

e Keine Behinderungen (Zwangskontrollen) an den Gemeinschaftsgrenzen. (Art 7 Abs. 5 Richtlinie
1999/62/EG)

e Geringstmdgliche Behinderung des Verkehrsflusses durch die Einhebung und Kontrolle von
Mautgebuhren (Art 7 Abs. 5 Richtlinie 1999/62/EG).

e Keine Beeintrachtigung der StraBenverkehrssicherheit (Art 7 Abs. 5 Richtlinie 1999/62/EG)

e Zusammenarbeit der einzelnen Mitgliedstaaten zur Sicherstellung der Interoperationalitat der
elektronischen Systeme (Art 11 Abs. 3 Richtlinie 1999/62/EG).

o Das osterreichische BStMG schreibt eine elektronische Entrichtung der Maut in Form von einer
Abbuchung oder einer Verrechnung im Nachhinein fest. Die ASFINAG kann andere Formen der
Mautentrichtung zulassen, wobei die genauen Bestimmungen tber Gerate, deren Zulassung und
Einsatz, (iber Abbuchung und Verrechnung in der Mautordnung festzuschreiben sind (§ 7 Abs. 1,
2 und 3 BStMG).

Datenschutz

Anforderungen, welche sich auf Grund der &sterreichischen Datenschutzgesetzgebung ergeben,
sollen im Folgenden nur auf Anspriiche an die organisatorische und technologische Ausgestaltung
eines spezifischen Pkw-Road-Pricing-Systems Uberprift werden. Mdgliche Datenschutzprobleme,
welche sich im Zuge des Betriebes ergeben, sind von der konkreten Umsetzung abhangig und werden
daher an dieser Stelle nicht diskutiert.

In Anbetracht der Regelungen Uber die Verwendung von Daten3” durch Auftraggeber des 6ffentlichen
Bereichs?® (§ 8 Abs. 3 Punkt 1 DSG; § 9 Punkt 3 DSG) und des grundsatzlichen Rechtes jeder Person

% In diesem Zusammenhang sei darauf hingewiesen, dass der vorliegende Kommissionsvorschlag fiir eine neue

Wegekostenrichtlinie (Fassung 23.7.2003) den Mitgliedstaaten die Implementierung von Kontroll- und Sanktionssystemen,
welche die Anwendung der Richtlinie garantieren sollen, auferlegt (EUROPAISCHE KOMMISSION 2003b, Artikel 1 Abs. 7).

% Definition: ,,Verwenden von Daten": jede Art der Handhabung von Daten einer Datenanwendung, also sowohl das
Verarbeiten (Z 9) als auch das Ubermitteln (Z 12) von Daten® (§4 Z 8 DSG).

,,Verarbeiten von Daten": das Ermitteln, Erfassen, Speichern, Aufbewahren, Ordnen, Vergleichen, Verandern, Verknlpfen,
Vervielfaltigen, Abfragen, Ausgeben, Beniitzen, Uberlassen (Z 11), Sperren, Léschen, Vernichten oder jede andere Art der
Handhabung von Daten einer Datenanwendung durch den Auftraggeber oder Dienstleister mit Ausnahme des Ubermittelns (Z
12) von Daten” (§4 Z 9 DSG).

,,Ubermitteln von Daten": die Weitergabe von Daten einer Datenanwendung an andere Empfanger als den Betroffenen, den
Auftraggeber oder einen Dienstleister, insbesondere auch das Veréffentlichen solcher Daten; darliber hinaus auch die
Verwendung von Daten fur ein anderes Aufgabengebiet des Auftraggebers (§4 Z 12 DSG).

% Definition: ,Auftraggeber des &ffentlichen Bereichs sind alle Auftraggeber, 1. die in Formen des offentlichen Rechts
eingerichtet sind, insbesondere auch als Organ einer Gebietskdrperschaft, oder 2. soweit sie trotz ihrer Einrichtung in Formen
des Privatrechts in Vollziehung der Gesetze tétig sind“ (§5 Z 2 DSG).
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auf Geheimhaltung der sie betreffenden personenbezogenen Daten®
(§ 1 Abs. 1 DSG), ergeben sich fiir die technologische und organisatorische Ausgestaltung eines Pkw-
Road-Pricing  Systems  folgende  Anforderungen auf Grund der  dsterreichischen
Datenschutzgesetzgebung:

e Im Falle der Ruckfuhrbarkeit der Daten auf die Betroffenen ist ein mdglicher Eingriff in das
Grundrecht auf Datenschutz nur in der gelindesten, zum Ziel filhrenden Art gestattet (§1 Abs. 2
DSG). Die erforderliche Menge an zu erfassenden Daten variiert jedoch erheblich je nachdem, ob
ein System der Nahbereichskommunikation oder ein satellitengestitztes System Anwendung
findet, bzw. welche Form der Einhebung (Pre-Pay-Verfahren oder Post-Pay-Verfahren) gewahit
wird (siehe Abschnitt 5.2)

e Die erhobenen Daten mussen ,fur festgelegte, eindeutige und rechtmaBige Zwecke ermittelt 40
und diesen Zwecken angemessen sein (§ 6 Abs. 1 Punkt 2 DSG; § 6 Abs. 1 Punkt 3 DSG). Die
Verarbeitung von Daten muss von den gesetzlichen Zustandigkeiten oder rechtlichen Befugnissen
des Auftraggebers gedeckt sein (§ 7 Abs. 1 DSG). Dieser Punkt I1&sst die Anforderung fir die
Ausgestaltung eines moglichen Road-Pricing-Systems erkennen, ndmlich dass die bei der
Erfassung erhobenen Daten nicht Uber die zur Kontrolle und allenfalls zur Sanktionierung
unbedingt notwendigen Daten hinausgehen durfen.

¢ Die technischen Voraussetzungen fiir eine allféllige Auskunft, Richtigstellung oder Léschung der
gespeicherten Daten muss gegeben sein (§ 11 Abs.1 Punkt 4).

e Datentrager und Maschinen sind gegen unbefugte ,Einsicht” bzw. Inbetriebnahme abzusichern (§
14 Abs.1 DSG; § 14 Abs. 2 Punkt 5 DSG; §1 4 Abs.2 Punkt 6 DSG). Dies ware im Besonderen flr
die Zentrale sicherzustellen, an welche, sowohl bei der Anwendung eines DSRC- als auch eines
satellitengestitzten Systems, die ,relevanten Fahrzeugdaten® zum Zwecke der Einhebung
weitergeleitet wiirden (siehe Abschnitt 5.2.2. und Abschnitt 5.2.3.).

e Der Personenbezug von Daten muss verschlisselbar bzw. vollstdndig beseitigbar sein
(§ 46 Abs. 5 DSG). Dieser Punkt scheint jedoch erst im nachgelagerten Gebiet der
Datenverwendung von Bedeutung und so nicht mehr direkt fir die mégliche technologische
Ausformung eines Road-Pricing-Systems relevant.

Diskriminierungsverbot

GemaB Artikel 7 Abs. 4 der Richtlinie 1999/62/EG ist sicherzustellen, dass Maut- und
Benutzungsgebihren ,weder mittelbar noch unmittelbar zu einer unterschiedlichen Behandlung
aufgrund der Staatsangehdrigkeit des Verkehrsunternehmers oder des Ausgangs- oder Zielpunktes
des Fahrzeuges flhren®.

Da das Diskriminierungsverbot einen allgemeingultigen Grundsatz des europdischen Rechtssystems
darstellt, muss ein zukinftiges Pkw-Road-Pricing-System diesem auf jeden Fall ebenso entsprechen.

5.6.3 Rechtliche Rahmenbedingungen fiir zu untersuchende Planungs-
varianten

Neben der Bemessungsgrundlage stellen Gebiihrenhéhen und mégliche Einnahmenverwendung
weitere Bausteine fir die Aufstellung der zu untersuchenden Planungsvarianten dar. Im Folgenden
werden  hinsichtlich  der  Gebilhrenhéhe und der Einnahmenverwendung rechtliche
Rahmenbedingungen geprift. Mégliche Anhaltspunkte kénnen jedoch allenfalls wiederum aus dem
geltenden Regelwerk fir Lkw gewonnen werden (siehe Box 5-6). Nochmals sei aber darauf

% Definition: ,,Personenbezogene Daten": Angaben Uber Betroffene (Z 3), deren Identitat bestimmt oder bestimmbar ist” (§4 Z 1
DSG).

“° Definition: ,,Ermitteln von Daten": das Erheben von Daten in der Absicht, sie in einer Datenanwendung zu verwenden” (§4 Z
10 DSG).
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hingewiesen, dass im Hinblick auf die vorliegenden Richtlinien der Europaischen Kommission zu
bedenken ist, dass eines der Hauptziele der Européischen Union die Einrichtung des Binnenmarktes
ist, verbunden mit der Verhinderung von Wettbewerbsverzerrungen, und daher im Wesentlichen den
Guterverkehr und das héherrangige Netz betreffen. Dafir liegen Regulierungen im Detail vor. Eine
direkte Ubertragung der Art der bisherigen dafiir geschaffenen Regulierung auf den Bereich des
Personenverkehrs erscheint nicht angebracht. Die sachliche Rechtfertigung fir die Differenzierung
zwischen Fahrzeugen von Uber 3,5 t hdchstzulassigem Gesamtgewicht und solchen darunter ist auch
in anderen bestehenden Rechtvorschriften gegeben (Steuerrecht, Kraftfahrrecht,
StraBenverkehrsrecht). Auch flr wirtschaftlich genutzte Fahrzeuge unter 3,5 t ist daher von keinem
Gleichheitsversto3 auszugehen, wenn eine nationale Regelung fiir diese Fahrzeugkategorie anderen
Gesichtspunkten folgt als die EU-Richtlinie fir Fahrzeuge tber 3,5 t. Dies gilt umso mehr, als der
Vorschlag der EU-Kommission fir Fahrzeuge Uber 3,5 t ausfihrt: ,BeschlieBen die kommunalen
Behdrden, unter strenger Beachtung der Subsidiaritdt, auch fir Pkw StraBenbenutzungsgebiihren zu
erheben, kénnten sie sich natlrlich von den Grundsédtzen dieser Richtlinie leiten lassen®
(EUROPAISCHE KOMMISSION 2003b, 7).

Box 5-6: Gesetzliche Rahmenbedingungen fiir Lkw — Anforderungen an die techno-
logische und organisatorische Ausgestaltung eines Lkw Road-Pricing-Systems

Gebihrenhohe*

e ,Die gewogenen durchschnittlichen Mautgebihren missen sich an den Kosten fir den Bau, den
Betrieb und den Ausbau des entsprechenden Verkehrswegenetzes orientieren (Art. 7 Abs. 9
Richtlinie 1999/62/EG). Somit ist keine Internalisierung von Umwelt- und Gesundheitskosten
vorgesehen, es handelt sich um ein reines Infrastrukturfinanzierungsinstrument.

e Beaziglich einer mdglichen zukunftigen Berucksichtigung anderer Kostenkomponenten bei der
Gebuhrenfestsetzung herrscht Rechtsunsicherheit, da sich das europdische Rechtssystem
diesbezglich zurzeit in einem Entwicklungsprozess befindet.

Der europdische Gesetzgeber lasst eine zuséatzliche Differenzierung der Mautgebihren nach
Emissionsklassen*® und/oder Tageszeit*, soweit sie dem ,angestrebten Ziel angemessen® sind, zu
(Art. 7 Abs. 10 Richtlinie 1999/62/EG).

Einen anderen Schluss lasst jedoch das Urteil vom Europaischen Gerichtshof vom 26. September
2000 beziiglich der Brennerautobahn (Rechtssache C-205/98, Kommission gegen Osterreich) zu, in
welchem dieser feststellt, dass Infrastrukturen sich an den tatsachlichen Kosten zu orientieren, hatten
auch wenn Grinde des Umweltschutzes fur héhere Geblhren sprechen sollten (Rechtssache C-
205/98, Entscheidungsgriinde 120) *.

Bezugnehmend auf dieses Urteil wird im WeiBbuch: Die europdische Verkehrspolitik bis 2010:
Weichenstellung fiir die Zukunft (2001) festgestellt, dass nach den zur Zeit geltenden europaischen

“! Der vorliegende Kommissionsvorschlag fiir eine neue Wegekostenrichtlinie (Fassung 23.7.2003) gibt den Mitgliedstaaten die
Méglichkeit sich bei Festlegung der Mautgebihr neben den Kosten fiir Bau, Betrieb, Instandhaltung und Ausbau des
betreffenden Verkehrsnetzes auch an Infrastrukturkosten zur Verringerung der Larmbelastigung, an umweltbezogenen
Aspekten und an Unfallkosten zu orientieren (EUROPAISCHE KOMMISSION 2003a, Artikel 1 Abs. 3 f).

“2 Eine Differenzierung nach Fahrzeug- Emissionsklassen ist zulassig, ,sofern keine Mautgebihr mehr als 50% Uber der Gebihr
liegt, die fur gleichwertige Fahrzeuge erhoben wird, die die strengsten Emissionsnormen erfiillen” (Art. 7 Abs. 10 lit. a Richtlinie
1999/62/EG)

“Eine Differenzierung nach Tageszeit kann vorgenommen werden, ,sofern keine Mautgeblhr mehr als 100% Uber der wahrend
der guinstigsten Tageszeit erhobenen Geblhr liegt‘(Art. 7 Abs. 10 lit. b Richtlinie 1999/62/EG).

* Es sei darauf hingewiesen, dass dieses Urteil auf der vorangegangenen Richtlinie 93/89//EWG basiert, jedoch durch den
EuGH kein Verweis auf die, zur Zeit des Urteilsspruchs bereits in Kraft getretene Richtlinie 1999/62/EG vorgenommen wurde
und im Weiteren das WeiBBbuch aus dem Jahre 2001 die Feststellung des Urteils (dass eine Gebihrenhéhe jenseits der
Infrastrukturkosten nicht zuléssig sei) bestatigt (EUROPAISCHE KOMMISSION 2001, Seite 87).
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Rechtsvorschriften die Mitgliedstaaten keine StraBenbenitzungsgebihr erheben dirfen, deren Héhe
die Infrastrukturkosten (bersteigt (EUROPAISCHE KOMMISSION 2001, 87). Empfehlungen von
Seiten der Europaischen Kommission lassen jedoch auf eine schrittweise Entwicklung zur
Beriicksichtigung anderer Kostenkomponenten schlieBen (EUROPAISCHE KOMMISSION 1998, 15).

Der vorliegende Kommissionsvorschlag fiir eine neue Wegekostenrichtlinie (EUROPAISCHE
KOMMISSION, 2003b) bezieht als zulassige Kostenkomponente insbesondere alle direkten und
indirekten Unfallkosten ein, die nicht durch Versicherungen abgedeckt sind, also durch die
Gesellschaft getragen werden (Art. 1 Abs. 3f). Der Abanderungsvorschlags des Europdischen
Parlaments (EUROPAISCHES PARLAMENT, 2004, Anderungsantrag 25 und 28) hingegen definiert
.externe Kosten“ umfassender (,Kosten die eindeutig vom StraBengiitersystem verursacht werden,
aber nicht im Marktpreis ihrer Dienstleistungen einkalkuliert sind. Dies kénnen Kosten aufgrund von
Verkehrsiberlastungen, = Umweltkosten, wie Ilokale und generelle  Luftverschmutzung,
Larmbelastigungen, Schadigung der Landschaft sowie soziale Kosten, wie Gesundheitskosten und
indirekte Kosten im Zusammenhang mit Unféllen, die nicht von Versicherungen abgedeckt werden,
sein®), spricht sich gegen die Unfallkostenregelung des Vorschlags der Kommission aus, beantragt
jedoch die Orientierung der Mautgeblihren an ,[...] Kosten aufgrund objektiver umweltbezogener
Aspekte wie z.B. die Bodenverseuchung und die Luftverschmutzung einschlieBlich der durch
Verkehrsstaus entstehenden Kosten, soweit sie sich konkret mit entsprechend auf das europaische
Niveau angepassten Berechnungsmethoden quantifizieren lassen”.

Einnahmenverwendung®

Die relevanten Gesetzestexte (BStMG, Richtlinie 1999/62/EG) regeln die Frage der
Einnahmenverwendung nicht im Detail.

In Art 9 Abs. 2 der Richtlinie 1999/62/EG wird ausdriicklich festgestellt: ,Diese Richtlinie lasst auch
das Recht der Mitgliedstaaten unberihrt, einen Prozentsatz des Betrages der Maut- oder
Benutzungsgebiihren dem Umwelischutz und dem ausgewogenen Ausbau des Verkehrsnetzes
zuzuweisen (...)“. Wenn jedoch, wie im Weibuch: Die europdische Verkehrspolitik bis 2010:
Weichenstellung fiir die Zukunft (2001) vermerkt, die Art der Berechnung die Gebiihren auf die Kosten
der StraBeninfrastruktur beschranken, ist diese Bestimmung - wie vom Europaischen Parlament
angemerkt- ,ein Widerspruch in sich, denn die Geblhren kénnen nicht an die Kosten von Bau,
Infrastruktur und Ausbau des StraBennetzes gebunden sein und gleichzeitig fir den Schutz der
Umwelt und den ausgewogenen Ausbau der Verkehrsnetze eingesetzt werden“ (EUROPAISCHE
KOMMISSION 2001, 70). Aus diesem Grunde wird im WeiBbuch eine Abanderung der
gemeinschaftlichen Rechtsvorschriften in Aussicht gestellt, damit ,ein Teil der Benutzungsgebuhr fir
die Errichtung der umweltfreundlichsten Infrastruktureinrichtungen verwendet werden kann®
(EUROPAISCHE KOMMISSION, 2001, 16)

Im vorliegenden Kommissionsvorschlag fiir eine neue Wegekostenrichtlinie (EUROPAISCHE
KOMISSION, 2003b) wird die Einnahmenverwendung geregelt zur ,Instandhaltung der betreffenden
Infrastruktur sowie zugunsten des gesamten Verkehrssektors [...], unter Berlcksichtigung des
ausgewogenen Ausbaus der Verkehrsnetze* (Art. 1 Abs. 6b), im Ab&nderungsvorschlag des
Europaischen Parlaments (EUROPAISCHES PARLAMENT, 2004) zusétzlich zum Ausgleich einer
Kraftfahrzeugsteuersenkung (Anderungsantrag 40).

“® Der vorliegende Kommissionsvorschlag fiir eine neue Wegekostenrichtlinie (Fassung 23.7.2003) sieht vor, dass die erzielten
Einnahmen aus dem Lkw-Road-Pricingdem Verkehrssektor zugewiesen werden, wobei insbesonders die ausgewogene
Entwicklung der Verkehrsnetze zu beriicksichtigen ist (EUROPAISCHE KOMMISSION 2003b, Artikel 1 Abs. 6 b)
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In Osterreich stellt die Maut ein privatrechtliches Beniitzungsentgelt dar. Im Zuge des ASFINAG-
Ermachtigungsgesetzes 1997 wurde das Fruchtgenussrecht der ASFINAG Ubertragen (§ 2 Abs 1
ASFINAG-Erméachtigungsgesetz 1997), in diesem Zusammenhang derselben das Recht zur
Einhebung von Maut- und Benutzungsgeblhren eingerdumt (§ 6 ASFINAG-Ermachtigungsgesetz
1997).

Da die ASFINAG mit der Finanzierung, dem Bau und der Erhaltung des 6sterreichischen Autobahnen-
und SchnellstraBennetzes betraut ist, kann von einer gewissen ,Vorwidmung der Einnahmen*“
ausgegangen werden. Bei einer Einfihrung von Pkw-Road-Pricing ware durch den Gesetzgeber
jedenfalls die Mdglichkeit der Einnahmenverwendung im Detail zu regeln.

5.6.4 Empfehlungen der Europaischen Union

Wie auf dem Européischen Rat von Goéteborg hervorgehoben wurde, sollte eine
nachhaltige Verkehrspolitik die vollstdndige Internalisierung der sozialen und
Umweltkosten férdern. Es sind MalBnahmen erforderlich, um den Anstieg des
Verkehrsaufkommens deutlich vom BIP-Wachstum abzukoppeln, insbesondere durch
eine Verlagerung von der Stral3e auf die Schiene, die Wasserwege und den 6ffentlichen
Personenverkehr. Die MaBnahmen der Gemeinschaft miissen daher darauf abzielen, die
derzeit dem Verkehrssystem auferlegten Steuern schrittweise durch Instrumente zu
ersetzen, die die Infrastrukturkosten und die externen Kosten am wirksamsten
internalisieren. Bei diesen Instrumenten handelt es sich zum einen um die Tarifierung der
Infrastrukturnutzung, die besonders wirksam zur Regelung der Stauprobleme und
Verringerung der anderen Umweltbelastungen beitragt [...]* (EUROPAISCHE
KOMMISSION 2001, 82).

Vor diesem Hintergrund wurden in den vergangenen Jahren auf européischer Ebene zahlreiche
Empfehlungen und Leitlinien entwickelt, von denen die flir diese Studie relevantesten an dieser Stelle
kurz dargestellt werden:

e Gebihrenanlastung geman dem Verursacherprinzip (KERSCHNER 2001, 53 und
EUROPAISCHE KOMMISSION 1998, 13) auf Grundlage der sozialen Grenzkosten® durch die
Einflhrung einer ,differenzierten StraBenbenutzungsgebihr* (HOCHRANGIGE GRUPPE
VERKEHRSINFRASTRUKTURENTGELTE 1999, 30).

e Bemessungsgrundlage: Mit dem Ziel einer méglichst direkten Anlastung der einzelnen
Kostenkomponenten wird die Staffelung der Entgeltsysteme nach Faktoren wie: Wegstrecke
(entfernungsabhangige Entgeltsysteme), Infrastrukturkategorie, Ort, Tageszeit, Fahrzeugtyp
(Fahrzeugantrieb, L&rmbelastung, Schadstoffwerte) oder Geschwindigkeit empfohlen
(HOCHRANGIGE GRUPPE VERKEHRSINFRASTRUKTURENTGELTE 1999, 30 und
EUROPAISCHE KOMMISSION 2001, 85).

e Die Verwendung der erzielten Ertrage wird den Mitgliedstaaten Uberlassen. Es wird jedoch
angeregt, neben den den Infrastrukturkosten entsprechenden Ertrdgen, welche den
Infrastrukturbetreibern zustiinden, Gebuihren, welche sich auf andere Kostenkomponenten
beziehen zur Vorbeugung externer Auswirkungen bzw. zur Entschadigung der von ihnen
Betroffenen aufzuwenden (EUROPAISCHE KOMMISSION 1998, 17). Eine weitere Empfehlung
gilt der Férderung der Bahn und anderer umweltfreundlicher Verkehrstrager, damit diese zu
wettbewerbsfahigen Alternativen werden, wie von Infrastrukturen, welche ,die Intermodalitét
férdern — und auf diese Weise eine umweltfreundliche Alternative bieten“ (EUROPAISCHE

%6 Zu diesen werden Betriebskosten, Kosten von Infrastrukturschaden, Kosten der Infrastrukturiiberlastung/ Knappheit,
Okologische Kosten (Luft- und Wasserverschmutzung, Larmbelédstigung) und Unfallkosten gezahlt (EUROPAISCHE
KOMMISSION 1998, Seite 15).
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KOMMISSION 2001, 18 und 23). Weiters kénnten positive Effekte auf die Beschéftigungslage
erzielt werden, wenn beispielsweise im Rahmen von entsprechenden Steuerreformen ein Teil der
Einnahmen in Form von Lohnnebenkostenkiirzungen weitergegeben wiirde (EUROPAISCHE
KOMMISSION 1998, 43).

o Die eingesetzte Technologie soll, neben einer differenzierten Gebuhreneinhebung, in erster Linie
technische und administrative Interoperabilitdt gewahrleisten (EUROPAISCHE KOMMISSION
1998, 27 {.). In diesem Zusammenhang wird auf die ,Zuverlassigkeit und Genauigkeit [...] von
Satellitennavigationssystemen (GALILEO)" hingewiesen (EUROPAISCHE KOMMISSION 2001,
84 f1.).

Auf Grund des stetigen Entwicklungsprozesses der europdischen Gesetzgebung und der
schrittweisen Umsetzung des europaischen Gesamtkonzeptes (EUROPAISCHE KOMMISSION 1998,
21 ff.) zur direkten Anlastung der Verkehrskosten, sind diese gesetzlichen Rahmenbedingungen
einem sténdigen Wandel unterworfen. In diesem Sinne sollten die hier dargestellten rechtlichen
Rahmenbedingungen als erste Orientierung dienen.
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6 Ziele

6.1 Direkte (strategische) Ziele

Die Ziele sind eine wesentliche Grundlage fir die Entwicklung der Planungsvarianten des Pkw-Road-
Pricing und fir die Entscheidung darlber, welche Planungsvarianten untersucht werden sollen. Die
untersuchten Pkw-Road-Pricing Varianten werden anhand von konkretisierten Zielen bewertet. Der
hier beschriebene Zielkatalog baut auf dem Status Quo der gesetzlichen Vorgaben und anderer
Rahmenbedingungen in Osterreich auf.*’

Die Daseinsfunktionen der Menschen lassen sich in die fiinf Bereiche Wohnen, Arbeiten,
(Aus)bildung, Besorgung/Einkauf und Freizeit/Erholung untergliedern. Der Verkehr und die
Kommunikation (Telekommunikation), als abgeleiteter Bedarf, stellen eine Verbindung zwischen
diesen Funktionen her.

Pkw-Road-Pricing sollte zur Verwirklichung einer nachhaltigeren Entwickung im Verkehr beitragen.
Um dieses Ubergeordnete Ziel erreichen zu kénnen, missen zahlreiche Ziele in verschiedenen
Wirkungsbereichen verfolgt werden. Ein haufig verwendetes Konzept gliedert nachhaltige Entwicklung
in die drei Hauptwirkungsbereiche Okonomie, Okologie und Soziales. Je nach konkreter Anwendung
kénnen andere Wirkungsbereiche an Bedeutung gewinnen und hinzugefligt werden, sodass aus dem
bekannten Dreieck der Nachhaltigkeit zum Beispiel ein Prisma der Nachhaltigkeit definiert werden
kann (die Idee des Prisma - allerdings mit einem vierten institutionellen Wirkungsbereich - stammt von
SPANGENBERG, 2001). Es stellt einen dreidimensionalen Kérper mit einer dreieckigen Grundflache
dar. In der vorliegenden Studie stellen die Ecken des Prismas die vier Hauptwirkungsbereiche
Verkehr, Umwelt, Wirtschaft und Soziales dar. Ziele dieser vier Bereiche dienen der Verwirklichung
einer auf Dauer tragbaren Mobilitdt von Personen und Gutern (Abbildung 6-1).

ung einer auf Dayo
‘\“\(YA\ “ yon Personen ung tI' egbe
\}\0“ Verkehr U’@/;, ¢ S,

Umwelt _
Soziales

Wirtschaft

Abbildung 6-1: Prisma der Nachhaltigkeit bezogen auf nachhaltigen Verkehr

" Dieser Abschnitt ,Ziele* baut wesentlich auch auf den Ergebnissen des Expertenbeirat-Workshops am 8.5.2003 auf. Das
Projektteam dankt fiir die Workshop-Beitrage von U. Eteme, E. Gleissenberger, M. Herry, K. Kratena, A. Rainer, W. Rauh, R.
Ruzicka, G. Oppolzer und M. Schuster.
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Zwischen den Bereichen gibt es Verbindungen und Wechselwirkungen, die sich durch Konflikte
(Trade-Offs), Synergien oder Neutralitdt auszeichnen. Wenn politische Instrumente im Hinblick auf
ihre Wirkung auf nachhaltige Entwicklung untersucht werden, gilt es, sich dieser Wechselwirkungen
bewusst zu werden, sie transparent zu machen und sie in den Untersuchungen zu berticksichtigen.

Ein Beispiel sei an dieser Stelle genannt: Durch Road-Pricing soll es zu Verkehrsverlagerung auf den
offentlichen Verkehr kommen (Ziel im Bereich Verkehr), was zur Reduktion von Stau und Umwelt- und
Gesundheitsbelastungen (Abgase, Larm) flhrt (Synergie zum Umweltbereich und sozialen Bereich),
allerdings EinbuBen in manchen wirtschaftlichen Sektoren (Fahrzeugbau bzw. Zulieferung)
hervorrufen kann (Zielkonflikt mit dem wirtschaftlichen Bereich).

Eine politische MaBnahme sollte mdglichst gut in allen Hauptwirkungsbereichen abschneiden,
obschon es vermutlich keine L&sung gibt, die in allen Bereichen die beste ist. Es sollten aber
Lésungen gefunden werden, die fir alle Bereiche zusammen gesehen die besten sind.

Tabelle 6-1 zeigt den Zielkatalog, der basierend auf einem Vorschlag des Projektteams gemeinsam
mit dem Expertenbeirat im Workshop am 8. Mai 2003 erarbeitet wurde. Die zentrale Frage lautete:
,Welche Ziele sollen mit Pkw-Road-Pricing in Osterreich verfolgt werden?“ Es wurden folgende, den
vier Hauptwirkungsbereichen Verkehr, Umwelt, Soziales und Wirtschaft entsprechende, Ziele
formuliert. Diese Ziele gehéren der Zielebene | an und dienen dem Oberziel ,Verwirklichung einer auf
Dauer tragbaren Mobilitat von Personen und Giitern’. Zu den Zielen der Ebene | zéhlen:

Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse (1)

Verbesserung der Lebensbedingungen und der Umweltqualitat (2)

Erzielung positiver Impulse auf die wirtschaftliche Entwicklung (3)

Starkung des sozialen Gefliges (4)

Tabelle 6-1: Ziele fiir die Verwirklichung einer auf Dauer tragbaren Mobilitdt von Personen und
Giitern

Verwirklichung einer auf Dauer tragbaren Mobilitat von Personen und Giitern

Ebene | Ebene Il Ebene Il

Erhéhung der Qualitat des Verkehrsflusses (OV, IV,
nicht motorisierte Verkehrsmittel)

11 Gewabhrleistung einer Mindestqualitdt | Abbau von Verkehrshindernissen (Engpasse, Staus)
' des Verkehrsablaufs

Verbesserung der Verkehrsinformation und
Verkehrssteuerung zur effizienteren Nutzung der
Verkehrsinfrastruktur

Bessere Integration der Raum- und Verkehrsplanung

12 Verbesserung der FuRlaufige Erreichbarkeit der Grundversorgung
' Erreichbarkeitsverhaltnisse
1 \éz:iv:ﬁg;;? Reduktion der Trennwirkung der Infrastruktur fur den
Menschen

verhaltnisse

Reduktion der Unfalle (abgestuft nach Unfallschwere)

1.3 | Erhéhung der Verkehrssicherheit Beseitigung von Gefahrenstellen

(Unfallhdufungspunkte)

Verkehrsverminderung

Verkehrsverlagerung hin zu umweltfreundlicheren

Vermeidung des Verkehrsmitteln

1.4 wohlfahrtsmindernden Verkehrs

Forderung der effizienten Nutzung von
Verkehrsinfrastruktur
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Verbesserung
der Lebens-
2 | bedingungen
und der
Umweltqualitat

2.1

Aufrechterhaltung der
Funktionsfahigkeit der Okosysteme

Reduktion der Bodenverschmutzung

Reduktion der Luftverschmutzung

Reduktion der Wasserverschmutzung

Minimale Versiegelung des Bodens und Reduktion
der Trennwirkung der Infrastruktur fir Tiere und
Pflanzen

2.2

Effizientere und schonendere
Ressourcennutzung

Erhéhung der Materialeffizienz

Erhéhung der Energieeffizienz

2.3

Erhaltung und Erhéhung der
Lebensqualitat und der Gesundheit
(in Stadtregionen und im landlichen
Raum)

Reduktion des Verkehrslarms, der Abgase

Reduktion psychosozialer Effekte

Erzielung
positiver
Impulse auf
die
wirtschaftliche
Entwicklung

3.1

Erhéhung der gesamtwirtschaftlichen
Wohlfahrt

Internalisierung externer Effekte

Steigerung der Wobhlfahrt durch verursachergerechte
Kostenanlastung (Umsetzung des
Verursacherprinzips)

Entkoppelung von Wirtschaftswachstum und
Verkehrsleistung

3.2

Erhéhung der regionalen Wohlfahrt

Erhéhung der Standortgunst und Erreichbarkeit von
Wirtschaftsbetrieben

Starkung der regionalen Wirtschaftsverflechtungen
(regionale Wertschopfungskette)

Bewahrung von regionaler Funktionsvielfalt (versus
Ausdlinnung und Monostruktur)

Erhéhung von regionaler Wertschépfung und
Beschéaftigung insbes. in
strukturschwachen/peripheren Regionen

3.3

Erhaltung und Erhéhung der
Beschéaftigung

Erhéhung der gesamtwirtschaftlichen Beschaftigung

Senkung der Arbeitslosigkeit (strukturelle
Arbeitslosigkeit, saisonale Arbeitslosigkeit)

3.4

Generierung von Einnahmen
(aus Sicht des Staates)

Schaffung von Einnahmen fiir den Staat

Starkung des
4 sozialen
Gefiiges

4.1

Erweiterung der personlichen
Grundmobilitat

Erweiterung des physischen Zugangs zur Mobilitat

Erweiterung des monetéren Zugangs zur Mobilitat

Verbesserung der subjektiven Wahrnehmung des
Zugangs

4.2

Starkung des regionalen
Zusammenhalts

Schaffung von alternativen Verkehrsmitteln fir
Gebiete ohne ,klassischen OV*

Erhaltung und Ausbau der notwendigen Infrastruktur

Abbau von Disparitaten in der Erreichbarkeit von
Randregionen und rdumlicher Chancenungleichheit

Verbesserung der Stadt-Umland-Beziehungen (z.B.
in Bezug auf Infrastrukturbeziehungen,
Siedlungsentwicklung, Raum- und Verkehrsplanung)

4.3

Erhéhung des individuellen
Wohlbefindens im Verkehr

Erhéhung der subjektiven Wahrnehmung der
Sicherheit (z.B. nachts im Haltestellenbereich)

Erhéhung der subjektiven Wahrnehmung der
Verkehrssicherheit (z.B. beim Uberqueren einer
Strale)

Erhéhung der Qualitat (Komfort, Piinktlichkeit) im OV

4.4

Starkung der sozio6konomischen
Fairness

Schaffung einer Mindestbedienung durch den OV fiir
alle Menschen (auch fir Kinder, Altere, behinderte
Personen)

Vertikale und horizontale Verteilungsgerechtigkeit

Die Ziele der Zielebene Il ergeben sich unmittelbar aus den Zielen der Zielebene I. Die Ebene llI
konkretisiert die Ziele der Ebene Il durch Beschreibung oder Nennung von Unterzielen und Mitteln zur
Erreichung der Ubergeordneten Ziele.
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Innerhalb einer Spalte sind alle Ziele der gleichen hierarchischen Ebene aufgelistet. Je weiter rechts
eine Zelle in einer Zeile steht, desto untergeordneter ist das Ziel. Auf der obersten Zielebene (Ebene I,
linke Spalte) stehen die Ziele, die den vier Eckpunkten des Prismas der Nachhaltigkeit zugeordnet
sind. Auf der Ebene Il (mittlere Spalte) sind die Unterziele zu diesen vier Bereichen beschrieben.
Ebene lll (rechte Spalte) konkretisiert diese Unterziele der Ebene Il, indem die Ziele beschrieben oder
Mittel zur Umsetzung der héherstehenden Ziele genannt werden. Ebene Il erleichtert die Entwicklung
von Indikatoren zu Zielen der héheren Ebenen, die Zielerreichung in einzelnen Planungsvarianten
wird jedoch nur auf Ebene Il Gberpruft.

6.1.1 Ziel 1: Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse

Die Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse (in Stadtregionen sowie im landlichen Raum) stellt ein
vorrangiges Ziel fur die Gestaltung des Verkehrssystems dar. Mit Verkehrsverhéltnissen sind dabei
allgemein der Verkehrsablauf fir alle Verkehrsteilnehmer genauso wie Fragen der Erreichbarkeit, der
Verkehrssicherheit und der effektiven Abwicklung von Ortsveranderungen gemeint.

Ziel 1.1: Gewéhrleistung einer Mindestqualitat des Verkehrsablaufes

Die Qualitdt des Verkehrsablaufes stellt eine Gitebeurteilung des Verkehrsflusses aus Sicht der
Verkehrsteilnehmer dar (HBS 2001, 2-11). Wesentliche Strategien zur Gewahrleistung einer
geforderten Mindestqualitdt sind neben dem Ausbau einzelner Verkehrssysteme ebenso die
Beseitigung von Verkehrshindernissen (Engpéassen) und eine effizientere Nutzung der vorhandenen
Infrastruktur durch verbesserte Verkehrsinformation und Steuerung im Gesamtnetz.

Bekanntestes Konzept zur Beschreibung der Qualitdt des Verkehrsablaufes ist das Level-of-Service
(LOS)-Konzept des amerikanischen Highway Capacity Manuals — HCM (TRANSPORTATION
RESEARCH BOARD, 2000), das in &ahnlicher Form auch in Deutschland als Handbuch zur
Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS) Anwendung findet. Im HBS sind 6 Qualitatsstufen flr
den Verkehrsablauf— von A (beste Qualitat) bis F (schlechteste Qualitat) — definiert, wobei sich die
Abgrenzungen an den Anspriichen der Verkehrsteilnehmer an die Bewegungsfreiheit im Verkehr bzw.
am Zeitverlust gegenuber der Situation bei freiem Verkehrsfluss orientieren.

Ziel 1.2: Verbesserung der Erreichbarkeitsverhaltnisse

Erreichbarkeit beschreibt die Méglichkeit einen bestimmten Ort oder Funktionsbereich rdumlich und
zeitlich erreichen und wieder verlassen zu kénnen. In Anlehnung an SCHNABEL und LOHSE (1997,
Band 2, 94) ist Erreichbarkeit ein Sammelbegriff fiir die Verbindungs- und ErschlieBungsfunktion einer
Verkehrsnetzstruktur. Dabei wird die Einbindung bestimmter Bezirke oder Teilgebiete des
Untersuchungsgebietes in das Verkehrsnetz untersucht. Zur verkehrsplanerischen Beurteilung finden
Parameter des Aufwandes, Lagekriterien und Isochronen Verwendung:

e AufwandskenngréBen beschreiben den Aufwand fir eine Ortsveranderung zwischen Knoten des
Verkehrsnetzes oder zwischen Bezirken.

e Werden die Einzelwerte der AufwandskenngréB3en fiir Bezirke oder Teilgebiete zusammengefasst,
sind Aussagen Uber die Lagesituation (Lagegunst) als Ziel- und Quellgebiet moglich.

e Isochronen sind Linien gleicher Zeitentfernung. Sie umfassen beispielsweise jenes Quellgebiet
von dem aus das Zielgebiet innerhalb einer bestimmten zeitlichen Entfernung liegt.

e Als Mindestanbindung eines gering besiedelten Gebietes durch den OV sollte dieses Gebiet
mindestens 3 mal pro Tag (Fruh, Mittag, Abend) angefahren werden
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Ziel 1.3: Erhdéhung der Verkehrssicherheit

Die Verkehrssicherheit ist ein MaB fur die Zuverlassigkeit eines Verkehrssystems, um Gefahrdungen
(Konfliktsituationen) und Unfélle bei der Abwicklung des Verkehrsablaufes zu vermeiden (nach
SCHNABEL und LOHSE 1997, Band 1, 479f). Die Erhdéhung der Verkehrssicherheit bedeutet
demnach eine Reduktion der Unfalle, abgestuft nach Unfallschwere, genauso wie eine Reduktion von
Konfliktsituationen®®. Die grundlegenden EinflussgréBen auf die Verkehrssicherheit sind:

e das Verkehrsmittel (Art, Anzahl, Geschwindigkeit und technischer Zustand),

e die Verkehrswege (Gestaltung, Zustand und Sicherheitseinrichtungen) und Naturbedingungen
(Witterung),

e der Verkehr (Dichte und Zusammensetzung) und
e das Verhalten der Verkehrsteilnehmer.

Ziel 1.4: Vermeidung des wohlfahrtsmindernden Verkehrs

Wohlfahrtsmindernder Verkehr ist aus gesamtwirtschaftlicher Sicht, jener Verkehr der hoéhere
gesellschaftliche Kosten verursacht als er gesellschaftlichen Nutzen bringt. Dieser soll vermieden
werden. Nach der wirtschaftswissenschaftlichen Theorie wirde sich bei Anwendung des
Verursacherprinzips fur die Anlastung aller durch den Verkehr verursachten Kosten automatisch ein
wohlfahrtstheoretisch optimales MafB3 an Verkehr einstellen. Die Schwierigkeit dabei liegt in der
realitditsnahen Bestimmung dieses wohlfahrtstheoretisch optimalen Maf3es.

Wenn auch in der Realitat nicht geklart werden kann, wo ganz genau das Wohlfahrtsoptimum liegt, so
tragen die bekannten Strategien Verkehr vermeiden und verlagern jedenfalls dazu bei,
WohlfahrtseinbuBBen zu reduzieren. Der motorisierte Individualverkehrverkehr verursacht hohe externe
Kosten und soll reduziert und auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel verlagert werden.

6.1.2 Ziel 2: Verbesserung der Lebensbedingungen und der Umweltqualitat

Das Umweltziel wird als Verbesserung der Lebensbedingungen und der Umweltqualitét umschrieben,
was sowohl den Menschen als Teil der natiirlichen Umwelt, als auch das Okosystem mit seinen
Elementen Boden, Wasser und Luft und seinem Ressourcen- und Energiehaushalt umfasst.
Demzufolge kann man drei Ziele unterscheiden (Zielebene I1).

Ziel 2.1: Aufrechterhaltung der Funktionsfahigkeit der Okosysteme

Die Umweltqualitat von Boden, Wasser und Luft als Teilbereiche von C")kosystemen soll erhalten oder
wenn mdglich verbessert werden. Beeintrdchtigungen des Bodens durch den Verkehr kommen z.B.
durch Abwésser von StraBen, Spritzwasser, Ole, Erschitterungen und punktuell durch Unfélle
zustande.

Gewasserverunreinigungen sind z.B. aerobe Keime, Escherichia Coli oder aliphatische
Kohlenwasserstoffe (BRODMANN et al., 1999). Bei Luftverschmutzung muss zwischen lokalem und
globalem Einfluss unterschieden werden. Schadstoffe im lokalen Bereich sind v.a. Stickoxide (NO,),
Kohlenwasserstoffe (VOC), Benzol (CgHg), Schwefeldioxid (SO,) und Partikelemissionen und Ozon

“® Nach ALLSOP, R.E. (University College of London) soll die Unfallwahrscheinlichkeit auf der StraBBe (mit Pkw) nicht gréBer als
das 1 bis 2-fache der Ublichen Lebenssituation auBerhalb des Verkehrs sein. In Osterreich ist es mit dem Pkw zurzeit 10 mal
geféhrlicher (Vortrag vom 24.3.2004 in Wien, BOKU)
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(O3) als sekundarer Schadstoff. Als klimarelevante Gase im globalen Bereich gelten v.a. Kohlendioxid
(CO,), Methan (CHy), Lachgas (N.O) sowie indirekt auch Kohlenmonoxid (CO).

Ein Okosystem ist nur dann funktionsfahig, wenn die GréBe des Habitats ausreichend ist. Durch
Infrastruktur wird die Landschaft zerschnitten und Tier- und Pflanzenpopulationen kénnen diese
Barrieren nicht im ausreichenden MaBe (iberwinden. Sie miissen aber fiir inr dauerhaftes Uberleben
eine gewisse Mindestanzahl von Individuen aufweisen, und — entsprechend dem Raumbedarf dieser
Individuen - Uber ein gewisses, artspezifisches Mindestareal verfigen (BMLFUW, 2001). Je kleiner die
Habitate, desto eher werden einige Arten nicht ausreichend Lebensraum vorfinden und in weiterer
Folge verschwinden.

AuBerdem fiihrt die Verbauung durch die StraBBe zur Bodenversiegelung, die Bodenleben und
Versickerung verhindert, welche Voraussetzungen fir die Schadstofffilterung des Bodens sind. In der
Stadt, wo die Versiegelung des Bodens am weitesten vorangeschritten ist, pragt sich ein Stadtklima
aus, das durch Uberhitzung, schlechte Luftqualitat und Belastung der Kanalisation gekennzeichnet ist.

Ziel 2.2: Effizientere und schonendere Ressourcennutzung

Im Verkehrssektor wird ein Hauptteil der bendtigten Energiemengen aus nicht erneuerbaren
Energiequellen gewonnen, vorwiegend aus fossilen Energietradgern. 2001 wurde dieser Anteil mit 96%
beziffert (BMLFUW, 2004). Neben diesem direkten Energieverbrauch entsteht zusatzlich indirekter
Energieverbrauch durch die Herstellung und den Betrieb der Infrastruktur, durch die Herstellung des
Fuhrparks sowie die Wartung und Entsorgung von Fahrzeugen und der Infrastruktur. Energie und
Ressourcen sollen im Verkehrssystem mdglichst effizient und schonend eingesetzt werden. Zu
bertcksichtigen ist dabei das Lebenszyklus-Konzept, das nicht nur den Verbrauch bei der
Guterverwendung (im Verkehrsbereich ist das im Wesentlichen der Treibstoffverbrauch und
Aufwendungen fir die Instandhaltung) sondern auch bei der Produktion (z.B. in der
Automobilindustrie) und der Entsorgung, sowie der Infrastruktur bertcksichtigt.

Ziel 2.3: Erhaltung und Erhéhung der Lebensqualitat und Gesundheit (in
Stadtregionen und im landlichen Raum)

Das Ziel Erhaltung und Erhéhung der Lebensqualitat und Gesundheit 148t sich als eine Verminderung
der negativen Auswirkungen des Verkehrs auf die menschliche Gesundheit und Lebensqualitéat
beschreiben. Durch die Reduktion der Schadstoffe und des Larms kdnnen negative Effekte wie
Gesundheitseffekte, psychosoziale Effekte, Klimaeffekte reduziert werden. Wichtig ist dabei zu
beriicksichtigen, dass sich Unterschiede zwischen Stadt und Land ergeben (hinsichtlich der
Wirkungen und der daraus abgeleiteten Zielvorstellungen). Eine Einschrankung des MIV in der Stadt,
wo Ausweichméglichkeiten, wie zu FuBgehen, Radfahren oder der OV, gegeben sind, wird positive
Auswirkungen auf die Lebensqualitat und Gesundheit haben. Fir eine Erhdhung der Lebensqualitat
am Land ist der Ausbau des OV besonders nach Einfiihrung des Road-Pricing von groBer Bedeutung.

Ein wesentliches Element dieses Ziels ist die Reduktion des Verkehrslarms. Larm I6st bei vielen
Menschen Stress aus und stdrt verschiedene kérperliche Funktionen (Veranderung des Blutdrucks,
Hormonausschittung, Schlaf, vegetatives Nervensystem). Weiters kénnen dadurch die Psyche und
das Sozialverhalten beeinflusst werden (BMLFUW, 2001).

Neben dem Larm kdnnen auch Stau, lange Pendlerwege, Trennwirkungen der StraBeninfrastruktur fur
das Sozialleben negativen psychosozialen Effekten ausuben.
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6.1.3 Ziel 3: Erzielung positiver Impulse auf die wirtschaftliche Entwicklung

Okonomische Nachhaltigkeit im Verkehr bedeutet ein steigendes Wohlfahrisniveau fiir zukiinftige
Generationen (IKAO et al., 1998). Im Bereich Wirtschaft wird die Erzielung positiver Impulse auf die
wirtschaftliche Entwicklung gefordert, die in vier Ziele (Ebene Il) untergliedert werden kann.

Ziel 3.1: Erhéhung der gesamtwirtschaftlichen Wohlfahrt

Der MIV verursacht derzeit Kosten (Umwelt-, Unfall-, Klima-, Gesundheitskosten etc.), die nicht nur
von jenen getragen werden, die sie verursachen. Durch die zu hohe Nachfrage nach Verkehr kommt
es zu gesamtwirtschaftlichen Wohlfahrtsverlusten. Verkehrspolitische MaBnahmen sollen mittels
Internalisierung der externen Kosten zu einer Erhdhung der Wohlfahrt (gesamt und auch regional)
fuhren, indem die Verursacher die externen Kosten in ihrem Verhalten mitbertcksichtigen.

In welcher Weise eine Entkoppelung von Wirtschaftswachstum und Verkehr grundséatzlich mdglich ist
wird derzeit in einer Studie im Rahmen eines OECD-Projekts untersucht (STEININGER et al., 2004).

Ziel 3.2: Erhéhung der regionalen Wohlfahrt und Verteilungs-gerechtigkeit

Auf der regionalen Ebene wird das Ziel Wohlfahrtserhdhung separat herausgehoben, weil mit der
Einfihrung von Pkw-Road-Pricing auch die Verteilung der Wohlfahrt auf die Regionen verandert wird.
Ziel ist die regionale Verteilungsgerechtigkeit (territorial equity) zu verbessern, gleichzeitig mit einer
gesamtwirtschaftlichen Wohlfahrtssteigerung. Das Ziel der regionalen Verteilungsgerechtigkeit bezieht
sich auf das Recht auf Mobilitdt und bedeutet, dass Blrger/innen verschiedener Regionen identische
Zugangsbedingungen haben (VIEGAS, 2001).

Die regionale Wohlfahrt erhéht sich durch eine Stérkung der Wirtschaftsverflechtungen und durch eine
Bewahrung der regionalen Funktionsvielfalt (im Gegensatz zu Ausdinnung und Monostruktur).
Weiters kann durch Wachstum der regionalen Wertschépfung und Beschéftigung die Region gestéarkt
werden. Dies wére insbesondere fir strukturschwache und periphere Regionen von Bedeutung.

Ziel 3.3: Erhaltung und Erhéhung der gesamtwirtschaftlichen
Beschaftigung

Die Osterreichweite Beschaftigung soll steigen bzw. die Arbeitslosenrate sinken. Durch die Mal3nahme
Pkw-Road-Pricing kommt es zu einer Verdnderung der Verkehrsnachfrage und damit zu einer
Veranderung der Nachfragestruktur, was Auswirkungen auf unterschiedliche Sektoren und damit auch
die Beschéaftigten in diesen Sektoren hat.

Ziel 3.4: Generierung von Staatseinnahmen

Einnahmen zu generieren, stellt ein strategisches Ziel dar. Erst durch Einnahmen die Uber die Kosten
des Systems (Erfassung, Einhebung, Kontrolle) hinausgehen, stehen Mittel etwa zur Erhaltung der
Verkehrsinfrastruktur, zum Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs oder zur Kompensation von negativen
sozialen Wirkungen zur Verfligung (siehe auch 6.2) bzw. flhren zu einem erhdhten staatlichen
Handlungsspielraum.
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6.1.4 Ziel 4: Starkung des sozialen Gefuiges

Das Hauptziel des Bereiches Soziales ist die Starkung des sozialen Gefiiges in Osterreich. Natiirlich
kann durch eine MaBnahme wie Pkw-Road-Pricing nicht die gesamte soziale Struktur eines Landes
verandert werden. Mobilitdt an sich, der Zugang zu ihr und die Auswirkungen einer MaBnahme auf
Mobilitat beeinflussen jedoch sehr wohl das Wohlbefinden jedes/jeder einzelnen. Mit einer MaBnahme
wie Pkw-Road-Pricing wird die gesamte sowie die individuelle Mobilitat beeinflusst und damit auch
das soziale System einer Region bzw. eines Landes.

Im Folgenden werden die vier Ziele der Ebene |l des sozialen Bereiches beschrieben.

Ziel 4.1: Erweiterung der persdnlichen Grundmobilitat

Die personliche Grundmobilitét soll sichergestellt werden und dort verbessert werden, wo es derzeit
Schwachstellen gibt (z.B. Zugang fiir Kinder, Altere, Kranke oder behinderte Personen). Ein einfacher
Zugang zu jenen Verkehrsmitteln, die Individuen dort hin bringen, wo sie ihre Bedirfnisse (Arbeit,
Freizeit, Einkaufen, Bildung usw.) befriedigen wollen, oder die ungeféhrliche Erreichbarkeit dieser Orte
zu FuB und per Rad soll méglich sein®. Dieses Ziel enthalt eine objektive sowie eine subjektive
Komponente. Die objektive Komponente wird durch den physischen wie monetdren Zugang zu
Verkehrsmitteln bzw. durch fuBlaufige Erreichbarkeit der fur die jeweilige Person wichtigen Orte
beschrieben. Die subjektive Wahrnehmung beziglich des Zugangs zur Mobilitat stellt die zweite
wichtige Komponente dar, die nicht auBer Acht gelassen werden darf, da das persénliche Empfinden
oft nicht mit den objektiven Gegebenheiten Ubereinstimmt.

Ziel 4.2: Starkung des regionalen Zusammenhalts

Je nachdem welche Pkw-Road-Pricing Varianten entwickelt werden (auf UberlandstraBen oder in
Stadten und in welcher Hbéhe), sind Regionen unterschiedlich davon betroffen. Manche Regionen,
deren ZufahrtsstraBen gebUhrenpflichtig werden, sind dann negativ betroffen, wenn keine
ausreichenden AlternativmaBnahmen zum MIV gesetzt werden. Andere Regionen, die stark durch den
Verkehr belastet sind, kénnen von der durch Pkw-Road-Pricing bewirkien geringeren Belastung
profitieren. Das Ziel ist es daher den regionalen Zusammenhalt zu starken sowie die Benachteiligung
von Regionen (vor allem derer, die bereits vor der Einfiihrung eine schlechte OV-Anbindung hatten)
zu verhindern bzw. aufzuheben. Dies kann durch verschiedene Mittel geschehen. Eine Méglichkeit ist
die Schaffung von alternativen Verkehrsmitteln fir Gebiete ohne OV, sowie die Erhaltung und den
Ausbau der fur Mobilitat notwendigen Infrastruktur bzw. Raumordnung und Nutzungsmischung
(Stichwort: kurzere Wege, verkehrsarmere Wohngegenden). Um Benachteiligungen zu verhindern,
bedarf es des Abbaus von Disparitéten (in der Erreichbarkeit) von Randregionen und von rdumlicher
Chancenungleichheit sowie der Verbesserung von Stadt-Umland-Beziehungen. Damit sind
Infrastrukturbeziehungen, die Siedlungsentwicklung, Raum- und Verkehrsplanung gemeint. Ebenso
soll die soziale Integration sowie die Netzwerkbildung gestarkt werden (Einfluss der Mobilitat auf
Beziehungen, Integriertheit in die Familie und den Freundeskreis).

Ziel 4.3: Erhéhung des Wohlbefindens im Verkehr

Dieses Ziel wurde in den Zielkatalog aufgenommen, da die bereits beschriebenen sozialen Ziele eher
aus gesamtgesellschaftlicher Perspektive aufgestellt wurden, wahrend subjektive soziale Ziele aus
dem Blickwinkel eines Individuums ebenfalls von Bedeutung sind. Es soll durch Pkw-Road-Pricing
nicht nur die Mobilitdt allgemein, sondern auch die subjektiv wahrgenommene Mobilitat verbessert

“ Es wird hier unter Erweiterung der Grundmobilitat nicht ein hoherer Motorisierungsgrad verstanden.
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werden. Dies &uBert sich wu.a. im persénlichen Erreichbarkeitsgefihl, im persénlichen
Sicherheitsempfinden (nachts in Haltestellenbereichen, beim Fahren mit dem Rad auf StraBen, beim
Uberqueren einer StraBe etc.), sowie in der Wahrnehmung des Komforts von Verkehrsmitteln
(Sitzméglichkeit, Punktlichkeit, Beleuchtung, Grinstreifen, Radwege, FuBwege) oder dem
asthetischen Empfinden im Bereich der Mobilitat.

Ziel 4.4: Starkung der sozio6konomischen Fairness

Falsch verstandene Fairness-Uberlegungen stellen eines der Haupthindernisse bei der Einfiihrung
von Road-Pricing dar (LANGMYHR, 1997). Durch die Umsetzung des Verursacherprinzips werden die
Kosten hauptséchlich von denen getragen, die sie verursachen (siehe Abschnitt 2.1). Die dadurch
entstehende Internalisierung der externen Kosten erhéht die dkonomische Effizienz. Aufgrund der
Heterogenitat der Nutzer/innen (hinsichtlich Einkommen, Praferenzen, Mobilitdtsverhalten etc.) kann
aber nicht automatisch davon ausgegangen werden, dass eine potenziell moégliche Kompensation der
negativ Betroffenen stattfindet und dadurch auch eine faire Verteilung der Wirkungen zustande
kommt.

Fairness kommt bei der Einfuhrung von Road-Pricing zunédchst vor allem auf der Kostenseite ins
Spiel. Fairness betrifft die Gerechtigkeit in der Verteilung der Wirkungen auf unterschiedliche
Einkommensgruppen (vertikale Fairness oder formal equality), aber auch die Gerechtigkeit in der
Verteilung der Wirkungen auf unterschiedliche Nutzergruppen, wie beispielsweise Autofahrer oder
OV-Nutzer (horizontale Fairness oder outcome equality). Fairness wird aber auch als die Befriedigung
einer Mindestversorgung fiir alle Biirger etwa durch eine Mindestbedienung durch den OV fir alle
Menschen (basic needs) oder das Bestehen von Wahlfreiheit (wider needs) zwischen verschiedenen
Verkehrsmitteln verstanden (siehe LANGMYHR 1997, fir die Abgrenzung zwischen den
unterschiedlichen Definitionen in der Anwendung auf Road-Pricing) und hat somit auch einen starken
sozialen Aspekt.

Durch die Einfuhrung von Road-Pricing soll es zu keinen Ungerechtigkeiten hinsichtlich des Zugangs
zu Personen und Gutern kommen. Es kann und soll Gewinner und Verlierer geben, da eine gewisse
Lenkungswirkung erreicht werden soll, die aber den physischen und monetaren Zugang zu Personen
und Gutern nicht nur nicht gefadhrden, sondern verbessern soll.

6.2 Operative Ziele

Von den direkten Zielen, die mit Road-Pricing verfolgt werden sollen (Tabelle 6-1), sind die operativen
Ziele, die in der Gestaltung der Road-Pricing-Systeme zu beachten sind, zu unterscheiden. Diese sind
Ziele, die erst mit der Einflhrung von Pkw-Road-Pricing relevant werden. In dieser Studie wird darauf
bedacht genommen, dass diese Bereiche nicht vermischt werden. Operative Ziele stellen einerseits
jedenfalls zu erfullende Forderungen bei der Einflhrung von Road-Pricing dar und dienen dem
Ausgleich der potenziellen negativen Wirkungen von Pkw-Road-Pricing. Wenn beide Bereiche in
einem Zielkatalog aufgelistet wirden, konnte es passieren, dass eine Variante, die z.B. hohe
Kompensationen berlicksichtigt, gut abschneidet, obwohl die Steuerungswirkung des Road-Pricing
gerade durch diese Kompensation verloren geht. Da aber auch operative Ziele des Road-Pricing
wichtig sind, werden sie bei der Bewertung der Planungsvarianten mitbericksichtigt. Operative Ziele
sind in Tabelle 6-2 dargestellt.
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Tabelle 6-2: Operative Ziele fiir die Einfiihrung von Pkw-Road-Pricing

Verwendung von Einnahmen zur Finanzierung der
StralReninfrastruktur
Verwendung von Einnahmen zur Finanzierung anderer
Verkehrstrager und —mittel (OV, IV, nicht motorisierte
Verkehrsmittel)
Nachhalti
A Vac adlge der Einnah Zweckgebundene Verwendung von Einnahmen fiir andere
erwendung der Einnahmen Bereiche (z.B. GesundheitsmalRinahmen,
BildungsmalRnahmen)
Verwendung von Einnahmen fiir Riickverteilung
Verwendung der Einnahmen zur Starkung der Motivation zur
Verwendung des OV und NMV
o
ﬁ Technische und organisatorische Effiziente Gestaltung der Erfassung, Einhebung und
@ B | Optimierung des Road-Pricing- Kontrolle des Road-Pricing-Systems
= Systems
© ¥ Verbesserung des Verkehrsablaufs
(]
& Erhaltung der Wettbewerbsfahigkeit
c (Innenstadt, Tourismus,
Osterreichische Wirtschaft
insgesamt)
Gewahrleistung des Datenschutzes
Beteiligung der Betroffenen am Planungsprozess
D | Gewahrleistung der sozialen (Partizipation)
Akzeptanz und Transparenz Information der Stakeholder (insbesondere (iber die
Mittelverwendung)
Bewusstmachung der Kosten und Probleme des Verkehrs
E | Ausgleich von sozialen Hartefsllen Set;en von Be_glgtmaf&nahmen zum Ausglelch fur negativ
(sozial unvertraglich) Betroffene (captives)
Ziel A: Verwendung der Einnahmen

Aus dem strategischen Ziel Einnahmen zu generieren (siehe Ziel 3.4) ergibt sich die Frage nach der
Mittelverwendung. Die Pkw-Road-Pricing-Einnahmen kdénnen fiir verschiedene Zwecke verwendet
werden, z.B. um den StraBenbau und -erhalt zu finanzieren, um alternative Verkehrstrager (OV,
NMIV) zu férdern und auszubauen, sie kdénnen mittels Einkommensteuergesetzgebung oder
Lohnsteuersenkung riickverteilt werden, etc. Mit der Verwendung der Einnahmen kénnen also Ziele
verfolgt werden, die direkte Ziele von Pkw-Road-Pricing sind (Férderung des OV,
Verteilungsgerechtigkeit), sowie andere Ziele, die mit Road-Pricing per se nicht in Verbindung stehen.
Diese verschiedenen Verwendungsmdglichkeiten werden als Charakteristika in die Planungsvarianten
eingebaut werden, anhand derer die Wirkungen untersucht werden.

Ziel B: Technische und organisatorische Optimierung des Road-Pricing-
Systems

Das Pkw-Road-Pricing System soll in technischer (z.B. bei der Wahl der Technologie) und
organisatorischer Hinsicht (z.B. Festlegung der Bemessungsgrundlage, Stauvermeidung bei der
Erfassung) optimiert werden.

Ziel C: Erhaltung der Wettbewerbsfédhigkeit (Innenstadt, Tourismus,
Osterreichische Wirtschaft insgesamt)

Die gesamtosterreichische Wettbewerbsfahigkeit soll erhalten bleiben, auch wenn einzelne
geographische Regionen oder bestimmte Sektoren von einer Verschiebung der Nachfragestruktur der
Konsumenten beriihrt werden. Damit Pkw-Road-Pricing nicht zu einer Reduktion des Stadtetourismus
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oder zu Konflikten mit dem Ziel der Belebung der Innenstadt (durch verteuerten Zugang zur
Innenstadt verglichen mit peripheren Einkaufszentren) filhrt, ist sicherzustellen, dass der OV
verbessert und attraktiviert wird.

Ziel D: Gewéhrleistung der sozialen Akzeptanz

Dieses operative Ziel hangt stark mit dem Ziel der Fairness zusammen. Eine politische MaBnahme
wird dann akzeptiert sein, wenn ihre Auswirkungen als fair empfunden werden, wenn die Bevdlkerung
bzw. deren Vertreterinnen im Entscheidungsprozel3 eingebunden sind und wenn die MaBBnahme und
deren Wirkungen transparent gemacht werden und die Mittelverwendung klar dargelegt wird. Daher ist
die Unterstitzung der Akzeptanz mittels Transparenz, Gewahrleistung des Datenschutzes,
Beteiligung der Betroffenen am Planungs- und Entscheidungsprozel3 sowie einer umfassenden
Information Uber die Grinde fir die Einfihrung von Pkw-Road-Pricing (Bewusstmachung von Kosten
und Problemen des MIV) und die Ausgestaltung des Instrumentes ein bedeutendes operatives Ziel,
das verfolgt werden soll.

Ziel E: Ausgleich von sozialen Héarteféallen

Um sozial unvertragliche, negative Auswirkungen des Road-Pricing auf Betroffene abzuschwéchen,
kénnen voribergehend BegleitmaBnahmen gesetzt werden. Unter die Gruppe der Betroffenen fallen
z.B. Nebenerwerbsbauern, Personen mit niedrigem Einkommen, die zur Arbeit pendeln missen und
nicht an den OV angebunden sind oder Personen, die éffentliche Verkehrsmittel aufgrund schlechter
zeitlicher ErschlieBung nicht benutzen koénnen (z.B. Schichtarbeit, Krankenhauspersonal), sowie
Personen mit eingeschrénkter Mobilitat und besonderen Bedurfnissen.

6.3 Gewichtung

Eine Zielgewichtung reprasentiert die Werthaltung der am Entscheidungsprozess Beteiligten
(Entscheidungstrager, Stakeholders). Daher wurden die Gewichte flr die einzelnen Ziele der Ebene Il
auch mit dem Expertenbeirat gemeinsam in einem Workshop am 25.6.2003 definiert. Die Gewichtung
der Ziele ist einerseits wesentlicher Input fir die Aufstellung der Planungsvarianten, und flie3t
andererseits in die projektbegleitend durchgefihrte Multikriterielle Entscheidungsanalyse (MKE) ein,
die eine Reihung der Varianten auf Basis der Ergebnisse der Wirkungsanalyse zum Ziel hat.

Die Gewichtung erfolgte in zwei Schritten. Der erste Schritt war eine individuelle Gewichtung, mittels
derer jeder/jede Workshopteilnehmer/in unabhangig von den anderen seine Praferenzen fir die
einzelnen Ziele darlegte. Zuerst wurden den Oberzielen der Ebene | insgesamt 100 Punkte
zugeordnet und dann jeweils 100 Punkte auf die Ziele der Ebene Il (siehe Abbildung 6-2).
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Workshop Zielgewichtung: 25. Juni 2003 Name

Organisation

Gewichtung der Ziele von Pkw-Road Pricing

TEILGEWICHTE
Ziele Ebene | Ziele Ebene I
Gewahrleistung einer Mindestqualitat des
Verkehrsablauf
e
:‘E 3 Verbesserung der Erreichbarkeitsverhéltnisse
= 8 <
Qo N~ Erhohung der Verkehrssicherheit
2
c Vermeidung wohlfahrtsmindernden Verkehrs
e
© E Aufrechterhaltung der Funktionsfahigkeit der
Q 5 Okosysteme
O) w= X
E = =3 Effizientere und schonendere Ressourcennutzung
o
A 0 -
‘q-, ko] Erhaltung und Erhéhung der Lebensqualitat und
5 € Gesundheit
©c =
o c . ) )
- O Erhéhung der gesamtwirtschaftlichen Wohlfahrt
3 C
© o o Erhshung der regionalen Wohlfahrt
e O X rhéhung der regionalen Wohlfal
[ 8
g o - Erhaltung und Erhdhung der Beschaftigung
c
o 0 i i
c S Generierung von Einnahmen
£
o Erweiterung der persénlichen Grundmobilitat
= ] )
— 2 Stérkung des regionalen Zusammenhalts
2 g <
g - Erhéhung des individuellen Wohlbefindens im Verkehr
Starkung der soziodkonomischen Fairness

Abbildung 6-2: Formular fiir die individuelle Zielgewichtung

In einem zweiten Schritt wurde eine gemeinsame Gewichtung innerhalb der Gruppe durchgefuhrt. Als
Methode, um die einzelnen Ziele in eine Reihenfolge zu bringen, wurde die sogenannte ,silent
negotiation“ verwendet.

Dabei werden die Ziele in Form von Kartchen anhand vorher festgelegter Regeln in eine Reihenfolge
gebracht. Jeder/jede Teilnehmer/in kann pro Runde ein Kéartchen legen bzw. verschieben, wobei
dieses nur um einen Rang verschoben werden darf. Dies geht so lange bis ein Konsens bezliglich der
Reihenfolge gefunden wird. Wahrenddessen darf Gber die Spielzlige nicht diskutiert werden. Das
wichtigste Ziel soll am unteren Ende liegen und das unwichtigste Ziele oben, wobei Ziele gleicher
Wichtigkeit nebeneinander zu legen sind. AuBerdem besteht die Mdglichkeit leere Karten als
Platzhalter in die Reihung einzulegen. Damit wird der Abstand zwischen den einzelnen Zielen
vergréBert, was in die Normierung der Ziele eingeht. Als Berechnungsmethode der Gewichtung aus
der Reihung diente die Simosmethode (siehe FIGUEIRA und RQOY, 2002).
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Die Gruppengewichtung bildete die Basis fiir die anschlieBende Multikriterienanalyse (siehe Anhang).
Das arithmetische Mittel der individuellen Gewichtung entspricht in etwa der Gruppengewichtung, was
die Verwendung der Gruppengewichte in weiterer Folge legitimiert (siehe Tabelle 6-4).

Tabelle 6-3: Die Gewichte der Ziele (individuell und Gruppe)

Arithmetisches Mittel der

Ziele* Gruppengewichte Reihung individuellen Gewichte Reihung
2.1 12.30% 1 12.04% 3
2.2 11.20% 2 14.54% 1
2.3 10.11% 3 13.35% 2
1.4 10.11% 3 6.83% 5
3.1 9.02% 5 7.38% 4
1.1 9.02% 5 6.78% 6
3.3 7.92% 7 4.17% 13
44 6.83% 8 5.89% 8
3.2 5.74% 9 6.10% 7
4.1 4.64% 10 4.86% 10
4.2 4.64% 10 4.71% 11
1.2 3.55% 12 4.27% 12
3.4 2.46% 13 5.33% 9
1.3 2.46% 13 3.59% 14

*Das Ziel 4.3 fehlt in dieser Tabelle, da keine Indikatoren und somit Wirkungen darauf gefunden werden konnten. Es wurde aus
der Gewichtung herausgenommen (bei der Reihung belegte es den letzten Platz).
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7 Charakterisierung der Planungsvarianten

Die verkehrlichen und ékonomischen Auswirkungen von Pkw-Road-Pricing, sowie deren Wirkungen
auf Umwelt und Mensch kénnen nur anhand von méglichst konkret ausformulierten Planungsvarianten
im Detail untersucht werden. Je genauer diese Varianten spezifiziert sind, um so schwieriger und
komplexer wird es allerdings, alle Wirkungszusammenhédnge 2zu modellieren und daraus
Berechnungen anzustellen. Die hier vorliegende Charakterisierung der Planungsvarianten versucht,
diesen beiden Perspektiven ausgewogen zu begegnen.

Als Grundlage zur Entwicklung der Planungsvarianten dient das Pkw-Road-Pricing-System, das sich
aus einer Kombination von unterschiedlichen Bemessungsgrundlagen, sowie organisatorischer und
technologischer Gestaltungsmdglichkeiten ergibt. Flr die Gestaltung von Planungsvarianten mussen
jedoch weitere Charakteristika festgelegt werden, wie die Gebihrenhdhe oder die Verwendung der
Einnahmen. Dieses Kapitel enthalt zundchst eine Beschreibung der Merkmale, die fur alle
Planungsvarianten gelten, sowie jener Merkmale, anhand derer sich die Planungsvarianten
unterscheiden lassen. Die Gemeinsamkeiten werden im Abschnitt 7.1 der detaillierten Beschreibung
vorangestellt. Sie  beinhalten eine  Beschreibung des  GebUhrengegenstandes, der
Bemessungsgrundlagen, der Technologie und Organisation, der Einnahmenverwendung, des
Umgangs mit bestehenden Mautstrecken, bestehender weiterer verkehrspolitischer Instrumente und
Ausnahmeregelungen. Eine genaue Spezifizierung jener Charakteristika, die sich fiir die einzelnen
Planungsvarianten bzw. Planungsvariantengruppen unterscheiden, erfolgt sodann in den Tabellen des
Abschnitts 7.2 gemeinsam mit der Darstellung jener Merkmale der Rahmenbedingungen, die fir den
Uberblick notwendig sind.

Die hier vorliegenden Planungsvarianten verstehen sich nicht als idealtypische Varianten, sondern
richten sich danach aus, welche Auswirkungen unter Bericksichtigung der Verfligbarkeit der Daten
und der Berechnungsmethoden realistischerweise quantitativ und qualitativ bestimmt werden kdénnen.

7.1 Gestaltungsmerkmale aller Planungsvarianten

Gebuhrengegenstand

Vom Pkw-Road-Pricing sind alle Fahrzeuge (Kraftwagen) bis zu einem héchstzuldssigen
Gesamtgewicht von 3,5 t betroffen.

Bemessungsgrundlage

Bei allen Planungsvarianten wird als vorwiegende Bemessungsgrundlagen die L&nge des Fahrweges
(km) herangezogen.

Die Planungsvarianten unterscheiden sich jedoch hinsichtlich der Bemessungsgrundlage
.Bemessungszeitraum®: Bei den Planungsvariantengruppen C und D wird zu Spitzenzeiten in
Ballungszentren eine um 100% hdhere StraBenbenutzungsgeblhr eingehoben. Aufgrund der
schwierigen Datenlage wurden als Ballungszentren jene gréBten Stadte definiert, die sich innerhalb
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der laut OROK (1997) als Ballungsraume ausgewiesenen Gebiete befinden. Dazu zahlen die Stadte
Wien, St. Pélten, Graz, Klagenfurt, Linz, Salzburg, Innsbruck und Bregenz.50

In jeder der vier Planungsvariantengruppen A - D werden auBBerdem 2 Gebihrenhdhen unterschieden:
eine niedrige und eine hohe.

Der Besetzungsgrad wird nicht als Bemessungsgrundlage herangezogen, da eine nicht
manipulierbare automatische Erfassung technisch schwierig zu realisieren ist.

Die in der Vorversion der Planungsvarianten vorhandene Bemessungsgrundlage Motorleistung wurde
gestrichen. Vorgesehen war ein Gebuhrenaufschlag von 50% ab einer Motorleistung von 120 PS. In
den Anmerkungen des Expertenbeirats wurde sichtbar, dass eine alleinige Grenze nicht ausreichend
ist und mehrer Stufen sinnvoller wéaren. Dies wirde allerdings die Berechnung der Auswirkungen des
Road-Pricing erschweren, berlcksichtigt man die ohnehin schlechte Verfligbarkeit von Daten
beziglich einer Unterscheidung der Fahrleistung nach Motorleistung der Pkws. Eine Berlcksichtigung
der Motorleistung macht jedoch prinzipiell Sinn.

Dasselbe gilt auch fir die Berlcksichtigung unterschiedlicher Emissionsklassen als
Bemessungsgrundlagen. Es gibt bei Pkw — Benziner und Diesel — genauso wie bei Lkw, EU-weite
Abgasnormen. Diese schreiben die Emissionsgrenzen jedes neu zugelassenen Fahrzeuges nach
einem bestimmten Messverfahren fest. Derzeit gilt ein Testzyklus zur Messung von Emissionen und
dem MVEG®'-Normverbrauch nach der sogenannten Euro 3 Norm. In der EU-Abgasvorschrift
98/69/EG wurde auBerdem beschlossen, die derzeit gultigen Vorschriften (Stufe 3) ab dem Jahr 2005
bei der Typenprifung nochmals zu verscharfen (Euro 4).

Eine Bericksichtigung der Emissionsklassen als weitere Bemessungsgrundlage ist also mdglich,
allerdings gilt auch hier, wie bei der Bericksichtung der Motorleistung, dass die Datenlage fiir eine
genaue Aussage zu den daraus entstehenden Wirkungen nicht vorhanden ist. Genauer: Es mussten
Kenntnisse dartber vorhanden sein, welche Fahrleistung von welcher Art von Pkw wo getatigt wird.
Diese Bemessungsgrundlage wird nicht in die Beschreibung der Planungsvarianten aufgenommen, da
die Wirkungen davon nicht berechnet werden kdnnen. Bei Formulierung idealtypischer
Planungsvarianten wirde eine Berlcksichtigung aber durchaus sinnvoll erscheinen.

Technologie und Organisation

Die Lokalisierung der Fahrzeuge erfolgt mit einem autonomen satellitengestiitzten System (Galileo),
das auBer zur Kontrolle keiner straBenseitiger Infrastruktur bedarf. Die Positionsbestimmung erfolgt
durch eine On-Board-Unit (OBU) mit Satellitennavigationsgerat. Dieses berechnet mit Hilfe der
empfangenen Satellitensignale laufend die Position des Fahrzeuges und vergleicht diese mit der
digital gespeicherten StraBenkarte. Beim Uberfahren virtueller Mautstellen einer gebuhrenpflichtigen
StraBe beginnt die Aufzeichnung der zuriickgelegten Wegstrecke. AuBerdem wird dem/der
Benutzer/in standig Uber eine Anzeige die augenblickliche Gebihrenhéhe Ubermittelt. Das System
setzt eine vollstandige Ausriistung aller Fahrzeuge mit On-Board-Units voraus®, die durch eine
Gegenverrechnung mit den Road-Pricing-Gebulhren in der Einfiihrungsphase billig zu kaufen sind. Fuar

% Nach OROK (1997) werden auf NUTS lll-Ebene fiir Osterreich folgende Ballungsrdume spezifiziert: Linz-Wels, Graz,
Salzburg und Umgebung, Innsbruck, Rheintal-Bodensee-Gebiet, St. Pdlten und Klagenfurt-Villach. Der Ballungsraum Wien-
Wien Umland nimmt dabei eine Sonderstellung ein, weil sich dieses Gebiet Uber drei NUTS Il Regionen erstreckt. Innerhalb
dieser Ballungsraume wird zwischen stadtischem Raum, Stadtumland, landlichem Raum und Nichtdauersiedlungsraum
unterschieden.

5" MVEG steht fuir Motor Vehicle Emissions Group

% Es ist davon auszugehen, dass bis zur Einfiihrung des Pkw-Road-Pricing, die zur Zeit noch bestehenden technologischen
Probleme gelést sein werden. Weiters wird die Anzahl der Fahrzeuge, die mit Navigationsgeraten (mit EU-weit standardisierten
Ubertragungsprotokollen) ausgestattet sind, bis dahin zugenommen haben.
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Seltenfahrer und auslandische Fahrzeuge muissen beim Systemeintritt entsprechende Leihgerate zur
Verfligung stehen.

Die aufgezeichneten Daten Uber die zurickgelegte Wegstrecke und alle anderen relevanten
Fahrzeugdaten werden entweder Uber die Galileo-Satelliten oder, wo dies nicht méglich ist, mit Hilfe
des Mobilfunks UMTS an eine Verwaltungszentrale gesendet. Dort wird die
StraBenbenutzungsgeblhr ermittelt. Dem Fahrzeughalter wird diese im Pre-Pay-Verfahren Uber die
OBU (beziehungsweise Uber ein eigenes Konto) abgebucht. Das Bezahlen im Nachhinein (Post-Pay-
Verfahren) ist ausschlieBlich fir Benutzer/innen mdglich, die mit der Speicherung ihrer Daten Uber
einen langeren Zeitraum einverstanden sind. Fir diese Benutzer/innen wird beispielsweise eine
monatliche Verrechnung Uber die Kreditkarte méglich sein. Ist die Einhebung der Gebihr nicht
madglich, beispielsweise aufgrund eines unzureichend geladenen Kontos, erhalt die On-Board-Unit ein
entsprechendes Signal aus der Zentrale (siehe dazu Abschnitt 5.2.1).

Fir die Kontrolle ist eine Kombination aus einem stationadren und mobilen System vorgesehen: Da
jedes Fahrzeug mit einer OBU ausgeristet ist, kann die Identifikation und das Abfragen
kontrollrelevanter Daten Uber eine Nahbereichskommunikations-Schnittstelle (DSRC) erfolgen. Auf
wichtigen Netzabschnitten sind dazu z.B. stationdre Kontrollgerdte zur Kontrolle aller Fahrzeuge
eingerichtet. Fir Fahrzeuge mit ausgeschalteter oder nicht vorhandener OBU kann zusétzlich ein
automatisches Identifikationssystem mit Videoanalyse vorgesehen werden. Zusatzlich oder als
Alternative kénnen sténdig eingesetzte mobile Organe mit entsprechend ausgeristeten Fahrzeugen
die Kontrolle tbernehmen (wie etwa die ASFINAG Kontrollorgane, die fiir das Lkw-Road-Pricing im
Einsatz sind).

Datenschutz

Die erfassten Daten werden nach ordnungsgeméBer Bezahlung geléscht oder genau so lange
gespeichert, bis das Ahndungsverfahren erfolgreich abgeschlossen ist. Durch die Wahl des
Bezahlungsmodus kann der/die Pkw-Nutzer/in bestimmen, welche Daten fir welchen Zeitraum
gespeichert werden. Im Fall des Post-Pay-Verfahrens geben die Pkw-Nutzer/innen die Einwilligung
zur langeren Speicherung ihrer Daten. Bei allen Zahlungsmodi sind diese Daten unmittelbar nach
erfolgter Bezahlung zu léschen womit garantiert ist, dass die Daten nicht Uber den Zweck ihrer
Anwendung hinausgehen diirfen (§6 Abs 1 Z 3 DSG 2000) und nur solange aufbewahrt (gespeichert)
werden durfen "als dies fur die Erreichung der Zwecke, fir die sie ermittelt wurden, erforderlich ist" (§6
Abs. 1 Z 5 DSG 2000). Die eingesetzten Maschinen und Datentréger in der Verwaltungszentrale sind
gegen unbefugte Einsicht abgesichert. Unter diesen Bedingungen und in Anbetracht dessen, dass es
sich um einen Auftraggeber des 6ffentlichen Bereichs im Sinne des DSG 2000 § 5 Abs. 2, § 8 Abs. 3
Z 1 handelt, ist die Vereinbarkeit mit der dsterreichischen Datenschutzgesetzgebung geméani § 6 Abs.
1 Z 2 und 3 DSG 2000, §7 Abs. 1 DSG 2000, §14 Abs. 1 und Abs. 2 Z 5 und 6 DSG 2000
gewahrleistet.

Andere bereits bestehende verkehrspolitische Instrumente

Bei Einfuhrung aller Road-Pricing-Varianten kommt es zu einer Abschaffung des derzeitigen
Vignettensystems. Hingegen wird in den Planungsvarianten fir die weitere Wirkungsermittlung
unterstellt, dass der Gesetzgeber die Kfz-Steuer, die Normverbrauchssteuer und die Mineraldlsteuer
unverandert beldsst und die Parkgebihren wie bisher in gleicher Hoéhe von den Gemeinden
eingehobenen werden.
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Einnahmenverwendung

Die Verwendung der Nettoeinnahmen kann unter verschiedenen Aspekten gesehen werden. Zum
einen kann sie einen allokativen Aspekt haben, das heif3t, sie kann zum Ziel haben, dass keine neuen
oder zusétzlichen Wohlfahrtsverluste und Verzerrungen entstehen dirfen. Zum zweiten kann es auch
einen distributiven Aspekt geben, unter dem Einnahmen verwendet werden, um unerwinschte
Verteilungswirkungen aufgrund direkter und indirekter Wirkungen der Abgabe auszugleichen. Die
Einnahmenverwendung kann zum dritten einen allgemeinen politischen Aspekt haben. Wird das Ziel
verfolgt, die gesellschaftliche und politische Akzeptanz und den Ausgleich der Betroffenheit
verschiedener Interessensgruppen herbeizufihren, so kénnen Einnahmen auch ganz gezielt
verwendet werden, beispielsweise zur Errichtung von L&rmschutzmaBnahmen, zur Reduktion
psychosozialer Effekte des Verkehrs, oder zur Qualitatssteigerung im Verkehrsablauf.

Die Einnahmen sollen in den Planungsvariantengruppen A bis C zu je einem Drittel in die Bereiche
StraBeninfrastruktur, Offentlicher Verkehr und den sozialen Ausgleich flieBen. Diese ,Rule of Three”,
nach GOODWIN (1989, 496) scheint auf den ersten Blick willkirlich gewahlt, hat aber den Vorteil,
dass sie klar, verstandlich und geeignet ist, einen Konsens zwischen den unterschiedlichen
Interessenvertretern/Interessenvertreterinnen zu bilden. Hier tritt der politische Aspekt in den
Vordergrund. Dieser Aufteilung der Einnahmenverwendung liegt sonst keine theoretische oder
empirische Fundierung zugrunde; sie dient insbesondere der Festlegung von GréBenordnungen der
Verwendungsanteile.

In der Planungsvariante D wird dem Ausbau des offentlichen Verkehrs bzw. alternativer
Verkehrsmittel besonderer Vorzug gewéhrt. 5/9 der Nettoeinnahmen werden fir den Offentlichen
Verkehr verwendet, 1/3 fur den sozialen Ausgleich und 1/9 fir die StraBeninfrastruktur. Alle
Méglichkeiten der Einnahmenverwendung sollen in Ubereinstimmung mit den Prioritaten des
jeweiligen Landes bzw. der értlichen Gebietskdrperschaften gepriift werden.

Folgende Méglichkeiten der Einnahmenverwendung ergeben sich innerhalb der drei genannten
Bereiche:

e StraBeninfrastruktur:

Dabei sollen die Finanzierung und Instandhaltung des Osterreichischen StraBennetzes, sowie das
SchlieBen der Licken des StraBennetzes gewdhrleistet sein. MaBnahmen zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit und LarmschutzmaBnahmen fallen ebenfalls in diesen Bereich wie auch der
Ausbau von Radwegen und des FuBgéangernetzes (Schaffung von Radabstellmdglichkeiten, Rad-
bzw. FuBgangeribergéange- und unterfiihrungen). Gefahrenstellen sollen beseitigt werden und eine
Mindestqualitdt des Verkehrsablaufes soll, beispielsweise durch Abbau von Staustellen oder
intelligente Ampelregelungen, gewéhrleistet sein.

Bei der Finanzierung eines Ausbaus des StraBennetzes ist dabei insbesondere auch zu
beriicksichtigen, dass ein solcher allgemeiner Ausbau in Industrielandern wie Osterreich das
6konomische Wachstum nachweislich nicht férdert (BERECHMAN 2002, 113).

o Offentlicher Verkehr und Nicht-Motorisierter-Individualverkehr:

Eine Foérderung des Offentlichen Verkehrs kann einerseits den Ausbau der (berregionalen
Schieneninfrastruktur bedeuten, sowie Ausweitung bestehender Linien und kirzere Intervalle (nicht
nur im stadtischen Bereich, sondern auch in peripheren Regionen). Dazu gehért auch eine
Verbesserung der Betriebs- und Bedienungsqualitit im OV, beispielsweise durch

127



Technologien und Wirkungen von Pkw-Road-Pricing im Vergleich Uni Graz/TU Graz

Fahrgastinformationssysteme, Sauberkeit und Piinktlichkeit von OV-Fahrzeugen, Chipfahrkarten,
Niederflurbusse und -straBenbahnen oder auch durch alternative Formen des OV wie
Anrufsammeltaxi oder Nachtbusse. Zum OV-Ausbau z&hlt auch die Férderung des Nicht-
Motorisierten-Individualverkehrs, soweit es sich nicht um eine StraBenbauliche MaBnahme handelt,
wie sie bereits im Bereich StraBeninfrastruktur erwéhnt ist; beispielsweise eine Verbesserung der
Ampelschaltungen fir FuBgéanger.

e Sozialer Ausgleich:

Eines der sozialen Ziele, die mit Pkw-Road-Pricing verfolgt werden, ist die Starkung der
soziobkonomischen Fairness (siehe dazu Abschnitt 6.1.4). Eine Verwendung der Einnahmen, um
dieses Ziel zu erreichen und damit eine faire Verteilung der Wirkungen zu erreichen, kann in Form
einer Reduktion von allgemeinen Steuern oder einer nicht-fahrleistungsabhéngigen pauschalen
Ruckerstattung im Rahmen des Einkommenssteuerrechts, oder in Form einer direkten
Betragsauszahlung an ausgewahlte Gruppen erfolgen®®. Um die Benachteilung bestimmter
Personengruppen zu vermeiden, kénnen MaBnahmen fir Kinder, Behinderte, Altere oder durch
Verkehr stark beeintrachtigte Personen vorgesehen werden.

Sonstige MaBnahmen

Fir Strecken, auf denen derzeit eine Mautpflicht besteht, wird ein Aufschlag in Héhe der jetzigen Maut
unterstellt. Rettung, Polizei und Feuerwehr, sowie Fahrzeuge des Bundesheeres und der UNO sind
vom Road-Pricing ausgenommen.

7.2 Spezifizierung der unterschiedlichen Planungsvarianten

Die untersuchten Planungsvarianten unterscheiden sich nach dem gebuhrenpflichtigen Netz, der
zeitlichen Differenzierung, der Gebihrenhéhe und der Einnahmenverwendung. Tabelle 7-1 gibt einen
Uberblick Uber die untersuchten Planungsvarianten. Bei Planungsvariante A-5 umfasst das
gebiihrenpflichtige StraBennetz Autobahnen, SchnellstraBen und LandesstraBen B*, innerhalb der
Ballungszentren ist das gesamte StraBennetz gebihrenpflichtig (inklusive LandesstraBen B und
GemeindestraBBen). Es gibt keine zeitliche Differenzierung der Gebihr, die Gebihrenhdhe betragt
0,05 € pro gefahrenem Kilometer. Hauptziel dieser Variante ist die Verkehrssteuerung (Reduktion des
Pkw-Verkehrs insgesamt und somit eine Reduktion der Umwelt- und Gesundheitsbelastungen).

Bei Planungsvariante B-5 wird das gebihrenpflichtige Netz erweitert und umfasst neben Autobahnen,
Schnell- und LandesstraBen B auch LandesstraBen L und GemeindestraBen. Das Hauptziel dieser
Planungsvariante ist neben der generellen Verkehrssteuerung eine Vermeidung von Ausweichverkehr
auf nicht-gebihrenpflichtige StraBen, was mdégliche Folge eines Pkw-Road-Pricing auf dem Teilnetz
wie in der Variante A wéare. Wie bei Variante A-5, gibt es keine zeitliche Differenzierung und die
Gebuhrenhdhe entspricht 0,05 €/km.

® Ein in der offentlichen Diskussion sehr kontroversiell behandelter Punkt ist die mdgliche Bevorzugung von
Pendlern/Pendlerinnen. Aus verkehrspolitischer und ékonomischer Sicht ist eine Ausnahmeregelung fiir Pendler aus folgenden
Grinden abzulehnen. Eine Ausnahmeregelung widerspricht dem Verursacherprinzip, da jene Gruppe, die wesentlich zu den
externen Effekten des Personenverkehrs beitragt, entlastet wiirde. Weiters scheint eine Abgrenzung zwischen jenen Gruppen,
die ,freiwillig“ pendeln (beispielsweise aufgrund dem Bau eines Hauses im Grlnen) von jenen, die pendeln ,missen”
gbeispielsweise zum Betreiben eines Nebenerwerbsbauernhofs) objektiv nicht feststellbar und ethisch fragwirdig.

* Unter ,LandesstraBen B werden in diesem Dokument alle StraBen bezeichnet, die gemaB BundesstraBengesetz 1971
(BGBI. Nr. 286/1971) als BundesstraBen ausgewiesen, mittlerweile aber der Landesverwaltung unterstellt wurden. Als
sLandesstraBen L“ werden in diesem Dokument alle StraBen bezeichnet, die bereits vorher als Landesstraen ausgewiesen
wurden.
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Bei den Planungsvarianten C-5 und C-10 sind alle StraBen (wie bei B-5) gebuhrenpflichtig. Die
Gebulhr betragt 0,05 €/km respektive 0,10 €/km und erhéht sich um 100% in den Spitzenzeiten von
7-9 Uhr und 16-18 Uhr in den Ballungszentren (nach Definition aus 7.1). Das Hauptziel dieser
Planungsvarianten ist der Abbau von Verkehrsspitzen im urbanen und suburbanen Bereich. Daher
wird zu den Spitzenzeiten morgens und nachmittags eine héhere Gebihr eingehoben. Alle Varianten
A bis C sehen eine Verwendung (der nach Abzug der Systemkosten verbleibenden) Einnahmen von
je einem Drittel fiir StraBeninfrastruktur, Ausbau des OV und sozialen Ausgleich vor.

Planungsvariante D-5 unterscheidet sich von den Planungsvariante C-5 nur in der
Einnahmenverwendung. Die Einnahmen werden zu 5/9 fiir den Offentlichen Verkehr, zu einem Drittel
fir den sozialen Ausgleich und zu 1/9 fir die Finanzierung der StraBeninfrastruktur verwendet. Die
Finanzierung der StraBeninfrastruktur erfolgt im geringen MaBe (z.B. nur fir den Betrieb und die
Erhaltung der StraBeninfrastruktur) aus den Einnahmen des Road-Pricing. Das Hauptziel dieser
Planungsvarianten ist die explizite Bevorzugung des OV vor dem MIV. Daher werden die Mittel vor
allem zur Verbesserung des o6ffentlichen Verkehrs gebunden.

Tabelle 7-1: Ubersicht der untersuchten Planungsvarianten

Planungs- Net bZIelt-tbzw. Gebiihren- Einnah dung®s
variante etz elastungs- héhe innahmenverwendung
abhéangig
e Bundesstrallen A
und S
A-5 * Landes- nein 0,05 €/km
strallen B
e Urban: gesamtes
StraRennetz 1/3 StralReninfrastruktur
1/3 Ausbau des OV
B-5 nein 0,05 €/km 1/3 sozialer Ausgleich
c-5 e Bundesstrallen A 0,05 €/km
und S in
c-10 eLandesstrallen B | Ballungszentren: | 40 .€/km
und L 7-9 Uhr und
* Gemeinde-straften 16-18 Uhr 1/9 StraReninfrastruktur
0, Y
D-5 +100% 0,05 €/km 5/9 Ausbau des OV
1/3 sozialer Ausgleich

Die Auswirkungen des Pkw-Road-Pricing wurden mittels des Wirkungsmodells Verkehr und
6konomischem Modell flir die beschriebenen Planungsvarianten B-5, A-5, C-5 und C-10 untersucht.
Aus Grinden der besseren Vergleichbarkeit und der Nachvollziehbarkeit der Auswirkungen
unterschiedlicher Gestaltungselemente unterscheiden sich die Planungsvarianten jeweils in nur einem
Merkmal. Die Varianten B-5 und A-5 sind bezuglich der Gebuhr identisch, unterscheiden sich
allerdings durch das gebihrenpflichtige StraBennetz, das damit als Erklarungselement
unterschiedlicher Ergebnisse dienen kann. Beim Vergleich der Varianten C-5 und C-10 kdénnen
unterschiedliche Gebuhrenhéhen als Erklarung fur die Ergebnisse der Modelle herangezogen

% StraBeninfrastruktur: Finanzierung, Instandhaltung und LiickenschlieBung im StraBennetz, Verkehrs-sicherheit,
LarmschutzmaBnahmen, Betrieb und Erhaltung,Ausbau der Radwege und des FuBgéngernetzes, Ausbau des OV und NMIV:
Erhéhung der Taktfrequenz und Ausweitung der Linien im Nahbereich und in peripheren Gebieten und Verbesserung der
Qualitat des OV, sozialer Ausgleich : Reduktion allgemeiner Steuern und MaBnahmen zur Vermeidung von Benachteiligung
an Kindern, Alterern und Behindertern
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werden.Ein Vergleich von B-5 und C-5 zeigt die Wirkung eines Aufschlags zu den Verkehrsspitzen in
Ballungszentren.

Da die Frage der unterschiedlichen Mittelverwendung auch vom Expertenbeirat als zentral angesehen
wurde, wurde fir die Ermittlung der Reaktionsrdume der Pkw-Nutzer/innen in Folge des Pkw-Road-
Pricing zuséatzlich zur genannten Auswahl der Planungsvarianten die Variante D-5 mittels dem
dkonomischem Modell bewertet und zuséatzlich einer Befragung zugrundegelegt. Durch Vergleich
dieser Variante mit Variante B-5 lassen sich Aussagen Uber Auswirkungen unterschiedlicher
Mittelverwendung treffen.

Die Untersuchung der Variante D-5 mittels des Wirkungsmodells Verkehr konnte nicht vorgenommen
werden, da Informationen und Annahmen iiber das bestehende OV-Angebot sowie die tatséachlich
ausgestaltete Mittelverwendung dafir mit groBen Unsicherheiten verbunden sind. Nicht vorhersehbar
ist beispielsweise, wie die Einnahmen auf die Bundeslander aufgeteilt werden oder in welche
Verkehrsmittel und in welcher H6he Investitionen flieBen.
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8 Analysemethoden zur Ermittlung der Wirkungen

Ziel dieses Kapitels ist die Beschreibung der Modelle/Methoden, die zur Beurteilung der Wirkungen
der in Kapitel 7 beschriebenen Planungsvarianten verwendet wurden. Die tatsachliche
Wirkungsabschétzung folgt in Kapitel 9.

Abbildung 8-1 zeigt die wesentlichsten Arbeitsschritte, die zur Ermittlung der Wirkungen eines
flachendeckenden Pkw-Road-Pricingfiir Osterreich notwendig waren.

Analysephase: Verkehr
Zielsystem
Urwelt . PN Entwicklung der
Soziales Planungsvarianten
Wirtschaft
{L
\ 4 A 4
Ableiten des Wirkungsgefiiges
Befragung =»| Wirkungsmodell Verkehr =] Okonomisches Modell
v v v
Wirkungen
Verkehr Umwelt Okonomie Soziales Geflige

Abbildung 8-1: Arbeitsschritte zur Ermittlung der Wirkungen

Die Zielanalyse und Festlegung der zu untersuchenden Planungsvarianten erfolgte in intensiver
Zusammenarbeit mit dem Expertenbeirat. Danach konnten die Anforderungen an die Modellierung
erarbeitet werden. In wechselseitiger Abstimmung wurden das Wirkungsmodell Verkehr und das
dkonomische  Wirkungsmodell —aufgebaut. Im  Verkehrsmodell wurden Anderungen der
Verkehrsleistung im Personenverkehr, unterschieden nach Verkehrsmitteln und drei Regionstypen,
ermittelt (Abschnitt 8.1). Mit diesen Verkehrsleistungen als Eingangsdaten wurden im ékonomischen
Modell (Abschnitt 8.2) makrodkonomische Wirkungen, insbesondere wirtschaftliche Aktivitat,
Beschéaftigung und budgetédre Effekte, abgeleitet. Weiters wurden die verkehrlichen Effekte und die
Wohlfahriseffekte differenziert nach vier Einkommensgruppen ermittelt. Fir jene Ziele und
dazugehdrigen Indikatoren, die nicht mit den zwei Modellen erfasst werden konnten, erfolgte die
Konzeption einer Befragung (siehe Abschnitt 8.4). Die Befragungsergebnisse flossen auBBerdem in die
Sensitivitatsanalyse des Verkehrsmodells ein. Als Zeithorizont wurde flr alle Modelle eine mittelfristige
Perspektive (5-10 Jahre) festgelegt — lange genug, um permanente Wirkungen ausweisen zu kénnen
(und nicht kurzfristige Uber- oder Unterreaktionen). Die Analyse ist aber keine langfristige, da
Verdnderungen in der Raumstruktur, wie beispielsweise Wohnortswechsel oder infrastrukturelle
Angebotserweiterungen im OV (z.B. zusatzliche Bahninfrastruktur), nicht untersucht wurden. Tabelle
8-1 fasst noch einmal die in den Modellen analysierten Planungsvarianten zusammen.
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Tabelle 8-1: Uberblick iiber die untersuchten Planungsvarianten

Planungsvariante A-5 B-5 C-5 C-10 D-5
.. L A+S+Landesstr. B;
Gebiihrenpfiichtiges Ballungszentren: gesamtes Netz
Netz
gesamtes Netz
Gebiihrenhéhe 5 Cent/km 5 Cent/km | 5 Cent/km 10 Cent/km 5 Cent/km
Zeitliche nein von 7-9 und 16-18 Uhr +100%
Differenzierung
1/9 Stralien-
. . -- . infrastruktur,
Einnahmenverwendung e 1/3 Stra&enlnfragtruktur, Oﬁgntllcher Verkehr, 5/9 OV,
Sozialer Ausgleich
1/3 Soz.
Ausgleich
Modellberiicksichtigung
Verkehr
Wirtschaft
Befragung

8.1  Wirkungsmodell Verkehr

Eine wesentliche Grundlage zur Ermittlung der Wirkungen eines groB3flachigen Pkw-Road-Pricing in
Osterreich fir die vier Wirkungsbereiche Verkehr, Wirtschaft, Umwelt und Soziales Gefiige ist die
Kenntnis der direkten Verdnderungen der Verkehrsleistungen im Personenverkehr. Da der Aufbau
eines Verkehrsmodells fiir Osterreich mit Netzgraphen fiir die einzelnen Verkehrsmittel im benétigten
Umfang nicht méglich war erfolgte die Entwicklung eines vereinfachten Wirkungsmodells Verkehr. Die
daflr bendtigten Eingangsdaten wurden teilweise aus der Literatur Gbernommen, da eine
Tiefenbefragung die Ressourcenmdglichkeiten des vorliegenden Projekts Uberstieg. Das Modell
basiert auf der Abbildung méglicher Verhaltensreaktionen von Verkehrsteilnehmer/inne/n. Dabei
wurde versucht, das komplexe Wirkungsgefige Mensch (Verkehrsverhalten) - Verkehr
(Ortsveranderungen) qualitativ.  abzubilden und (Uber Schatzwerte zu den einzelnen
Verhaltensreaktionen die quantitativen Verédnderungen im Verkehr zu berechnen. Es sei vorweg
angemerkt, dass ein Modell auf dieser Aggregationsstufe und mit den unvermeidlichen Unsicherheiten
der Datengrundlagen aus der Literatur und Befragung ausschlieBlich grobe N&herungswerte der
Realitdt als Ergebnis erwarten lasst. Dennoch erwies sich das im Folgenden beschriebene
Wirkungsmodell Verkehr als gut geeignet, die Anforderungen aus der 6konomischen Modellierung zu
erflllen.

8.1.1 Ziel der Modellierung
Im Vorfeld zur Erarbeitung des Wirkungsmodells Verkehr wurden zwei Hauptziele festgelegt:

Qualitatives Ziel

Die Wirkungszusammenhénge zwischen der MaBnahme Pkw-Road-Pricing, den mdglichen
Verhaltensreaktionen von Verkehrsteilnehmer/inne/n und den verkehrlichen Wirkungen sollten
qualitativ richtig abgebildet werden. Daraus ergab sich die Aufgabe, fir jede realistisch mdgliche
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Verhaltensreaktion die Wirkungskette bis zur Veranderung der Verkehrsleistung zu verfolgen und die
Wirkungstendenzen zu beschreiben.

Quantitatives Ziel

Fir die Ermittlung der Folgewirkungen in den vier Wirkungsbereichen (Verkehr, Wirtschaft, Umwelt,
Soziales Geflige) sollten die entsprechenden quantitativen Verkehrsdaten als Ausgangswerte der
weiteren Wirkungsquantifizierung abgeschatzt werden. Dabei bestand die Aufgabe, die vorerst
qualitativ beschriebenen Wirkungszusammenhange in mathematischer Form zu beschreiben und ein
Programm zu erstellen, welches einen durchgangigen Datenfluss gewéahrleistet.

Aus den beschriebenen Zielen und den Anforderungen des 6konomischen Modells an die Inputdaten
wurde die Struktur der erforderlichen Ergebnisdaten des Wirkungsmodells Verkehr definiert:

MessgrdBen fur die Verkehrsleistung:

e Motorisierter Individualverkehr (MIV): Kraftfahrzeugkilometer (Kfz-km) pro Jahr und
durchschnittlicher Besetzungsgrad

o Alle Kategorien des Offentlichen Verkehrs (OV): Personenkilometer (Pkm) pro Jahr
Verkehrsmittel:

e MIV: Pkw, Kombi, Krad (z.B. Motorrader, Mopeds)

o OV-StraBe: Bus, O-Bus und Taxi

o OV-Schiene: U-Bahn, StraBenbahn und Bahn, Privatbahn

e NMIV: FuBganger, Radfahrer

Die Modellierung des Flug- und Wasserverkehrs wurde vernachlassigt.

8.1.2 Datengrundlage

Neben einer umfangreichen Literaturrecherche fir den Aufbau des Wirkungsmodells Verkehr (siehe
Literaturverzeichnis) mussten in einem ersten Schritt die unterschiedlichen Verkehrsdaten flr
Osterreich gesichtet, sortiert und auf Plausibilitat gepriift werden.

Verkehrsdaten

e Mobilitdtserhebung sterreichischer Haushalte (HERRY und SAMMER, 1999)

e Verkehr in Zahlen (HERRY, RUSS und WOLF, 2002)

e Umweltbilanz Verkehr: Osterreich 1950 — 2001 (BMLFUW, 2004, in Ausarbeitung)
e Statistisches Jahrbuch Osterreichs ( STATISTIK AUSTRIA, 2003)

e Zahlen & Daten — Betriebsangaben (WIENER LINIEN, 2003)

Danach erfolgte die Erarbeitung einer einheitlichen Datengrundlage fir alle untersuchten
Verkehrsmittel differenziert nach den drei Raumtypen (Wien, Ballungszentren ohne Wien, zentrale +
periphere Bezirke) fir das Referenzjahr 2000 in vier Hauptarbeitsschritten.
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Ist-Zustand im Jahr 2000

e Schritt 1: Aufteilung des MIV und NMIV auf die drei Raumtypen laut Mobilitatserhebung
Osterreichischer Haushalte 1995 (HERRY M., SAMMER G. 1999) und Berechnung des
Anteils flr das héherrangige StraBennetz fir Planungsvariante A.

e Schritt 2: Hochrechnung der Daten aus dem Jahr 1995 fir den MIV und NMIV unter
Beriicksichtigung des Urlaubs- und Reiseverkehrs auf das Referenzjahr 2000 mit den
Daten aus der Umweltbilanz (BMLFUW, 2004).

e Schritt 3: Aufteilung des OV im Jahr 2000 aus den Daten der Umweltbilanz auf die Raumtypen
laut Angaben der Verkehrsunternehmen und Statistik Austria.

e  Schritt 4: Zusammenfiihrung der Daten MIV, OV und NMIV. Danach erfolgten eine
Plausibilitatskontrolle und die Darstellung der Verkehrsdaten nach Verkehrsmittel und
Raumtyp flr das Jahr 2000.

8.1.3 Grundstruktur des Wirkungsmodells Verkehr

Als Ausgangpunkt bei der Erarbeitung der Modellstruktur dienten die mdglichen Verhaltensreaktionen
von Verkehrsteilnehmern im MIV. AnschlieBend wurden die Verhaltensreaktionen nach Wegzwecken
differenziert und entspechende Reagibilitdtsstufen je Verhaltensraktion, Wegzweck und Raumtyp
abgeleitet.

Verhaltensreaktionen und verkehrliche Wirkungen

MaBnahmen wie Pkw-Road-Pricing bewirken kurzfristige und direkte Reaktionen der
Verkehrsteilnehmer/innen und mittel- bis langfristige Sekundéarfolgen im Verkehrssystem (Vergleiche
STEIERWALD, ENGLMANN et al. 1996, 60f). Diese mittel- bis langfristigen Wirkungen resultieren
beispielsweise aus einer geanderten Raumstruktur durch den Wechsel des Arbeitsplatzes oder
Wohnortes genauso wie aus dem Verzicht auf das Zweit- oder Drittauto. Die Beruicksichtigung von
langfristigen Wirkungen ist mit groBen Unsicherheiten behaftet und wurde deshalb in der Modellierung
vernachlassigt.

Die angefuihrten Grundformen an moglichen Verhaltensreaktionen sind aus der Literatur abgleitet
(nach EUROTOLL 1999, STEIERWALD, ENGLMANN et al, 1996 und USEPA 1998), wobei eine
Einteilung in die Gruppen ,,Anderung MIV-intern“ und ,,Anderung MIV-extern“ erfolgte. Zu jeder
Verhaltensreaktion ist auBerdem deren modellrelevante verkehrliche Wirkung (Wirkungskette)
angefihrt.

Anderungen MIV-intern

Diese umfassen alle Verhaltensreaktionen, die ausschlieBlich die Verkehrsmittel des MIV betreffen.

e Keine Anderung:
Einerseits bleiben Kosten im tolerierbaren Rahmen des/der
Verkehrsteilnehmers/Verkehrsteilnehmerin oder es ergibt sich keine andere fiir ihn
annehmbar Alternative (Wahlfreiheit).
Verkehrliche Wirkung: Es ergibt sich (logischer Weise) keine Veranderung der Anzahl der
Wege und keine Anderung der Verkehrsleistungen.

e Anderung der Fahrtroute:
Die Kosten (Zeit und Fahrtkosten) stellen einen Widerstand auf der Strecke dar. Der/die
Verkehrsteilnehmer/in sucht sich die Route mit dem fiir ihn/sie am geringsten erscheinenden
Widerstand. Die Anderung der Fahrtroute setzt das Vorhandensein giinstigerer
Alternativrouten voraus. AuBerdem muss der/die Verkehrsteilnehmer/in dariiber informiert
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sein.

Verkehrliche Wirkung: Die Anzahl der Wege bleibt unveréndert. Die Wirkung auf die
Verkehrsleistung ist relativ komplex, da fiir die Wahl einer Alternativroute die Summe aus Zeit-
und Fahrtkosten ausschlaggebend ist. Die Zeitkosten sind jedoch eine Funktion der
Fahrtdauer (Weglange und fahrbaren Geschwindigkeit) und der geldmé&Bigen individuellen
Bewertung der Fahrtdauer durch den/die Verkehrsteilnehmer/in. Fur das Wirkungsmodell
Verkehr erfolgt die Berlicksichtigung der genannten Zusammenhénge insofern, als eine
geringfigige Erhdhung der Fahrtweiten angesetzt wurde.

e Zeitliche Verschiebung der Fahrt:
Bei Uber die Zeit (im Tagesverlauf) variierenden Kosten ist das Ausweichen auf glinstigere
Zeiten mdglich. Dieser Effekt ist theoretisch ebenso umgekehrt méglich, sodass bestimmte
Fahrten auf Grund einer Zeitersparnis genau zur teuersten Tageszeit gemacht werden. Die
zeitliche Verschiebung einer Fahrt ist von der Mdglichkeit einer zeitlichen Verschiebung von
Tatigkeiten und damit vom Fahrtzweck abhangig. Andererseits spielt die Dauer der
GebuUhrenphase eine wichtige Rolle. Je kiirzer das Zeitintervall mit héheren Geblihren, desto
gréBer wird der Anteil potenziell verschiebbarer Fahrten.
Verkehrliche Wirkung: Die Anzahl der Wege bleibt unverandert. Die Wirkung auf die
Verkehrsleistung ist vernachlassigbar, da dieselben Fahrten auf denselben Routen nur zu
einer anderen Zeit erfolgen.

e Anderung der Zielwahl:
Kurz-, mittel- und langfristig kbnnen Aktivitdten an alternative Zielorte beispielsweise in
néherer Umgebung des Wohnortes verlegt werden. Umgekehrt ist mittel- bis langfristig
ebenso mit einer Verlegung des Wohnortes in die Nahe der haufigsten Zielorte mdglich. Die
Zielwahl wird wesentlich von der Erreichbarkeit als ein Parameter der Lagegunst des
potenziellen Zielortes beeinflusst.
Verkehrliche Wirkung: Die Anzahl der Wege im MIV bleibt konstant, es reduziert sich jedoch
die durchschnittliche Weglange und damit die Verkehrsleistungen in Pkm und Kfz-km.

e Bildung von Fahrgemeinschaften (Fahrtorganisation):
Personen mit einer ahnlichen Fahrtroute zur annahernd gleichen Zeit kénnen sich zu
Fahrgemeinschaften organisieren. Die wesentlichste Voraussetzung dazu ist jedoch die
Kenntnis (Information) der gegenseitigen Ortsverdnderungen. Der Vorteil liegt einerseits im
Verzicht auf eine Fahrt oder mehrere Fahrten und die Ersparnis der damit verbundenen
Gebuhren und andererseits in der Aufteilung der Gebtihren einer Fahrt auf mehrere Personen.
Es mussen die Quell- und Zielorte der Personen nicht zwingend Ubereinstimmen, sondern nur
entlang der Fahrtroute liegen.
Verkehrliche Wirkung: Die Anzahl der MIV-Wege bleibt gleich. Die Verkehrsleistung
gemessen in Personenkilometer (Pkm) steigt auf Grund der erforderlichen Umwegfahrten,
wenn die Quell- und Zielorte der Mitfahrer nicht exakt gleich sind. Der Besetzungsgrad steigt
(gleiche Anzahl von Personen in weniger Fahrzeugen) und daher verringert sich die
Verkehrsleistung gemessen in Kraftfahrzeugkilometern (Kfz-km).

e Bildung von Wegeketten (Fahrtorganisation):
Die Bildung von Wegeketten setzt die Moglichkeit zur zeitlichen Aneinanderreihung
verschiedener Tatigkeiten (Wegzwecke) voraus. Die Verkettung von verschiedenen
Wegzwecken erscheint dann sinnvoll, wenn die Summe der verketteten Weglangen kirzer
und damit glinstiger ist als die Summe der Einzelfahrten (=Einzelwege) je Tatigkeit und
Wegzweck.
Verkehrliche Wirkung: Die Anzahl der MIV-Wege bleibt gleich. Durch die Verkirzung der
Weglangen aus der Verkettung unterschiedlicher Wegzwecke ergibt sich eine Reduktion der
Verkehrsleistung sowohl gemessen in Pkm als auch in Kfz-km.

e Fahrtverzicht:
Genauso mdglich ist der Verzicht auf eine Fahrt auf Grund zu hoher Kosten. Es kommt zur
Einschrankung von Aktivitdten. Vorstellbar ist beispielsweise das Ersetzen mehrerer kleiner
Einkauf durch einen gro3en Einkauf. Verkehrliche Wirkung: Die Anzahl der Wege im MIV und
genauso die Verkehrsleistung gemessen in Pkm und Kfz-km werden verringert.
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Anderung MIV-extern

Diese umfassen alle Verhaltensreaktionen, die sich auf andere Verkehrsmittel als jene des MIV

auswirken.

Verlagerung auf ein anderes Verkehrsmittel:

Fur denselben Weg mit demselben Wegzweck wird ein anderes oder werden mehrere andere
Verkehrsmittel gewahlt. Der Weg kann demnach zu Fuf3, mit dem Fahrrad oder mit den
Verkehrsmitteln des straBen- oder schienengebundenen OV erfolgen. Die Verkehrsmittelwahl
wird durch eine gro3e Anzahl an Einflussgré3en bestimmt, die sich in drei Hauptgruppen
einteilen lassen (Vergleiche SCHNABEL und LOHSE 1997, Band 2, Seite 233):

EinflussgréBen des Verkehrsangebots
Im Wirkungsmodell Verkehr ist das Verkehrsangebot implizit Gber die Unterscheidung nach
Raumtypen berucksichtigt, wobei der Modal Split als Kenngré3e herangezogen wird.

Personenbezogene EinflussgréBen
Diese bleiben unbericksichtigt, da in dieser Aggregationsstufe des Verkehrsmodells keine
Unterscheidung in verhaltenshomogene Gruppen erfolgen kann.

EinflussgréBen bezogen auf die Ortsveranderung
Die wesentlichste EinflussgréBe bezogen auf die Ortsveranderung ist der Wegzweck. Daher
erfolgte fur die Schatzung der GréBenordnungen der Verhaltensreaktionen allgemein und in
weiterer Folge ebenso fir die Verkehrsmittelwahl die Aufteilung nach Wegzwecken und den
gegebenen Raumtypen.

Verkehrliche Wirkung: Fiir die Verhaltensreaktion ,Anderung der Verkehrsmittelwahl* wird
eine bestimmte Anzahl von MIV-Wegen durch Wege mit anderen Verkehrsmitteln substituiert.
Dadurch reduziert sich die Verkehrsleistung des MIV und erhéht sich die Verkehrsleistung der
jeweiligen alternativen Verkehrsmittel. Als Kennzahl flr die Angebotsqualitat der alternativen
Verkehrsmittel wurde der Modal Split (Verkehrsmittelwahl) in den einzelnen Raumtypen
herangezogen. Die Aufteilung jener Wege mit ge&nderter Verkehrsmittelwahl erfolgte ebenso
entsprechend dem Modal Split nach Raumtyp im Jahr 2000.

Neue Fahrten und Wege mit dem OV, Fahrrad oder zu FuB:

Angebotsverbesserungen und insbesondere Erreichbarkeitsverbesserungen induzieren
Verkehr. Dieser Verkehr kann einerseits aus gesteigerten Fahrtweiten resultieren oder
andererseits génzlich aus neuen Fahrten und Wegen entstehen. Verkehrliche Wirkung: Es
erhéht sich die Anzahl der Wege genauso wie die Verkehrsleistungen des jeweiligen
Verkehrsmittels.

Die méglichen Verlagerungen auf den Flug- und Wasserverkehr wurden vernachléssigt, da hier fur
Osterreich keine wesentlichen Anderungen zu erwarten sind.

Wegzwecke und Ableitung von Reagibilitadtsstufen

Die quantitative Abschatzung der Anzahl an Wegen mit geanderten Verhaltensmustern erfolgt
aufgeschllsselt nach den Wegzwecken:

Berufspendlerverkehr,
Ausbildungsverkehr,
Dienst- und Geschéaftsverkehr,

Privater Erledigungs- und Einkaufsverkehr,
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e Freizeit- und Erholungsverkehr und

e Verkehr mit sonstigen Wegzwecken.

Der Kern des Modells besteht darin, dass jeder Verhaltensreaktion der Gruppe ,MIV-intern“ in
Abhangigkeit vom Wegzweck und vom Raumtyp eine bestimmte Reagibilitdt zugeordnet ist. Diese
drickt die Wahrscheinlichkeit aus, mit der eine Verhaltensreaktion stattfinden wird. Beispielsweise
ware die Reaktion ,,Anderung der Fahrtroute” bei Planungsvarianten mit einem flachendeckenden
Road-Pricing héchst unwahrscheinlich (keine Reagibilitdt). Sind jedoch nur einzelne Netzteile
gebihrenpflichtig, so ist die Anderung der Fahrtroute somit durchaus wahrscheinlich (starke
Reagibilitat).

Ziel dieser Vorgehensweise war es, die quantitative Schatzung der Verdnderungen fir alle
Planungsvarianten nachvollziehbar und begrindbar zu gestalten. Mit den entsprechenden
Reagibilititen ware eine direkte Berechnung der Anzahl veranderter Wege je Verhaltensreaktion
moglich. Auf Grund des beschrankten Auftragsvolumens musste jedoch auf die Berechnung von
Wahrscheinlichkeiten in Abhangigkeit von relevanten EinflussgréBen verzichtet werden. Es erfolgte
vereinfachend eine Einteilung in funf Reagibilitdtsstufen, namlich: keine, geringe, mittlere, starke und
sehr starke Reagibilitat. Jeder dieser Reagibilitatsstufen ist ein fixer Prozentsatz zugeordnet, der den
relativen Anteil an den Veradnderungen innerhalb der Verhaltensgruppe ,MIV-intern“ ausdriickt. Die
Summe der Relativanteile ist mit 100 % beschrankt. Der Absolutanteil aller MIV-Wege mit
Verhaltensdnderungen wurde einerseits aus Ergebnissen der Literaturrecherche (insbesondere DE
JONG, 1999, vgl. Tabelle 8-2) und andererseits mit Ergebnissen der Befragung abgeschéatzt. Zur
Darstellung der Unsicherheiten bezlglich der Eingangswerte aus der Literatur beziehungsweise der
tendenziellen Uberschatzung von Reagibilititen bei Befragungen erfolgte die Berechnung der
Ergebnisse in Bandbreiten. Dabei stellt jeweils der mittlere Wert die plausibelste Schatzung aus Sicht
des Projektteams dar.

Tabelle 8-2: Mittel- bis langfristige Treibstoffpreiselastizitédten fiir Anzahl an Pkw-Fahrten*

Wegzweck Wien Ballungszentren Zentrale und

ohne Wien periphere Bezirke
Arbeit / Pendler -0,20 -0,11 -0,08
Dienstlich / geschéftlich -0,08 -0,04 -0,03
Ausbildung -0,36 -0,18 -0,15
sonstige -0,35 -0,25 -0,14

* Basis: Durchschnittliche Kilometerkosten fiir dienstlich/geschéftlich = 0,238 €/km, alle anderen = 0,096 €/km
Quelle: DE JONG, 1999.

8.1.4 Zusammenfassung und Art der Modellergebnisse

Als Ausgangsdaten fur die Ermittlung der Verkehrsleistungen im Prognose-Zustand fiir die einzelnen
Planungsvarianten dienen die Anteile an MIV-Wegen mit veradnderten Verhaltensmustern. Die
wesentlichsten EinflussgréBen im Modell sind:

e Planungsvarianten,

¢ Verhaltensreaktionen,
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e Raumtypen und
e Reagibilitaten.

Der entsprechende Modellaufbau und Zusammenhang der EinflussgréBen ist in Abbildung 8-2
dargestellt.

Planungsvarianten
GebUhrenhdhe, gebuhrenpflichtiges Netz, zeitliche Differenzierung

v

Verhaltens- Raumtypen
reaktionen
Schatzwerte > X < < Reagibiltiaten
aus der » MIV-intern |« Wegzwecke [« « Modal Spli
Literatur und v ¢ Motor.-grad
Befragung * g Weglangen
» MIV-extern »1>~ Wegzwecke

v

Ergebnis: Anteil an MIV-Wegen mit veranderten Verhaltensmustern

Abbildung 8-2: Aufbau des Wirkungsmodells Verkehr

Die wichtigsten Unterscheidungsmerkmale der einzelnen Planungsvarianten, namentlich die
Gebuhrenhdhe, deren zeitliche Differenzierung und das gebuhrenpflichtige Netz dienen als
Rahmenbedingungen fir die Wirkungsermittiung. Im Modellkern erfolgt die Aufteilung der mdglichen
Verhaltensreaktionen in die Gruppen MIV-intern und MIV-extern sowie die Differenzierung nach
Raumtypen und Wegzwecken. In der so entstandenen ,ReagibilitAitsmatrix wird jeder
Verhaltensreaktion der Gruppe MIV-intern eine Reagibilitatsstufe zugeordnet (in Anlehnung an
USEPA, 1998). Als maBBgebende EinflussgroBen zur Unterscheidung der einzelnen Stufen wurden der
Modal Split und der Motorisierungsgrad je Raumtyp, die durchschnittlichen Weglédngen im MIV und die
Dauer der Gebuhrendifferenzierung herangezogen. Die Abhangigkeit der Reagibilitdt jeder MIV-
internen Verhaltensreaktion zu den EinflussgréBen wurde a priori in Wirkungstendenzen beschrieben.
Dazu zwei Beispiele: Fir die Verhaltensreaktion ,Zeitliche Verschiebung der Fahrt* sinkt die
Reagibilitdt mit steigender Dauer der Hochpreiszeit. Fir ,Bildung von Wegketten steigt die
Reagibilitat mit steigenden durchschnittlichen Weglangen im MIV.

Uber die Reagibilitaten wird der relative Anteil in Prozent an der Gesamtveranderung in MIV-Wegen je
Verhaltensreaktion und je Wegzweck berechnet. Zur Abschéatzung der Anteile fur die
Verhaltensgruppe ,MIV-extern wurden zwei Annahmen getroffen:

e Verkehrsteilnehmer/innen suchen zuerst innerhalb des gewohnten Verkehrsmittels nach
Alternativen.

¢ Die Verhaltensreaktion ,Neue Fahrten und Wege*, hervorgerufen durch Angebotsverbesserungen
wird auf Grund der ungeklarten Situation der Mittelverwendung ausschlieBlich qualitativ
beschrieben.

Mit diesen Annahmen ergibt sich der Anteil an Wegen mit veranderter Verkehrsmittelwahl direkt durch
Abzug der Wege mit gedndertem Verhaltensmuster innerhalb der Gruppe ,MIV-intern* vom
Absolutanteil der Wege mit Verhaltensanderungen.
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Im letzten Schritt werden die einzelnen wegzweckspezifischen Anteile an MIV-Wegen mit veranderten
Verhaltensmustern je Verhaltensreaktion zusammengefasst. Die so ermittelten Veranderungen dienen
als Eingangsdaten flur die Berechnung der Verkehrsleistungen in Pkm und Kfz-km im Prognose-
Zustand.

Tabelle 8-3 zeigt als Beispiel der Zwischenergebnisse fir die Planungsvariante B-5.

Tabelle 8-3: Beispiel einer Ergebnistabelle, Wirkungsmodell Verkehr

[)

c g 2 om

2 NS o

= £ £ s

Verhaltensénderung in Prozent Planungsvariante B-5 % [ N g-

@ 2
Wege Wege Wege

Differenz Differenz Differenz

in % in % in %

Anderung MIV gesamt (MIV-intern + Vm-Wahl) 18,09 12,58 8,12
Miv Anderung MIV-intern gesamt 6,75 5,75 4,27
Anderung der Fahrtroute 0,00 0,00 0,00

Zeitliche Verschiebung der Fahrt 0,00 0,00 0,00

Bildung von Fahrgemeinschaften 1,36 1,88 1,21

Bildung von Wegeketten 2,66 1,87 1,80

Anderung der Zielwahl 1,77 1,27 0,74

Fahrtverzicht 0,97 0,73 0,52

OV+NMIV  Anderung Vm-Wahl gesamt 11,33 6,83 3,85
0)Y] StraRe+Schiene 6,41 3,36 0,72
StralRe 0,94 2,13 0,41

Schiene 5,47 1,23 0,31

NMIV Fuf+Rad 4,93 3,47 3,13

Ausgewiesen sind die Anteile der MIV-Wege mit veranderten Verhaltensmustern differenziert nach
Verhaltensreaktion und Raumtyp. In Wien ergibt sich fur rund 18,1 % aller MIV-Wege ein verandertes
Verhaltensmuster. 6,75 % betreffen Reaktionen aus der Gruppe MIV-intern und 11,33 % betreffen
Wege mit veranderter Verkehrsmittelwahl. Da Planungsvariante B-5 das gesamte Netz einschlief3t
und keine zeitliche Differenzierung der Gebihren erfolgt, sind demnach die Verhatensreaktionen
"Anderungen der Fahrtroute" und "Zeitliche Verschiebung der Fahrt" irrelevant (0 %).

Bandbreiten der verkehrlichen Wirkung

Neben diesen Hauptergebnissen wurden zur Darstellung der Unsicherheiten bzgl. der
Datengrundlagen - und gleichzeitig als Sensitivitdtsanalyse - Bandbreiten der Ergebnisse berechnet.
Die Erkenntnisse der aktuellen Verkehrsforschung lassen sich dafiir heranziehen, Mindest-Reaktions-
Ausmafe einerseits und Maximal-Reaktionen andererseits abzuleiten, um diese Bandbreiten angeben
zu kdénnen. Die untere Schranke des Reaktionsausmafes basiert auf niedrigen Elastizitdtswerten aus
der Literatur und stellt eine vorsichtige Schatzung des Projektteams dar. Aus einem umfassenden
Vergleich der Ergebnisse von Studien zum Pkw-Road-Pricing vor dessen Einfihrung mit den nach der
Einflhrung tatsdchlich gemessenen Reaktionen zeigt sich eine fast durchwegs zu geringe
Reaktionsprognose (BONNAFOUS (2003, 39)).%° Aus diesem Grund wurden zur Ermittlung der

% HENSHER und GOODWIN (2004) geben eine erste mogliche Erklarung fiur diese Unterschatzung der Reaktionen: Die
Verteilung der Nutzwerte der Zeit ist in der Bevdlkerung keine symmetrische, sondern eine schiefe, mit einem Mittelwert gréBer
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mittleren Varianten jene héheren Elastizitdtswerte aus der Literatur verwendet, die zu einer flr das
Projektteam plausiblen Schatzung der Reaktionen fiihrt (vgl. Tabelle 8-2).

Aus den Vergleichen von Ergebnissen von Befragungen der Bevdlkerung zu geplanten Reaktionen
(»stated preferences”) mit dem danach tatséchlich gewéahlten Verhalten wissen wir weiters, dass die
aus der Befragung ermittelten Werte in der Realitat nicht erreicht werden, somit also eine obere
Schranke der tatsachlich zu erwatenden Reaktion darstellen. Demgemé&B wurden die Ergebnisse der
im Rahmen dieser Studie durchgefiihrten Befragung verwendet, um diese obere Schranke der
Reaktion fur die einzelnen Planungsvarianten angeben zu kénnen. Die Bandbreiten werden in den
Ergebnistabellen in Kapitel 9 in eckigen Klammern angegeben. Die Werte, die links innerhalb der
eckigen Klammer stehen kennzeichnen die untere Schranke der verkehrlichen Wirkung; die Werte
rechts innerhalb der eckigen Klammer die obere Schranke. Aufgrund hoher Unsicherheiten bei der
Beurteilung des angegebenen Verhaltensédnderungen bei der Variante C-10 wurde fir diese auf eine
Berrechnung der oberen Schranke verzichtet. Die plausibelste Schatzung (mittlere Varianten) werden
als Hauptergebnisse in den Tabellen dargestellt. Diesen sind jeweils die Bandbreiten in eckigen
Klammern zugeordnet.

Die Ermittlung der durchschnittlichen Weglangen, der Verkehrsleistungen und des durchschnittlichen
Besetzungsgrades im Prognose-Zustand sowie die dazu notwendigen Annahmen und Abgrenzungen
sind im Kapitel 9.1 beschrieben, die Bandbreiten der Wirkungen dort in den Ergebnistabellen
angegeben.

8.2 Ermittlung der Umweltwirkungen

Fir die Analyse der Umweltwirkungen wurden basierend auf der aus dem Verkehrsmodell
resultierenden Veranderung der Verkehrsleistung Analogieschliisse aus der Literatur gezogen. Die flr
den Personenverkehr Osterreichs in der Umweltbilanz Verkehr fiir das Jahr 2000 ausgewiesenen
Emissionen bzw. der Energieverbrauch wurde zu der Verkehrsleistung des Jahres 2000 (BMLFUW,
2004) in Beziehung gesetzt. Die daraus errechneten Koeffizienten (t/Kfz-km oder KJ/Kfz-km) fiir den
MIV und den OV dienten der Berechnung der Veranderungen der Luftverschmutzung und des
Energieverbrauchs auf Basis der Veradnderung der Verkehrsleistung laut Verkehrsmodell. Die
Berechnungen der Veradnderungen der Umweltwirkungen kénnen somit lediglich in einer ersten
Naherung Aufschluss Uber die zu erwartenden GréBenordnungen der Veranderungen geben.
Folgende Indikatoren, die entsprechend der Zielanalyse die Erreichung der Umweltziele
widerspiegeln, wurden untersucht. Als Indikatoren fur das Ziel ,Aufrechterhaltung der
Funktionsfahigkeit der Okosysteme’ wurden die Veranderung der Treibhausgasemissionen gemessen
in CO, Emissionen untersucht sowie die Verdnderungen der Emissionen CO, SO,, NO,, und CH,
berechnet (in t/Kfz-km bzw. t/Pkm), die lokal zur Luftverschmutzung beitragen. Als Indikator fiir eine
,effizientere und schonendere Ressourcennutzung’ dient die Veranderung des Energieverbrauch (in
kJ/Kfz-km bzw. kd/Pkm).

Als Kriterien zur Bewertung der ,Erhaltung und Erhdhung der Lebensqualitdt und der Gesundheit’
dienen einerseits Verdnderungen des Larms und andererseits Gesundheitswirkungen. Da nur starke
Larmreduktionen wahrgenommen werden kénnen (erst eine Halbierung der Larmquellen im Verkehr
ist fir das menschliche Ohr Uberhaupt wahrnehmbar), kénnen nur qualitative Aussagen Uber die

dem Median. Wird in Reaktionsstudien nun der Mittelwert herangezogen, so wird falschlich unterstellt, dass eine gréBere
Anzahl von Personen bereit ist, durchaus den Pkw-Road-Pricing Satz zu bezahlen und die StraBe bei wertvoller Zeitersparnis
weiter zu nutzen. Wird hingegen richtigerweise der Median betrachtet, der bei einem geringeren Wert der Zeit liegt, so wird
deutlich, dass die Bevolkerung in gréBBerem Ausmaf zur Verlagerung bzw. allgemein zur Veranderung der Pkw-Wege bereit ist.
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Verdnderungen des Larms gemacht werden. Es wurde eine zweistufige Skala verwendet, keine
Veranderungen wurde mit ,1° bewertet, eine nur leichte Verdnderung mit ,2’.

Staub und Russ sind die Ursache fir viele vom Verkehr resultierende Gesundheitsprobleme, vor allem
Asthma, Bronchitis und andere Atemwegserkrankungen. Daher wurde als weiterer Indikator die
Veranderung der Menge der Partikel in g PM;,/Pkm herangezogen.

8.3 Wirkungsmodell Wirtschaft

Aufbauend auf den prognostizierten verkehrlichen Wirkungen wurden deren wirtschaftlichen Effekte
abgeschétzt. Dazu wird ein Angewandtes Allgemeines Gleichgewichtsmodell (englisch: CGE =
Computable General Equilibrium Model) verwendet, um sowohl gesamtwirtschaftliche als auch
,haushaltsspezifische® Wirkungen zu untersuchen. Bei den gesamtwirtschaftlichen Wirkungen
interessieren  insbesondere die Veradnderungen des Bruttoinlandsprodukts (BIP), eines
.kaufkraftbereinigten“ BIPs, die Veranderung der Beschaftigung und damit verbunden der
Arbeitslosigkeit, sowie die Wirkungen auf den o6ffentlich Haushalt (Veranderung der Einnahmen und
Ausgaben). Auf der Ebene der privaten Haushalte sind Fragen der Verteilung oder der 6konomischen
Fairness von Relevanz: Wer tragt die Kosten, wer sind die NutznieBer eines Pkw-Road-Pricing?
Insbesondere unterscheiden sich Haushalte hinsichtlich folgender Merkmale

¢ Unterschiede im Verkehrsverhalten (unterschiedliche Mobilitatsmuster; Verkehrsmittelwabhl,
Anzahl der Wege, durchschnittliche Weglange, Ausstattung mit Pkw)

e Reagibilitat auf Veranderungen der Transportkosten in Abhangigkeit von Einkommen (Kosten des
Pkw-Road-Pricing wirken bei &rmeren Haushalten starker als bei reichen)

» Reagibilitat auf Veranderungen der Transportkosten in Abhangigkeit von der Verflugbarkeit von
Alternativen (z.B. Unterschiede in der OV-Anbindung, Ausstattung mit Pkw)

Tabelle 8-4: Verkehrsausgaben in Prozent vom Haushaltseinkommen

Einkommensquartil?

Haushaltseinkommen ! 2 3 4

(Jahreszwolftel) bis zu € 1.478  bis zu € 2.311 bis zu € 3.267 iber € 3.267

Anzahl der Haushalte 805.000 813.700 814.600 808.000
Verkehrsausgaben in % vom Haushaltseinkommen

Pkw Ausgaben, Fixkosten 5,97 11,00 12,39 14,57

Pkw Ausgaben, variable Kosten 2,49 3,71 3,84 3,58

ov Ausgaben 1,13 0,76 0,63 0,47

Verkehrsausgaben gesamt 9,58 15,47 16,86 18,61

*) It. Abgrenzung in der Osterreichischen Konsumerhebung (ST.AT 2002)

QUELLE: ST.AT (2002), eigene Berechnungen.

Tabelle 8-4 zeigt die Verkehrsausgaben als Anteil an den gesamten monatlichen Konsumausgaben je
Einkommensgruppe (BezugsgrdoBe ist hier das Haushaltseinkommen). Fur die niedrigste
Einkommensgruppe betragen die Verkehrausgaben 9,58 % der Konsumausgaben, fir das oberste
Einkommensquartil ist der Anteil doppelt so hoch (18,61 %). Der Anteil der Ausgaben flir den Pkw
steigt mit dem Einkommen, wobei der Fixkostenanteil um ca. 40 % vom untersten zum obersten
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Quartil zunimmt, der Anteil der variablen Kosten verdreifacht sich jedoch sogar. Dies korreliert mit der
Zunahme der Pkw-Verkehrsleistung mit dem Einkommen. Umgekehrt nimmt der Anteil der OV-
Ausgaben mit dem Einkommen ab, und betrdgt auch fir das unterste Quartil nur 1,13 % der
Verkehrsausgaben.

Nicht nur hinsichtlich der Verkehrsausgaben bestehen signifikante Unterschiede zwischen den
Einkommensquartilen sondern auch hinsichtlich des Verkehrsverhaltens, wie Tabelle 8-5 verdeutlicht.
Setzt man die Verkehrsausgaben zu den Fahr- und Verkehrsleistungen in Beziehung, ergeben sich fir
die vier Einkommensgruppen differierende Kosten je gefahrenem Kilometer. Daher bewirkt eine vom
Absolutbetrag her einheitliche Erhéhung der variablen Pkw Kosten eine prozentuell unterschiedliche
Verteuerung des Kilometerpreises.

Ziel der 6konomischen Modellierung ist es daher, diese Unterschiedlichkeit in der Wirkung von Pkw-
Road-Pricing auf die Verkehrs- und sonstige Konsumnachfrage je Einkommensgruppe zu
untersuchen.

Tabelle 8-5: Fahr- und Verkehrsleistung nach Einkommensquartilen

Einkommensquartil
1 2 3 4
bis zu € 1.478 bis zu € 2.311 bis zu € 3.267 tiber € 3.267

Fahrleistung MIV in Kfz-km
(ohne Geschaftsverkehr) eines 20,23 40,84 52,95 90,73
Haushalts / Werktag

Verkehrsleistung OV in Pkm

eines Haushalts / Werktag 21,66 21,21 28,96 40,38

QUELLE: HERRY und SAMMER 1999, Rohdaten, ST.AT 2002, eigene Berechnungen

8.3.1 Datengrundlagen

Datenbasisverknipfung Mobilitdtserhebung - Einkommen

Fir Osterreich besteht keine einheitliche Datenbasis, die Daten (iber das Verkehrsverhalten
(Fahrtzweck, Verkehrsmittelwahl, Weglange, Haufigkeit) und das Haushaltseinkommen enthalt. Daher
wurden die Daten aus der Osterreichischen Mobilitatserhebung (HERRY und SAMMER, 1999) mit
Daten aus der Umweltbilanz Verkehr (BMUJF, 1997 und BMLFUW, 2004) und aus der
Osterreichischen Konsumerhebung (ST.AT, 2002) fiur das vorliegende Projekt &konometrisch
verknupft, um die Verkehrsnachfrage nach vier Einkommensgruppen (Quartile der Konsumerhebung)
und nach 3 Raumtypen (GroBstadte, zentral, peripher) zu differenzieren. Die wesentliche
Herausforderung bestand darin, die mengenmaBig spezifizierten = Komponenten der
Verkehrsnachfrage (Personen- bzw. Fahrzeugkilometer je Verkehrsmittel) je Haushalt den monetaren
GréBen der Verkehrsausgaben und des Haushaltseinkommens zuzuordnen.

Um den Datenbestand der Mobilitdtserhebung um Informationen hinsichtlich des Einkommens zu
erweitern, wurden Schatzungen basierend auf den Daten der Konsumerhebung 1999/2000
durchgefiihrt. Die Schatzung des Einkommens in der Mobilithtserhebung basierte auf den
soziobkonomischen Merkmalen von Personen. D.h. es wurde fir jede Person in der
Mobilitatserhebung das zugehdrige Jahresnettoeinkommen ermittelt, wobei die Héhe der Einkommen
aufgrund der Merkmale Region, Alter, Geschlecht, Ausbildung und Beruf variiert. Dazu wurde mit Hilfe
der Regressionsanalyse und dem Datenbestand der Konsumerhebung eine lineare
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Regressionsgleichung des Jahresnettoeinkommens geschatzt. Die Regressionsgleichung sowie die
verwendeten Variablen sind im Folgenden und in Tabelle 8-6 dargestellt:

Y=b+b-X,+b,-X,+b,- X;+..+b,- X,

Die Variable Jahresnettoeinkommen (pro Person, ohne Familienbeihilfe), Y, wurde in Abhangigkeit
von den Variablen Geschlecht, Alter, Region, Bildung, Erwerbstatigkeit und Erwerbsstatus
Okonometrisch geschétzt. Die Kodierung der unabhangigen Variablen ist in Tabelle 8-6 dargestellt:

Tabelle 8-6: In der Regression beriicksichtigte Variable und deren Auspragungen

Auspragungen der unabhangigen

Unabhéangige Variablen Variablen

Geschlecht Mann =1, Frau=0

Alter in Jahren

Wien

Zentrale Region
Periphere Region
VS/HS = 9 Jahre
VS/HS mit Lehre = 10 Jahre
Matura = 12 Jahre
Uni = 19 Jahre
Vollzeit erwerbstatig
Teilzeit erwerbstatig
Nicht erwerbstatig
Selbstandig

Leitender Angestellter
Sonstiger Angestellter
Facharbeiter

Andere Arbeiter
Landwirte

Haushalt
Schiiler/Student
Pensionist

Arbeitslos

Region

Bildung (Dauer)

Erwerbstatigkeit

Erwerbsstatus

Die Schatzung der Regressionsgleichung fihrte zu einem R? von rund 52% und gelangte zu den in
Tabelle 8-7 dargestellten Ergebnissen. Ein positiver Koeffizient bedeutet, dass die entsprechende
Variable das Einkommen positiv beeinflusst. Beispielsweise haben Manner ein héheres Einkommen
als Frauen, genauso wie Personen, die in Wien leben sowie vollerwerbstatige Personen ein héheres
Einkommen haben als Personen, die nicht in diese Kategorien fallen. Umgekehrt hat die Variable
»Student” oder die Variable ,Haushalt” einen negativen Einfluss auf das Personeneinkommen. Unter
Verwendung der in dieser Regression ermittelten Koeffizienten wurde in der Mobilitdtserhebung die
Einkommen zu den Personen aufgrund der in beiden Datenbasen (Mobilitaitserhebung und
Konsumerhebung) Ubereinstimmenden Merkmalen geschatzt. Danach wurde durch Aggregation der
Personenhaushalte das Haushaltseinkommen ermittelt. Um die Plausibilitdt der Schatzung
sicherzustellen, wurde die Verteilung der Einkommen in der Mobilitdtserhebung mit jener der
Konsumerhebung verglichen, was eine leichte Anpassung der Einkommensverteilung in der
Mobilitatserhebung nahe legte®”.

 Um die Verteilung der Einkommen in der Mobilitdtserhebung jener der Konsumerhebung anzupassen, wurden negative
Einkommen sowie Einkommen der Dezile 1-3 und der Dezile 9-10 korrigiert.
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Tabelle 8-7: Regression der Nettopersoneneinkommen

Koeffizienten*

Nicht standardisierte Standardisierte T Signifikanz
Koeffizienten Koeffizienten
Modell B Standardfehler Beta

1 (Konstante) -112.274,925 378,888 -296,328 0,000
Geschlecht (m) 66.729,992 90,541 0,232 737,010 0,000
Alter 1.558,119 3,473 0,201 448,645 0,000
Dummy Wien 19.471,982 117,329 0,054 165,961 0,000
Dummy zentrale Region 7.459,394 90,038 0,026 82,847 0,000
Dummy voll berufstatig 66.876,538 210,142 0,227 318,244 0,000
Dummy teilweise berufs 3.891,734 242,083 0,007 16,076 0,000
Anzahl der Ausbildungsj 9.215,032 18,811 0,156 489,864 0,000
selbst. 177.140,435 350,697 0,246 505,110 0,000
leit. Ang. 161.858,677 354,375 0,331 456,745 0,000
sonst. Ang. 86.961,572 339,943 0,234 255,812 0,000
Facharb. 75.210,091 354,246 0,149 212,310 0,000
andere Arb. 48.238,723 346,173 0,103 139,349 0,000
Landwirte 110.947,837 380,600 0,122 291,508 0,000
Haushalt -29.598,927 315,816 -0,069 -93,722 0,000
Schiiler/Student -35.935,184 332,150 -0,063 -108,190 0,000
Pensionist 77.762,505 320,584 0,235 242,565 0,000

* Abhéngige Variable: Nettopersoneneinkommen insgesamt, ohne FB
Quelle:ST.AT (2002)

Makrodkonomische Daten

Die Basis fir das 6konomische Modell bildet eine Input-Output-Tabelle fir das Jahr 2000 mit 37
Sektoren, erweitert um die Komponenten der Endnachfrage (privater Konsum, Staatsnachfrage,
Exporte, Importe), und wird herkdmmlich als ,Social Accounting Matrix“ bezeichnet. Auf Basis der
Konsumerhebung 2000 (STAT.AT, 2002) wurde die Nachfrage der privaten Haushalte untergliedert in
die Verkehrsnachfrage und die Konsumnachfrage nach allen anderen Gitern, wobei die
Verkehrsnachfrage wiederum nach Ausgaben fir MIV und OV, sowie fixen und variablen
Komponenten fur erstere unterschieden wurde.

Von der Produktionsseite her betrachtet, wurde die Erstellung der , Transportguter® Pkw-Verkehr und
Offentlicher Verkehr den Sektoren Olverbrauch, Fahrzeugbau, Handel und Lagerung, Geld- und
Kreditwesen, Versicherungen und Inlandsverkehr (StraBen-, Bahn- und Busverkehr) zugeordnet,
wobei wiederum eine Unterscheidung in fixe und variable Komponenten erfolgte.

Die ,Social Accounting Matrix“ wird weiters um vier Gruppen der Haushaltsnachfrage erweitert, die
sich hinsichtlich ihres Einkommens und ihrer Verkehrsnachfrage unterscheiden. Fiur die Nachfragen
nach allen Nicht-Transportgitern wird eine fir alle Einkommensgruppen idente Struktur unterstellt,
allerdings aufgrund der Einkommensunterschiede auf unterschiedlichem Niveau. Diese Vereinfachung
scheint gerechtfertigt, da die Anteile der Konsumnachfrage der privaten Haushalte bei lediglich zwei
Komponenten stark mit dem Einkommen variert, namlich Ausgaben fir Wohnen und
Verkehrsausgaben®®.

Die Parameterwerte fiir die Substitutionselastizitaten® zwischen Pkw- und OV-Verkehrsnachfrage,
und zwischen der Verkehrsnachfrage und der Nachfrage nach allen anderen Gutern wurden auf Basis

%8 Ausgaben fur Wohnen, Heizen und Beleuchtung (in Prozent der Konsumausgaben) schwanken von 30,4% fir die unterste
Einkommensgruppe bis zu 20,6% fir die oberste Einkommensgruppe; ein gegenléaufiger Trend ist fur Verkehrsausgaben
festzustellen: Die Verkehrsausgaben steigen von 9,6% fir das unterste Einkommensquartil auf 18,6% fur das oberste
Einkommensquartil (ST.AT 2002). ) ) )

% Die Substitutionselastizitat zwischen MIV und OV misst die prozentuelle Anderung des Einsatzverhéltnisses (=MIV/OV), wenn
sich deren relativer Preis (=MIV-Preis/OV-Preis) um 1% andert.
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der Ist- und Prognose-Werte aus dem Wirkungsmodell Verkehr innerhalb des CGE-Modells kalibriert®
und in der Folge fur die weiteren Simulationen mit dem CGE Modell verwendet. Es erfolgte keine
Differenzierung nach den Einkommensklassen.

8.3.2 Das okonomische Modell ASPIT (Austrian Spatial Passenger and Income
Transport Modell)

Zur Abschéatzung der 6konomischen Wirkungen der Pkw-Road-Pricing Planungsvarianten wird das
ASPIT (Austrian Spatial Passenger and Income Transport) Modell verwendet, das auf einem
Angewandten Allgemeinen Gleichgewichtsmodell (CGE) beruht. Bevor das eigentliche Modell
beschrieben wird, soll eine kurze Beschreibung der Modellklasse die weitere Darstellung erleichtern.

Ein CGE Modell verwendet eine Input-Output Tabelle zur Darstellung der sektoralen Verflechtungen,
wobei die darin enthaltenen Inputkoeffizienten, anders als bei der Input-Output-Analyse, endogene
GréBen darstellen, d.h. sie passen sich bei Anderungen der Inputpreise entsprechend der Knappheit
an. Neben dem Gleichungssystem der Inputseite (fir jeden Sektor eine Gleichung) wird die
Endnachfrageseite durch im Wesentlichen drei makrodkonomische Akteure beschrieben — die
Haushalte, der Staat sowie das Ausland. Fir Haushalte und Unternehmen werden die Ublichen
Verhaltensannahmen getroffen, namlich Nutzen- bzw. Gewinnmaximierung unter einer
Budgetrestriktion. Weiters wird unterstellt, dass die Anpassung der Preise eine Rdumung aller Markte
(mit Ausnahme des Arbeitsmarktes) gewéahrleistet. Andert sich nun beispielsweise ein Preis, kann mit
Hilfe eines CGE Modells bestimmt werden, welche anderen Preise steigen und fallen, welche
Sektoren in ihrer Aktivitit zunehmen und welche abnehmen, wie sich der gesamtwirtschaftliche
Output verandert, was mit der Beschéftigung passiert, etc. Die Ergebnisse geben daher die Richtung
und eine GroBenordnung der Wirkung an, sie hangen jedoch, wie jede Prognose, von den Annahmen
hinsichtlich der Anpassungsmaéglichkeiten ab.

In der Klasse der CGE Modelle untersuchen z.B. STEININGER (2003) und DE JONG et al. (2004) die
Wirkungen von Lkw-Road-Pricing. Einige Autoren analysieren die Wirkungen von urbanen Road-
Pricing-Systemen oder Cordon Pricing (z.B. PROOST und VAN DENDER, 2001; MAYERES et al.,
1996). Das hier vorgestellte Modell unterscheidet sich von diesen Ansatzen v.a. dadurch, dass es die
Wirkungen von einem nationalen Pkw-Road-Pricing (d.h. auf dem gesamten héherrangigem bzw. dem
gesamten StraBennetz) untersucht. AuBerdem wird versucht, die Verteilungswirkungen eines Pkw-
Road-Pricing Systems zu beurteilen, ein Aspekt, der in der sozialwissenschaftlichen Literatur als ein
Stolperstein fur die erfolgreiche Implementierung von Pkw-Road-Pricing gesehen wird (siehe z.B.
JANSEN und DENIS 1999; NASH et al., 2001), jedoch in 6ékonomische Transportmodelle bisher noch
wenig Eingang gefunden hat. Im Folgenden wird das verwendete Modell kurz dargestellt.

Das verwendete CGE Model bildet die Produktionsseite durch eine Input-Output Matrix ab, in der 35
herkdmmliche Sektoren unterschieden werden. Die Produktion innerhalb dieser Sektoren erfolgt im
Wesentlichen aus den Faktoren Kapital und Arbeit sowie aus Vorleistungen von den anderen
Sektoren. Neben den 35 herkdbmmlichen Sektoren der Input-Output Tabelle werden, entsprechend
den Anforderungen fiir eine Road-Pricing Simulation, 2 zusétzliche Sektoren geschaffen: (1) Pkw-
Verkehr und (2) Offentlicher Verkehr. Beziglich des AuBenhandels wird angenommen, dass die
Preise im Ausland durch Anderungen im Inland unverandert bleiben (Annahme der kleinen offenen
Volkswirtschaft).

% Siehe den nachsten Abschnitt fiir eine Beschreibung des CGE Modells.
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Konsum C;, des Haushalts h

CcT

Konsum der Nicht-Transportguter i/, Xi® Personenverkehrsnachfrage Ty

Pkw Thp OV Thu

Fixkosten T" Variable Kosten T*

Abbildung 8-3: Struktur der Haushaltsnachfrage fiir Einkommensgruppe h

Die Nachfrage nach den Nicht-Verkehrs-Gitern gestaltet sich in Form eines linearen
Ausgabesystems, d.h. dass die Budget-Anteile fiir jedes dieser Gter als konstant betrachtet werden.
Eine relative Preiserhéhung um 10% des Gutes “Chemische Produkte” zum Beispiel fihrt damit zu
einer Abnahme der nachgefragten Menge im Konsum dieses Gutes um ebenso genau 10%.

Die Nachfrage im Personenverkehr (siehe Abbildung 8-3) wurde direkt auf der Seite der
Haushaltsnachfrage in die Modellierung miteinbezogen, wobei eine Unterscheidung in vier Gruppen
nach dem Haushaltseinkommen getroffen wurde. Die Substitutionselastizitdt zwischen der
Verkehrsnachfrage und den Nicht-TransportgUtern wurde wie im letzten Unterabschnitt beschrieben
kalibriert (homogen fur alle Haushaltstypen), die Substitution zwischen den beiden
Verkehrsnachfragen wurde ebenfalls homogen fir alle Haushaltstypen gewéhlt61.

Die Produktion des Pkw-Personenverkehrs wird durch eine Produktionsfunktion mit fixen Koeffizienten
beschrieben (sog. Leontieff-Produktionsfunktion), was durch eine Substitutionselastizitdt von Null
ausgedrickt wird. Dies impliziert, dass im Pkw-Verkehr variable Kosten (Pkw-Road-Pricing, Treibstoff
und andere fahrleistungsabhéngige Kosten) durch fixe Kosten (z.B. der Fahrzeuganschaffung) nicht
substituiert werden kdénnen, was fir die Untersuchung von Pkw-Road-Pricing eine gerechtfertigte
Annahme ist.

Auf allen Méarkten wird Marktrdumung Uber die Flexibilitdt der Preise erzielt, d.h. die Preise passen
sich so lange an, bis Angebot und Nachfrage Ubereinstimmen. Von dieser Annahme ausgenommen
ist jedoch der Arbeitsmarkt. Uber einen exogen fixierten Lohnsatz (nach unten starr) entsteht so auf
dem Arbeitsmarkt ein Uberangebot von Arbeit (=klassische Arbeitslosigkeit), dieser Markt ist daher
nicht geraumt.

®' Diese Vereinfachung scheint insofern gerechtfertigt, als zwar unterschiedliche Haushalte unterschiedlich einfach auf ein
anderes Verkehrsmittel umsteigen (kénnen), was aber neben dem Einkommen v.a. auch von der Verfiigbarkeit eines OV-
Anschlusses abhédngig ist. Da die OV-Anbindung jedoch starker von regionalen Unterschieden als von
Einkommensunterschieden abhéangig ist, scheint eine Uber die Einkommensgruppen homogene Substitutionselastizitét eine
gerechtfertige Annahme.
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8.3.3 Zusammenfassung und Art der Modellergebnisse

Wie bereits eingangs erwahnt, sollen die 6konomischen Wirkungen der unterschiedlichen Pkw-Road-
Pricing Planungsvarianten ermittelt werden. Als ékonomische MafBzahlen werden dabei das BIP, ein
sinflationsbereinigtes® BIP (=BIP in Kaufkraftparititen), die Beschéftigtenzahl und die
Arbeitslosenquote herangezogen.

Bezlglich der Verteilungswirkungen und der ékonomischen Fairness wird ein Wohlstandsindikator
(Hicks’scher Wohlfahrtsindikator) ausgewiesen, der angibt, um wieviel - in Folge einer Preisdnderung
- das Einkommen steigen miisste, damit der Haushalt sich gegeniiber dem Status Quo in Hinblick auf
den Konsum marktiblicher Guter nicht verschlechtert.

Die Wirkungsweise des Modells kann anhand des folgenden Beispiels verdeutlicht werden. Wenn sich
die Konsumausgaben flr Verkehr verandern, missen sich, fir ein gegebenes Einkommensniveau, die
Aufwendungen fir andere Konsumguter gegenlaufig &ndern. Dies bewirkt eine Veradnderung der
Produktionsstruktur (in Folge der Anderung der Nachfrage muss sich auch das Angebot anpassen,
damit es wieder zu einem Gleichgewicht kommt). Damit verbunden ist weiters eine Anderung der
Inputnachfrage (z.B. veranderte Arbeitsnachfrage seitens der Unternehmen), aber auch der
Export/Import-Beziehungen, eine Anderung der Steuereinnahmen und Staatsausgaben (mehr/weniger
Mehrwertssteuereinnahmen, steigende/sinkende Arbeitslosenunterstiitzungszahlung etc.) und nicht
zuletzt auch eine Veranderung des wirtschaftlichen Aktivitdtsniveaus. Manche Sektoren werden
wachsen (auch indirekt Uber die Inputnachfrage), andere schrumpfen. Diese Interdependenz zwischen
verschiedenen Gutern, aber auch mit den Inputfaktoren, werden durch ein Allgemeines
Gleichgewichtsmodell, zu dem das CGE Modell zuzuordnen ist, abgebildet. Dies ist ein groBer Vorteil
gegeniiber wirtschaftlichen Analysen, die sich auf einen Sektor, beispielsweise den Transportsektor,
beschranken und somit von sédmtlichen positiven und negativen Feedback-Effekten abstrahieren.

Eine &hnliche Kettenreaktion von Anpassungsmechanismen l6sen auch Verlagerungen zwischen den
Verkehrsmitteln aus. Wenn sich der Modal Split im Personenverkehr veréandert, bedeutet dies, dass
sich die Produktionsstruktur im Verkehrssektor andert, was Uber die Inputverflechtungen wieder
Effekte auf viele Bereiche der Volkswirtschaft hat.

8.4 Soziale Wirkungen

Zur Analyse der sozialen Wirkungen wurde eine Befragung von 100 Osterreicherinnen durchgefiihrt.
In dieser Befragung wurde untersucht, wie weit mit Pkw-Road-Pricing die Ziele der Erweiterung der
persoénlichen Grundmobilitat, der Starkung des regionalen Zusammenhalts und der Starkung der
soziodkonomischen Fairness erreicht werden kénnen. Weitere Fragestellungen beschaftigten sich mit
der Akzeptanz von Pkw-Road-Pricing und der Partizipation von Blrgerinnen bei der Einfiihrung dieser
MaBnahme.

Die Befragung erfolgte mittels persénlichen Interviews und unterlag einer finanziellen Einschrankung,
weshalb es nicht moéglich war, die Befragung an einer gréBeren Stichprobe durchzufihren. Aus
diesem Grund kann nicht von &sterreichweit représentativen Ergebnissen ausgegangen werden. Auf
diese Einschrankung wurde mit mehreren methodischen Strategien reagiert:

e Abhangige Messung der Veranderungen der Verkehrsmittelwahl durch den Vergleich mit dem
aktuellen Verkehrsverhalten der befragten Personen
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o Erfassung jedes Ziels durch mehrere Fragen, um Tendenzen, die aufgrund der geringen
StichprobengréBe nicht statistisch signifikant werden, mehrfach abzusichern

e Aufnahme von qualitativen Elementen in den Fragebogen, um die Bandbreite der mdglichen
sozialen Wirkungen von Pkw-Road-Pricing zu beleuchten

. Uberprt‘_J_fung der Repréasentativitét der Stichprobe anhand mehrerer Kriterien; die Ergebnisse
dieser Uberprifung sind in Abschnitt 8.4.3 dargestellt

8.4.1 Konzeption des Fragebogens

Der Fragebogen wurde vom Projektteam auf der Basis sozialwissenschaftlicher Studien zu Pkw-
Road-Pricing (HERRY und SNIZEK, 1992; GULLER et al., 2000) entwickelt. Vor der Freigabe zur
Befragung wurde ein Pretest durchgefihrt, wonach der Fragebogen insgesamt gekirzt und mehrere
Fragen praziser formuliert wurden. Der Fragebogen und die verwendeten Karten befinden sich im
Anhang (siehe A.3).

Zu Beginn des Interviews wurden soziodemografische Daten der befragten Person und ihr aktuelles
Verkehrsverhalten erhoben. Daraufhin wurde der befragten Person ein Informationsblatt vorgelegt, auf
dem Pkw-Road-Pricing allgemein und die wesentlichen Rahmenbedingungen, die bei allen
Planungsvarianten gleich sind, laienverstandlich beschrieben waren. Dieses Informationsblatt blieb
wéhrend des gesamten Interviews vor der befragten Person liegen. Um strategischem
Antwortverhalten entgegenzuwirken, bei dem die befragten Personen ihre Antworten daran
orientieren, wie sie die Einfuhrung von Pkw-Road-Pricing am ehesten verhindern kdnnten, wurde im
Informationsblatt  gezielt auf die Nutzenaspekte von Pkw-Road-Pricing hingewiesen
(Verursacherprinzip, Einnahmenverwendung fir 6ffentliche Verkehrsmittel und sozialen Ausgleich,
Reduktion der negativen Wirkungen des Verkehrs, wie Emissionen, Larm, Unfalle etc.).

Um Reihenfolgeeffekte bei der Vorgabe der funf Planungsvarianten zu vermindern, konnte sich die
befragte Person mit allen Planungsvarianten vertraut machen. AnschlieBend wurden alle flnf
Planungsvarianten mit den gleichen Fragen durchgegangen. Nach Abschluss der Beurteilung der
Auswirkungen der fiinf Planungsvarianten wurde ein Fragenblock zu Akzeptanz und Partizipation
bearbeitet.

e Vorgabe der Planungsvarianten

Alle Planungsvarianten wurden zwecks Laienverstandlichkeit umformuliert und auf wesentliche
Merkmale reduziert. Die Planungsvarianten wurden im Interview nicht in zufallsverteilter Reihenfolge
vorgegeben. Damit waren mehrere Nachteile verbunden:

1. Eine generell ablehnende Haltung gegenliber Pkw-Road-Pricing kann im Lauf des Interviews
zunehmen und zu einer Uberproportional schlechten Bewertung der spater vorgegebenen
Planungsvarianten fahren.

2. Bei friher vorgegebenen Planungsvarianten getatigte Aussagen kdénnen blof3 wiederholt und
bestéatigt werden; folglich wiirden die spater vorgegebenen Planungsvarianten weniger
differenziert bewertet.

3. Wenn bereits die ersten Planungsvarianten sehr schlecht, d. h. am unteren Ende der Rating-
Skalen beurteilt werden, bietet die Skala den befragten Personen keine Méglichkeit, spatere
Planungsvarianten noch schlechter zu beurteilen, was ebenfalls zu einer geringen Differenzierung
zwischen den Planungsvarianten fihren kénnte.
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Diese Nachteile wurden aber aus Grunden der Verstandlichkeit in Kauf genommen, da von validen
Aussagen der befragten Personen nur ausgegangen werden kann, wenn ihnen die Tragweite von
Pkw-Road-Pricing erfolgreich vermittelt werden konnte. Nachdem nicht anzunehmen war, dass die
befragten Personen mit dem Instrument Pkw-Road-Pricing vertraut sind, wurden die flnf
Planungsvarianten in einer Reihenfolge vorgegeben, in der sie schrittweise komplexer werden (von A-
5 bis D-5). Durch diese stufenweise Ausweitung von betroffenem StraBennetz, Geblhrenhéhe und
Einnahmenverwendung sollten die befragten Personen dabei unterstitzt werden, sich die
zunehmenden Auswirkungen auf ihr Alltagsleben vorstellen zu kénnen.

e Operationalisierung des Ziels: Erweiterung der persénlichen Grundmobilitat

Die befragten Personen wurden gebeten, drei regelmafige und fur sie typische Wege zu nennen, die
sie mindestens zwei Mal in der Woche =zuricklegen. Hier waren ein Weg zum Arbeits-
/Ausbildungsplatz, ein Weg fur Eink&ufe und Erledigungen und ein Weg in der Freizeit zu nennen.
Diese Wege mussten nicht unbedingt mit dem Pkw zurlickgelegt werden; Einschrankungen bestanden
nur dahingehend, dass keine Wegeketten mit mehreren Wegtypen zugelassen waren.

Die Verkehrsmittelwahl auf diesen drei Beispielwegen wurde als aktuelles Verkehrsverhalten und als
Baseline fir die relativen Veranderungen in den finf Planungsvarianten herangezogen. Durch diese
drei Beispielwege wurde ein hoher Alltagsbezug angestrebt, damit sich die befragten Personen besser
vorstellen konnten, welche Verédnderungen die Einflhrung von Pkw-Road-Pricing in ihrem
tagtaglichen Verkehrsverhalten bewirken wirde. Fir jede der funf Planungsvarianten war
einzuschatzen, welches Verkehrsmittel die befragte Person auf diesen drei Beispielwegen wahlen
wirde. Auf dieser Basis wurden relative Veranderungen des Modal Split in jeder Planungsvariante
berechnet.

Die befragten Personen &uBerten damit Verhaltensabsichten, welche Auswirkungen auf ihre
Lebenssituation sie erwarten und wie sie darauf mit einer gednderten Verkehrsmittelwahl reagieren
wirden. Es ist anzunehmen, dass diese Verhaltensabsichten die tatsdchlichen Reaktionen auf die
Einflhrung einer bestimmten Planungsvariante eher Uberschatzen. Wir empfehlen daher, diese
,Stated preferences” als das Maximum der zu erwartenden Verkehrsverhaltensdnderungen zu
interpretieren.

Weitere Fragen zum Ziel der Erweiterung der persdnlichen Grundmobilitat umfassten Verédnderungen
in der Wegeplanung und Lebensgestaltung sowie (als Ergebnis des offenen Frageformats)
Lebensbereiche, in denen es zu einer Einschrankung des persénlichen Bewegungsraumes kommen
wirde.

e Operationalisierung des Ziels: Stirkung des regionalen Zusammenhalts

Die befragten Personen wurden um eine Einschatzung gebeten, wie sehr sie bei der Einfihrung einer
bestimmten Planungsvariante das Geflihl hatten, vom né&chsten Stadtzentrum abgeschnitten zu sein
und ob sie eine Verbesserung der Erreichbarkeit des nachsten Stadtzentrums erwarten wirden.
Weiters erfolgte eine Differenzierung bei den Fragen zur Erweiterung der personlichen Grundmobilitét
nach den Regionen GroBstadte und zentrale Bezirke.
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e Operationalisierung des Ziels: Stirkung der sozio6konomischen Fairness

Jede Planungsvariante wurde hinsichtlich der wahrgenommenen Gerechtigkeit bewertet; diese
Antworten wurden in einem freien Antwortformat begriindet. Weiters wurde dieses Ziel mit je einer
Frage zur horizontalen Equity (intrapersonale Gerechtigkeit: gerechte Bemessung der Geblhren nach
den Kosten, die man als Autofahrer/in verursacht) und zur vertikalen Equity (interpersonale
Gerechtigkeit: Verbesserung des Verkehrszugangs flr Personen, die zur Zeit benachteiligt sind)
erfasst.

8.4.2 Stichprobenzusammensetzung

Die Stichprobenzusammensetzung ist geringfigig verzerrt, weil von der Verteilung der gesamten
Osterreichischen Bevoélkerung ausgegangen wurde, wahrend die Zielpopulation der Befragung nur
jene Osterreicher/innen waren, die tber einen Pkw verfigen und mindestens einmal in der Woche
damit fahren. Weiters sind Personen der Alterskategorie der ST.AT bis 14 Jahre nicht in der
Stichprobe enthalten, weil sie Uber keinen Fihrerschein verfligen.

Diese Verzerrung wirkt sich aber nur minimal auf die Stichprobe aus, weil einerseits der iberwiegende
Anteil der dsterreichischen Bevdlkerung Uber einen Pkw verflgt und andererseits wegen der geringen
StichprobengréBe relative Unterschiede in der Héhe von wenigen Prozentpunkten nur geringe
Veranderungen bei der Aufteilung der 100 Personen bewirken.

Die Interviewerlnnen erhielten fir die Auswahl der befragten Personen Vorgaben nach Alter und
Geschlecht. In diesen Merkmalen konnte daher eine beinahe deckungsgleiche Ubereinstimmung mit
der Populationsverteilung erreicht werden.

In den Bundeslandern Niederdsterreich, Burgenland und Vorarlberg wurden keine Interviews
durchgeflhrt. Als Grundlage fir die Stichprobenzusammensetzung wurde daher berechnet, wie sich
die Bevolkerung der verbleibenden sechs Bundeslénder relativ zwischen diesen Bundesléandern
verteilt (mittlere Spalte in Tabelle 8-8).

Tabelle 8-8: Verteilung in der Stichprobe nach Bundesldndern

Verteilung der Verteilung der
osterreichischen Gesamt- osterreichischen Verteilung in der
Bundesland bevodlkerung auf 9 Bevodlkerung auf 6 Stichprobe
Bundeslénder Bundeslander (in absoluten Zahlen)
(in Prozent) (in Prozent)

Wien 19,8 27,0 27
Steiermark 14,8 20,3 20
Oberésterreich 17,0 23,2 23
Salzburg 6,4 8,8 9
Karnten 6,9 9,4 10
Tirol 8,3 11,3 11
Niederésterreich 19,1 - -
Burgenland 34 - -
Vorarlberg 4,3 - -
GESAMT 100,0 100,0 100

Basis: (STATISTIK AUSTRIA, 2001a)
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Tabelle 8-9: Verteilung in der Stichprobe nach Alter und Geschlecht

Verteilung in der

ssterreichischen Verteilung in der Stichprobe Verteilung in der Stichprobe

Gesamtbevdlkerung (in %) (in %) (in absoluten Zahlen)
Alterskategorie mannlich weiblich mannlich weiblich mannlich weiblich
bis 14 8,5 8,1 - - - -
15-29 9,3 9,1 11,0 12,0 11 12
30-44 12,5 12,3 15,0 16,0 15 16
45-59 9,2 9,4 10,0 11,0 10 11
60 und alter 8,9 12,7 10,0 15,0 10 15
GESAMT 48,4 51,6 46,0 54,0 46 54

Basis: (STATISTIK AUSTRIA, 2001a)

In den Bundeslédndern, in denen die Befragung durchgefihrt wurde, wurde ebenfalls eine
populationsgetreue Verteilung nach Alter und Geschlecht erreicht. Aus Griinden der Ubersichtlichkeit
wird diese aber hier nicht gesondert dargestellt.

8.4.3 Generalisierbarkeit der Ergebnisse

Aufgrund der kleinen StichprobengréBe und der damit verbundenen hohen statistischen
Schwankungsbreiten sind nur tendenzielle Aussagen fiir die gesamte Osterreichische Bevolkerung
zulassig.

In den folgenden Merkmalen zeigt sich aber eine relativ gute Ubereinstimmung mit Daten zur
gesamtoésterreichischen Situation.

e Region

Die Gemeinden, in denen die befragten Personen wohnen, wurden gemaB OROK (1990) in die
Regionen GroB3stadt, zentraler und peripherer Bezirk eingeteilt.

Tabelle 8-10: Verteilung in der Stichprobe nach Region

Region nach Verteilung in der Verteilung in der
N osterreichischen Gesamt- Stichprobe
OROK bevélkerung (in Prozent) (in Prozent)®
GroRstadt 28,7 56,0
zentraler Bezirk 38,1 39,0
peripherer Bezirk 33,2 5,0
GESAMT 100,0 100,0

Basis: Statistik Austria (2003), S.42-43

% Enstrpicht der Verteilung der Stichprobe in absoluten Zahlen, da StichprobengréBe = 100
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In der Stichprobe sind periphere Bezirke unter- und Bewohner/innen von GrofBstadten
Uberreprasentiert.

e Ausbildung

Tabelle 8-11: Verteilung in der Stichprobe nach Ausbildung

Verteilung in der
osterreichischen Gesamt-
bevolkerung (in Prozent)

héchster
Bildungsabschluss

Verteilung in der
Stichprobe (in Prozent)63

Volksschule,

Hauptschule 32,0 13,0
Lehrabschluss 35,2 30,0
Matura, Kolleg 25,8 29,0
Universitat, FH,

Akademie 7.0 28,0
GESAMT 100,0 100,0

Basis: (Statistik Austria, 2001b)

Personen mit einem hoheren Bildungsabschluss sind in der Stichprobe Uberproportional haufig
vertreten, wahrend zu wenige Personen mit einem Volksschul- oder Hauptschulabschluss enthalten
sind.

¢ Einkommen

Die Interviewten wurden darum gebeten, ihr monatliches Netto-Haushaltseinkommen anzugeben und
darauf hingewiesen, dabei auch Einkinfte aus einem 13. und 14. Monatsgehalt sowie aus staatlichen
Beihilfen zu beriicksichtigen. Zwei Personen verweigerten die Angabe einer Einkommensklasse.

Tabelle 8-12: Verteilung in der Stichprobe nach Nettohaushaltseinkommen

Verteilung in der Verteilung in der Verteilung in der
Einkommensklasse osterreichischen Gesamt- Stichprobe Stichprobe
bevolkerung (in Prozent) (in Prozent) (in absoluten Zahlen)
bis € 1.350 25,0 20,0 20
€1.351 -2.120 25,0 35,0 35
€2.121 - 3.000 25,0 21,0 21
mehr als € 3.000 25,0 22,0 22
GESAMT 100,0 98,0 98

QUELLE: Befragung

Interessanterweise zeigt sich nicht der erwartungsgeméafBe Zusammenhang zwischen Bildungsstand
und Einkommen®.

% siehe FuBnote 58
5 Korrelationskoeffizient Phi=0,33; n.s.
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o Jahres-Kilometerleistung

Die durchschnittliche Jahres-Kilometerleistung mit dem Pkw in der Stichprobe betragt 15.381 km.
Dieser Wert liegt deutlich Gber dem Populationswert von ungefahr 9.000 km (nach HERRY, 2002;
Angaben von 1999, mit Zuwachsraten hochgerechnet).

Diese Uberschatzung kommt einerseits wegen wenigen sehr hohen statistischen AusreiBern
zustande: Einzelne befragte Personen gaben Jahres-Kilometerleistungen von bis zu 95.000 km an.
Der Median als gegenuber AusreiBern robusteres Maf betragt 12.000 km.

Andererseits kann diese Uberschatzung darauf zuriickgefilhrt werden, dass in der Stichprobe nur
Personen enthalten sind, die Uber einen Pkw verfiigen und mindestens einmal in der Woche damit
fahren.

e HaushaltsgroRe

Im Mittel geben die Befragten an, dass in ihrem Haushalt 2,45 Personen standig leben. Dieser Wert
stimmt weitgehend mit dem Populationswert von 2,41 Personen pro Haushalt lberein (Stand 2003,
siehe unter http://www.statistik.at/fachbereich_03/haushalt_txt.shtml).

¢ Verkehrsmittelwahl auf typischen Wegen

Die aktuelle Verkehrsmittelnutzung der befragten Personen wurde erhoben, indem sie je einen fir sie
typischen Arbeits-/Ausbildungs-, Einkaufs-/Erledigungs- und Freizeitweg nannten, den sie mindestens
zwei Mal in der Woche zuriicklegen. Zu diesen drei Wegen wurde jeweils angegeben, welches
Verkehrsmittel meistens fur den Hauptteil des Weges ben(tzt wird.

Tabelle 8-13: Verkehrsmittelwahl auf typischen Wegen in der Stichprobe

Arbeits-/ Einkaufs-/

Ausbildungsverkehr* Erledigungsverkehr Freizeitverkehr

Verkehrsmittel Population Stichprobe Population  Stichprobe Population Stichprobe

MIv 63,0/17,0 67,5 48,0 64,0 49,0 78,0
ov 18,0/45,0 15,7 9,0 4,0 12,0 6,0
Rad 5,0/5,0 9,6 6,0 1,0 5,0 3,0
FuB 13,0/33,0 7,2 37,0 31,0 33,0 13,0

* Arbeits- und Ausbildungsverkehr wurden bei HERRY (2002) getrennt erfasst; der erste Prozentwert bezieht sich auf den
Arbeits-, der zweite Prozentwert auf den Ausbildungsverkehr.

Basis: Vergleichsdaten aus 1995 (Herry, 2002)

Es zeigt sich eine relative gute Ubereinstimmung mit den Populationswerten. Abweichungen bestehen
vorrangig hinsichtlich einer haufigeren Nutzung des MIV, was auf die Stichprobenzusammensetzung
zurtckzufihren ist.
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8.4.4 Methodische Anmerkungen zum Fragebogen

Ein Teil der befragten Personen konnte in ihren Angaben nur schwer zwischen den verschiedenen
Planungsvarianten differenzieren. Einige Personen nahmen bereits nach den ersten
Planungsvarianten eine ablehnende, sehr emotionale Haltung ein, wodurch alle folgenden
Planungsvarianten gleichermaBen negativ beurteilt wurden. Dieser ,Halo-Effekt® der geringen
allgemeinen Akzeptanz von Pkw-Road-Pricing hétte durch eine randomisierte Reihenfolge in der
Vorgabe der Planungsvarianten gemindert werden kénnen, allerdings auf Kosten der Verstandlichkeit
und damit der Validitdt der Aussagen. Die Anforderung, sich die Auswirkungen verschiedener
Planungsvarianten auf die eigene alltagliche Lebensgestaltung vorzustellen, war fir die meisten
befragten Personen nicht einfach, konnte aber in den meisten Fallen bewaltigt werden.

Die Aufteilung der Einnahmen fur StraBeninfrastruktur, 6ffentlichen Verkehr und sozialen Ausgleich
war fir die befragten Personen nur schwierig nachvollziehbar, da sie nicht einschatzen konnten,
welche Summen bei Pkw-Road-Pricing eingenommen wirden und welche MaBnahmen in welchem
Umfang mit diesen Geldern erreicht werden kdnnten. AuBerdem wurden wiederholt Zweifel an der
Glaubwirdigkeit der Einnahmenverwendung gedufert.

Die Erfassung der personlichen Grundmobilitdt (ber je einen beispielhaften Weg zum Arbeits-/
Ausbildungsplatz, fur Einkdufe und Erledigungen sowie in der Freizeit hat sich bewahrt. Durch den
hohen Alltagsbezug konnten die befragten Personen Anderungen ihrer Verkehrsmittelwahl gut
abschéatzen. Es zeigte sich allerdings eine inhaltliche Nahe zwischen Einkaufs- und Freizeitwegen
(z.B. Shopping-Ausflug am samstag nachmittag).

Die Frage "Wirde es Lebensbereiche geben, in denen Sie erheblich in lhrem persdnlichen
Bewegungsraum eingeschrédnkt werden wirden, wenn diese Variante von Pkw-Road-Pricing
eingefuhrt wird?" war a priori negativ formuliert. Gunstiger wéare eine neutrale Formulierung als
Veradnderung des persoénlichen Bewegungsraumes gewesen; damit hatte eventuell auch erklart
werden kénnen, wie die 54,1-10,4 % der befragten Personen (bei den Planungsvarianten A-5 bis C-
10), die keine Einschrankung ihres persénlichen Bewegungsraumes erwarten, zu ihrer Einschatzung
kommen. Es ist aber nicht anzunehmen, dass alle diese Personen eine Verbesserung bzw.
Erweiterung ihres personlichen Bewegungsraumes erwarten. Vielmehr durfte ein groBer Teil von
ihnen damit rechnen, dass ihre aktuelle Situation unveréndert bleibt, nachdem Verbesserungen des
Bewegungsraumes vorrangig durch die Einnahmenverwendung erreicht werden wirden, die aber fir
die befragten Personen nur schwierig nachvollziehbar war. Gegen die Erwartung von Verbesserungen
spricht auch die allgemein schlechte Akzeptanz von Pkw-Road-Pricing.

Die Frage "Glauben Sie, dass lhre Erreichbarkeit des nachsten Stadtzentrums verbessert wird, wenn
diese Variante eingefiihrt wird?" hat sich als unglinstig herausgestellt und wird daher in Abschnitt 9.4
nicht unter den Ergebnissen angefiihrt. Entgegen der Uberlegungen bei der Konzeption korreliert sie
nur gering mit der Frage "Hatten Sie das Geflhl, vom nachsten Stadtzentrum abgeschnitten zu sein,
wenn diese Variante eingefthrt wird?" (max. r=-0,12) und kann nicht zwischen Regionen (Gro3stadte,
zentrale und regionale Bezirke) differenzieren. Sie ist daher nicht fiir eine Einschatzung der Starke
des regionalen Zusammenhalts geeignet. Vermutlich konnten sich die befragten Personen eine
Verbesserung der Erreichbarkeit tber die Verwendung der Einnahmen aus Pkw-Road-Pricing nicht
vorstellen und haben aufgrund der generell niedrigen Akzeptanz von Pkw-Road-Pricing bei dieser
Frage beinahe einheitlich negativ geantwortet.
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9 Wirkungen der Planungsvarianten

In den ersten beiden Hauptabschnitten werden zuerst die spezifischen Annahmen und Abgrenzungen
des Verkehrsmodells (Abschnitt 9.1) und des dkonomischen Modells (Abschnitt 9.3) fir die Ermittlung
der Wirkungen angefuhrt. Die Wirkungen der Planungsvarianten sind fir die Basisvariante B-5 in
beiden Abschnitten im Detail und fir alle untersuchten Planungsvarianten in einer Gesamtlbersicht
mit kurzen Erlauterungen Uber deren Besonderheiten dargestellt. Mit der Berechnung von
Ergebnissen in Bandbreiten erfolgte gleichzeitig die Sensitivitdtsanalyse fur das Verkehrsmodell und
das ©6konomische Modell. Abschnitt 9.2 zeigt - basierend auf den verkehrlichen Ergebnissen -
Wirkungen auf die Umwelt (Okosysteme, Ressourcennutzung und Lebensqualitat). Die mittels der
projektbegleitend durchgefiihrten Befragung ermittelten sozialen Wirkungen werden in einer
Gegenuberstellung samtlicher Planungsvarianten in Abschnitt 9.4 dargestellt. Abschnitt 9.5 zeigt die
Ergebnisse der Multikriteriellen Entscheidungsanalyse (MKE) und die Zielkonflikte.

9.1 Verkehrliche Wirkungen

Abbildung 9-1 zeigt den allgemeinen Ablauf bei der Ermittlung des Prognose-Zustandes fiir die
einzelnen Planungsvarianten.

Input: Anteil an MIV-Wegen mit verédnderten Verhaltensmustern

v

Berechnung der Veranderungen je Verkehrsart in Anzahl der Wege

'

Annahmen zur Verdnderung der durchschnittlichen Weglangen

]
Berechnung der Verkehrsleistungen in P-km fiir OV und NMIV

'

Berechnung des Besetzungsgrades (lber Bildung von Fahrgemeinschaften)

'

Berechnung der Verkehrsleistung in Kfz-km fir den MIV

Abbildung 9-1: Arbeitsschritte zur Ermittlung des Prognose-Zustandes

Als Ausgangsdaten dienen die Veréanderungen der Anzahl der Wege pro Jahr und Verhaltensreaktion
in Prozent. Daraus ergeben sich fir jede Verhaltensreaktion und jedes Verkehrsmittel (MIV, OV und
NMIV) die verkehrlichen Wirkungen in Anzahl verénderter Wege pro Jahr. Die Modellierung der
Wirkungszusammenhange zwischen den verkehrlichen Wirkungen und der Veranderung der
Verkehrsleistungen ausgedriickt in Pkm und Kfz-km erfolgt mit Hilfe von Annahmen beziglich der
durchschnittlichen Weglangen der Verkehrsmittel. Der Besetzungsgrad im MIV (Prognose-Zustand)
ergibt sich aus der Berechnung der gefahrenen Kfz-km Uber die Verhaltensreaktion ,Bildung von
Fahrgemeinschaften®.
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9.1.1 Annahmen und Abgrenzungen fiir das Wirkungsmodell Verkehr

R&umliche Abgrenzungen

Fur die Festlegung der Geblihrensatze sowie die Abschatzung der Wirkungen ergibt sich folgende
raumliche Einteilung in Osterreich:

e Wien
e Ballungszentren ohne Wien: St. Pélten, Graz, Klagenfurt, Linz, Salzburg, Innsbruck, Bregenz
e Zentrale und periphere Bezirke

Inhaltliche Abgrenzungen

Auf Grund der Plausibilitatskontrollen wurden die Verkehrsleistungen fir gesamt Osterreich laut der
noch nicht veréffentlichten Umweltbilanz Verkehr (BMLFUW, 2004) als Ausgangsdaten festgelegt.
AuBerdem wurde fiir den OV die Anzahl der Wege mit der Anzahl der beférderten Personen
gleichgesetzt. Die Unterscheidung der Verkehrsleistungen nach StraBenkategorien (Planungsvariante
A-5) erfolgte ausschlieBlich fir den Raumtyp ,zentrale und periphere Bezirke“. Bei der Modellierung
der Wirkungen mit dem ,Wirkungsmodell Verkehr® stand das Aufzeigen und qualitativ richtige
Abbilden der Wirkungszusammenhange im Vordergrund. Die Ergebnisse aus der Wirkungsermittlung
sind demnach grobe Schatzwerte fir die GréBenordnung der erzielbaren Wirkungen und sind
erheblichen Unsicherheiten unterworfen.

Annahmen fir den Prognose-Zustand:

e Die Verkehrsnachfrage andert sich insgesamt nur geringfligig, wobei vorerst der Neuverkehr im
OV und NMIV durch mdégliche Angebotsverbesserungen unberlcksichtigt bleibt. Im Gegensatz
dazu verzichtet ein geringer Teil auf die Nutzung des MIV und bewirkt so einen
Nachfragerickgang.

e Das Verkehrsangebot im MIV ist annahernd konstant wahrend Uber die Mittelverwendung der ov
ausgebaut wird. Die Mittelverwendung im OV ist jedoch nicht explizit modelliert sondern wird in
Kapitel 9.1.3 verbal und mit einigen Beispielen beschrieben. Umgekehrt wurden keine
Beschrankungen der Leistungsfahigkeit des vorhandenen OV-Angebotes beriicksichtigt.

o Die Eingabedaten fir die GréBenordnung der Verhaltensédnderungen sind einerseits an niedrigen
Elastizitatswerten aus der Literatur kalibriert (vorsichtige Schatzung, untere Schranke) und
andererseits mit Werten aus der Befragung abgeglichen (Maximalreaktionen, obere Schranke).
Auf Grund der bedingten Ubertragbarkeit von Elastizitdtswerten aus anderen Landern sowie die
Unsicherheiten aus der nicht reprasentativen Befragung stellen die Eingabedaten daher grobe
Schatzwerte dar.

Zeitliche Abgrenzungen

Ist-Zustand: Das Referenzjahr fur die Darstellung des Ist-Zustandes ist das Jahr 2000.
Prognose-Zustand: Der Betrachtungszeitraum wurde mit mittelfristig (5-10 Jahre) festgelegt, wobei
mdgliche Veranderungen der Raumstruktur nicht berticksichtigt wurden.

Annahmen beziglich der durchschnittlichen Weglangen

Die Veranderung der durchschnittlichen Weglédngen im Prognose-Zustand fur die Verhaltensgruppe
MIV-intern wurde - unterschieden nach den einzelnen Verhaltensreaktionen und den drei Raumtypen -
angenommen und mit Angaben aus der Literatur Gberprift (DE JONG, 1999, USEPA, 1998).
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AuBerdem wurde davon ausgegangen, dass tendenziell langere MIV-Wege auf andere Verkehrsmittel
verlagert werden. Fir die Verhaltensgruppe MIV-extern erfolgte demnach die Berechnung der
Verkehrsleistungen des Prognose-Zustandes (OV-StraBe, OV-Schiene, FuB und Rad) mit je nach
Planungsvariante erhéhten durchschnittlichen Weglangen.

9.1.2 Ergebnisse

Allgemeines

Die Ergebnistabellen (vgl. Anhang A.2) fur die Planungsvarianten A-5, B-5, C-5 und C-10 enthalten
aufgeschlisselt nach Raumtyp und Verkehrsmittel:

e die Anzahl der beférderten Personen,

e die durchschnittlichen Wegléngen in km,

e die Verkehrsleistungen in Millionen Pkm und

e flr den MIV die Verkehrsleistung in Millionen Kfz-km und den Besetzungsgrad.
Diese Verkehrsdaten sind ausgewiesen fiir:

e den Prognose-Zustand,

o die Differenzen von Ist- zu Prognose-Zustand und

e die Differenzen von Ist- zu Prognose-Zustand in Prozent.

Die vollstandigen Ergebnistabellen sind dem Anhang A.2 beigefigt.
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Ist-Zustand im Jahr 2000

Die erbrachten Verkehrsleistungen im Jahr 2000 dienen als Ausgangsbasis zur Berechnung der
Prognose-Zusténde fir die jeweiligen Planungsvarianten. Daher sind die wichtigsten Ausgangsdaten,
namentlich die Anzahl der beférderten Personen und die Verkehrsleistungen in Personenkilometer
angefihrt.

Wird als MessgrdRe fur den Verkehr die Anzahl der beférderten Personen herangezogen, halten sich
der MIV und die Summe alternativer Verkehrsmittel in etwa die Waage. In Wien wird durch das gute
OV-Angebot die Mehrheit der Wege mit Verkehrsmitteln des OV abgewickelt. Allerdings ist fir die
Ermittlung der Folgewirkungen hauptséachlich die Verkehrsleistung von Belang. Dabei zeigt sich die
Dominanz des MIV.

Personenverkehr in Osterreich im Jahr 2000 aufgeschliisselt nach
Raumtypen und Verkehrsmittel
6.000 - . .
Gesamtverkehr in Mio. bef. P.
£ 5000 - NMIV
0:9 2.563,2 MIV
9 . 43556
4000 - OV-Schiene
[}
S 915,7
- OV-Strale
£ 3000 585 £8.353,0
B
6 2.000 -
- 3.360,6
o
S 1000 3095
599,7 395,7
O T T 1
Wien Ballungszentren ohne Wien Zentrale + periphere Bezirke
o MV m OV-StraBe @ OV-Schiene @ NMV

Abbildung 9-2: Beférderte Personen in Osterreich

QUELLE: Eigene Berechnungen unter Verwendung von STATISTIK AUSTRIA 2003, BMLFUW 2004, HERRY und SAMMER
1999
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Gemessen in Personenkilometer entfallen in Wien von den gesamten 15.494,6 Mio. Pkm rund 59,1 %
auf den MIV. In den Ballungszentren ohne Wien betragt der MIV-Anteil rund 66,9 % von den
gesamten 9.090,2 Mio. Pkm und in den zentralen und peripheren Bezirken betragt der MIV-Anteil
sogar rund 82,8% von den gesamten 87.324,1 Mio. Pkm.

Personenverkehr in Osterreich im Jahr 2000 aufgeschliisselt nach
Raumtypen und Verkehrsmittel
100.000 - . .
Gesamtverkehr in Mio. P-km
1825,0
90.000 1 OV-Schiene
) NMIV 2734 ‘
80.000 4 13366 8.059,8
MIV 87561 \
70.000 | V-
QOV-Stralte 5.113.0
£ 60,000 8248
1
a 50.000 1 £ 111.909,0
o
2 40.000 |
= 4952 458 72.326,3
30.000 1 45261 '
20.000 4 1.316,4 780,0
1818,6
10.000 - ]
0 077,
Wien Ballungszentren ohne Zentrale + periphere
Wien Bezirke
o MV m OV-Strake O OV-Schiene m NMV

Abbildung 9-3: Verkehrsleistung im Personenverkehr in Osterreich

QUELLE: Eigene Berechnungen unter Verwendung von STATISTIK AUSTRIA 2003, BMLFUW 2004, HERRY und
SAMMER1999

Prognose-Zustand fur Planungsvariante B-5

Die ausgewiesenen Ergebnisse im Endbericht basieren auf Schatzwerten der MIV-Wege mit
veranderten Verhaltensmustern aus der Literatur (mittlere Variante). Die Ergebnisse aus der
Befragung wurden lediglich zur Uberpriifung der Schatzwerte sowie der Einstufung in
Reagibilitatsklassen herangezogen. Fir die Berechnung der Bandbreite wurde jedoch angenommen,
die Ergebnisse aus der Befragung seien reprasentativ. Bei der Verwendung der
Befragungsergebnisse als Eingangsdaten in das Wirkungsmodell Verkehr sind folgende
Einschréankungen zu beachten:

e Die Veranderungen des Modal Split beziehen sich auf drei typische Wege flr die Wegzwecke
Arbeits- und Ausbildungsweg, Einkaufs- und Erledigungsweg und Freizeitweg. Nicht explizit
erhoben wurde der Geschaftsverkehr. Diese Zusammenfassung von Wegzwecken steht bezogen
auf die unterschiedlichen Reagibilitdten insbesondere flr die Gruppe Arbeits- und
Ausbildungsweg im Widerspruch zur Literatur.

o Es liegt keine reprasentative Stichprobe (n = 100) fiir Osterreich vor, wobei insbesondere
periphere Bezirke unterreprasentiert sind (siehe dazu Abschnitt 8.4). Bei der Befragung erfolgte
keine Unterscheidung zwischen den Raumtypen ,Wien“ und ,Ballungszentren ohne Wien“. Diese
sind zusammengefasst unter ,GroBstadte“ und die Eingangsdaten fir die zentralen und
peripheren Bezirke wurden ,h&ndisch® erganzt.

Planungsvariante B-5 stellt die Basis- und Vergleichsvariante dar. Bei dieser Variante ist im gesamten
StraBennetz eine Kilometergebihr von € 0,05 zu bezahlen, wobei keine zeitliche Differenzierung der
Gebuhrenhdhe erfolgt. Fir die Planungsvariante B-5 sind die Differenzen in Prozent zum Ist-Zustand
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fir den MIV, gesamten OV und den NMIV unterschieden nach Raumtyp dargestellt. Die Bandbreite
der Ergebnisse ist durch die Werte in der eckigen Klammer angegeben. Diese stellen wiederum die
Ergebnisse der vorsichtigen Schatzung (untere Schranke) bzw. der Befragung (maximale Reaktion,
obere Schranke) dar.

Tabelle 9-1: Planungsvariante B-5, Differenzen in % zum Ist-Zustand

Ballungszentren ohne Zentrale + periphere

Gesamtverkehr Wien Wien Bezirke

Pkm Kfz-km Pkm Kfz-km Pkm Kfz-km Pkm Kfz-km
Miv -4,2 -6,5 -7,0 -9,1 -5,4 -8,6 -3,8 -5,9

[29:-72] [45;-110] [53;-11,8] [7.0;-154] [4,0;-90] [6/4:-142] [25;-64] [4,0;-10,1]
ov 6,3 5,6 4,9 6,9
(gesamt) [+4,0; +11,0] [+4,1; +9,7] [+3,4 ; +8,2] [+4,1; +12,1]
NMIV 5,8 5,1 4.4 6,3
[+4,0 ; +10,1] [+4,1; +8,9] [+3,4 ; +7,5] [+4,1; +11,0]

Anmerkung: Die Werte sind einzeln gerundet, daher kénnen die Summen der Einzelwerte geringfiigig abweichen.

[-2,9 ; -7,2] Bandbreite der Ergebnisse: -2,9 % vorsichtige Schétzung ; - 7,2 %: obere Grenze der Verhaltensdnderungen laut
Befragung (stated preferences) und eigenen Anpassungen

Fir Planungsvariante B-5 betragt die Reduktion der Fahrleistung im MIV -6,5% fiir Gesamtdsterreich
(gemessen in Kfz-km), wobei die reduzierenden Wirkungen in den Stadten mit -9,1% in Wien und -
8,6% in Ballungszentren ohne Wien weit hdher ausfallt, als in den zentralen und peripheren Bezirken
mit -5,9%. Der Hauptgrund dafir liegt in dem gréBeren Alternativangebot im OV in den Stadten. Die
Erhéhung der Anteile im OV betrégt 6,3% fir Gesamtdsterreich. Das entspricht einem Zuwachs im OV
von 76,0 Mio. beférderten Personen. Dabei ist allerdings zu beachten, dass davon mehr als die Halfte
alleine auf Wien mit 38,4 Mio. zusatzlich beférderten Personen féllt. Die prozentuell geringeren
Zuwachse im OV in den Ballungszentren ohne Wien (+4,9%) gegeniber den zentralen und peripheren
Bezirken (+6,9%) resultieren aus dem sehr niedrigen Anteil an OV-Wegen in den zentralen und
peripheren Bezirken. Dort bewirkt die Verschiebung von wenigen Zehntelprozentpunkten der MIV-
Wege zum OV einen verhaltnismaBig starken Anstieg der OV-Wege.
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9.1.3 Ergebnisse aller Planungsvarianten und Interpretation

Tabelle 9-2 fasst die Wirkungen auf Fahr- bzw. Verkehrsleistung (fiir Osterreich gesamt) je
Planungsvariante zusammen. Zur Verdeutlichung der Wirkungen verschiedener Gebihrenhdhen in
den Planungsvarianten sind die jeweiligen Ergebnisse in Ergebnistabellen im Anhang (Abschnitt A.2)
fir den Gesamtverkehr in Osterreich ausgewiesen:

Tabelle 9-2: Verkehrliche Wirkungen fiir alle Planungsvarianten, Differenzen in % zum Ist-

Zustand
B-5 A-5 C-5 C-10
Pkm Kfz-km Pkm Kfz-km Pkm Kfz-km Pkm Kfz-km
MIv 4,2 -6,5 -3,2 -5,1 -4,4 -6,7 -9,5 -14,3
[-2,9;-7,2] [45;-11,00 [-2,0;-54] [-3,1;-8,5] [-3,0;-79] [4,6;-12,1] [-59; I* [-91; I*
ov 6,3 4,5 6,4 14,8
(gesamt) [+4,0;+11,0] [+2,7 ; +7,9] [+4,1; +12,2] [+7,7; T*
NMIV 5,8 4,0 5,9 13,5
[+4,0 ; +10,1] [+2,5; +7,0] [+4,1; +11,0] [+7,7; T*

Anmerkung: Die Werte sind einzeln gerundet, daher kénnen die Summen der Einzelwerte geringfiigig abweichen.

[-2,9 ; -7,2] Bandbreite der Ergebnisse: -2,9 % vorsichtige Schétzung ; - 7,2 %: obere Grenze der Verhaltensénderungen laut
Befragung (stated preferences) und eigenen Anpassungen

* Auf Grund der Unsicherheiten bei den Befragungsergebnissen sind die oberen Werte fiir C-10 nicht ausgewiesen.

Die Planungsvariante mit den geringsten Gesamtwirkungen im Verkehr ist erwartungsgeman Variante
A-5 mit einer Reduktion der Fahrleistung von 5,1 % im MIV. Vor allem in den zentralen und peripheren
Bezirken ist mit Ausweichreaktionen auf das niederrangige Netz zu rechnen, was ebenso in eine
geringere Verkehrsverlagerung zum OV und NMIV miindet. Die zeitliche Differenzierung der
GebUlhrenhéhe in Planungsvarianten C-5 fuhrt zu geringflgig stérkeren Reaktionen im Vergleich zur
Basisvariante B-5. Die Fahrleistung des MIV reduziert sich um -6,7 % wahrend die Verkehrsleistung
im OV um +6,4 % steigt. Dazu ist allerdings anzumerken, dass sich die ausgewiesenen Zahlen auf
den Gesamtverkehr in Osterreich beziehen und die Wirkungen in den Stadten erheblich héher sind.
So betragt beispielsweise die Reduktion der Fahrleistung des MIV in Planungsvarianten C-5 fur Wien
-10,2%, fur die Ballungszentren ohne Wien -9,7%, jedoch fiir die zentralen und peripheren Bezirke
lediglich -5,9%. Tabelle 9-3 zeigt die Wirkungen der Planungsvarianten B-5 und C-5 nach rdumlicher
Gliederung.

Tabelle 9-3:Vergleich der Wirkungen der Varianten B-5 und C-5 nach rdumlicher Unterteilung

Ballungszentren ~ 2ontrale
Gesamtverkehr Wien gsze periphere
ohne Wien )
Bezirke

Pkm (Differenzen in % zum Ist-Zustand)

B-5 MIV -4,2 -7,0 -5,4 -3,8
ov 6,3 5,6 4,9 6.9
NMIV 5,8 5,1 4,4 6,3
C-5 MIV -4,4 -7,7 -6,1 -3,8
ov 6,4 6,0 5,1 6,9
NMIV 5,9 5,5 4,6 6,3
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Planungsvariante C-10 fihrt zu einer Reduktion im MIV von -14,3% der Kfz-km. Analog zur Variante
C-5 fallen die Reduktionen in den Stadten wesentlich hdéher aus: In Wien -25,1% und in den
Ballungszentren ohne Wien -23,9%. Diese Fahrleistung ist jedoch vor dem Hintergrund der H6he der
Kilometergebihr von € 0,10 Cent zu sehen. Fiir ein Fahrzeug mit einem durchschnittlichen Verbrauch
von 10 Liter Benzin/100km zu einem angenommenen Benzinpreis von € 0,90 pro Liter kostet der
Treibstoff alleine € 0,09 pro Kilometer. Demnach wirde die Kilometergebihr von € 0,10 einer mehr als
Verdopplung des Benzinpreises gleich kommen (jedoch ohne eine in diesem Fall mogliche
Verbilligungsoption durch technische Effizienzsteigerung).

Die insgesamt hdéheren Auswirkungen im MIV gemessen in Fahrleistung (Kfz-km) gegenlber der
Verkehrsleistung (Pkm) sind Ausdruck eines erhdhten Besetzungsgrades.

Diskussion der Bandbreite der Ergebnisse

Die Ergebnisse des Wirkungsmodells Verkehr sind ganz wesentlich von einer plausiblen Schatzung
der Anteile der MIV-Wege mit veranderten Verhaltensmustern abhangig. Beispielsweise ergibt sich fur
Planugsvariante B-5 eine Bandbreite der Ergebnisse von -4,5% bis -11,0% flur die Reduktion der
Fahrleistung. Eine Mdglichkeit, diese Schétzwerte wissenschaftlich besser hinterlegen zu kdénnen,
ware die Konzeption und Ausfiihrung einer représentativen Befragung zum veranderten
Verkehrsverhalten durch preispolitische MaBnahmen, wie sie im Zuge der vorliegenden Studie
budgetbedingt nicht durchgefiihrt werden konnte.

Fazit verkehrliche Wirkungen

Allein durch die Beurteilung der verkehrlichen Wirkungen erscheint ein flachendeckendes Pkw-Road-
Pricing System durchaus sinnvoll. Damit wére die Erfassung des gesamten Verkehrs gewéhrleistet
und Ausweichreaktionen unterbunden. Dennoch ergeben sich auch beim flachendeckenden System
bemerkenswerte Wirkungen im Verkehr fiir Osterreich erst ab einer relativ hohen Kilometergebiihr.
Allerdings wirde eine, im Wirkungsmodell Verkehr nicht abgebildete, gezielte Uberwiegende
Mittelverwendung zum Ausbau alternativer Verkehrsmittel die Wirkungen erheblich verstarken
(Planungsvariante D-5).

9.2 Umweltwirkungen

Die Wirkungen der einzelnen Planungsvarianten auf Emissionen, den Energieverbrauch, LArm und
Gesundheit wurden basierend auf den Ergebnissen des Verkehrsmodells berechnet und sind in
Tabelle 9-4 und differenziert nach Verkehrsmitteln in Tabelle 9-5 abgebildet. Da die Umweltwirkungen
direkt proportional zur Verkehrsleistung angenommen werden, sind die Umweltwirkungen der
Planungsvariante A-5 am schwéchsten und die der Variante C-10 am starksten.

Bei der Planungsvariante B-5 zeigen sich gegeniber dem Referenzszenario im Jahr 2000 (Ist-
Zustand) Rickgange bei den Emissionen, Energieverbrauch, LArm und Gesamtpartikel. So sinken die
CO,-Emissionen um 721.600 Tonnen, der Energieverbrauch sinkt um 10.311 Terradoule. Die
Reduktion der negativen Umwelteffekte steigt mit zunehmender GréBe des gebuhrenpflichtigen
StraBennetzes und zuséatzlicher zeitlicher Differenzierung und ist somit fir die Planungsvariante C-10
am stérksten (Reduktion des CO, um 1,6 Mio. Tonnen und des Energieverbrauchs um 22.684
Terradoule, siehe Tabelle 9-4). Dies ist - wie bereits in Kapitel 8.2 erwdhnt — Folge der Annahme des
linearen Zusammenhangs zwischen Verkehrsleistung und Umweltauswirkungen. Die Berechnungen
der Veranderungen der Umweltwirkungen kénnen somit lediglich in einer ersten Néaherung Aufschluss
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Uber die zu erwartenden GroéBenordnungen der Verdnderungen geben. Wie bereits in Kapitel 8.2
beschrieben, ist eine Auswirkung auf den Larm nur durch einen starken Ruckgang der Larmquellen
merklich wahrnehmbar. Punktuell kann es aber zu Veradnderungen kommen, besonders bei jenen
Planungsvarianten, die eine zeitliche Differenzierung vorgesehen haben (Planungsvarianten C und D).
Die Veranderungen des Larms wurden aus diesem Grund qualitativ bewertet, 1 entspricht keiner
Verénderung, 2 einer leichten Verbesserung.

Tabelle 9-4: Umweltwirkungen der einzelnen Planungsvarianten (Personenverkehr gesamt)

Referenz-

. B-5 A-5 C-5 Cc-10
szenario
CO.in 1000 t 12.395,3 -721,6 -569,1 -744 .4 -1.581,4
[-502 ; -1.219] [-346 ; -945] [-5613; -1.340] [-1.018;
COin 1000 t 189,8 -12,1 -9,5 -12,5 -26,7
[-8,4;-20,5] [-5,8;-15,9] [-8,6 ; -22,6] [-17,0;
NOy in 1000 t 449 -2,0 -1,6 -2,1 -4.4
[-1,4 ; -3,4] [-1,0;-2,7] [-1,5;-3,8] [-2,9;
SO, in 1000 t 1,9 -0,09 -0,07 -0,10 -0,21
[-0,07 ; -0,16] [-0,05; -0,12] [-0,07 ; -0,17] [-0,13;
CH4in 1000 t 1,5 -0,1 -0,1 -0,1 -0,2
[-0,07 ; -0,16] [-0,05; -0,12] [-0,07 ; -0,18] [-0,13;
Energieverbrauch in TJ* 158.626 -10.311 -8.090 -10.628 -22.684
[-7.138 ; -17.449] [-4.917 ;-13.483] [-7.297 ; -19.194] [-14.435;
Larm** 1 1 2 2
Gesamtpartikel PMygin
1000 t 2,4 -0.1 -0,1 -0,1 -0,3
* hier konnten nur Verdnderungen des Pkw-Verkehrs beriicksichtigt werden
** 1: keine Anderung 2: leichte Verbesserung
Tabelle 9-5: Verdnderung ausgewdéhlter Emissionen nach Verkehrsmittel
Ziel Referenz- B-5 A-5 c-5 c-10
szenario
CO2in 1000 t
MIV 11.739 -763 -599 -786 -1.679
ov 657 +41 +30 +42 +97
gesamt 12.395 -722 -569 -744 -1.581
COin 1000t
MIV 188,2 -12,2 -9,6 -12,6 -26,9
ov 1,6 +0,10 +0,07 +0,10 +0,23
gesamt 189,8 -12,1 -9,5 -12,5 -26,7
NOy in 1000 t
MIV 38,0 -2,5 -1,9 -2,5 -5,4
ov 6,9 +0,43 +0,31 +0,44 +1,02
gesamt 449 -2,0 -1,6 -2,1 -4.4
Gesamtpartikel PMyo in 1000 t
MIV 2,13 -0,14 -0,11 -0,14 -0,31
ov 0,27 +0,02 +0,01 +0,02 +0,04
gesamt 2,40 -0,12 -0,10 -0,13 -0,27
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Im Rahmen dieser Studie wurden nur Veradnderungen jener Indikatoren untersucht, die als direkte
Quellen der Umwelt- und Gesundheitsbelastungen gesehen werden kénnen. Luftschadstoffe und
Larm sind aber Emissionen, die zu vielfaltigen Beeintrachtigungen der Lebensqualitadt und Gesundheit
beitragen (vgl. Abschnitt 2.1). Nur fir wenige Schadstoffe (PM;; und NO,) sind Dosis-
Wirkungszusammenhénge ausreichend erforscht, weshalb sich relativ gesichert nur dafar
Auswirkungen in Form von Erkrankungsféllen oder Sterbeféllen bzw. in weiterer Folge in Kosten
quantifizieren lassen. Auch wenn sich fir die meisten Emissionen keine fundierten Aussagen Uber
quantifizierte Effekte auf die Umwelt und Gesundheit machen lassen, so kann eine qualitative
Beurteilung positiver Auswirkungen des Pkw-Road-Pricing vorgenommen werden. Pkw-Road-Pricing
fihrt zu einer Reduktion der Partikel und der NO,, besonders bei jenen Varianten, die eine zeitliche
Differenzierung vorsehen und somit die Belastung in den Stadten am stérksten verringern. Dadurch
kénnen  Erkrankungen der Atemwege, Krankenhausaufenthalte, Einschrankungen der
Lungenfunktionen und das Asthmarisiko vermindert werden. Negative Auswirkungen des bodennahen
Ozons im Sommer wie Haut- und Augenreizungen oder eingeschrankter Lungenfunktion kénnen
dadurch reduziert oder vermieden werden. Auch wenn sich der Verkehr starker als bei den
untersuchten Planungsvarianten im Gesamtergebnis reduzieren muss, so kann es vor allem an
manchen Hauptverbindungsstrecken in den Stddten bei Pkw-Road-Pricing mit zeitlicher
Differenzierung zu einer Verbesserung der Larmsituation und damit zu einer Reduktion der mit Larm
verbundenen negativen Effekte wie Stress, Schlafstérungen oder psycho-physiologische
Auswirkungen kommen.

Zu berlcksichtigen ist auch, dass in den Planungsvarianten eine Verwendung der Einnahmen fir den
OV, aber auch fiir den NMIV vorgesehen ist. Werden etwa FuBgangerbereiche oder Radwege
geschaffen, oder werden autofreie Wohnbereiche geschaffen, dann kénnen diese MaBnahmen als
indirekte Folge des Road-Pricing ebenfalls zur Erh6hung der Lebensqualitat beitragen.

9.3 Wirtschaftliche Wirkungen

Wie bei den verkehrlichen Wirkungen soll zundchst genauer auf die Planungsvariante B-5
eingegangen werden, bevor ein Vergleich zwischen den Varianten A-5, C-5, C-10 und D-5 erfolgt. Als
Referenzszenario wird die verkehrliche und wirtschaftliche Entwicklung des Jahres 2000
herangezogen (Ist-Zustand). Entsprechend den Resultaten des Verkehrsmodells werden die
O6konomischen Ergebnisse ebenfalls mit Bandbreiten ausgewiesen, wobei die Kalibrierung fir die
Bandbreite der Ergebnisse auf Basis der Eingangsdaten aus dem Verkehrsmodell erfolgte. Um die
untere Schranke zu B-5 (= weniger MIV-Reduktion, weniger OV-Anstieg als im Basisfall B-5) zu
erreichen, wurden dazu die Substitutionselasitzititen zwischen MIV und OV sowie die
Substitutionselasitzitditen zwischen Verkehrsgitern und sonstigen Konsumgitern reduziert (siehe
Tabelle 9-6). Umgekehrtes gilt fir die obere Schranke zu B-5. Fir die Planungsvariante C-10 wurde
keine obere Schranke zu C-10 berechnet, da die Befragungsergebnisse dafiir zu unsicher waren. Fur
D-5 konnten aufgrund der Nicht-Berlcksichtigung dieser Variante im Wirkungsmodell Verkehr keine
Bandbreiten angegeben werden.
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Tabelle 9-6: (Substitutions-) Elastizitdten fiir mittlere Reagibilitdten inkl. Bandbreiten
[untere Schranke, obere Schranke]

A-5 B-5 C-5 C-10 D-5
MIV-OV 0,73 0,635 0,635 0,76 0,635
[042:126] [042;112]  [0,42;1,12] [0,44 ; [0,42;1,12]
Verkehr - Sonstige Giiter 0,345 0,275 0,275 0,35 0,275
[0,16;0,64] [0,16;055]  [0,16;0,55] [0,182; [0,16 ; 0,55]

Okonomische Effekte

In der Planungsvariante B-5 wird ein Road-Pricing-Satz von € 0,05/km unterstellt, es erfolgt keine
zeitliche Differenzierung und die generierten Einnahmen werden zu je einem Dirittel fir StraBenbau,
Offentlichen Verkehr und fiir den Sozialen Ausgleich (Refundierung an die privaten Haushalte)
verwendet. Die daraus resultierenden 6konomischen Wirkungen sind in Tabelle 9-7 dargestellt.

Die Einfuhrung des Road-Pricing-Systems B-5 bewirkt eine rund 6,5 prozentige Reduktion der
Fahrleistung mit dem Pkw, und eine gleichzeitige Zunahme der Verkehrsleistung im OV von 6,3%.

Die Wohlfahrtseffekte dieser Wirkungen sind insgesamt quantitativ grob abschatzbar. Abbildung 9-4
stellt die Wohlfahrtsgewinne durch Pkw-Road Pricing dar. Vom Ausgangshiveau der Fahrzeug-
Kilometer x,° bewirkt Pkw-Road-Pricing eine Reduktion auf das Niveau X,'. Die doppelt schraffierte
Trapezflache beschreibt den sich daraus ergebenden Netto-Wohlfahrtsgewinn, die einfach schraffierte
trapezéhnliche Flache den zusatzlichen Wohlfahrtsgewinn aus der Reduktion der Staukosten. Fir
eine grobe Qantifzierung dieser beiden Wohlfahrtsgewinne (Stau-Reduktion, Reduktion der Ubrigen
externen Kosten) treffen wir fir die vorliegende Studie die im folgenden dargestellten Annahmen.

INFRAS und IWW (2000) quantifizieren die gesamten Staukosten auf Osterreichs StraBen im Pkw-
Personenverkehr (MIV) fur das Jahr 1995 mit € 658 Millionen. Wir unterstellen vereinfachend, dass
diese erst ab einer Belastung von Uber 60% der Verkehrslast im Netz auftreten und dann linear
zunehmen. Eine Reduktion der Verkehrslast im AusmafB von beispielsweise 5% wirde innerhalb
dieses Annahmenrahmens 1/8 der notwendigen Reduktion der Verkehrslast darstellen, um die
Staukosten zu eliminieren (dies wirde bei 40% Reduktion der Verkehrslast auftreten), bzw. bewertet
mit den Niveaus von 1995, eine Reduktion der Staukosten um 1/8 von € 658 Mio darstellen. In der
Realitdt werden die Staukosten freilich viel eher mit der Belastung progressiv zunehmen, weshalb
diese Annahme zu einer unteren Schranke der Quantifizierung der Staukosten-Reduktion durch Road-
Pricing fuhrt.

Die Staukosten-Reduktion ist wesentlich, insbesondere in den Road-Pricing Varianten mit
Zeitdifferenzierung (C-5, C-10), und wird im Folgenden von uns tberhaupt nur in diesen ermittelt. Fir
alle Road-Pricing Planungsvarianten wird hingegen der allgemeine Wohlfahrtsgewinn ermittelt (die
doppelt schraffierte Flache in Abbildung 9-4).

HERRY und SEDLACEK (2003) weisen fur das Jahr 2000 die éffentlichen und sozialen Gesamtkosten
des MIV (inkl. externe Kosten) mit € 9372 Mio aus, die MIV-bezogenen Einnahmen der 6ffentlichen
Hand mit € 3564 Mio. Bezogen auf die im selben Bericht ausgewiesene MIV-Jahresfahrleistung des
Jahres 2000 in Héhe von 55 764 Mio MIV Kfz-km ergeben sich durchschnittliche externe Kosten

% Weiters beriicksichtigen wir in der Quantifizierung der Wohlfahrtsgewinne durch Staukosten-Reduktion nicht die Vorteile, die
sich fir den Guterverkehr auf der StraBe ergeben, ein weiteres Indiz fiur die Eigenschaft ,untere Schranke“ unserer
Quantifizierung.
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(ohne Staukosten) je MIV Kfz-km in H6he von 10,4 €-Cent. Fir Verdnderungen in geringem Ausmaf3
werden die durchschnittlichen externen Kosten vielfach als N&herungswert fir die externen
Grenzkosten herangezogen (z.B. in INFRAS und IWW (2000)), eine Vorgehensweise, der auch wir
hier folgen. Hingegen dirfte die Realitat viel eher charakterisiert sein durch mit der Fahrleistung
steigende Grenzkosten, wodurch die soeben getroffene Annahme die Grenzkosten beim heutigen
Verkehrsniveau unterschéatzen durfte.

Dadurch erscheint die Annahme gerechtfertigt, dass fiir das Verkehrsbelastungsniveau x> die
externen Grenzkosten zumindest 10 Cent je Fzg-km betragen. Unterstellen wir ein Niveau von 10
Cent je km als optimales Road Pricing-Niveau, so kénnen wir unter den weiteren vereinfachenden
Annahmen

e linearer Grenzkosten- und Grenznutzen-Verlaufe

e externer Grenzkosten im Ausgangsniveau von zumindest 10,4 Cent je Fzg-km (d.h. wir
verwenden genau 10,4 Cent je Fzg-km)

und einerseits den ermittelten Verkehrsleistungsreduktionen bei einem Pkw-Road-Pricing-Satz von 10
Cent am ganzen StraBennetz bzw. andererseits fur die Verkehrsleistungsreduktionen aller anderen
Uberpriuften Road-Pricing-Niveaus (mit Hilfe des Strahlensatzes) die doppelt schraffierte Flache fir die
einzelnen Planungsvarianten berechnen, genauer: ein Mindestmal3 (eine untere Schranke) dafir
ermitteln.

Fur die Planungsvariante B-5 ergibt sich ein Netto-Wohlfahrtsgewinn von zumindest rund € 330 Mio
(vgl. Tabelle 9-7), und zwar ohne Beriicksichtigung der Zeitgewinne durch Staureduktion (diese
Effekte werden nur fir die RP-Varianten mit zeitlicher Differenzierung berechnet).

Dieser Netto-Effekt reflektiert einerseits die Verbesserungen flir die Gesellschaft im Bereich
Gesundheit (Unfallfolgekosten, Schadstoffolgekosten) und Umwelt, andererseits auch potenzielle
Verluste durch verringerte Transportleistungen. Im Unterschied zu dieser KenngréBe kann der
traditionelle 6konomische Indikator, das BIP, nur tber einen Teil der Wirkungen Auskunft geben, da er
nur den Wert der (iber den Markt gehandelten Giiter und Dienstleistungen misst.

166



Technologien und Wirkungen von Pkw-Road-Pricing im Vergleich Uni Graz/TU Graz

PGK, A
GK
Is)rei:,e SGK inklusive Staukosten

SGK exklusive Staukosten

PGK

»
>

k op 1 0 =
x x™x x Anzahl der Kfz-km

PGK......private Grenzkostenkurve
SGK......soziale Grenzkostenkurve
N, Nachfragekurve zum Zeitpunkt normaler Nachfrage

.Anzahl der Fahrzeuge (Fahrten) vor Road Pricing bei normaler Nachfrage
.Anzahl der Fahrzeuge (Fahrten) nach Road Pricing bei normaler Nachfrage
sozial optimale Anzahl der Fahrzeuge (Fahrten) bei normaler Nachfrage
Kapazititsgrenze der Strafie

[ SRR Hoéhe der StraBenbenutzungsgebiihr

Abbildung 9-4: Wohlfahrtsédnderung durch die Einfiihrung von Pkw-Road Pricing

Das nominelle BIP steigt um 1,37% gegenuber dem Referenzszenario (Ist-Zustand), was aber auf den
Anstieg des allgemeinen Preisniveaus in Folge der Internalisierung der externen Kosten des Verkehrs
zurickzufuhren ist. Ein geeigneteres Maf3 fur die Veranderung der wirtschaftlichen Aktivitat ist das BIP
in Kaufkraftparitat, da es um die Preissteigerungen bereinigt ist. Dieses sinkt fir die Planungsvariante
B-5 gegeniber dem Referenzszenario um 0,34% (siehe Tabelle 9-7). Die Arbeitslosigkeit sinkt leicht
um 0,04%, die direkten Steuereinnahmen steigen, wahrend die indirekten Steuereinnahmen sinken.
Eine Anmerkung ist hier jedoch zentral. In herkdmmlichen Berechnungen des BIP flieBen nicht Gber
den Markt erfasste Umweltwirkungen, wie beispielsweise Umweltverschmutzung oder Larmbelastung
durch den Verkehr, in die Berechnung des Inlandsprodukts nicht ein. Fir den vorangegangenen
Wohlstandsvergleich sind somit die Verbesserungen in Folge der Internalisierung der externen Kosten
des Verkehrs mit den — in herkdmmlicher BIP-Rechnung - negativen wirtschaftlichen Effekten durch
die Einfihrung des Road-Pricing saldiert. In der vorliegenden Studie wurde dariiber hinaus im Detail
die Reduktion der unterschiedlichen Luftschadstoffe und Treibhausgase sowie des Energiverbrauchs
in physischen GréBen ermittelt und die Reduktion der Larmemissionen des Verkehrs qualitativ
bewertet (vgl. Tabelle 9-4).
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Tabelle 9-7: Okonomische Effekte der Planungsvariante B-5

Referenz- Planungsvariante B-5
szenario absolut Verénderung
(Jahr 2000) absolut in %
VERKEHRSVARIABLEN
Pkw Fahrzeugkilometer (in Mio.) 63.068 58.983 -6,48%
[60.245 : 56.071] [-4,48% ; -11,09%]
OV Personenkilometer (in Mio.) 21.614 22.974 +6,29%
[22.489 : 24.031] [4,05% ; 11,18%]
OKONOMISCHE EFFEKTE
V\(Il\onriltl’f‘ag)rtsanderung +329
Makrookonomische
Effekte
BIP (Mio. €) 204.616 +1,37%
[1,46% ; 1,19%]
BIP in Kaufkraftparitat (Mio. €) 204.616 -0,34%
[-0,26% :-0,53%]
Anzahl der Beschéftigten 1.364
[5.449 ; -8.043]
Arbeitslosenquote* 5,84% 5,80%

Kapitalpreis

BUDGETEFFEKTE (in Mio. €)
durch Veranderung der direkten Steuereinnahmen

durch Veranderung der indirekten Steuereinnahmen

durch Veranderung in Arbeitsmarktausgaben

Veranderung der Staatsnachfrage

Einnahmen aus dem Road-Pricing (in Mio. €)
davon:

Systemkosten (15%)

Sozialer Ausgleich (Refundierung an Haushalte)
ergibt:

Budgetwirksame Einnahmen (Verwendung: 50%
StralRenerhaltung, 50% OV-Ausbau)

[5,68% ; 6,08%]

2.949
[3.012 ; 2.804]
442
836

1.671

0,068%
[0,063% ; 0,081%]

57
117 ; -81]
-285
[-272 ; -315]
14
(54 ; -80]
-424
[-286 ; -743]

*) nach dem Lebensunterhaltskonzept
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Budgeteffekte

Die Bruttoeinnahmen von € 2.949 Mio werden nach Abzug der Systemkosten von geschéatzten 15%
(€ 442 Mio.) zu einem Drittel (€ 836 Mio.) an die Haushalte refundiert. Die verbleibenden € 1.671 Mio.
(siehe Tabelle 9-7 letzte Zeile) stehen den mit der Einnahmenverwendung betrauten Behérden zur
Verfigung und werden zur Hélfte fir den OV-Ausbau und die Erhaltung der StraBeninfrastruktur
verwendet.

Im Folgenden werden die Méglichkeiten fir OV-Investitionen zur Schaffung eines OV-Angebotes
beispielhaft ausgewiesen.

Laut Angaben eines Verkehrsbetriebs einer Osterreichischen Stadt betrédgt der durchschnittliche
Verrechnungssatz fir einen Autobus (Mischsatz uUber alle Busse des Verkehrsbetriebs,
durchschnittliche Beférderungsgeschwindigkeit von 18 km/h) im Betrieb € 4,15 pro Kilometer
beziehungsweise € 75,0 pro Betriebsstunde. Der entsprechende Verrechnungssatz flr
StraBenbahnen (durchschnittliche Beférderungsgeschwindigkeit von 16 km/h) betragt € 9,60 pro
Kilometer beziehungsweise € 155,0 pro Betriebsstunde. Die Ergebnisse der Berechnung flr eine
fiktive Strecke von 20 km sind in Tabelle 9-8 angegeben:

Tabelle 9-8: Berechnung der Betriebskosten fiir Bus und StraBenbahn

Grazer Betriebskosten* Streckenlange @ Bef.-geschw. Betriebszeit Kilometerleistung Betriebskosten*
Verkehrsbetriebe  jy gkm  in €/h* in km in km/h in h/Tag in km/Jahr in €/Jahr
Bus 4,15 75,0 20,0 18,0 12 97.333,3 € 403.933
StralRenbahn 9,60 155,0 20,0 16,0 12 109.500,0 €1.051.200

* Betriebskosten als Verrechnungssétze der GVB exkl. MWSt, als Mischsatz jeweils fiir die Bus- und Straenbahnflotte
** in € pro Betriebsstunde

QUELLE: Angaben laut GVB, eigene Berechnungen

Zu beachten ist, dass fir die Schaffung von Buslinien nahezu keine baulichen Investitionskosten
(ausgenommen Wartehduschen) anfallen, da diese vom StraBenerhalter zu tatigen sind. Fir den Bau
einer StraBenbahnlinie sind in Abhangigkeit von den lokalen Gegebenheiten mit durchschnittlichen
Investitionskosten von € 7,2 bis 8,7 Mio. pro Kilometer zur rechnen. Inkludiert sind darin ein
zweigleisiger Ausbau mit allen straBenbaulichen Einrichtungen, Haltestellen und Anschlissen. Im
Falle des 1,9 km langen Ausbaues der Linie 6 im Osten von Graz wird mit Investitionskosten von bis
zu 11,0 Mio. € pro Kilometer gerechnet. Demgegeniber stehen Investitionskosten fiir den Bau eines
Kilometers U-Bahn in Wien von € 110,0 bis 220,0 Mio. (RIESSBERGER 1999, 72).

An einer rein theoretischen Beispielrechnung fir die StraBenbahn soll das Potenzial der
Einnahmenverwendung in Planungsvariante B-5 von € 836 Mio. (ein Drittel der Gesamteinnahmen
nach Abzug der Systemkosten) pro Jahr der GréBenordnung nach gezeigt werden:

Die durchschnittliche Beférderungsgeschwindigkeit betragt 16 km/h, die erwinschte Taktfrequenz sei
10 Minuten, die Betriebszeit pro Tag ware 12 Stunden, durchschnittliche Investitionskosten pro km
Gleisanlagen betragen € 8,0 Mio. und Betriebskosten entsprechen den Werten in Tabelle 9-8. Damit
ergeben sich die theoretischen Kosten einer neu zu schaffenden StraBenbahnlinie inklusive Betrieb
far ein Jahr von € 8,4 Mio. pro Kilometer. Anders ausgedriickt, kdnnten mit den 836 Mio. € an
Einnahmen rund 100 km oberirdische StraBenbahnanlagen gebaut und fiir ein Jahr betrieben werden.
Dieser Wert ist jedoch rein theoretisch und dient nur der Veranschaulichung, da MaBnahmen in dieser
GroéBenordnung einen erheblichen Planungszeitraum bendtigen und auBerdem zusatzliche
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Investitionen fir Remisen und Nebenanlagen zu tatigen waren, die in der Rechnung nicht
berlcksichtigt sind.

Verteilungseffekte

Die Auswirkungen auf die vier unterschiedenen Haushaltsklassen sind recht divergent, wie Tabelle
9-9 verdeutlicht. Die relative Reduktion der Pkw-Kilometer ist fiir das unterste und oberste
Einkommensquartil gréBer als fur die beiden mittleren Quartile. Dies resultiert aus den Unterschieden
in den variablen Kosten je Kilometer vor Einfihrung des Pkw-Road-Pricing: Sehr arme und sehr
reiche Haushalte weisen niedrige kilometerabhdngige Kosten auf, allerdings aufgrund
unterschiedlicher Ursachen. Arme Haushalte fahren vermehrt kleine Pkw, sehr reiche Haushalte
hingegen neuere und teurere (daher effizientere) Pkw als die Haushalte mit mittleren Einkommen®.

Die Verkehrsausgaben fir den Pkw steigen am starksten fir das unterste Einkommensquartil, namlich
um rund 19%. Zwei Faktoren tragen dazu bei, dass die Wohlfahrt aus dem Konsum marktiblicher
Guter und Dienstleistung(gemessen am Hick’'schen Wohlfahrtsindex, d.h. an der Md&glichkeit zum
Konsum marktiblicher Giter und Dienstleistungen) dieser Gruppe verglichen mit den anderen
Einkommensgruppen am wenigsten sinkt. Zum einen betréagt die Pkw-Fahrleistung dieser Gruppe an
einem Werktag etwa 10% der gesamten Fahrleistung. Zum zweiten hat die Refundierung der Pkw-
Road-Pricing-Einnahmen in einheitlicher Héhe pro Haushalt (dafir werden ein Drittel der Netto-
Einnahmen verwendet) fir diese Gruppe die relativ zum Einkommen gré3te Bedeutung.

Tabelle 9-9: Verkehrs- und Wohlfahrtswirkungen (aus den Konsum marktiiblicher Giiter und
Dienstleistungen) je Einkommensgruppe fiir Planungsvariante B-5

Einkommensquartil

1 2 3 4
bis zu € 1.478 bis zu € 2.311 bis zu € 3.267 tiber € 3.267
VERKEHRSVARIABLE
Pkw Fahrzeugkilometer (in Mio.) 5.739 11.779 15.367 26.098
[5.918 ; 5.333] [12.030 ; 11.200] [15.659 ; 14.688] [26.637 ; 24.851]
OV Personenkilometer (in Mio.) 4.526 4.329 5.877 8.218
[4.416 ; 4.765] [4.240 ; 4.523] [6.766 ; 6.116] [8.044 ; 8.597]
Verkehrsausgaben Pkw
(in Mio. €) 1.261 3.320 4.752 7.374
[1.300; 1172] [3.391; 3.157] [4.842 ; 4.542] [7.526 ; 7.022]
Verkehrsausgaben OV (in Mio. €) 153 159 172 177
[149 ; 161] [155 ; 166] [168 ; 179] [174 ; 186]
VERKEHRSVARIABLE (% Verédnd.)
Pkw Fahrzeugkilometer -7,89 -6,32 -5,82 -6,62
[-5,01; -14,4] [-4,32;-10,93] [-4,02 ; -9,98] [-4,69 ; -11,08]
OV Personenkilometer 8,49 6,02 5,31 5,64
(5,85 ; 14,23] 13,84 : 10,77] (3,34 ; 9,61] 13,42 : 10,52
Verkehrsausgaben Pkw 19,32 13,95 12,41 13,52
[23,04 : 10,88] [16,37 ; 8,35] [14,55 : 7,45] [15,86 ; 8,11]
Verkehrsausgaben OV 8,60 6,12 5,42 5,75
[5,95 ; 14,37] [3,93; 10,91] [3,44 ; 9,74] [3,51; 10,65]
Verédnderung der Wohlfahrt (nur
Konsum) -0,56 -1,41 -1,46 -1,95
[-0,56 ; -0,54] [-1,40 ; -1,44] [-1,43 ; -1,50] [-1,93 ; -1,99]

 Dieses Ergebnis spiegelt auch die Haushaltsstruktur innerhalb der 4 Einkommensgruppen wider: In der untersten Gruppe
finden sich viele Singlehaushalte, haufig ohne eigenen Pkw, wéahrend in den anderen Gruppen vornehmlich
Mehrpersonenhaushalte zu finden sind, mit mehreren Einkommen (wobei auch Transfers, wie beispielsweise Familienbeihilfen,
zu den Einkommen gezéhlt werden).
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Die Ausgaben fir den Offentlichen Verkehr steigen mit dem Einkommen unterproportional, was
wiederum mit der niedrigen OV-Nachfrage einkommensstérkerer Gruppe vor Einfilhrung des Pkw-
Road-Pricing erklart werden kann. Zusammenfassend lasst sich daher festhalten, dass die armen
Haushalte stérker als die mittleren Einkommensgruppen auf die Einfiihrung des Pkw-Road-Pricing
reagieren indem sie ihre Pkw-Fahrleistung anpassen. Bezogen auf die Wohlfahrt durch Konsum liegt
jedoch die gréBte EinbuBBe bei den reichen Haushalten, da diese am wenigsten bereit sind, vom Pkw
auf den OV umzusteigen und die Refundierung je Haushalt fiir sie die geringste Bedeutung aufweist.
Die Pkw-Road-Pricing-Planungsvariante B-5 wirkt daher progressiv. und widerlegt in dieser
Ausgestaltung die haufig geduBerte Kritik der degressiven Wirkung.

Aus umweltdkonomischer Sicht ist es Uberraschend, dass die soeben ausgewiesene Wohlfahrt fir alle
Einkommensgruppen sinkt, obwohl die Einfihrung von Pkw-Road-Pricing auf die Reduktion des
wohlfahrtsmindernden Verkehrs abzielt. Der Hicks’sche Wohlfahrtsindikator misst jedoch nur die
Verdnderung der realen Kaufkraft nach marktiblichen Gutern und Dienstleistungen, die durch die
Erhdhung des Preises fir den MIV abnimmt. Werden diesen markimaBig erfassten
Wohlfahrtsverlusten die Wohlfahrtsgewinne aus der Verkehrsreduktion (geringere Umwelt- und
Gesundheitskosten) sowie der Zeitgewinn gegenibergestellt, so ergibt sich der Netto-
Wohlfahrtsgewinn, wie er aggregiert als MindestmalB3 zuvor abgeleitet wurde und in Tabelle 9-7
dargestellt ist.

9.3.1 Vergleich der Ergebnisse der Planungsvarianten A-5, C-5, C-10 und D-5

Die Richtung der Ergebnisse ist fir alle 5 Planungsvarianten gleich, jedoch variiert die Hbéhe der
Effekte. Die resultierenden Effekte auf den Personenverkehr und die makrodkonomischen Kennzahlen
sind in Tabelle 9-10 gegenlibergestellt. Die Road-Pricing-Einnahmen steigen bis tber € 5,7 Mrd. in
Planungsvariante C-10 (€ 0,10 im gesamten StraBennetz bzw. € 0,20 zu den Spitzenzeiten in den
Ballungszentren), was nach Abzug der Refundierung an die Haushalte immerhin einem Volumen von
€ 3,5 Mrd. Nettoeinnahmen entspricht, mit dem der OV ausgebaut bzw. die StraBeninfrastruktur
erhalten werden koénnte. Bei Planungsvariante C-10 ergibt sich eine Reduktion der Kfz-km von rund
14% oOsterreichweit. Die makrodkonomischen ,Nebenwirkungen® sind dementsprechend hoéher als in
allen anderen Planungsvarianten: Die Netto-Wohlfahrt steigt um zumindest € 644 Mio, das BIP in
Kaufkraftparitdten sinkt um rund 1%, die Arbeitslosenquote wéare um 0,3% hdher als im
Referenzszenario (2000).

Planungsvariante C-5 (€ 0,05 Cent im gesamten StraBennetz bzw. € 0,10 Cent zu den Spitzenzeiten
in den Ballungszentren) liegt bei allen Ergebnissen zwischen dem im letzten Abschnitt beschriebenen
Planungsvariante B-5 und Planungsvariante C-10. Wahrend die aggregierten verkehrlichen und
makrodkonomischen Wirkungen sehr ahnlich denen der Planungsvariante B-5 sind, bei der kein
Spitzenzeitenaufschlag eingehoben wird, darf jedoch nicht vergessen werden, dass in den
Ballungszentren sehr wohl gréBere Unterschiede auftreten werden, wie auch das Wirkungsmodell
Verkehr gezeigt hat (siehe Tabelle 9-3). Gesamtwirtschaftlich schlagen jedoch diese Effekte nicht
durch, da die Unterschiede im Stadt-Umland Durchschnitt verschwinden.

Planungsvariante A-5 ist eine Planungsvariante, bei der nur das héherrangige StraBennetz bepreist
wird. Die Verkehrsreduktion ist dementsprechend geringer. Verglichen mit den anderen
Planungsvarianten sind die Betriebskosten dieses Systems geringer, jedoch wird dieser Unterschied
im vorliegenden Modell vernachlassigt.

SchlieBlich soll noch kurz Planungsvariante D-5 beschrieben werden, bei der das Pkw-Road-Pricing
System bis auf die Mittelverwendung ident mit Variante C-5 ist. Durch die verstarkte Mittelverwendung
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fir den OV ergibt sich eine starkere Verschiebung vom Pkw zum OV — und damit verbunden
positivere makrodkonomische Effekte (insbesondere steigt das allgemeine Preisniveau weniger stark
an).
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Tabelle 9-10: Verkehrliche und makro6konomische Wirkungen — Vergleich zwischen den
Road-Pricing-Planungsvarianten

Referenz- Variante Variante Variante Variante Variante
szenario B-5 A-5 c-5 c-10* D-5%
(Jahr 2000)
VERKEHRSVARIABLEN
StraRennetz gesamt A/S B gesamt gesamt gesamt
zeitliche Differenzierung nein nein ja ja ja
(Aufschlag von 7-9, 16-18) (+100%) (+100%) (+100%)
Mittelverwendung: Strale - 1:1:1 1:1:1 1:1:1 1:1:1 1:5:3
OV - Sozialer Ausgleich
_ o 63.068 -6,48% -5,12% -6,73% o, -6,96%
Pkw Fahrzeugkilometer (in Mio.) 14,44%
[-4,48% ; [-2,97% ; [-4,60% ; 9.02% :
-11,09%] -8,49%)] -11,94%] [-9.02% ;
OV Personenkilometer (in Mio.) 21.613 6,29% 4,56% 6,55% 14,77% 12,32%
[4,05% ; 11,18%)] [2,69% ; 8,09%] [4,16% ; 12,13%] [7,85% ;
OKONOMISCHE VARIABLEN
Wobhlfahrtsianderung (Mio. Euro) +329 +273 +399 +644
davon Staukosten - Reduktion (Mio. Euro) 70 173
Makrookonomische Effekte
BIP (Mio. Euro) 204.616 +1,37% +0,87% +1,43% +2,51% +1,39%
[1,46% ; 1,19%] [0,94% ; 0,75%] [1,50% ; 1,28%)] [2,74% ;
BIP in Kaufkraftparitat (Mio. Euro) 204.616 -0,34% -0,27% -0,35% -0,96% -0,41%
[-0,26% ; -0,53%] [-0,19%;-0,39] [-0,26% ;-0,58%] [-0,65% ;
Veranderung der Beschéftigten 1.364 -833 1.454 -9.194 2103
(absolut) [5.449 ; -8.043] [3.417 ; -7.518] [5.621; -8.611] [1.709 ;
Arbeitslosenquote 5,84% 5,80% 5,86% 5,80% 6,12% 5,78%
[5,68% ; 6,08%] [5,74% ;6,07%] [5,67% ; 6,10%)] [5,79% ;
Kapitalpreis 0,07% 0,05% 0,07% 0,15% 0,09%
[0,06% ; 0,08%] [0,04% ; 0,05%] [0,06% ; 0,09%)] [0,13% ;
BUDGETEFFEKTE (Mio. Euro)
durch:
Veranderung der direkten Steuereinnahmen 57 12 60 -63 81
[117 ; -81] [74 ; -86] [120 ; -86] [96 ;
Veranderung der indirekten Steuereinnahmen -285 -192 -297 -601 -430
[-272 ; -315] [-178 ; -217] [-280 ; -339] [-567 ;
Verinderung in Arbeitsmarktausgaben 14 -8 14 -01 21
[54 ; -80] [34 ; -75] [56 ; -85] [17;
Verinderung der Staatsnachfrage -424 -338 -441 -1087 -655
[-286 ; -743] [-191 ; -570] [-294 ; -800] [-715
Einnahmen aus dem Road-Pricing 2.949 1.915 3.073 5.720 3.066
davon: [3.012; 2.804] [1.958 ; 1.847] [3.099 ; 3.027] [5.910;
Systemkosten (15%) 442 287 461 486 460
a(;ilsarl]zrlt,:)usglelch (Refundierung an 836 543 871 1.745 869
ergibt:
verbleibende Einnahmen (Verwendung: 50% 1.671 1.085 1.742 3.489 1.737
StraRenerhaltung, 50% OV-Ausbau) [1.707;1589]  [1.110:1.047] [1.7561.715] [3.605;

* Bei Variante C-10 wurde aufgrund der Unsicherheit der Befragungsergebnisse dieser Variante wird nur die untere Schranke
ausgewiesen. Flir Variante D-5 konnten aufgrund der Nicht-Beriicksichtigung im Wirkungsmodell Verkehr keine Bandbreiten

angegeben werden.

%7 Bei Variante D-5 werden die verbleibenden Einnahmen mit 17% fiir StraBenerhaltung und 83% fiir OV-Ausbau verwendet.
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Bei einem Vergleich der Effekte fur die vier Einkommensgruppen (siehe Tabelle 9-11), kann man
einen Anstieg der Verkehrsausgaben fur die unterste Einkommensgruppe von beinahe 35%
feststellen, fur hdhere Einkommensgruppen von durchschnittlich immerhin  24% (siehe
Planungsvariante C-10). Die variablen Kosten des Pkw Verkehrs verdreifachen sich annahernd in
Planungsvariante C-10, wobei dieser Effekt fir die unterste und oberste Einkommensgruppe
wiederum starker ausfallt als fir die mittleren Gruppen. Die daraus resultierenden Wohlfahrtseffekte
im Konsum sind bei allen Planungsvarianten mit steigenden Haushaltseinkommen progressiv. Obwohl
die Pkw-Verkehrsausgaben flr die reichste Einkommensgruppe um ca. ein Drittel in Planungsvariante
C-10 steigen, betragt die Wohlfahrtsreduktion nicht mehr als 4%, und die Wohlfahrtseffekte im
Konsum fallen flr alle anderen Einkommensgruppen geringer aus (Tabelle 9-12).

Tabelle 9-11: Verdnderung der Verkehrsausgaben je Haushaltsgruppe und Road-Pricing-

Planungsvariante
Variante B-5 Variante A-5 Variante C-5 Variante C-10 Variante D-5
Pkw ov Pkw ov Pkw ov Pkw ov Pkw ov
Ausgaben Ausgaben Ausgaben Ausgaben Ausgaben

Haushaltseinkommen

<€1.478 19,32% 8,60% 11,22% 6,16% 20,15% 8,96% 34,55% 19,80% 19,14% 15,99%
<€23M1 13,95%  6,12% 8,14% 4,44% 1455% 6,38% 2525% 14,46% 14,26% 11,97%
<€3.267 12,41%  5,42% 7,24% 3,93% 12,95% 565% 2249% 12,85% 12,76% 10,72%
> € 3.267 13,52%  5,75% 7,90% 421% 14,11% 599% 24,31% 13,63% 13,97% 11,69%

Tabelle 9-12: Wohlfahrtseffekte im Konsum je Haushaltsgruppe und Road-Pricing-
Planungsvariante

B-5 A-5 C-5 Cc-10 D-5
Wohlfahrtsverdnderung im Konsum gegeniiber dem Referenzszenario

Haushaltseinkommen

<€1.478 -0,56% -0,35% -0,58% -0,98% -0,59%
<€2.311 -1,41% -0,92% -1,47% -2,83% -1,47%
<€3.267 -1,46% -0,95% -1,52% -2,98% -1,52%
> € 3.267 -1,95% -1,28% -2,03% -3,96% -2,03%

Die ausgewiesenen Wohlfahriseffekte im Konsum messen die Reduktion in Kaufkraft der
Einkommensgruppen. Unberticksichtigt bleiben jedoch Verbesserungen der Umweltqualitat und der
Gesundheit, die umso héher ausfallen, je héher der Pkw-Road-Pricing-Satz ist. Wenn man davon
ausgeht, dass arme Haushalte negativen Umwelteffekten stérker ausgesetzt sind als reiche, wirde
die Berlcksichtigung der Umweltverbesserung die progressive Wirkung des Pkw-Road-Pricing sogar
verstarken.

Die starksten Wirkungen gemessen in Anderungen der Pkw Verkehrsleistung entsteht fiir die unterste
und oberste Einkommensgruppe. Die unterste Einkommensgruppe verzeichnet eine starke Reduktion
der Kfz-Kilometer, da Personen daraus groBtenteils kleine Pkw fahren und daher niedrige variable
Kosten aufweisen — ein Erhéhung dieser variablen Kosten um € 0,05 in Folge der Einfuhrung von
Pkw-Road-Pricing bedeutet fir diese Gruppe daher eine Verdoppelung der variablen Kosten. Bei der
obersten Einkommensgruppe sind niedrige variable Kosten auf neue, effiziente Fahrzeuge
zurickzufihren; andererseits ist die Pkw-Verkehrsleistung dieser Gruppe viel héher als flr alle
anderen Gruppen — die Einflhrung des Pkw-Road-Pricing wirkt sich daher fiir diese Gruppe auch
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starker als fUr die mittleren Einkommensgruppen aus, da ihre Pkw-Road-Pricing Zahlungen absolut
gesehen sehr hoch sind.

Die 6konomischen Wohlfahrtseffekte im Konsum, bezogen auf marktliche Kosumgiiter, sind zwar fir
alle Einkommensgruppen negativ, da Road-Pricing wie jede andere Steuer das verfligbare
Konsumbiindel schmalert, allerdings variieren die Effekte aufgrund der unterschiedlichen
Anpassungen der Verkehrsleistung. Da die Verkehrsleistung (im Referenzszenario) Uberproportional
mit dem Einkommen zunimmt, hat jedes der untersuchten Pkw-Road-Pricing-Planungsvarianten eine
progressive Wirkung.

Demzufolge trifft Pkw-Road-Pricing nicht die einkommensschwéachste Gruppe. Korrekterweise muss
jedoch festgehalten werden, dass in diese Gruppe nicht notwendigerweise die am stérksten
betroffenen Haushalte fallen, da der Anteil der Single-Haushalte in dieser Gruppe sehr hoch ist. Eine
durch weitere Untersuchungen noch zu validierende Schlussfolgerung wére daher, ob nicht eher die
mittleren Haushalte (in den mehrere Personen, insbesondere auch Kinder, leben) die am starksten
negativ betroffenen wéren.

In den ausgewiesenen dkonomischen Wohlfahriseffekten im Konsum (bezogen auf rein marktliche
Gauter) bleiben jedoch Wohlfahrtsverbesserungen, die durch die Internalisierung der externen Kosten
hervorgerufen werden, unberlcksichtigt. Wie in Tabelle 9-10 in Form eines positiven Netto-
Wohlfahriseffekies ausgewiesen, (bertreffen diese positiven Wohlfahriseffekte (geringere
Gesundheits-, Larmbelastung, Reduktion von Staukosten) die zuletzt ausgewiesenen negativen
Wohlfahrtseffekte im Konsum deutlich.

9.3.2 Sensitivitatsanalyse

Im Hinblick auf die wirtschaftlichen Auswirkungen des Pkw-Road-Pricing, wie sie im Austrian Spatial
Transport and Income (ASPIT)-Modell erfasst sind, ist die Sensitivitditsanalyse mit diesem Modell
vorrangig in den folgenden drei Bereichen notwendig:

e Umstiegselastizitat zwischen MIV und OV
o Elastizitat der Nachfrage zwischen Verkehrs- und Nicht-Verkehrs-Gitern

e Verwendung der Road-Pricing-Einnahmen

Bezlglich der Verteilungswirkungen des Pkw-Road-Pricing ist die Sensitivittsanalyse vorrangig im
Hinblick auf

o die in den Niedrig-Einkommensklassen enthaltenen Haushalte mit hoher MIV-Fahrleistung und
peripherem Wohnort (,Captives®)

durchzufiihren.

Das Ausmaf3 der Sensitivitdt auf Veranderungen in diesen vier Dimensionen wird im Folgenden am
Beispiel der jeweiligen Ab&nderung einer Planungsvariante, und zwar der bereits zuvor als
Basisvariante gewahlten Planungsvariante B-5 ermittelt.
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Umstiegselastizitat MIV-OV und Elastizitat zwischen Verkehrs- und Nicht-
Verkehrs-Gutern

Wie in Tabelle 9-6 angegeben wurde im Zuge der Ermittlung der Bandbreiten die Umstiegselastizitat
zwischen MIV und OV vom Ausgangswert in der Planungsvariante B-5 von 0,635 einerseits auf 0,42
herabgesetzt (untere Schranke) und andererseits knapp verdoppelt auf 1,12 (obere Schranke).

Fir die Nachfragesubstitutionselastizitdt zwischen Verkehrs- und Nicht-Verkehrsgitern betragt — bei
einem Ausgangswert von 0,275 — diese Bandbreite zwischen 0,16 und 0,55.

Werden jeweils die Extremwerte dieser Sensitivititsanalyse kombiniert, so zeigen die in Tabelle 9-7
angegebenen Ergebnisbandbreiten die Wirkungen davon. Fir die Reduktion der Pkw-
Fahrzeugkilometer ist die Bandbreite betrachtlich; sie liegt zwischen —4,5% und —11,1%. In &hnlicher
GroBenordnung liegt die Auswirkung auf den Offentlichen Verkehr: zwischen +4% und +11,2%.

Wesentlich weniger reagibel sind die Einnahmen aus dem Pkw-Road-Pricing (zwischen 2800 und
3000 Mio €). Die makrodkonomischen GroéBen, wie die Arbeitslosenrate, variieren zwar gering, aber
doch merkbar, fir das gewahlte Beispiel zwischen einem Sinken derselben auf 5,7% und einem
Anstieg auf 6,1%.

Verwendung der Pkw-Road-Pricing Einnahmen

Werden die Pkw-Road-Pricing Einnahmen nur mehr (zu gleichen Teilen) den beiden unteren
Einkommensquartilen rlckerstattet - wobei das gesamte Ruckverteilungsvolumen ident wie in B-5 auf
1/3 festgelegt ist - so zeigt sich, dass diese weder auf die Fahrleistungsveranderungen im MIV und
OV, noch auf die makrodkonomischen Variablen signifikanten Einfluss hat (vgl. Tabelle 9-13 Spalte
sverstarkter sozialer Ausgleich“). Freilich veradndert sich die Wohlfahrtswirkung nach
Einkommensklassen, wie Tabelle 9-14 verdeutlicht. Nunmehr steigt die Wohlfahrt des &armsten
Einkommensquartils durch diese Politik, die der zweitdrmsten sinkt deutlich schwéacher als zuvor,
wahrend die Wohlfahrt (d.h. der Konsum an marktmaBigen Gutern) der oberen Einkommensquartile
um etwa 0.4 % stéarker fallt.

Werden die Pkw-Road-Pricing Einnahmen (netto, abziglich Systemkosten) anstatt den bisher
analysierten Verwendungsoptionen hingegen zur Lohnnebenkostensenkung verwendet, so sind die
sich daraus ergebenden makrodkonomischen Rulckwirkungen im Vergleich mit der urspriinglichen
Basisvariante B-5 in Tabelle 9-13 angegeben. Die Road-Pricing-Netto-Einnahmen reichen aus, um die
Lohnnebenkosten &sterreichweit im Ausmafl von 4% der Nettolohnhdéhe zu senken. Dieses nicht
unerhebliche Ausmaf fuhrt zu einer Erhéhung der Beschéaftigung um rund 70.000 Personen, bzw. zu
einer Reduktion der Arbeitslosenrate um etwas mehr als 2%-Punkte, d.h. auf 3,7%. Die ,Nutzung”
dieses vorher brachliegenden Produktionsfaktors erhéht nun auch das BIP in Kaufkraftparitdt um
deutliche 2%. Durch die vermehrte Wirtschaftsaktivitdt und die erhéhten Einkommen ist umgekehrt
eine Ruckwirkung auch auf den Verkehrssektor festzustellen. Die Pkw Fahrzeugkilometer fallen nun
nicht mehr um 6,5%, sondern nur mehr um 5,4%; die Personenkilometer im OV steigen sogar um
6,9%. Zentral gestalten sich auch die Verschiebungen in den Faktorentlohnungen. Durch das deutlich
gewachsene Angebot an Arbeitskraften steigt die Knappheit des Faktors Kapital, und damit sein Preis
um rund 3,5%. Da es vor allem die reicheren Haushalte sind, die im Besitz des Kapitals sind,
profitieren diese Uberproportional von diesem Einkommenszuwachs. In der Verteilungswirkung tber
die Einkommensgruppen wirkt durch die letztgenannte Einkommensverschiebung (bei gleichzeitigem
Entfall der Refundierung an die Haushalte) das Pkw-Road-Pricing in dieser Ausgestaltung nicht mehr
progressiv, sondern degressiv, d.h. die armeren Haushalte sind in ihrer Wohlfahrtswirkung am
starksten negativ betroffen. Sofern ein solcher Effekt vermieden werden soll, empfiehlt sich
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insbesondere auch einen bestimmten Anteil der Einnahmen fir eine pauschale Refundierung je

Haushalt (bzw. Person) vorzusehen.

Tabelle 9-13: Sensitivitdatsanalyse 6konomische Wirkungen

Referenz- Variante Sensitivitatsanalyse
szenario B-5 verstarkter sozialer Lohnnebenkosten-
(Jahr 2000) Ausgleich refundierung
Mittelverwendung
Rickverteilung an Haushalte: Q1 : Q2 : Q3 :Q4%) 1:1:1:1 1:1:0:0
Lohnnebenkostenrefundierung nein nein Jja
VERKEHRSVARIABLEN
Pkw Fahrzeugkilometer (in Mio.) 63.068 -6,48% -6,51% -5,37%
OV Personenkilometer (in Mio.) 21.613 +6,29% +6,53% +6,85%
OKONOMISCHE EFFEKTE
Wohlfahrtsinderung (Mio. Euro) +329
Makrookonomische Effekte
BIP (Mio. Euro) 204.616 +1,37% +1,37% +3,52%
BIP in Kaufkraftparitst (Mio. Euro) 204.616 -0,34% -0,34% +1,98%
Verénderung der Beschéftigten 1.364 1.241 69.901
(absolut)
Arbeitslosenquote 5,84% +5,80% +5,80% +3,74%
Kapitalpreis +0,07% +0,07% +3,44%
BUDGETEFFEKTE (Mio. Euro)
durch:
Veranderung der direkten Steuereinnahmen 57 55 1.375
Veranderung der indirekten Steuereinnahmen -285 -286 126
Veranderung in Arbeitsmarktausgaben 14 12 693
Veranderung der Staatsnachfrage -424 -428 1.990
Road-Pricing-Einnahmen (in Mio. Euro) 2.949 2.948 2.984
davon:
Systemkosten 442 442 448
Sozialer Ausgleich 836 835
Lohnnebenkostensenkung 2.362
ergibt:
vgrbleibende zweckgebundene 1.671 1.671 174
Einnahmen

¥ Q1-Q4... 1. - 4. Quartil
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Tabelle 9-14: Wirkungen eines verstérkten sozialen Ausgleichs auf unterschiedliche

Einkommensgruppen
Sensitivitatsanalyse
Variante B-5 Verstirkter sozialer Ausgleich
Pkw ov Wohlfahrts- Pkw ov Wohlfahrts-
Verédnderung Verédnderung
Ausgaben (Konsum) Ausgaben (Konsum)
Haushaltseinkommen
<€1.478 +19,32% +8,60% -0,56% +20,77% +9,93% +0,66%
<€2.31 +13,95% +6,12% -1,41% +14,78% +6,91% -0,69%
<€ 3.267 +12,41% +5,42% -1,46% +11,82% +4,87% -1,97%
> € 3.267 +13,52% +5,75% -1,95% +13,11% +5,37% -2,30%

Ermittlung der Wirkungen auf besonders stark betroffene Haushalte

In der bisherigen Analyse wurden die Verteilungswirkungen differenziert nach den vier
Einkommensquartilen dargestellt. Dies ermdglicht Rickschlusse Uber die generelle Tendenz der
Verteilungswirkung. Freilich ist die Betroffenheit innerhalb der einzelnen Quartile nochmals einer
Verteilung unterworfen.

Als zusétzliche Sensitivitdtsanalyse — eher des Instruments Pkw-Road-Pricing an sich als des Modells
— soll im Folgenden auf die Gruppe der potentiell besonders stark betroffenen Haushalte abgestellt
werden. Diese gilt es zunachst auszuwahlen, dann die Wirkungen auf diese darzustellen. Aus der
O6konometrischen Zusammenfihrung der Mobilitdtserhebungsdaten und der Einkommensdaten aus
der Konsumerhebung ist grundséatzlich das Mobilitatsverhalten der einzelnen Haushalte in jeder der
Einkommensquartile verfligbar. Die starkste Betroffenheit wird bei jenen zu erwarten sein, die
unterdurchschnittliches Einkommen und gleichzeitig eine hohe Pkw-Fahrleistung aufweisen, sowie
wenige Alternativoptionen im Verkehrsmittel verfigbar haben. In der konkreten Festlegung dieser
Gruppe gilt es abzuwéagen zwischen der Forderung einem sehr hohen Erflllungsgrad dieser drei
Kriterien, und damit einerseits einer umso starkeren Betroffenheit dieser damit ausgewahlten Gruppe,
gleichzeitig aber zahlenmaBig relativ kleinen Gruppe, und einer eher gréBeren Gruppe, dafur aber bei
nicht ganz so stringenter Kriterienerfillung einer auch im Durchschnitt wieder etwas schwécheren
Betroffenheit.

Im Folgenden wéhlen wir jene Haushalte aus,

e die einem der beiden unteren Einkommensquartile zugehdrig sind, und

e die mehr als 15.000 Kilometer Jahresfahrleistung im Pkw aufweisen, und

 die in einem peripheren Gebiet leben (also weniger OV-Angebot als Alternative verfiigbar haben)

e und die wir im Folgenden als ,Captives” bezeichnen.

ZahlenmaBig umfasst diese Gruppe insgesamt 1,8% der 6sterreichischen Haushalte. Darin sind 0,3%
aus dem untersten Einkommensquartil und 1,5% aus dem zweitniedrigsten Einkommensquatrtil.

In Tabelle 9-15 sind — wieder fir die Basisvariante B-5 — die Auswirkungen auf diese ,Captives
gesondert ausgewiesen. Es zeigt sich die fir einzelne Haushalte deutlich starkere Belastung. Im
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untersten Einkommensquartil etwa ist der durchschnittliche Wohlfahrtsverlust im Konsum 0,56%; bei
getrennter Betrachtung der Captives fir diese allerdings 6,1%, fir die Restgruppe des untersten
Einkommensquartils dann im Schnitt 0,5%. Im zweitniedrigsten Einkommensquartil sind es statt den
urspriinglichen 1,4% Wohlfahrtsverlust im Konsum nunmebhr fir die Captives 3,6%.

Tabelle 9-15: Wirkungen auf stark betroffene Haushalte (,,Captives®)

Variante B-5 Sensitivitdtsanalyse

Beriicksichtigung der Captives

Pkw ov Wohlfahrts- Pkw ov Wohlfahrts-

Verdnderung Verdnderung

Ausgaben (Konsum) Ausgaben (Konsum)
Haushaltseinkommen

19,54%  8,70% -0,49%
<€1.478 davon Captives* 19,32% 8,60% -0,56% 12.05%  3.58% 6.06%
13,97% 6,21% -1,26%
<€2.311 davon Capives* 13,95% 6,12% -1,41% 12.81%  4.64% 3.63%
<€3.267 12,41% 5,42% -1,46% 12,41%  5,42% -1,46%
> € 3.267 13,52% 5,75% -1,95% 13,52%  5,75% -1,95%

* als Captives werden die dem jeweiligen Quartil zurechenbaren Pkw-Nutzer mit einer Fahrleistung iiber 15.000km/Jahr und
einerm Wohnort in einem peripheren Bezirk bezeichnet

9.4 Soziale Wirkungen

Wie bereits in Abschnitt 8.4 erwéhnt, wurden die funf Planungsvarianten dahingehend ausgewahilt,
dass sie sich jeweils nur in einem Merkmal unterscheiden. Anhand von Unterschieden zwischen den
Planungsvarianten kénnen die sozialen Wirkungen einzelner Rahmenbedingungen abgeschéatzt
werden. Auf eine Diskussion solcher Unterschiede wird an dieser Stelle aus Grlinden der
Ubersichtlichkeit aber verzichtet.

Ebenfalls aus Griinden der Ubersichtlichkeit werden nicht alle Ergebnisse der Befragung hier
tabellarisch angefihrt. Die detaillieten Ergebnisse zu Verdnderungen in Wegeplanung und
Lebensgestaltung und zur Begriindung der wahrgenommenen Gerechtigkeit befinden sich im Anhang
(siehe A.4).

Regionale Unterschiede zwischen GroB3stddten und zentralen Bezirken, wie sie im Folgenden
diskutiert werden, sind bei Haufigkeitsdaten in der Regel nicht statistisch signifikant; das ist vor allem
auf die geringe StichprobengréBBe zurlckzuflhren. Haufigkeitsunterschiede zwischen GroBstadten
und zentralen Bezirken werden aber dennoch hier besprochen, um qualitative Rlckschlisse auf das
Ziel der Starkung des regionalen Zusammenhalts zu erlauben. Ausgenommen davon sind Mittelwerte
auf Ratingskalen, die fir Bewohnerlnnen peripherer Bezirke (n=5) berichtet werden.

9.4.1 Wirkungen der Planungsvariante B-5

Beziglich des Ziels ,Erweiterung der persénlichen Mobilitat” ist diese Planungsvariante negativ zu
beurteilen: Es wird angegeben, dass es zu Einschrdnkung des persénlichen Bewegungsraumes im
Freizeitbereich kommen wirde, andererseits geben ca. 40% der Befragten an, dass sie durch diese
Planungsvariante nicht eingeschrankt werden wirden. Die meisten Veranderungen werden bei der
Wegeplanung angegeben bzw. im alltdglichen Dispositionsspielraum der befragten Personen.
Verdnderungen bei Lebensgestaltung und Pkw-Besitz, die fur die befragten Personen eine massive
Umstellung bedeuten wiirden, werden hingegen weniger haufig genannt.
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Auch hinsichtlich der Starkung des regionalen Zusammenhalts ist diese Planungsvariante negativ
einzuschéatzen. Bewohner/innen zentraler oder peripherer Bezirke fihlen sich eher vom nachsten
Stadtzentrum abgeschnitten als Bewohner/innen von GroB3stadten. Bei den Lebensbereichen
Arbeit/Ausbildung und Einkauf, in denen man nur Uber einen geringen Dispositionsspielraum verfligt,
werden von Bewohner/innen zentraler Bezirke haufiger Einschrankungen genannt als von Personen
aus GroBstadten. Ebenso kommt es in zentralen Bezirken verstarkt zu einer Bildung von Wegeketten.

Die Starkung der soziob6konomischen Fairness in dieser Planungsvariante ist ebenfalls negativ zu
bewerten. In Bezug auf wahrgenommene Gerechtigkeit, horizontale und vertikale Equity, wird diese
Variante von den befragten Personen als ungerecht empfunden.

Die detaillierten Ergebnisse sind wie folgt:

Tabelle 9-16: Relative Verdnderungen im Modal Split bei Planungsvariante B-5

Arbeits-/ Einkaufs-/

Ausbildungsweg Erledigungsweg Freizeitweg
MIV -24,1% -16,0% -18,0%
ov +15,6% +4,0% +11,0%
Rad +7,3% +5,0% +5,0%
FuB +1,2% +7,0% +2,0%

Basis: n=100 bei Einkaufs-/Erledigungsweg und Freizeitweg, n=83 bei Arbeits-/Ausbildungsweg. Baseline: aktuelle
Verkehrsmittelwahl der befragten Personen. Maximale Schwankungsbreiten +/- 9,8 % bzw.
10,7 %.

Beim Arbeits-/Ausbildungsweg duBern die befragten Personen eine hdhere Bereitschaft, vom MIV auf
ein anderes Verkehrsmittel umzusteigen als bei den anderen Wegtypen. Das kann darauf
zurickgefuhrt werden, dass es sich bei Arbeits-/Ausbildungswegen im Gegensatz zu den anderen
Wegtypen um geplante, nicht-spontane Fahrten handelt, die regelméaBig Uber eine definierte Strecke
fuhren. Eine veranderte Verkehrsmittelwahl ist auf diesen Wegen mit geringeren Einschrankungen bei
Bequemlichkeit und Flexibilitat verbunden und wird dementsprechend eher vorgenommen.

Die relativen Veranderungen des Modal Split sind bei allen Wegtypen weitgehend unabhéangig von der
Region. Nur bei Freizeitwegen ist in zentralen Bezirken eine deutlich geringere Reduktion des
Motorisierten Individualverkehrs als in GroBstadten zu beobachten; dementsprechend nimmt dort der
Anteil des 6ffentlichen Verkehrs am Modal Split weniger zu.
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Tabelle 9-17: Einschédtzung der Einschridnkungen des persénlichen Bewegungsraumes bei
Planungsvariante B-5

Lebensbereich Haufigkeit sonstige Einschrankungen Haufigkeit

alle Lebensbereiche betroffen 3,2% finanzielle Einschriankung 6,4%
Freiheit, Flexibilitat,

.. .. o o
Freizeit, Urlaube, Ausfliige 33,0% Spontanaktivitaten 11,7%
Einkauf 16,0% keine Einschrankungen 39,4%
Arbeit/Ausbildung 10,6%

Sozialkontakte (Freunde,

0,
Besuche bei Verwandten) 6,4%

Basis: n=100. Maximale Schwankungsbreite +/- 9,6 %. Mehrfachantworten méglich. Die hier angefiihrten Kategorien wurden
inhaltsanalytisch aus den offenen Antworten gebildet.

Vorrangig ist in Planungsvariante B-5 der Lebensbereich Freizeit betroffen. Beinahe 40% der
befragten Personen geben jedoch an, dass sie bei dieser Planungsvariante in keinem Lebensbereich
erheblich in ihrem persdnlichen Bewegungsraum eingeschrénkt werden wirden.

Die Beeintrachtigung von Freiheit, Flexibilitat und Spontanaktivitdten wird in GroBstadten haufiger
genannt. Die Lebensbereiche Einkauf und Arbeit/Ausbildung werden im Hinblick auf
Beeintrachtigungen hingegen in zentralen Bezirken ofter angefuhrt. In zentralen Bezirken werden
weiters haufiger keine Einschrankungen des Bewegungsraumes gesehen.

Tabelle 9-18: Gefiihl des Abgeschnittenseins vom nédchsten Stadtzentrum bei Planungsvariante

B-5
gesamt Grofstadte zentrale Bezirke periphere Bezirke
3,7 43 29 2,8

Basis: n=100 fiir gesamt, n=56 fiir Gro3stédte, n=39 fiir zentrale Bezirke und n=>5 fiir periphere Bezirke. Mittelwerte auf einer
flinfstufigen Ratingskala. Je niedriger der Mittelwert, desto mehr fiihlen sich die Personen abgeschnitten. Der
Unterschied in der Einschétzung zwischen Grol3stadten und zentralen/peripheren Bezirken ist statistisch signifikant.

Tabelle 9-19: Einschédtzung der Gerechtigkeit bei Planungsvariante B-5 laut Befragung

wahrgenommene Gerechtigkeit horizontale Equity vertikale Equity

4,0 3.8 4,2

Basis: n=100. Mittelwerte auf einer fiinfstufigen Ratingskala. Je niedriger der Mittelwert, desto gerechter wird die
Planungsvariante empfunden.

Die Planungsvariante B-5 wird als ungerecht empfunden; dabei wird nur wenig zwischen horizontaler
und vertikaler Equity differenziert. Diese Beurteilung wird vor allem durch die Kosten, die den
befragten Personen durch diese Planungsvariante entstehen wirden (38,3%), und durch
infrastrukturelle Benachteiligungen (28,7%) begrundet. Jene Personen, welche die Planungsvariante
gerecht finden, begrinden ihre Einschatzung meistens mit einer nicht naher erlduterten
Zahlungsbereitschaft flr die Benutzung des StraBennetzes (10,6%).
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9.4.2 Wirkungen der Planungsvarianten A-5, B-5, C-5, C-10 und D-5 im
Vergleich

Bezlglich aller drei sozialen Ziele (Erweiterung der persdnlichen Mobilitat, Starkung des regionalen
Zusammenhalts, Starkung der sozio6konomischen Fairness) wurden Planungsvariante A-5 leicht
negativ, die Planungsvarianten B-5, C-5 und D-5 negativ und die Planungsvariante C-10 stark negativ
beurteilt.

Die geringen Veradnderungen der Verkehrsmittelwahl in Planungsvariante A-5 koénnen darauf
zurlckgefuhrt werden, dass typische regelméaBige Wege ist den meisten Fallen kurz sind und nicht
Uber das hdherrangige StraBennetz fuhren. Die starksten Verschiebungen weg vom Motorisierten
Individualverkehr vor allem zum Offentlichen Verkehr sind bei Planungsvariante C-10 zu beobachten.

Die relativen Veranderungen des Modal Split sind in Variante A-5 bei allen Wegtypen unabhangig von
der Region. Bei den anderen Varianten wird auf Freizeitwegen in GroBstadten haufiger ein Umstieg
auf die offentlichen Verkehrsmittel genannt als in zentralen Bezirken. Bei den Varianten C-5, C-10 und
D-5 wird auBerdem in zentralen Bezirken auf Einkaufs-/Erledigungswegen haufiger ein Wechsel vom
Pkw auf die 6ffentlichen Verkehrsmittel angegeben als in GroBstadten.

Tabelle 9-20: Relative Verdnderungen im Modal Split bei den Planungsvarianten

Arbeits-/Ausbildungsweg A-5 B-5 C-5 Cc-10 D-5
MIV -13,3% -24,1% -31,4% -39,8% -33,8%
ov +12,0% +15,6% +24,1% +31,3% +27,7%
Rad +1,2% +7,3% +6,1% +7,3% +4,9%
FuB +0,0% +1,2% +1,2% +1,2% +1,2%

Einkaufs-/Erledigungsweg A-5 B-5 C-5 C-10 D-5
Miv -5,0% -16,0% -20,0% -23,0% -22,6%
ov +1,0% +4,0% +9,0% +10,0% +10,1%
Rad +0,0% +5,0% +5,0% +5,0% +5,1%
FuB +4,0% +7,0% +6,0% +8,0% +7,4%

Freizeitweg A-5 B-5 C-5 Cc-10 D-5
MIv -5,0% -18,0% -26,0% -36,0% -27,0%
ov +2,0% +11,0% +17,0% +26,0% +21,0%
Rad +3,0% +5,0% +7,0% +8,0% +6,0%
FuB +0,0% +2,0% +2,0% +2,0% +0,0%

Basis: n=100 bei Einkaufs-/Erledigungsweg und Freizeitweg, n=83 bei Arbeits-/Ausbildungsweg. Baseline: aktuelle
Verkehrsmittelwahl der befragten Personen. Maximale Schwankungsbreiten +/- 9,8 % bzw.
10,8 %.

Veranderungen werden zum Uberwiegenden Teil bei der Wegeplanung genannt, wobei es in allen
Planungsvarianten zu einer Reduktion der Pkw-Nutzung und einer vermehrten Wegekettenbildung
kommt. Bei den Antwortalternativen "mit dem Pkw andere Routen fahren" und "manche Pkw-Fahrten
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auf eine andere Tageszeit verlegen" zeigen die befragten Personen eine klare Reaktion auf das
jeweils betroffene StraBennetz und eine eventuelle zeitliche Differenzierung der Gebuhren.
Verdnderungen in der Lebensgestaltung, die Uber die alltdgliche Wegeplanung hinausgehen, wie
Verzicht auf den Pkw, Wechsel des Arbeits- oder Wohnorts etc., werden nur von wenigen Personen
und vor allem bei Planungsvariante C-10 genannt. Die detaillierten Ergebnisse zu Verédnderungen in
Wegeplanung und Lebensgestaltung befinden sich im Anhang.

Mit Ausnahme von Planungsvariante A-5 bestehen dahingehend regionale Unterschiede, dass
Personen aus GroBstédten ofter den Verzicht auf den Pkw in Erwagung ziehen — vermutlich weil dort
die o6ffentlichen Verkehrsmittel relativ gut ausgebaut sind. In GroBstadten besteht auch eine hdhere
Akzeptanz fur die Bildung von Fahrgemeinschaften. Einen Wechsel des Wohnortes nennen hingegen
ausschlieBlich Bewohnerlnnen zentraler Bezirke.

Tabelle 9-21: Einschrdnkungen des persénlichen Bewegungsraumes bei den

Planungsvarianten
Lebensbereich A-5 B-5 C-5 Cc-10 D-5
alle Lebensbereiche betroffen 3,1% 3,2% 8,2% 15,6% 10,3%
Freizeit, Urlaube, Ausfliige 25,5% 33,0% 40,2% 50,0% 44,3%
Einkauf 5,1% 16,0% 13,4% 13,5% 14,4%
Arbeit/Ausbildung 8,2% 10,6% 9,3% 15,6% 12,4%
Sozialkontakte (Freunde, o o o o o
Besuche bei Verwandten) /1% 6.4% 6,2% 4.2% 6,2%
sonstige Einschriankungen A-5 B-5 C-5 Cc-10 D-5
finanzielle Einschriankung 5,1% 6,4% 4,1% 6,3% 5,2%
Freiheit, Flexibilitat, o o o o o
Spontanaktivititen 5,1% 11,7% 16,5% 18,8% 16,5%
keine Einschriankungen 54,1% 39,4% 28,9% 10,4% 22, 7%

Basis: n=100. Maximale Schwankungsbreite +/- 9,8 %. Mehrfachantworten méglich. Die hier angefiihrten Kategorien wurden
inhaltsanalytisch aus den offenen Antworten gebildet.

Einschréankungen des persdnlichen Bewegungsraumes werden vor allem in der Freizeit, bei Urlauben
und Ausfliigen gesehen. Dementsprechend sind auch Nennungen zu verzeichnen, die unter "Freiheit,
Flexibilitdt, Spontanaktivititen" zusammengefasst wurden; dieser Aspekt kommt vor allem bei
Freizeitwegen zum Tragen. Interessant sind die relativ hohen Anteile an Personen, die explizit
angeben, dass sie in keinen Lebensbereich erheblich in ihrem persénlichen Bewegungsraum
eingeschrankt werden wiirden.

Bewohner/innen von zentralen Bezirken sehen nahezu konsistent Gber alle Planungsvarianten oéfter
als GroBstadter Einschrankungen beim Lebensbereich Arbeit/Ausbildung und auch beim
Lebensbereich Einkauf. Diese nennen als Einschrankungen haufiger "Freiheit, Flexibilitdt und
Spontanaktivitaten". Es von Bewohner/innen zentraler Bezirke beflirchtet, dass der persdnliche
Bewegungsraum in Lebensbereichen eingeschréankt wird, bei denen sie nur einen geringen
Gestaltungsspielraum bei ihren alltaglichen Wegen haben.
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Tabelle 9-22: Gefiihl des Abgeschnittenseins vom nédchsten Stadtzentrum bei den

Planungsvarianten
A-5 B-5 C-5 C-10 D-5
gesamt 41 3,7 3,5 3,3 3,6
GroRstadte 4,6 4,3 4.1 4,0 4.1
zentrale Bezirke 3,4 2,9 2,8 2,5 3,0
periphere Bezirke 2,8 2,8 2,6 2,6 3,0

Basis: n=100 fiir gesamt, n=56 fiir Gro3stédte, n=39 fiir zentrale Bezirke und n=5 fiir periphere Bezirke. Mittelwerte auf einer
fiinfstufigen Ratingskala. Je niedriger der Mittelwert, desto mehr fiihlen sich die Personen abgeschnitten. Unterschiede
in der Einschétzung zwischen Gro3stddten und zentralen Bezirken sind bei allen Planungsvarianten statistisch
signifikant, bei A-5 und B-5 sind auch Unterschiede zwischen Grol3stddten und peripheren Bezirken statistisch
signifikant.

Die Unterschiede zwischen den Bewertungen nach Regionen sind gréBer als die Unterschiede
zwischen den Gesamtbewertungen der finf Planungsvarianten. Daraus kann geschlossen werden,
dass das Gefiihl, vom nachsten Stadtzentrum abgeschnitten zu sein, starker von der Region abhangt,
in welcher eine Person lebt, als von der Planungsvariante von Pkw-Road-Pricing.

Das Gefluihl des Abgeschnittenseins ist in Planungsvariante A-5 am geringsten und nimmt zu
Planungsvariante C-10 hin zu. Insgesamt beurteilen die befragten Personen den regionalen
Zusammenhalt in allen Planungsvarianten neutral bis eher gut, was angesichts der Verdnderungen
bei Wegeplanung und Lebensgestaltung sowie der Einschrdnkungen des persoénlichen
Bewegungsraumes und den dort bestehenden regionalen Unterschieden (iberrascht. Gesamt geben
die befragten Personen an, dass sie durch Pkw-Road-Pricing nicht massiv vom néachsten
Stadtzentrum abgeschnitten werden wirden, Personen aus zentralen oder peripheren Bezirken waren
aber starker betroffen.

Tabelle 9-23: Einschétzung der Gerechtigkeit bei den Planungsvarianten

A-5 B-5 C-5 c-10 D-5
wahrgenommene Gerechtigkeit 3,6 4,0 44 4.8 4,2
horizontale Equity 3,6 3,8 4,2 4,6 41
vertikale Equity 4,3 4,2 4,2 4,3 3,8

Basis: n=100. Mittelwerte auf einer fiinfstufigen Ratingskala. Je niedriger der Mittelwert, desto gerechter wird die
Planungsvariante empfunden.

Alle Planungsvarianten werden als ungerecht empfunden. Es zeigt sich aber klar eine schlechtere
Einschatzung der Gerechtigkeit und der horizontalen Equity (gerechte Bemessung der Gebiihrenhéhe
nach den Kosten, die man als Autofahrer/in verursacht) von A-5 Uber B-5, D-5, C-5 bis hin zu C-10,
einhergehend mit der zumehenden Héhe der Geblhr.

Dieser Reihung folgt auch die Haufigkeit der Nennungen des vorrangigen Grundes fir die ungerechte
Wahrnehmung von Pkw-Road-Pricing, einer finanziellen Benachteiligung durch die entstehenden
Kosten. Bei Planungsvariante C-10 flhren mehr als zwei Drittel der befragten Personen diese
Begrindung an. Als weitere wichtige Grinde werden infrastrukturelle Benachteiligungen (z.B. von
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Regionen mit schlechtem Angebot des 6ffentlichen Verkehrs) und die Benachteiligung einzelner
Bevdlkerungsgruppen (wie Pendler, altere Leute) angefihrt.

Eine Benachteiligung durch eine zeitliche Differenzierung der Gebuhren, weil bestimmte Fahrten nicht
zeitlich verschiebbar waren, wird haufig bei Planungsvariante C-5 gesehen; in dieser
Planungsvariante wurde das Merkmal der zeitlichen Differenzierung erstmals vorgestellt. Eine
ahnliche Tendenz, dass bestimmte Begrindungen nur "im ersten Aufschrei" genannt wurden, zeigt
sich auch bei dem Hinweis auf die hohe allgemeine Abgabenbelastung, der sich die befragten
Personen bereits ausgesetzt sehen, welcher bei der Planungsvariante A-5 am haufigsten genannt
wurde, obwohl in dieser Variante die geringsten Kosten flr die Personen entstehen.

Die Wahrnehmung von Pkw-Road-Pricing als gerecht wird in erster Linie mit einer allgemeinen
Zahlungsbereitschaft fir die StraBenbenitzung begriindet. Falls diese Zahlungsbereitschaft naher
erlautert wird, wird ein Beitrag zur Reduktion der Umweltbelastung und zur StraBenerhaltung genannt.
Die detaillierten Ergebnisse zur Begriindung der wahrgenommenen Gerechtigkeit befinden sich im
Anhang.

Eine starkere Forderung der 6ffentlichen Verkehrsmittel Gber die Einnahmenverwendung, wie sie in
Planungsvariante D-5 vorgesehen ist, wird von den befragten Personen auf der
Gerechtigkeitsdimension wertgeschatzt. Das zeigt sich in einer etwas besseren Einschatzung der
vertikalen Equity (Verbesserung des Verkehrszuganges flr Personen, die zurzeit benachteiligt sind)
im Vergleich zu den anderen Planungsvarianten und der haufigen Nennung von "Gestaltung der
Einnahmenverwendung" unter den Begriindungen fiir die wahrgenommene Gerechtigkeit. Hinsichtlich
der anderen sozialen Ziele bestehen hingegen kaum Unterschiede zwischen den Planungsvarianten
C-5und D-5.

9.4.3 Akzeptanz

Nachdem alle finf Planungsvarianten beurteilt worden waren, wurden die befragten Personen
aufgefordert, die von ihnen gewlnschte Verwendung der Einnahmen aus Pkw-Road-Pricing
anzugeben. Dabei waren von jeder Person 100% auf die drei Bereiche StraB3eninfrastruktur,
Offentlicher Verkehr und sozialer Ausgleich aufzuteilen.

Tabelle 9-24: Gewtiinschte Verteilung der Einnahmen

StraBeninfrastruktur offentlicher Verkehr sozialer Ausgleich

gewiinschter Anteil 36,1% 37,5% 26,2%

Basis: n=99. Mittelwerte der genannten Prozentanteile. Die fehlenden 0,2 % kommen durch Rundungsfehler zustande.

Im Mittel orientieren sich die befragten Personen an der Drittel-Aufteilung, wie sie bei den
Planungsvarianten A-5, B-5, C-5 und C-10 vorgegeben wurde. Die Mdglichkeit einer stérkeren
Gewichtung eines Bereiches, wie etwa des 6ffentlichen Verkehrs in Planungsvariante D-5, findet bei
den befragten Personen keine Resonanz.

Die geringe mittlere Gewichtung des sozialen Ausgleichs kann damit erklart werden, dass fiir die
befragten Personen schwer vorstellbar war, was und wie viel eine Einnahmenverwendung in diesem
Bereich bewirken kénnte.
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Am Ende des Interviews, als sich die befragten Personen mit allen Planungsvarianten intensiv
auseinandergesetzt hatten, wurden sie gebeten, die Planungsvarianten dahingehend in eine
Rangordnung zu bringen, wie sehr sie einer Einfihrung dieser Varianten zustimmen wirden.

Tabelle 9-25: Gesamtbewertung der Planungsvarianten

A-5 B-5 C-5 C-10 D-5

mittlerer Rangplatz 1,3 21 3,4 4,9 3,2

Basis: n=97.

Es ist eine klare Reihung nach den Kosten, die fiir die befragten Personen entstehen wirden, und
nach dem betroffenen StraBennetz zu erkennen. Die Planungsvariante A-5 wird von nahezu der
gesamten Stichprobe als beste, die Planungsvariante C-10 hingegen als schlechteste Variante
bewertet. Die veranderte Verteilung der Einnahmenverwendung in Planungsvariante D-5 fihrt nur zu
einer geringflgig besseren Bewertung als C-5.

9.4.4 Partizipation

Von 59,0% der befragten Personen wird angegeben, dass sie immer bei Planungs- und
Entscheidungsprozessen zu Veranderungen des Verkehrssystems mitbestimmen wollen; 32,0%
wollen das zumindest manchmal tun. Keine Mitbestimmung winschen 5,0%. Die verbleibenden 4,0%
legen sich hinsichtlich ihrer Préferenz nicht fest.

Insgesamt besteht eine geringe Zufriedenheit mit den bestehenden M®églichkeiten, bei
Verkehrsvorhaben mitbestimmen zu kénnen (Mittelwert 4,3 auf einer finfstufigen Ratingskala von 1 =
sehr zufrieden bis 5 = sehr unzufrieden). Hinsichtlich der Form der Mitbestimmung bei der Einfihrung
von Pkw-Road-Pricing &u3ern sich die befragten Personen wie folgt:

Tabelle 9-26: Préferenz von Formen der Mitbestimmung bei der Einfiihrung von Pkw-Road-

Pricing
informationsorientierte T . entscheidungsorientierte _— .
MaBnahmen Haufigkeit MaBnahmen Haufigkeit

Informationssendungen in o Volksabstimmung uiber o
Radio und Fernsehen 64.8 % Gesetzesvorlage 90.1%
Zusenden von o Unterschriftenlisten, o
Informationsbroschiiren 48,4 % Volksbegehren 61,5 %
Informationsabend, bei dem runder Tisch, bei dem mit den
Expertlnnen Fragen aus dem 33,0 % politisch Verantwortlichen 38,5 %
Publikum beantworten diskutiert wird
Informationen und 2429

Diskussionsformen im Internet

Basis: n=85. Maximale Schwankungsbreite +/- 10,6 %. Mehrfachantworten méglich.

Vom Grof3teil der befragten Personen wird eine Volksabstimmung Uber eine Gesetzesvorlage
genannt. Ebenfalls eine hohe Zustimmung erhalten Unterschriftenlisten oder Volksbegehren. Diese
hohe Préferenz zeigt sich auch darin, dass 82,4% der befragten Personen angeben, bei einer
Volksabstimmung Uber eine Gesetzesvorlage am ehesten das Ergebnis akzeptieren zu kénnen.

186



Technologien und Wirkungen von Pkw-Road-Pricing im Vergleich Uni Graz/TU Graz

Die vorgegebenen Formen der Mitbestimmung kdénnen in zwei Klassen unterteilt werden:

¢ informationsorientierte MaBnahmen, in denen Gber Ablauf, Nutzen und Auswirkungen von Pkw-
Road-Pricing aufgeklart wird, in denen die Burger/innen aber lediglich passive Zuseherlnnen und
Zuhdrerlnnen sind und die somit nicht als Biirger/innen-Partizipation im engeren Sinne einer
Mitbestimmung gelten kénnen

¢ entscheidungsorientierte MaBnahmen, bei denen die Birger/innen aktivam
Entscheidungsprozess teilnehmen und das Ergebnis mitbestimmen kénnen

Es fallt auf, dass informationsorientierte Partizipationsformen haufig genannt werden. Das bedeutet
aber nicht, dass Informationen alleine ausreichend sind, um Akzeptanz unter den Birgerinnen zu
erreichen, sondern dass solche informationsorientierten Partizipationsformen in den meisten Fallen
als unterstiitzende MafBnahmen neben der Durchfihrung einer Volksabstimmung gewiinscht werden.

Vorschlage, wie andere Formen der Mitbestimmung gestaltet sein kdnnten, wurden nur vereinzelt
genannt und werden daher hier nicht angefihrt.

9.5 Zielkonflikte und Ergebnisse der Multikriteriellen
Entscheidungsanalyse (MKE)

Die Ergebnisse aus den Modellen sowie der Befragung flieBen in die projektbegleitend durchgefiihrte
Multikriterielle Entscheidungsanalyse (MKE) ein. Mittels der MKE kdnnen L&sungen fir komplexe
Entscheidungsprobleme unter Einbeziehung der Stakeholder (Entscheidungstrager/innen, Betroffene,
Experten) gefunden werden. Ausgangspunkt der MKE sind die im Projektteam und mit dem
Expertenbeirat erarbeiteten Ziele und Zielindikatoren (siehe Kapitel 6). Die Wirkungen von Pkw-Road-
Pricing als Ergebnisse aus dem Verkehrsmodell, dem &konomischen Modell und der Befragung
werden anhand der Veradnderungen der Zielindikatoren in einer sogenannten Evaluierungsmatrix
dargestellt. Mit Hilfe einer Aggregationsmethode (PROMETHEE®®) werden diese unterschiedlichen
quantitativen und qualitativen Zielindikatoren in einem Gesamtergebnis fir jede Planungsvariante
dargestellt, woraus eine Reihung der Planungsvarianten resultiert. Bei dieser Reihung flie3t die
ebenfalls mit dem Expertenbeirat durchgefiihrte Gewichtung der Ziele mit ein (siehe Abschnitt 6.3).
Durch die MKE kdnnen die vielfaltigen Informationen aus den Wirkungsmodellen und der Befragung
fur die Entscheidungstrager zusammengefasst werden und diesen die Entscheidung fir oder wider
eine Planungsvariante erleichtern. Die MKE und die durchgefiihrten Sensitivitatsanalysen offenbaren,
welche Planungsvarianten zu wahlen sind, wenn unterschiedlichen Zielen unterschiedliche Bedeutung
beigemessen wird.

Ergebnis der MKE

Die Planungsvariante C-10 ist nach der PROMETHEE |l Methode die erstgereihte Alternative (siehe
Abbildung 9-5). Sie stellt damit jene Variante dar, mit der die Ziele unter Berlicksichtigung der
Gewichtung des Expertenbeirats am besten erreicht werden. C-10 hat zwar die starksten positiven

® PROMETHEE gehort zur Familie der sogenannten Outranking Methoden. Es werden alle Planungsvarianten untereinander
bezuglich ihrer Wirkung auf die einzelnen Zieindikatoren verglichen. Ist eine Planungsvariante besser als die zweite in Bezug
auf den Indikator x, dann wird diese zweite Alternative bevorzugt. Abhangig von der Intensitdt der Bevorzugung einer
Planungsvariante gegenlber der anderen, werden den Planungsvarianten Werte zugeordnet (1: starke Praferenz; 0:
Indifferenz) und zwar fir jeden Vergleich (jede Planungsvariante mit jeder anderen fir jeden Indikator). Die Summe dieser
Werte gibt damit an, wie stark eine Planungsvariante tber alle Indikatoren gegeniber einer anderen praferiert wird. Dadurch
kann ein Gesamtranking erreicht werden. PROMETHEE | ist ein partielles Ranking, in dem Zielkonflikte als solche dargestellt
und belassen werden, wodurch es zu Unvergleichbarkeiten zwischen Alternativen kommen kann. PROMETHEE Il ist ein
vollstdndiges Ranking, das keine Unvergleichbarkeiten erlaubt.
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Wirkungen auf die Bereiche Verkehr und Umwelt, aber auch die stérksten negativen Wirkungen, vor
allem im sozialen Bereich und bei einigen der wirtschaftlichen Ziele. An zweiter Stelle steht die
Planungsvariante A-5. Die hinteren Platze werden von den Varianten C-5, B-5 und BAU
(Referenzszenario, Ist-Zustand 2000) eingenommen (detaillierte Ergebnisse finden sich im Anhang
Abschnitt A.1).

1 3 5
C-10 C5 Bal
+ 0.11 + 0.01 + 010
2 4
&5 E-5
£ 0.m + -0.04

Abbildung 9-5: Reihung der Planungsvarianten nach PROMETHEE 2

Zielkonflikte

Wahrend der Zielgewichtung und bei der Durchfihrung der MKE wurden Zielkonflikte zwischen den
unterschiedlichen Wirkungsbereichen sichtbar. Generell kann gesagt werden, dass die Ziele in den
Bereichen Verkehr und Umwelt umso besser erreicht werden, je gréBer die Gebihrenhéhe und das
gebiihrenpflichtige Netz in der Road-Pricing-Variante sind. Dies gilt flr einige der sozialen Ziele, wie
etwa der Starkung der soziodkonomischen Fairness, nicht. Auch die wirtschaftlichen Ziele werden
nicht in gleichem Mafe von der unterschiedlichen Ausgestaltung der Planungsvarianten beeinflusst.
Die Ziele ,Senkung der Arbeitslosigkeit und ,Generierung von Einnahmen“ werden durch eine
Planungsvariante mit hoher Gebihr und hoher Netzabdeckung besser erreicht, als die Ziele
-Erhdhung der regionalen Wohlfahrt“. Das BIP (in Kaufkraftparitat), als ein Indikator flur die
gesamtwirtschaftliche Wohlfahrt, reduziert sich geringfligig bei allen Planungsvarianten gegeniber
dem Referenzszenario. Je hdher der Road-Pricing Satz bzw. je groBer die Netzabdeckung ist, desto
starker ist dieser Ruckgang. Der Internalisierungsgrad der externen Kosten steigt jedoch mit
zunehmender Gebuhrenhdhe und Netzabdeckung.

Sensitivitatsanalysen

Mehrere Formen von Sensitivitatsanalysen wurden durchgefihrt (fiir eine ausflihrliche Beschreibung
sieche Anhang A.1). Dabei wurde die Zielgewichtung verandert, sodass jeweils die Ziele eines
Wirkungsbereiches mehr als 50% der Gewichte bekommt. Die Verédnderung der Reihungen der
Planungsvarianten bei starkerer Gewichtung der Ziele in den Bereichen Umwelt, Verkehr, Wirtschaft
und soziales Geflige sind in den Abbildungen 9-6 bis 9-9 dargestellt. Wie bereits bei den Zielkonflikten
erwahnt, sind Planungsvarianten mit zunehmender Ho6he der Geblihr und  zunehmendem
geblhrenpflichtigen Netz eher dazu geeignet, zur Verringerung des Verkehrs und damit zur
Verbesserung der Umweltqualitat beizutragen. Liegen die Gewichte hauptsachlich auf den Zielen der
Wirkungsbereiche Verkehr und Umwelt werden diese Planungsvarianten hoher gereiht sein.
Abbildung 9-6 und Abbildung 9-7 zeigen daher eine Favorisierung der Varianten C-10 und C-5, das
BAU ist letzgereiht, die Varianten A-5 und B-5 liegen dazwischen. Verglichen mit der Analyse unter
Berlcksichtigung der Gewichtung des Expertenbeirats wird daher die Variante A-5 um einen bzw.
zwei Platze nach hinten gereiht.
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1 3 ]
C-10 &5 Bal
+ 0.18 + -0m + 014
2 4
Ch B-A
+ 0.0 + -0.03

Abbildung 9-6: Hauptgewicht auf dem Bereich Umwelt

1 3 5
C-10 E-5 Bal
+ I]il] f‘-:I:r -I]i-ll ﬂ-:b -0.45
2 4
Ch &5
£ 0.06 + -0.06

Abbildung 9-7: Hauptgewicht auf dem Bereich Mobilitét

Abbildung 9-8 zeigt die Reihung bei starkerer Gewichtung der Ziele des Wirkungsbereichs Wirtschaft.
Erstgereicht ist Planungsvariante C-5, die Variante C-10 hat stérkere sowohl positive als auch
negative Wirkungen auf die Wirtschaftsziele und liegt daher nur nur im ,Mittelfeld®. A-5 ist letzgereicht.

1 3 5
C-A C-10 &5
+ I]i? f‘-:I:' I].\I.'I'I ﬂ-:b -0.07
2 4
E& Ball
£ 0.02 + 002

Abbildung 9-8: Hauptgewicht auf dem Bereich Wirtschaft

Wird der soziale Bereich stark gewichtet, dann ist das BAU (Referenzszenario vor Einfllhrung von
Road-Pricing) also die Nicht-Einfiihrung von Road-Pricing am besten, da es durch Pkw-Road-Pricing
laut Befragung zu negativen Wirkungen auf diesen Bereich kommen kann, welche mit der Héhe des
Road-Pricing-Satzes und der GroBe des StraBennetzes zunehmen.

Far ausfuhrliche Ergebnisse zur Modellierung siehe Anhang A.1.

189



Technologien und Wirkungen von Pkw-Road-Pricing im Vergleich Uni Graz/TU Graz

+

Abbildung 9-9: Hauptgewicht auf dem Bereich Soziales
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10 Schlussfolgerungen zur Implementierung

Die Wirkungen von Pkw-Road-Pricing wurden anhand zahlreicher Kriterien mit Hilfe von
verschiedenen Modellen an unterschiedlichen Planungsvarianten untersucht. Eine Reihung der
Planungsvarianten  anhand dieser Kriterien ist das Ergebnis der multikriteriellen
Entscheidungsanalyse, die eine Experteneinschatzungen der Beiratsmitglieder, ausgedrickt in deren
Zielgewichtung, widerspiegelt (sieche Anhang A.1). In diesem Kapitel muss jedoch aus folgenden
Grinden von einer ausschlieBlichen Empfehlung fir eine Variante abgesehen werden. Erstens hangt
die Reihung der Planungsvarianten wesentlich von den Préferenzen der wertenden Experten ab und
stellt somit eine von mehreren mdglichen dar. Zweitens kann nicht die gesamte Bandbreite an
Entscheidungsfaktoren, die sich bei Einfilhrung von Pkw-Road-Pricing ergibt, in die Planungsvarianten
einflieBen, da Planungsvarianten mit einer zu groBen Detailtiefe nicht mehr mit Hilfe der angefihrten
Modelle ausreichend differenziert bewertet werden kénnen. Aus den Erfahrungen der einzelnen
Modelle sowie deren Vernetzung untereinander kénnen jedoch fir die Implementierung wesentliche
und sinnvolle Gestaltungskriterien sichtbar gemacht werden. Diese wesentlichen Bereiche werden im
Folgenden zu Fragen zusammengefasst, in deren Beantwortung die Erkenntnisse und Ergebnisse
dieser Studie einflieBen.

Frage 1: Welche Wirkungen sind mit der Einfithrung von Pkw-Road-Pricing
verbunden?

Pkw-Road-Pricing stellt ein verkehrspolitisches Instrument dar, dass geeignet ist, den MIV zu
reduzieren. Dies gilt unabhangig von einer zeitlichen Differenzierung der Tarithdhe; bei
entsprechender Gestaltung des Road-Pricing-Systems kann aber auch die Verkehrsleistung zu den
Spitzenzeiten reduziert werden, zu denen es zu Staus und anderen erhdhten externen Kosten kommt.
Eine Verénderung der Verkehrsleistung ist Ergebnis eines Reaktionsprozesses der einzelnen
Verkehrsteilnehmer/innen, im Wesentlichen der Pkw-Nutzer/innen. Dazu gehéren Kkurzfristige
Anderungen des Verkehrsverhaltens mit dem (gewohnten) Verkehrsmittel Pkw (Anderung der
Fahrtzeit, der Fahrtorganisation, Bildung von Wegeketten usw.) aber auch Anderungen der
Verkehrsmittelwahl.*® Wie stark ein Modal Shift in Richtung OV und anderen Alternativen (FuBverkehr,
Radverkehr) erfolgt, hangt unter anderem davon ab, in welcher Héhe und wo der OV mit Einnahmen
aus dem Pkw-Road-Pricing ausgebaut wirde”. Eine Reduktion des MIV durch Pkw-Road-Pricing
fuhrt zu einer Reduktion aller Schadstoffe aus dem Verkehr und somit auch der Treibhausgase
(Beitrag zur Erfillung des Kyoto-Abkommens) und jener Emissionen, die zu Atemwegserkrankungen
und anderen Gesundheitsschaden beitragen. Zu jenen Faktoren, die die Gesundheit beeintrachtigen,
gehort auch der Larm, der durch Pkw-Road-Pricing zwar nicht messbar reduziert werden kann.
Punktuell kann es allerdings zu einer Reduktion der Beeintrdchtigungen durch Larm und somit zu
einer zuséatzlichen Verbesserung der Lebensqualitdt kommen, von der alle durch Verkehr negativ
Betroffenen profitieren kénnen. Durch eine Reduktion der Verkehrsleistung des MIV kommt es auch
zu einer Reduktion des Energieverbrauchs. Wesentlich ist auch die statistisch zu erwartende
Verringerung von Unfallen durch den Verkehr und die damit verbundene oft langfristige Belastung fir
die Betroffenen sowie der finanziellen Belastungen der Sozialversicherungen.

* Siehe dazu Abschnitt 8.1.3 i
7° Langfristige Anderungen des Verkehrsverhaltens werden u.a. beeinflusst von Faktoren wie die Anderungen des Angebots an
OV oder von der Méglichkeit und der Flexibilitdt einen Wohn- oder Arbeitsortswechsel durchzufihren.
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Frage 2: Worin bestehen die komparativen Vorteile gegeniiber anderen MaBnahmen
wie einer CO,-Steuer oder einer Erhohung der Mineraldlsteuer?

Um das Verursacherprinzip im Verkehr umzusetzen und eine Reduktion der MIV-Verkehrsleistung zu
erreichen, sollte ein verkehrspolitisches Instrumenten bei den gefahrenen Kilometern ansetzten. Aus
diesem Grund besteht ein klarer Vorteil des Pkw-Road-Pricing71 gegenlber der derzeitigen
Vignettenl6sung, durch die ein Anreiz zu vermehrtem Fahren bei einmal bezahlter Vignette (flat-tax-
System) gegeben ist. Die Mineraldlsteuer ist nur indirekt tGber den Treibstoffverbrauch mit der
Kilometerleistung verbunden, und wirkt eher als Anreiz dazu treibstoffarme Fahrzeuge zu entwickeln,
ahnlich wie eine CO,-Steuer, die eine Entwicklung von emissionsarmen Motoren bewirken kdnnte.
Auch wenn diese MaBnahmen geeignet sind, eine Veranderung der Emissionen herbeizufihren, so
wird damit nur ein Problembereich des Verkehrs abgedeckt. Pkw-Road-Pricing stellt hingegen einen
umfassenderen Ansatz dar, der geeignet ist, neben einer Reduktion der Emissionen zu einer
Beseitigung von Staus und Unféllen und zu einer Erhaltung und Erhéhung der Lebensqualitat
beizutragen.

Frage 3: Welche internationalen Erfahrungen mit Pkw-Road-Pricing Systemen gibt es
bereits?

Internationale Erfahrungen liegen derzeit einerseits im Uberland-Bereich, andererseits im urbanen
Bereich vor. Im Uberlandbereich ist es bisher ausschlieBlich das hochrangige StraBennetz, das fir
Pkw fahrleistungsabhéngig bepreist wird. In Europa sind solche Systeme breit eingefiihrt,
insbesondere in den romanischen Landern, und dienen bisher primar vor allem der Finanzierung des
Baus und der Erhaltung der StraBeninfrastruktur. Beispielsweise in Italien und Spanien, wie auch in
Frankreich und Portugal, kommt Pkw-Road-Pricing auf einem GrofBteil der Autobahnen bzw. des
héherrangigen StraBennetzes zur Anwendung. Ziel ist die Finanzierung, weshalb die Mauth6éhe auch
nicht von zeitbezogenen oder emissionsbezogenen Kriterien abhangt. Dabei werden jeweils ein
manuelles und ein elektronisches System parallel betrieben.

Im urbanen Bereich ist Pkw-Road-Pricing weltweit bereits in einer groBen Zahl an Stadten verwirklicht.
Als Vorreiter in Europa gelten Oslo (1990) und Trondheim (1991), international fand die Einfihrung in
Singapur bereits 1975 statt, und wurde dort 1998 auf ein vollektronisches System umgestellt. Ziele
waren einerseits primar die Finanzierung der StraBeninfrastruktur (so etwa in den genannten
norwegischen Stadten), und andererseits — und dies jingst in stark zunehmender Bedeutung — die
Verringerung der Uberlastung des stadtischen StraBennetzes (Stau) und der mit dem MIV
verbundenen negativen Umwelt- und Gesundheitswirkungen. Sofern eine signifikante Geblhrenhéhe
vorliegt, wurde auch das zweitgenannte Ziel erreicht (vgl. Abschnitt 4.1).

Jingstes europaisches Beispiel ist die Einfahrtsmaut in der Londoner Innenstadt in H6he von 5 Pfund
(ca. € 7,5), die bereits wahrend ihres ersten Jahres der Implementierung deutlich héheren Nutzen
bewirkt hat als die Implementierungskosten betragen hatten, und beispielsweise zu einer Reduktion
des motorisierten Individualverkehrs um ca. 30% gefiihrt hat, mit allen positiven Folgen fir die
Flussigkeit und Beschleunigung des Verkehrs (Reduktion der Zeitverzégerung um 30%) und der
Umwelt und Gesundheit.

& Road-Pricingbezeichnet die Einhebung von StraBenbenutzungsgebihren, die jedenfalls auf einer raumbezogenen

Bemessungsgrundlage beruht (fahrwegabhéngig: Anzahl der zuriickgelegten Léangeneinheiten, beispielsweise Kilometer)

192



Technologien und Wirkungen von Pkw-Road-Pricing im Vergleich Uni Graz/TU Graz

Frage 4: Welche StraRen sollen vom Pkw-Road-Pricing System erfasst werden?

Um eine verursachergerechte Anlastung von Kosten mdglichst nahe am Ort der Nutzung zu erzielen
sowie Ausweichverkehre zu vermeiden, soll eine Festsetzung des geblhrenpflichtigen Netzes auf das
gesamte Osterreichische StraBennetz erfolgen. Zentral erscheint auch die Erzielung eines mdglichst
groBen Lenkungseffekts. Bei einer Beschrankung der GebUhrenpflicht auf das héherrangige
StraBennetz ist mit einem hohen AusmalB an Ausweichverkehr auf kostenfreie Routen zu rechnen
(Ergebnisse der Befragung der vorliegenden Studie; siehe auch HERRY & SNIZEK, 1992). Das
Wirkungsmodell Verkehr hat gezeigt, dass die Reduktion der MIV-Verkehrsleistung in den Bezirken
auBerhalb der Ballungsrdume bei der Planungsvariante B-5 (gesamtes StraBennetz) gegenuber der
Planungsvariante A-5 (héherrangiges StraBBennetz) doppelt so hoch ist. Eine GebUhrenpflicht auf allen
StraBen hat somit den Vorteil, dass Ausweichverkehre und damit eine mégliche zuséatzliche und
verstarkte Belastung auf einzelnen Strecken unterbunden wird. Die genauen Abgrenzungen mussten
jedoch in einer detaillierten Untersuchung unter Bericksichtigung rechtlicher und verkehrlicher
Randbedingungen erfolgen. Beriicksichtigt man die finanziellen Gesamtdeckungsgrade’ der
einzelnen StraBentypen so zeigt sich, dass die GemeindestraBen und LandesstraBen L deutlich
geringere Gesamtkostendeckungsgrade aufweisen (18%) als das héherrangige StraBennetz (44%),
zudem aber erweiterte Funktionen erflllen missen, wie die Bereitsstellung von Gehwegen,
Radwegen, Schutzwegen usw.

Frage 5: Welche technologischen und organisatorischen Eigenschaften miisste ein
groRflachiges Pkw-Road-Pricing System haben?

Eine nahezu flachendeckende Erfassung des StraBennetzes erscheint ausschlieBlich mit einem
satellitengestitzten System mdglich. Neben der Funktion als Erfassungsgerat kénnten Uber das
Boardgerat aufBBerdem weitere Dienstleistungen wie Navigationshilfen, Routenoptimierung sowie
aktuelle Verkehrsinformation angeboten werden.

Die Positionsbestimmung der Fahrzeuge erfolgt durch eine On-Board-Unit (OBU) mit
Satellitennavigationsgerat, die zurlckgelegte Wegstrecke wird aufgezeichnet und die aktuelle
Geblhrenhéhe berechnet und angezeigt. Diese wird an eine Verwaltungszentrale lber Satelliten oder
mit Hilfe des Mobilfunks UMTS Ubermittelt. Die Zahlung kann im Pre-Pay-Verfahren Uber die OBU
(bzw Uber ein eigenes Konto) oder im Nachhinein (Post-Pay-Verfahren) abgewickelt werden.

Eventuellen Problemen bei der Kontrolle sollte mit einem MaBnahmenbiindel begegnet werden. Dazu
ist eine Kombination aus stationdren und mobilen Kontrolleinheiten sinnvoll, wobei die Identifikation
und das Abfragen kontrollrelevanter Daten uber die Nahbereichskommunikations-schnittstelle DSRC
erfolgt. Fahrzeuge mit ausgeschalteter oder fehlender OBU sollten zudem mit einem automatischen
Identifikationssystem mit Videoanalyse kontrolliert werden kénnen.

In der Studie wird davon ausgegangen, dass die technologischen Probleme des vorgeschlagenen
Systems bis zu einer mdglichen Einflhrung geldst sein werden. Allerdings ist eine vollstandige
Ausstattung der Fahrzeuge mit Satellitennavigationsgeréten erforderlich.

& Ergibt sich unter Beruicksichtigung der Infrastrukturkosten, der externen Unfall- und Umweltkosten und der Gegentiberstellung
dieser Kosten mit den Einnahmen (HERRY und SEDLACEK, 2003).
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Frage 6: Welche Bemessungsgrundlagen fiir die Gebiihrenberechnung kénnen
beriicksichtigt werden?

Von einem Pkw-Road-Pricing waren alle Kraftfahrzeuge bis zu einem héchstzulassigen
Gesamtgewicht von 3,5 t betroffen. Als Bemessungsgrundlage dient die Lange des zurlckgelegten
Fahrweges. Fir die festgelegten Planungsvarianten wurde in den Ballungszentren zusétzlich eine
Differenzierung der Gebilhren nach der Zeit modelliert. Dabei kommt es zur Erhéhung der
StraBenbenutzungsgeblhr zu Zeiten, in denen das StraBBennetz Uberlastet ist. Als Ballungszentren
wurden die Stadtgebiete von Wien, St. Pélten, Linz, Salzburg, Graz, Klagenfurt, Innsbruck und
Bregenz festgelegt. Dazu ist anzumerken, dass der Grund fir die gewahlte Abgrenzung in der
schwierigen Datengrundlage liegt. Eine Ausweitung oder Einschrankung der zeitlichen Differenzierung
von Gebuhren auf besonders staugeféhrdete Bereiche wére im Falle der Einfihrung von Pkw-Road-
Pricing fir jedes Ballungszentrum explizit zu untersuchen. Folgende Bemessungsgrundlagen kénnen
erganzend einbezogen werden:

o Emissionsbezogene Bemessungsgrundlagen, wie beispielsweise Emissionsklasse des Motors.
o Fahrzeugeigenschaften, beispielsweise Motorleistung oder Art der Energiequelle des Motors.
¢ Insassenbezogene Bemessungsgrundlagen, wie beispielsweise der Besetzungsgrad.

e Sonstige Bemessungsgrundlagen, wie beispielsweise ein Bezug nach raumplanerischen
Gesichtspunkten wie die Wirtschaftsstruktur einer Region.

Es ist jedoch darauf zu achten, dass eine Kombination mehrerer Bemessungsgrundlagen die
Transparenz und Verstandlichkeit fir Nutzer erheblich einschrankt und daher wére einer einfachen
Gestaltung der Bemessungsrundlagen der Vorzug zu geben.

Frage 7: Welche Pkw-Road-Pricing Varianten wurden in der vorliegenden Studie
untersucht?

In der vorliegenden Studie wurden in Abstimmung mit dem Expertenbeirat Planungsvarianten
festgelegt (siehe Kapitel 7). GeblUhrengegenstand sind alle Fahrzeuge bis zu einem hdchstzulassigen
Gesamtgewicht von 3,5 t. Als Bemessungsgrundlage dient die Lange des Fahrweges (in km) als
Technologie fur die Einhebung und Kontrolle wird ein autonomes satellitengestitztes System,
herangezogen (siehe dazu Abschnitte 5.2.3 und 7.2). Es wird davon ausgegangen, dass es zu einer
Abschaffung der Vignette kommt, alle anderen bereits bestehenden verkehrspolitischen Instrumente
bleiben jedoch in der bisherigen Form bestehen. Die Einnahmen kénnen in die drei Bereiche
StraBeninfrastruktur, Ausbau des OV bzw. des NMIV und fiir sozialen Ausgleich verwendet werden.
Die funf untersuchten Planungsvarianten A-5, B-5, C-5, C-10 und D-5 unterschieden sich hinsichtlich
der Gebuhrenhohe, des geblhrenpflichtigen Netzes, der zeitlichen Differenzierung der Gebiihr sowie
der Aufteilung der Einnahmen auf die drei genannten Bereiche. Planungsvariante A-5 umfasst
Autobahnen, SchnellstraBen und LandesstraBen B, innerhalb der Ballungszentren ist das gesamte
StraBennetz gebihrenpflichtig (also auch inklusive LandesstraBen L und GemeindestraBen). Die
Gebuhrenhdéhe betrdgt 0,05 €/km und es gibt keine zeitliche Differenzierung. Die Variante B-5
entspricht der Variante A-5, allerdings sind hier alle StraBen inklusive GemeindestraBen und
LandesstraBen B gebuhrenpflichtig. Bei den Varianten C und D ist ebenfalls das gesamte StraBennetz
gebihrenpflichtig hinzu kommt noch eine zeit bzw. belastungsabhéngige Erhéhung der Gebihr um
plus 100% zu den Spitzenzeiten von 7-9 Uhr und 16-18 Uhr in den Ballungszentren. Alle
Planungsvarianten auf3er der Variante D-5 sehen eine Verwendung der Einnahmen zu je einem Drittel
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fur die Bereiche StraBeninfrastruktur, OV-Ausbau und sozialer Ausgleich vor. Bei D-5 wird vermehrt
auf den Ausbau des OV und sozialen Ausgleich gesetzt.

Frage 8: Wie unterscheiden sich die Wirkungen der untersuchten Pkw-Road-Pricing-
Planungsvarianten?

Bei den verkehrlichen Auswirkungen ist Variante A-5 jene mit den geringsten Gesamtwirkungen. Vor
allem in den zentralen und peripheren Bezirken ist mit Ausweichverkehren auf das niederrangige Netz
zu rechnen, die Verkehrsverlagerung auf OV und NMIV ist als gering einzustufen. Fiir die
Basisvariante B-5 betragt die Reduktion der Gesamtfahrleistung fiir ganz Osterreich -6,5 %, wobei die
reduzierenden Wirkungen in den Stadten und Ballungszentren deutlich héher ausfallen. Grund dafir
ist das groBere Alternativangebot. Die Anteile im OV erhéhen sich insgesamt um 6,3 %. Die Variante
C-5 fuhrt fur Gesamtdsterreich zu geringfugig starkeren Reaktionen im Vergleich zur Basisvariante
B-5, in den Stadten in denen es eine zeitlich differenzierte und damit erhéhte Gebuhr gibt, sind die
Wirkungen allerdings gréBer. Die Variante C-10 fuhrt zur starksten Reduktion des MIV (14,3 % der
Kfz-km).

Der Netto-Wohlfahrtsgewinn kann fur die Variante A-5 mit zumindest € 270 Mio. quantifiziert werden,
er steigt tber die weiteren Varianten an bis auf zumindest € 640 Mio. fir C-10.

Die wirtschaftliche Aktivitdt, gemessen an einem inflationsbereinigten BIP (in Kaufkraftparitaten)
nimmt im Vergleich zur Situation vor Einfihrung des Pkw-Road-Pricing in den meisten Varianten leicht
ab (sie kann aber steigen, wenn die Road-Pricing-Einnahmen z.B. zur Lohnnebenkostensenkung
verwendet werden), gleichzeitig erhéht sich jedoch die Beschéaftigung bei allen Varianten. Der
Rickgang des BIP bzw. der Anstieg der Beschéaftigung fallt mit zunehmender GrdéBe des
gebihrenpflichtigen StraBennetzes und Erhéhung der Gebuhr zu den Spitzenzeiten gréBer aus.
Andererseits steigen die Nettoeinnahmen des Staates durch Pkw-Road-Pricing mit der Héhe des
Pkw-Road-Pricing Satzes und somit stehen mehr Mittel fiir den OV-Ausbau, aber auch fiir die
Erhaltung der StraBeninfrastruktur zur Verfigung, was die negativen Einkommenseffekte mildert.
Darliber hinaus sind die Wirkungen auf die Umwelt, gemessen in Reduktionen der Emissionen und
des Energieverbrauchs, umso positiver je stringenter das Pkw-Road-Pricing System ist. Die mittels
der Befragung untersuchten Wirkungen hinsichtlich der drei sozialen Ziele (Erweiterung der
persénlichen  Mobilitat, Stérkung des regionalen Zusammenhalts und Starkung der
soziobkonomischen Fairness) wurde die Planungsvariante A-5 leicht negativ, Planungsvarianten B-5,
C-5 und D-5 negativ und C-10 stark negativ beurteilt.

Frage 9: Welche Verteilungswirkungen sind mit Pkw-Road-Pricing verbunden?

Um abzuschatzen, ob bei der Einfilhrung von Pkw-Road-Pricing mit Anderungen der Gleichheit im
Zugang bzw. in der Betroffenheit durch die Pkw-Road-Pricing Geblhren gerechnet werden muss,
wurde in der 6konomischen Analyse eine Differenzierung nach Einkommensgruppen vorgenommen.
Das erstaunliche Ergebnis ist, dass Pkw-Road-Pricing progressiv (mit dem Haushaltseinkommen)
wirkt, was im Wesentlichen mit der mit dem Einkommen wachsenden Verkehrsleistung, insbesondere
der Pkw Verkehrsleistung, erklart werden kann. Demzufolge trifft Pkw-Road-Pricing nicht die
einkommensschwachste Gruppe. Korrekterweise muss jedoch festgehalten werden, dass in diese
Gruppe nicht notwendigerweise die am starksten betroffenen Haushalte fallen, da der Anteil der
Single-Haushalte ohne Pkw in dieser Gruppe sehr hoch ist. Eine durch weitere Untersuchungen noch
zu validierende Schlussfolgerung wére daher, ob nicht eher die mittleren Haushalte (in den mehrere
Personen, insbesondere auch Kinder, leben) die am stérksten (negativ) betroffenen waren.
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Frage 10: Mit welchen Zielkonflikten ist bei einer Einfilhrung von Pkw-Road-Pricing
zu rechnen?

Pkw-Road-Pricing soll einen Beitrag zur Verwirklichung einer auf Dauer tragbaren Mobilitat von
Personen und Gutern leisten. Um dieses Ziel zu erreichen, missen zahlreiche Unterziele in
verschiedenen Wirkungsbereichen (Wirtschaft, Verkehr, Umwelt und Soziales) erreicht werden.
Zwischen diesen Bereichen gibt es Wechselwirkungen, wie Konflikte (trade offs) und Synergien. Im
Rahmen eines Workshops zusammen mit dem Expertenbeirat wurden sowohl direkte Ziele des Pkw-
Road-Pricing definiert (etwa die Gew&hrleistung einer Mindestqualitat des Verkehrsablaufs, Erhaltung
und Erhéhung der Lebensqualitdt und Gesundheit oder die Erhdhung der gesamtwirtschaftlichen
Wohlfahrt) als auch operative Ziele, also jene Ziele, die sich erst mit der Einfuhrung des Pkw-Road-
Pricing ergeben (etwa die Gewahrleistung der Akzeptanz und Transparenz, die nachhaltige
Verwendung der Einnahmen oder die technische und organisatorische Optimierung des Pkw-Road-
Pricing Systems).

Generell kann gesagt werden, dass die Ziele in den Bereichen Verkehr und Umwelt umso besser
erreicht werden, je gréBer die Geblhrenhdéhe und das gebuUhrenpflichtige Netz in der Road-Pricing-
Variante ist. Dies gilt jedoch nicht fir alle sozialen Ziele wie etwa der Starkung der
soziodkonomischen Fairness. Auch die wirtschaftlichen Ziele werden nicht in gleichem MaBe von der
unterschiedlichen Ausgestaltung der Planungsvarianten beeinflusst. Die Ziele ,Senkung der
Arbeitslosigkeit“ und ,Generierung von Einnahmen® werden durch eine Planungsvariante mit hoher
GebUlhr und hoher Netzabdeckung besser erreicht, als die Ziele ,Erh6hung der regionalen Wohlfahrt".
Das BIP (in Kaufkraftparitéat) reduziert sich geringfliigig bei allen Planungsvarianten gegenuber dem
Referenzszenario (Status quo ohne Einflhrung von Road-Pricing). Der Internalisierungsgrad der
externen Kosten steigt jedoch mit zunehmender Gebuhrenhéhe und Netzabdeckung.

Eine Mdglichkeit, um diese Zielkonflikte moglichst gering zu halten, wére beispielsweise bei
Einflhrung von Pkw-Road-Pricing mit hohen Tarifen und zeitlicher Differenzierung, begleitende
MaBnahmen zu setzen, die die negativen Wirkungen im sozialen Bereich kompensieren.

Frage 11: Wie kann die Akzeptanz und die Transparenz bei der Einfilhrung von Pkw-
RoadPricing erhoht werden?

In der Befragung hat sich eine ablehnende und sehr emotionale Haltung der befragten Personen
gegen alle  Pkw-Road-Pricing Varianten  gezeigt. Diesen  Bedenken kénnte  mit
InformationsmaBnahmen begegnet werden, um vor der Einfihrung von Pkw-Road-Pricing die
gesellschaftspolitischen Absichten und individuellen Nutzenaspekte dieser MaBnahme darzustellen.
Zentral ist dabei eine glaubwuirdige und nachvollziehbare Vermittlung der Einnahmenverwendung.
Durch die Gestaltung der Einnahmenverwendung die Akzeptanz von Pkw-Road-Pricing zu férdern,
wird durch eine mogliche zeitliche Distanz zwischen der Einfiihrung dieser MaBnahme und dem
Ausbau attraktiver Verkehrsalternativen erschwert. Letztendlich ergibt sich aus der Befragung, dass
Pkw-Road-Pricing am ehesten nach einer positiven Volksabstimmung Uber eine Gesetzesvorlage
akzeptiert werden wirde.

Frage 12: Fir welchen Zweck sollen die Einnahmen verwendet werden?

Die Einnahmen sollen zunachst einmal dazu dienen, die Kosten des Pkw-Road-Pricing Systems zu
decken (bei bestehenden Systemen rund 10-15% der Einnahmen). Sind diese Kosten gedeckt,
kénnen die Nettoeinnahmen fiir andere Zwecke verwendet werden, wobei diese im Folgenden den
drei Uberbegriffen StraBeninfrastruktur, Ausbau des Offentlichen Verkehrs und sozialer Ausgleich
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zugeordnet werden. Ein wesentlicher Beitrag dazu, die Akzeptanz von Road-Pricing-Systemen zu
erhdhen, ist die Zweckbindung der Einnahmen vor Einflihrung.

Dem Neubau von StraBen wird unter dem Aspekt des Lickenschlusses des &sterreichischem
StraBennetzes zugestimmt, zentraler erscheint jedoch die Verwendung der Einnahmen fur die
Finanzierung der Instandhaltung und Erneuerung vor allem der niederrangigen StraBBen, sowie jene
MaBnahmen die zu einer Erhéhung der straBenseitigen Verkehrssicherheit und einer Minderung der
Verkehrsbelastungen beitragen, wie die Errichtung von FuBgéngerzonen, Radwegen,
Larmschutzwénden, Schutzwegen oder Verkehrsinseln.

Pkw-Road-Pricing kann nur dann zu einem Umstieg vom MIV zu alternativen Verkehrsmitteln fuhren,
wenn ernstzunehmende Alternativen bestehen. Dies gilt in besonderem MaBe fir 1&ndliche und Stadt-
Umland-Regionen, fiir die ein Ausbau des OV in Form von neuen Streckenfiinrungen oder kiirzeren
Zeitintervallen vorgeschlagen wird. Ein Ausbau der Kapazitaten ist auch in stadtischen Regionen
notwendig, wenn Engpasse aufgrund des Umstiegs auf den OV auftreten. Dies ist besonders zu
Spitzenzeiten wahrscheinlich, zu denen gegenwartig bereits Engpéasse im OV bestehen. Weitere
wesentliche MaBnahmen, die zu einer Attraktivierung des OV zéhlen und durch Einnahmen des Road-
Pricing finanziert werden sollen, sind die Verbesserung der Betriebs- und Bedienungsqualitat im OV,
beispielsweise durch Fahrgastinformationssysteme, Sauberkeit und Pinktlichkeit von OV-
Fahrzeugen, Chipfahrkarten, Niederflurbusse und -straBenbahnen oder auch durch andere Formen
des OV wie Anrufsammeltaxi oder Nachtbusse.

Durch die Verwendung der Einnahmen kann flr horizontale und vertikale Gerechtigkeit gesorgt
werden, um die kurzfristig notwendige Anpassung an die geanderten Rahmenbedingungen zu
erleichtern (Verédnderung des Verkehrsverhaltens und damit verbundener Kosten). Eine Rick- und
Umverteilung kdénnte in Form einer Senkung allgemeiner Steuern oder direkter Ruckerstattung als
Betragsauszahlung an die gesamte Gruppe oder einen bestimmten Teil der Gruppe der Pkw-Nutzer
erfolgen. Damit eine Ruckerstattung der Einnahmen an die betroffenen Verkehrsteilnehmer die
Lenkungseffekte des Pkw-Road-Pricing nicht aufhebt, sollte jedoch darauf geachtet werden, dass die
Unterstitzung lediglich eine voribergehende MaBnahme darstellt und die Rlckverteilung keinesfalls
ausschlieBlich fahrleistungsabhéngig erfolgt - ansonsten wirde das Ziel der Kostenwahrheit im
Verkehr verfehlt werden.

Aus theoretischer Sicht (vgl. z.B. VIEGAS, 2001 und GOODWIN, 2003) steigt die Akzeptanz eines
Road-Pricing-Systems, wenn die Einnahmen fir den OV-Ausbau und den sozialen Ausgleich
verwendet werden. In der im Rahmen dieser Studie durchgefiihrten Befragung wurde die
Planungsvariante D-5 (€ 0,05 Cent, Spitzenzeiten +100%, gesamtes Netz, vermehrter sozialer
Ausgleich und OV-Ausbau) jedoch nur geringfligig besser bewertet als die Planungsvariante C-5
(idente Gebiihrengestaltung, jedoch Mittelverwendung zu je einem Drittel auf OV, Sozialen Ausgleich
und StraBenausbau). Eine mdgliche Erklarung liegt darin, dass die Zweckbindung in D-5 von den
befragten Haushalten als zu vage empfunden wurden (wahrend ,StraBenausbau” von jedem und jeder
nachvollzogen werden kann). Als weitere Begriindung kann angefiihrt werden, dass nur Personen, die
standig Uber einen Pkw verfligen, in der Befragung beriicksichtigt wurden.

Zu berucksichtigen ist noch die Wirkungskette zwischen der Hoéhe der Einnahmen und der
Veranderung der Verkehrsleistung. Mit steigender Geblhrenhdhe steigen auch die Einnahmen aus
Pkw-Road-Pricing und damit die Mittel die zur Verwendung zur Verfigung stehen, allerdings wird
dadurch auch der MIV reduziert, was die Einnahmen wiederum schmalert und die Mdéglichkeiten der
Einnahmenverwendung reduziert (vgl. GOODWIN, 2003)
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Frage 13: Welche rechtlichen Rahmenbedingungen sind zu beriicksichtigen, wo
muss es eventuell Anderungen der gesetzlichen Bestimmungen geben?

Das européische Regelwerk (Richtlinie 1999/62/EG) legt zurzeit lediglich fur Lkw Uber 12t genauere
Vorschriften Uber Mauten fest, wie beispielsweise die Hoéhe der eingehobenen Geblhren, die
Mittelverwendung oder den Ort der Einhebung. Dies gilt auch fir die neue Wegekostenrichtlinie,
welche sich zurzeit im Vorschlagsstadium befindet (EUROPAISCHE KOMMISSION, 2003b). Somit
wird den Mitgliedstaaten Gestaltungsfreiheit fir ein mégliches Pkw-Road-Pricing System eingerdumt,
sofern es den allgemeinen Grundsatzen der Union, wie beispielsweise dem Prinzip der ,Nicht-
Diskriminierung“ nicht zuwider lauft. Ferner wird von Seiten der Union die Zusammenarbeit zwischen
den Mitgliedstaaten angeregt um die Kompatibilitat der Systeme sicherzustellen was in erster Linie bei
der Auswahl des technologischen Systems relevant sein kénnte.

Was die gesetzlichen Rahmenbedingungen in Osterreich betrifft wére neben der mit der
Implementierung einhergehenden gesetzlichen Festschreibung der allgemeinen Rahmenbedingungen
eines Pkw-Road-Pricing Systems (gebulhrenpflichtige Strecken, gebiihrenpflichtige Fahrzeuge, Héhe
der Gebuhren, Kontroll- und Sanktionsmechanismen etc.), in erster Linie die Mittelverwendung ein zu
klarender Punkt. Zurzeit kommt der ASFINAG durch das an sie Ubertragene Fruchtgenussrecht das
Recht zur Einhebung von Maut- und Benutzungsgebiihren zu (§ 6 ASFINAG-Erméchtigungsgesetz
1997). Zu regeln ist, in wiefern unter diesen Bedingungen eine Einnahmenverwendung jenseits der
Aufgabengebiete der ASFINAG (Finanzierung, Bau und Erhaltung des &sterreichischen Autobahnen
und SchnellstraBennetzes) mdglich sein soll und es einer Anderung der gesetzlichen
Rahmenbedingungen bedarf um Teile der (Netto)Einnahmen auch fir Bereiche wie “Ausbau des
offentlichen Verkehrs® oder des ,sozialen Ausgleichs” verwenden zu kénnen (zu N&dherem siehe Frage
12).

Was die Vereinbarkeit mit der &sterreichischen Datenschutzgesetzgebung anbelangt, so ist
sicherzustellen, dass nur die fir einen ordnungsgeméafBen Betrieb notwendigen Daten erfasst und
diese nach ordnungsgeméaBer Bezahlung geléscht werden. Hierdurch wird sichergestellt, dass die
Daten nicht tiber den Zweck ihrer Anwendung hinausgehen (§6 Abs 1 Z 3 DSG2000) und nur solange
aufbewahrt (gespeichert) werden "als dies fur die Erreichung der Zwecke, flr die sie ermittelt wurden,
erforderlich ist" (§6 Abs. 1 Z 5 DSG2000). Sofern zudem die eingesetzten Maschinen und Datentrager
in der Verwaltungszentrale gegen unbefugte Einsicht abgesichert sind und in Anbetracht dessen, dass
es sich um einen Auftraggeber des 6ffentlichen Bereichs im Sinne des DSG 2000 § 5 Abs. 2; § 8 Abs.
3 Z 1 handelt, ist die Vereinbarkeit mit der &sterreichischen Datenschutzgesetzgebung geméBi § 6
Abs. 1 Z 2 und 3 DSG 2000; §7 Abs. 1 DSG 2000, §14 Abs. 1 und Abs. 2 Z 5 und 6 DSG 2000
gewahrleistet.

Frage 14: Welche weiteren Forschungsfelder fiir eine tiefergehende Analyse haben
die Erfahrungen in diesem Projekt gezeigt?

Bei der Modellierung der verkehrlichen Wirkungen wurden insbesondere zwei Problembereiche
augenfallig:

¢ Einerseits fehlt national und international die Erfahrung mit flichendeckenden Pkw-Road-Pricing
Systemen und dementsprechend durftig ist die Literatur. Die Ermittlung der Wirkungen konnte in
diesem Projekt auf Grund der zur Verfligung stehenden Mittel nur auf einer sehr hohen
Aggregationsstufe erfolgen. Fir die Einflihrung eines so erheblichen Eingriffes in das
Kostengefiige Verkehr wéare eine genauere und stérker raumlich differenzierte Modellierung der
Wirkungen wiinschenswert.
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e Andererseits wére fir die Modellierung von Verhaltensanderungen eine ausreichend
reprasentative Datengrundlage essenziell. Da die letzte dsterreichweite Befragung zum
Verkehrsverhalten aus dem Jahr 1995 stammt, besteht hier akuter Handlungsbedarf.

In der 6konomischen Modellierung bleiben folgende Punkte offen:

e Im 6konomischen Modell ASPIT fehlt derzeit die raumliche Differenzierung. Der Raumbezug ist
aber zentral, wenn neben der Wirkung auf unterschiedliche Einkommensgruppen auch die
Wirkung beispielsweise nach dem Wohnort (stadtischen, zentrale und periphere Bezirke)
unterschieden wird.

e Weiters konnten die langfristigen Wirkungen von Infrastrukturinvestitionen und des OV-Ausbaus
(Aufbau von Kapitalstock) nicht modelliert werden. In der derzeitigen Modellierung flhrt die
Mittelverwendung lediglich zu einer Erhéhung der Nachfrage in jenen Sektoren, die fiir den OV
bzw. die Instandhaltung der StraBeninfrastruktur relevant sind (Bausektor, nicht marktmaBige
Guter usw.)

Folgende Bereiche bediirfen einer weiteren/tiefergehenden Befragung:

¢ Um fundiertere Aussagen Uber die Auswirkungen auf soziale Ziele treffen zu kénnen, ist eine
Untersuchung an einer gréBeren Stichprobe erforderlich; einerseits um die Genauigkeit und
Zuverlassigkeit der Ergebnisse zu erhéhen, andererseits um die sozialen Auswirkungen nach
Bevélkerungsgruppen differenziert betrachten zu kénnen.

e Esist eine breitere Perspektive auf die interessierenden Fragestellungen zu empfehlen: So
kénnten die Ziele der Erweiterung der personlichen Grundmobilitdt und der Starkung des
regionalen Zusammenhalts auf den Themenbereich Lebensqualitdt und Lebensgestaltung
ausgeweitet werden, nachdem sich in der Befragung bereits deutliche Auswirkungen und
regionale Unterschiede auf verschiedene Lebensbereiche und Veranderungen der
Lebensgestaltung, wie z.B. Wechsel des Wohnortes gezeigt haben. Durch die Einschréankung auf
ausgewahlte soziale Ziele, wie es hier erfolgt ist, werden lediglich Ausschnitte des alltaglichen
Lebenszusammenhanges der befragten Personen betrachtet.

e Akzeptanz und Partizipation konnten hier lediglich als Nebenfragestellungen behandelt werden,
um erste Hinweise fur Folgeuntersuchungen zu gewinnen. Diese Fragestellungen sind unbedingt
durch eine tiefergehende und umsetzungsorientierte Analyse weiter zu verfolgen, die auf nationale
Besonderheiten und Besonderheiten von Pkw-Road-Pricing Rucksicht nimmt.
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Technologien und Wirkungen von Pkw-Road-Pricing im Vergleich Uni Graz-TU Graz

A.1  Multikriterielle Entscheidungsanalyse (MKE)

A.1.1 Einleitung

Die multikriterielle Entscheidungsanalyse (kurz MKE, engl. Multicriteria Decision Aid) bietet auf
zweierlei Arten eine Unterstiitzung fiir komplexe Entscheidungen an.

Einerseits ist der Ansatz prozessbegleitend, d.h. es werden Methoden geboten, die den
Entscheidungsprozef3 von der Problemstellung bis zur Entscheidung begleiten, mit Einbeziehung der
Stakeholder (Entscheidungstrager/innen, Betroffene, Experten).

Andererseits bietet sie ein Set an mathematischen Methoden. Diese Methoden aggregieren
vorhandene Informationen uber die Wirkungen der Alternativen auf die Zielkriterien und fuhren i.A.
nach Durchfihrung des Prozesses und Anwendung der Methode zu einem Reihungsvorschlag der
Alternativen. Durch die Darstellung der Information in einer Matrix und die Aggregation kann man die
Informationen, die sich durch die Modellierungen ergeben, in einer Form darstellen, die es
Entscheidungstragern ermdglicht, in Ubersichtlicher Form die Auswirkungen einer maoglichen
Entscheidung zu sehen. Dadurch wird der Entscheidungsprozel3 transparent gestaltet und die
Entscheidung selbst wird erleichtert.

Die MKE zeichnet sich durch Charakteristika aus, die es erlauben mit verschiedenen Eigenschaften
komplexer Entscheidungsprobleme, wie multiple Kriterien, Konflikten zwischen Zielen, unsicherer
Information, qualitativen Daten, Integration der betroffenen Akteure u.a., umzugehen.

Entscheidungen im Bereich der nachhaltigen Entwicklung sind héaufig durch oben stehende
Eigenschaften gekennzeichnet. Daher ist es nahe liegend, die MCDA als unterstiitzendes Instrument
in diesen Entscheidungsprozessen einzusetzen. Dies wurde bislang aber nur unzureichend getan.

A.1.2 Einbettung in das Projekt

Ein Ziel des vorliegenden Projektes war es, einen Beitrag zur Verwirklichung eines nachhaltigen das
Verkehrssystem zu leisten. Pkw-Road-Pricing bietet Moglichkeiten dies zu tun. Aber welche Form des
Pkw-Road-Pricing soll in welcher H6he implementiert werden, um den Zielsetzungen des nachhaltigen
Verkehrs, betrachtet aus verschiedenen Blickwinkeln (6konomisch, sozial, 6kologisch), gerecht zu
werden?

Im Projekt wurden verschiedene Pkw-Road-Pricing Planungsvarianten und deren Wirkungen
erarbeitet. Mit Hilfe der MKE wurde diese Information genutzt und in einen Reihungsvorschlag der
alternativen Planungsvarianten umgewandelt. Dadurch kann die zuvor gestellte Frage beantwortet
werden. Fir eine genaue Beschreibung der MKE (Vorgang, Methodik, Ergebnisse) sieche OMANN,
2004, Kapitel 4.4.2.3 sowie 5.3.

A.1.2.1 Ablauf der MKE

Da jedes Entscheidungsproblem verschieden ist, gibt es keinen fix vorgegebenen Ablauf fir eine
MKE. Allerdings kann man einen allgemeinen Ablauf heranziehen, der als Basis gilt und dann
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fallweise adaptiert wird. Dieser ist in Abbildung A-1 gezeigt. Es ist wichtig zu wissen, dass die
einzelnen Schritte der MKE keine getrennten Teile sind, sondern Verbindungen haben und sich
gegenseitig beeinflussen. Einige Schritte laufen gleichzeitig und manchmal ist es auch notwendig, im
Prozess zuriickzugehen und gewisse Teile zu wiederholen, z.B. wenn neue Kriterien entwickelt
werden und integriert werden mussen.

1. Organisation des Entscheid-
ungsproblems

2. Definition der Ziele und der
Kriterien

3. Entwicklung der Optionen

4. Entwicklung der Evaluierungs-
matrix

5. Ermittlung der Praferenzen der
Entscheidungstrager und
: Stakeholders

6. Wahl und Anwendung der
Aggregationsmethode

7. Interpretation der Ergebnisse
inklusive Sensitivitdtsanalysen

Abbildung A-1: Die einzelnen Schritte einer MKE

QUELLE: MUNDA, 1995

Im Folgenden werden die Schritte der MKE beschrieben, wobei die Schritte 4-7 den Kern bilden.

1. Organisation des Entscheidungsproblems:

Das Projekt gibt durch seine Zielsetzung die Rahmen des Entscheidungsproblemes vor. Im Projekt
wurden Pkw-Road-Pricing Alternativen entwickelt und beziglich ihrer Wirkungen auf verschiedene
(sozio-6konomische und Umwelt-) Systeme untersucht. Die MKE setzt hier an und unternimmt,
basierend auf der Projektinformation und den Gewichten der Auftrageber/innen und des
Expertenbeirates, eine Bewertung die in einer Reihung der verschiedenen Planungsvarianten
resultiert.

2. Definition der Ziele und Kriterien (Zielindikatoren)

Wie in Kapitel 6 beschrieben, wurden bei der Kriterienentwicklung die Stakeholder in Form eines
Workshops miteinbezogen. Die vom Projektteam vorgeschlagenen Kriterien wurden dabei erganzt
und weiterentwickelt.

3. Entwicklung der Planungsvarianten

Wie in Kapitel 7 beschreiben wurden fir die MKE neben dem Rferenzszenario (= BAU: kein Pkw-
Road-Pricing) die Planungsvarianten A-5, B-5, C-5 und C-10 untersucht.
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4. Entwicklung der Evaluierungsmatrix

Anhand von verschiedenen Modellen und der Befragung wurden die Wirkungen der
Planungsvarianten auf die verschiedenen Kriterien ermittelt. Fir den Bereich Mobilitdt wurde ein
Verkehrsmodell entwickelt (siehe Kap. 8.1 und 9.1). Flr den Bereich Wirtschaft wurde ein CGE-Modell
entwickelt (siehe Kap. 8.3 und 9.3). Um die Umweltwirkungen zu ermitteln, wurden, basierend auf den
beiden Modellen und der existierenden Literatur, die Wirkungen ermittelt (siehe Kap. 8.2 und 9.2). Um
die sozialen Wirkungen zu definieren, wurde eine Befragung unter
Verkehrsteilnehmern/Verkehrsteilnehmerinnen durchgefihrt (siehe Kap. 8.4 und 9.4).

In der Evaluierungsmatrix sind die Wirkungen der Alternativen auf die Kriterien zusammengefasst,
siehe Tabelle A-1.
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5. Ermittlung der Praferenzen der Entscheidungstrager und Stakeholders

Die Gewichte der Ziele wurden wie in Kapitel 6.3 beschrieben ermittelt und sind in Tabelle A-2
dargestellt.

Tabelle A-2: Die Gewichte der Ziele

Nummer Ziele Gruppengewichte Reihung
2.1 Okosysteme 12.30% 1
2.2 Ressourcennutzung 11.20% 2
2.3 Lebensqualitat 10.11% 3
1.4 wohlfahrtsmindernder Verkehr 10.11% 3
3.1 wirtschaftliche Wohlfahrt 9.02% 5
1.1 Mindestqualitat 9.02% 5
3.3 Beschaftigung 7.92% 7
44 Fairness 6.83% 8
3.2 Regionen 5.74% 9
4.1 Grundmobilitat 4.64% 10
4.2 regionaler Zusammenbhalt 4.64% 10
1.2 Erreichbarkeit 3.55% 12
3.4 Einnahmen 2.46% 13
1.3 Sicherheit 2.46% 13

6. Wahl und Anwendung der Aggregationsmethode
Fir die Aggregation wurde die Methode PROMETHEE gewéahlt. Griinde dafir waren:

e Die Idee des Outranking ist plausibel und kann den Stakeholdern gut erklart werden
e PROMETHEE kann qualitative Daten nutzen

e Die Software ist sehr benutzerfreundlich und graphisch ansprechend

e Gegebene Daten sind sehr gut geeignet fiir diese Methode

e Erfahrung mit der Methode

PROMETHEE gehort zur Familie der Outranking Methoden. Diese bilden durch paarweise Verlgeiche
bindre Outranking Beziehungen innerhalb des Sets an Alternativen. Jede Alternative wird mit jeder
weiteren bezuglich aller Kriterien verglichen. Die durch den Vergleich entstehende Beziehung ist eine
Praferenzbeziehung, reichend von Indifferenz bis hin zu starker Praferenz. Diese
Praferenzbeziehungen kénnen dann Uber alle Kriterien aggregiert werden. Dadurch kann ein Ranking
abgebildet werden.

Wenn eine Alternative a eine Alternative b bezlglich Kriterium i ,outrankt’, bedeutet es, dass
Alternative a gegentuber b praferiert wird, aber nur beim Kriterium i. Wird a ,outgeranked®, dann ist die
Alternative b in diesem Fall bevorzugt. Wenn die beiden aufgrund von Zielkonflikten nicht verglichen
werden kénnen, spricht man von Inkomparabilitat. Abbildung A-2 zeigt diese drei Beziehungen.
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a wird von b outgerankt
é \ b

Abbildung A-2: Outranking Beziehungen

Outranking Methoden waren in letzter Zeit sehr erfolgreich, da sie leicht zu verstehen sind, der
Aggregationsvorgang transparent ist und sie fir reale Probleme gut eingesetzt werden kénnen.

PROMETHEE wurden von Jean-Pierre Brans in den 80er Jahren entwickelt (sieche BRANS et al.,
1990; VINCKE, 1992; BELTON und STEWART, 2002). Als Basis fir die Aggregation dient die
Evaluierungsmatrix. Zudem missen Gewichte fur die einzelnen Kriterien vorliegen und fir die
Entwicklung der Préaferenzbeziehungen muissen fur alle Kriterien Praferenzfunktionen entwickelt
werden. PROMETHEE schlagt 6 verschiedene vor; sollten diese nicht passen, kénnen sie jederzeit
erganzt werden. Durch die Starke der Praferenz und die Praferenzfunktione kénnen Praferenzindizes
berechnet werden.

PROMETHEE berechnet daraus dann sogenannte ,outranking flows®, die sich aus den verschiedenen
Praferenzindizes ergeben. Der von a ausgehende Fluss ¢#'(a) gibt an, zu welchem Grad a alle
anderen Alternativen ,outrankt und der eingehende Fluss ¢(a) gibt an, wie stark a von den anderen
Alternativen outgerankt wird. Je héher der von a ausgehende Fluss ist, desto besser ist die Alternative
a und je niedriger der in a eingehende Fluss ist, desto besser ist a, siehe auch Abb. A-3.

O O
O O
O / O

Abbildung A-3: Die ,,outranking flows* in PROMETHEE.

PROMETHEE bietet die Wahl zwischen zwei Versionen an, PROMETHEE | (partielles Ranking) und Il
(komplettes Ranking).

PROMETHEE |: Die beiden Fliisse ¢'(a) und #(a) werden nicht addiert, sondern bleiben extra
bestehen und werden Uber alle Alternativen verglichen. Hat eine Alternative a einen gréBeren
outgoing flow (rankt b aus) als eine Alternative b, aber auch einen gréBeren ingoing flow (wird von b
outgerankt), dann sind diese beiden nicht vergleichbar und kénnen auch nicht in eine Reihenfolge
gebracht werden.

PROMETHEE IlI: Hier werden beide Flisse zu einem Nettofluss addiert; dadurch kommt man zu
einem kompletten Ranking. Allerdings geht bei dieser Variante die wichtige Information Uber
Zielkonflikte verloren. Will man diese abbilden, sollen immer die Ergebnisse beider Varianten
herangezogen werden.
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Die zu PROMETHEE gehérige Software ist Decision Lab. Diese bietet eine sehr anschauliche
graphische Darstellung der Ergebnisse, sowie die graphische Abbildung von Zielkonflikten, den
Vergleich von Szenarien mit verschiedenen Gewichtungen sowie Sensitivitdtsanalysen an.

7. Ergebnisse und Sensitivitdtsanalyse

In Kapitel 9.6. wurden bereits die Ergebnisse des Basislaufs sowie die wichtigsten
Sensitivitdtsanalysen vorgestellt. Zum besseren Verstandnis werden diese Ergebnisse hier noch
einmal dargestellt und um zusétzliche Sensitivitatsanalysen erweitert.

In den Abbildungen A-4 und A-5 ist das Ergebnis des Basislaufes dargestellt, zuerst die partielle
Reihung nach PROMETHEE | (Unvergleichbarkeiten werden erlaubt) und anschlieBend die komplette
Reihung nach PROMETHEE Il. Im Basislauf wurden die Gewichte wie in Tabelle A-2 angegeben,
verwendet und den Kriterien passende Préaferenzfunktionen zugeordnet. Zweiteres wurde einigen
Mitgliedern des Forschungsteams gemeinsam gemacht.

1 5
C-10 Bal

++ 0.38 T+ 0.24
- 0.28 - 0.33
A5
2+ 0.21
- 0.19

£+ 019 £+ 016
F- 017 F- 019

Abbildung A-4: Partielle Reihung der Varianten nach PROMETHEE |

1 3 5
C-10 C-5 Bal
+ I]il f‘-:I:r I].\I.'I'I ﬂ-:b -0.10
2 4
A5 B-5
£ 0.01 + 004

Abbildung A-5: Komplette Reihung der Varianten nach PROMETHEE Il

Die intensivste Planungsvariante C-10 ist in der PROMETHEE Il Variante die erstgereihte Alternative,
d.h. gegeben den Praferenzen in Form von Gewichten des Expertenbeirats stellt sie die beste
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Variante dar. Sie erfullt nicht alle Ziele am besten, ist aber die beste Kompromisslésung. C-10 hat
zwar die starksten positiven Wirkungen, aber auch die stérksten negativen Wirkungen. Diese finden
sich vor allem im sozialen Bereich und bei einigen der wirtschaftlichen Ziele. An zweiter Stelle steht A-
5, die schwachste Planungsvariante. Die hinteren Platze werden von den Varianten C-5, B-5 und BAU
abnehmend nach Intensitat der Wirkungen von Pkw-Road-Pricing eingenommen.

In der partiellen Reihung sieht man, dass C-10 zwar an erster Stelle, aber nur mit der Basisvariante
vergleichbar ist. Mit den anderen Varianten ist sie allerdings nicht vergleichbar, da sie zwar starker bei
jenen Zielen ist, wo Pkw-Road-Pricing eine positive Wirkung hat, aber auch starker bei denjenigen, bei
denen eine negative Wirkunge durch Pkw-Road-Pricing hervorgerufen wird.

A.1.2.2 Zielkonflikte und Sensitivitatsanalysen

Aus dem dargestellten Ergebnis kann man bereits sehr gut die Zielkonflikte erkennen. Die Wirkungen
auf die Ziele in den Bereichen Verkehr und Umwelt sind durchwegs positiv, auf diejenigen im Bereich
Soziales negativ und auf die wirtschaftlichen Ziele ambivalent. Wéahrend es zu einer Senkung der
Arbeitslosigkeit kommt, externe Kosten bei C-10 bist fast zu 100% internalisiert werden und die
Staatseinnahmen durch Pkw-Road-Pricing steigen, sinkt das BIP gemessen in Kaufkraftparitat, sowie
das grine BIP und es kommt zu keiner deutlichen Verbesserung der regionalen wirtschaftlichen
Entwicklung.

Sensitivitatsanalysen dienen zur Uberpriifung der Stabilitit des Ergebnisses und auch zu einer
klareren Darstellung der Zielkonflikte. Mehrere Formen von Sensitivitditsanalysen wurden gemacht.
Eine ubliche Form ist die Verdnderung der Gewichte. Diese wurden in den folgenden Analysen so
verandert, dass jeweils die Ziele eines Bereiches des Prismas mehr als 50% der Gewichte bekommt
und damit sehr stark wird.

Folgende Reihungen der Planungsvarianten haben sich ergeben (nur Gesamtreihung):

1 3 5
C-10 A5 Bal
+ I]iﬂ f'CID -I].\I.'I'I /-:ID -0.14
2 4
C-A B-5
& 0.01 £  -0.03

Abbildung A-6: Sensitivitdtsanalyse 1: Basislauf, Verdnderung der Gewichte: Hauptgewicht auf
dem Bereich Umwelt (PROMETHEE Il)

Da die starkste Planungsvariante am besten wirkt und die Basisvariante am schlechtesten, entspricht
die Reihung erwartungsgeman der Stérke der Varianten. Dies gilt auch fir den Bereich Verkehr, wie
in folgender Abbildung ersichtlich ist.
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1 3 5
C-10 E-5 Bal
+ I]il] f‘-:I:r -I]i-ll ﬂ-:b -0.45
2 4
Ch &5
£ 0.06 + -0.06

Abbildung A-7: Sensitivitdatsanalyse 2: Basislauf, Verdnderung der Gewichte: Hauptgewicht auf
dem Bereich Verkehr (PROMETHEE Il)

1 3 5
Ch C-10 &5
+ 0.07 + 0.01 + 007
2 4
B-& BaAL
£ 0.02 + -0.02

Abbildung A-8: Sensitivitdtsanalyse 3: Basislauf, Verdnderung der Gewichte: Hauptgewicht auf
dem Bereich Wirtschaft (PROMETHEE II)

Hier ist die Reihung etwas anders, da sowohl positive als auch negative Wirkungen auf die
Wirtschaftsziele ausgehen. C-5 als eine relative starke Planungsvariante ist erstgereiht, wobei A-5 als
schwéchste Form des Pkw-Road-Pricing letztgereiht ist. C-10 ist im Mittelfeld angesiedelt mit starken
positiven wie negativen Wirkungen auf die Wirtschaftsziele.

1 3 5
Bal C5 C-10
+ 0.40 + 01 + -0.40
2 4
&5 E-5
£ 0.24 + -013

Abbildung A-9: Sensitivitdtsanalyse 4: Basislauf, Verdnderung der Gewichte: Hauptgewicht auf
dem Bereich Soziales (PROMETHEE Il)

Wird der soziale Bereich stark gewichtet, dann ist die Basisvariante die beste, da es durch Pkw-Road-
Pricing zu negativen Wirkungen kommt, welche bei der Variante C-10 am stérksten sind. Wird kein
Pkw-Road-Pricing eingefuhrt, gibt es diese negativen Wirkungen nicht.
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Weitere Sensitivitatsanalysen:

Werden alle Kriterien gleichgewichtet, ergibt sich folgende Reihung.

; C-10 Bal

F4+ 042 +4+ 028
F- 033 +- 038

; C-5 E-5

:

=+ 0.24 =+ 019

- 0.21 - 0.24
45

#+ 026

- 024

Abbildung A-10: Sensitivitdtsanalyse 5: Partielle Reihung der Varianten (PROMETHEE I)

1 3 5
C-10 A5 Bal
+ I]iﬂ f'CID I]iZ /.:p -0.10
2 4
C-A B-5
& 0.04 + -0.04

Abbildung A-11: Sensitivitdtsanalyse 6: Komplette Reihung der Varianten (PROMETHEE )

Die Reihung unterscheidet sich nur unwesentlich vom Basislauf, da nur C-5 und A-5 jeweils Platze
tauschen. C-10 ist weiterhin die beste Variante und die Basisvariante die schlechteste.

Weitere Sensitivitatsanalysen mit Veranderungen der Gewichte (Mindestqualitat des Verkehrsablaufs
wird hinter Beschéaftigung gereiht) oder einer Verdnderung des Verhdltnisses zwischen dem
wichtigsten und dem unwichtigsten Ziel (10 statt 5 wie im Basislauf) fihren zum gleichen Ergebnis wie
der Basislauf.

Aus diesen Analysen ist es mdglich zu folgern, dass die erste Stelle der Planungsvariante C-10 stabil
ist. Werden allerdings die Bereiche Soziales und Wirtschaft sehr wichtig, ist C-10 nicht mehr die beste
Variante, da sie in diesen Bereichen auch negative Wirkungen hat. Hier wirde die Basisvariante, in
der kein Pkw-Road-Pricing durchgefihrt wird, besser abschneiden, da es weder zu positiven noch
negativen Wirkungen kommt. Sollte es zu einer politischen Entscheidung kommen, Pkw-Road-Pricing
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einzufihren, sollte jedenfalls eine Variante mit splirbaren Wirkungen gewahlt werden; in unserem Fall
also C-5 oder C-10. Diese stellen eine gute Ausgangsbasis fir die detaillierte Ausgestaltung des
Instrumentes von Forscher/innen dar, der sinnvollerweise mit einem politisch-sozialen
Diskussionsprozess gekoppelt, in dem Betroffene und Experten weitestgehend miteinbezogen werden
sollen.
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A.2 Ergebnistabellen des Wirkungsmodells Verkehr

Verkehrliche Wirkungen fiir Planungsvariante B-5

Tabelle A-3
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Verkehrliche Wirkungen fiir die Planungsvariante A-5

Tabelle A-4
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Verkehrliche Wirkungen fiir die Planungsvariante C-5

Tabelle A-5
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Verkehrliche Wirkungen fiir die Planungsvariante C-10

Tabelle A-6
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A.3 Fragebogen und Karten

Allgemeine Erkldrung der Pkw-Road-Pricing Varianten durch die
Interviewer/innen

Was ist Pkw-Road Pricing?

» Pkw-Road Pricing = Straenbeniitzungsgebiihren fiir Pkw’s
> betrifft alle Fahrzeuge bis zu einem hochstzuldssigen Gesamtgewicht von 3,5 t

» pro gefahrenen Kilometer mit dem Pkw muss eine Gebiihr bezahlt werden

Hinter Pkw-Road Pricing steht der folgende Gedanke: Der Stralenverkehr verursacht viele Kosten
wie Staukosten oder Krankenhauskosten nach Unfillen, die von der Allgemeinheit getragen
werden. Ebenso werden durch Luftverschmutzung und Larmbelastung alle Biirgerinnen und Biirger
beeintrachtigt, egal ob sie autofahren oder nicht. Durch Pkw-Road Pricing soll erreicht werden, dass
nicht mehr die Personen ohne Autos diese Kosten mittragen, sondern diejenigen, die sie
verursachen — die einzelnen Autofahrerinnen und Autofahrer, abhéngig davon wie viel sie mit dem
Auto fahren.

Unter welchen Rahmenbedingungen wiirde Pkw-Road Pricing umgesetzt werden?

» gefahrene Strecke wird {iber ein fix installiertes
Satellitennavigationsgerét im Auto aufgezeichnet i

> laufende Anzeige der aktuellen Gebiihrenh6he am Gerét (-
\

» Bezahlung der Gebiihren im Voraus auf ein -
Benutzerkonto oder anschlielend per Kreditkarte ﬁ/}' e L .

» laufende Kontrollen, ob jeder Pkw ein Gerit hat Lo P s W

> erfasste Daten werden nach Verrechnung geldscht

» Abschaffung der Autobahn-Vignette

» Kfz-Steuer, Normverbrauchssteuer, Mineraldlsteuer und Parkgebiihren bleiben in gleicher

Hohe bestehen

Wie konnen die Einnahmen aus Pkw-Road Pricing verwendet werden?

» Stralleninfrastruktur:

- Betrieb und Instandhaltung

- LiickenschlieBung im Straennetz
- Verkehrssicherheit

- LarmschutzmafBinahmen

» Offentlicher Verkehr (OV):

- kiirzere Intervalle, damit Haltestellen 6fter angefahren werden kénnen

- Ausweitung der Linien im Nahbereich und in Randgebieten

- Verbesserung der Qualitit des OV (z.B. Sauberkeit, Piinktlichkeit, Angebot von
Nachtbussen)

» Sozialer Ausgleich:

- Herabsetzung von allgemeinen Steuern
- MaBnahmen zur Vermeidung von Benachteiligung Alterer, von Menschen mit
Behinderung und von Kindern
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Fragebogen
Name des/der InterviewerlIn: FB-Nr.:
Interview-Datum: . .2003 Beginn des Interviews: . Uhr  Dauer: ca. Minuten

Stadt, in der das Interview gefiihrt wurde:

Platz, an dem das Interview gefiihrt wurde:

Griil Gott! Mein Name ist .......... . Ich arbeite an einer Umfrage im Auftrag der Universitit und der Technischen
Universitdt in Graz zum Thema Straflenbeniitzungsgebiihren fiir Pkw’s mit. In dieser Umfrage sollen die Auswirkungen
einer Stralenbeniitzungsgebiihr fiir Pkw’s auf Thre Lebensgestaltung erhoben werden, um eine solche Maflnahme besser
planen zu koénnen. Ich bitte Sie dabei um Ihre Mithilfe und um Ihre Meinung.

Das Interview wird ungefahr eine dreiviertel Stunde dauern. Bitte beantworten Sie die Fragen, so gut Sie konnen.
Selbstverstindlich bleiben alle Thre Antworten vollig anonym.

1. Verfiigen Sie iiber einen Pkw und fahren Sie mindestens einmal in der Woche damit?

ja 1

nein 2
[Wenn nein: Interview abbrechen]
1. Angaben zur Person
2. Geschlecht

weiblich 1

ménnlich 2
3. Wie alt sind Sie?

Jahre
4. In welcher Gemeinde wohnen Sie?
Bundesland:

5. Welche hochste abgeschlossene Ausbildung haben Sie?

Volksschule oder Hauptschule 1
Lehrabschluss 2
Matura, Kolleg 3
Universitit, Fachhochschule, Akademie 4
6. Wie viele Kilometer fahren Sie ungefédhr im Jahr mit dem Pkw?

Kilometer

7. Wie viele Personen leben zur Zeit stindig in Threm Haushalt, einschlieBlich [hnen?
Personen

8. Wie hoch ist das monatliche Netto-Einkommen aller Personen in IThrem Haushalt? Wenn Sie ein 13. und 14.
Monatsgehalt beziehen, beriicksichtigen Sie es bitte beim monatlichen Haushaltseinkommen. Bitte beriicksichtigen Sie
aullerdem neben Einkommen aus Berufstitigkeit auch staatliche Beihilfen wie zum Beispiel die Familienbeihilfe, die
Thr Haushalt eventuell bekommt.

weniger als € 1.350 (weniger als ATS 18.576) 1
€1.351 -€2.120 (ATS 18.576 — ATS 29.172) 2
€2.121 - € 3.000 (ATS 29.172 — ATS 41.280) 3
mehr als € 3.000 (mehr als ATS 41.280) 4
9. Bezieht eine Person in Threm Haushalt Familienbeihilfe?
ja 1
nein 2

[Nachfragen, ob die Familienbeihilfe bei der Angabe der Einkommensklasse beriicksichtigt wurde und ggf. korrigieren]

228



Technologien und Wirkungen von Pkw-Road-Pricing im Vergleich Uni Graz-TU Graz

2. aktuelle Verkehrsmittelnutzung

10. Bitte denken Sie nun an einen regelmifBigen und fiir Sie typischen Weg erstens zu lhrem Arbeits- oder
Ausbildungsplatz, zweitens fiir Einkdufe oder Erledigungen und drittens in Threr Freizeit, den Sie mindestens zwei Mal
in der Woche zuriicklegen. Welche Ausgangspunkte und welche Zielpunkte haben diese Wege?

[Kurzbeschreibung wie "eigene Wohnung", "Supermarkt”, "Fitnesscenter" etc. eintragen, keine genaue Adresse
erforderlich. Eventuell kldren, dass es sich wirklich um einen Arbeits-/Ausbildungs-, Einkaufs-/Erledigungs- und einen
Freizeitweg handelt. Keine Wegeketten, in denen mehrere Wegtypen vorkommen. Die Wege miissen nicht unbedingt mit
dem Pkw zuriickgelegt werden.]

10.a Weg zum Arbeits- oder Ausbildungsplatz

Ausgangspunkt

Zielpunkt

10.b Weg fiir Einkiufe oder Erledigungen

Ausgangspunkt

Zielpunkt

10.c Weg in der Freizeit

Ausgangspunkt

Zielpunkt

11. Welches Verkehrsmittel beniitzen Sie meistens fiir den Hauptteil dieser Wege?
[nur eine Antwort méglich]

/ Auslﬁ;(:)::ltgs;pla iz Einkauf/Erledigung Freizeit
Pkw, Motorrad, Moped 1
Bus, Bahn, Straflenbahn 2
Fahrrad 3
zu Ful 4

Bitte merken Sie sich diese drei Wege, wir kommen spéter noch darauf zuriick.

Kommen wir nun zum Hauptteil der Befragung: Den Auswirkungen von Stralenbeniitzungsgebiihren, dem
sogenanntem Pkw-Road Pricing, auf Thre Lebensgestaltung. Damit es keine Missverstindnisse gibt, mochte ich gerne
dieses kurze Informationsblatt mit Thnen durchgehen.

[Informationsblatt vorlegen und besprechen; wdihrend der Bearbeitung der fiinf Varianten hat die Person das
Informationsblatt vor sich liegen, um nachsehen zu kénnen]

[Karten V-A bis V-E vorlegen]

Auf diesen Karten sind verschiedene Varianten beschrieben, wie Pkw-Road Pricing in Osterreich umgesetzt werden
konnte. Bitte sehen Sie sich diese Karten genau an und achten Sie darauf, wodurch sich diese Varianten voneinander
unterscheiden.

[Der befragten Person ausreichend Zeit geben, dass sie sich die Karten genau durchlesen kann. Wenn sie fertig ist, alle
Karten wieder wegnehmen.]

Ich moéchte nun gerne diese Varianten von Pkw-Road Pricing einzeln mit Thnen durchgehen und Thnen zu jeder Variante

einige Fragen stellen. Aulerdem wiirde ich gerne herausfinden, wie sich Thre Verkehrsmittelwahl auf Thren Wegen, die
Sie vorhin genannt haben, durch die Einfiihrung einer dieser Varianten verédndern wiirde.
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3. Variante A

[Karte V-A ausgeben]

12. Nehmen Sie nun bitte die Karte zur Variante A zur Hand. Welches Verkehrsmittel wiirden Sie fiir den Hauptteil
Thres vorhin genannten Arbeits-/Ausbildungs-, Einkaufs- und Freizeitweges beniitzen, wenn diese Variante des Pkw-
Road Pricing eingefiihrt wird?

[nur eine Antwort méglich]

Arbeits-

/Ausbildungsplatz Einkauf/Erledigung Freizeit

Pkw, Motorrad, Moped 1
Bus, Bahn, Straflenbahn 2
Fahrrad 3
zu Ful 4

13. Was wiirden Sie an der Planung Threr Wege und in Threr Lebensgestaltung dndern, wenn diese Variante von Pkw-
Road Pricing eingefiihrt wird? Bitte beantworten Sie diese Frage allgemein, und nicht ausschlie8lich auf die drei Wege
bezogen!

[Karten LG 1 bis LG 9 mischen und ausgeben. Mehrfachantworten moglich]

seltener mit dem Pkw fahren

manche Pkw-Fahrten auf eine andere Tageszeit verlegen

mit dem Pkw andere Routen fahren

mehrere Dinge auf demselben Weg erledigen

Bildung von Fahrgemeinschaften (in der Familie, mit Kolleglnnen, ...)
Zweit- oder Drittauto aufgeben

vollkommen auf den Pkw verzichten

Wechsel des Arbeitsplatzes oder des Ausbildungsortes

Wechsel des Wohnortes

O 0 1O\ L bW —

14. Wiirden Sie eine Verdnderung an der Planung Threr Wege und in Threr Lebensgestaltung vornehmen, die bei diesen
Karten nicht dabei war? Wenn ja, welche?

15. Wiirde es Lebensbereiche geben, in denen Sie erheblich in ihrem personlichen Bewegungsraum eingeschrinkt
werden wiirden, wenn diese Variante von Pkw-Road Pricing eingefiihrt wird? Welche?

16. Finden Sie es gerecht, wie Sie von dieser Variante von Pkw-Road Pricing betroffen sein werden? Bitte antworten
Sie auf einer finfstufigen Skala von 1=sehr gerecht bis 5=sehr ungerecht.
[Karte Skalen vorlegen. Bei "weif3 nicht" eine "6" eintragen. Bei Antwortverweigerung eine "0" eintragen.]

16.a Begriinden Sie bitte Thre Aussage!

17. Bitte geben Sie bei jeder der folgenden Fragen auf einer fiinfstufigen Skala an, wie sehr Sie zustimmen. Dabei
bedeutet 1, dass Sie vollig zustimmen, und 5, dass Sie tiberhaupt nicht zustimmen.

[Karte Skalen vorlegen. Bei "weif3 nicht" eine "6" eintragen. Bei Antwortverweigerung eine "0" eintragen.]
17.a Finden Sie, dass die Gebiihrenhohe in dieser Variante von Pkw-Road Pricing gerecht nach der
Hohe der Kosten bemessen ist, die man als Autofahrerin oder Autofahrer verursacht?

17.b Finden Sie, dass in dieser Variante der Verkehrszugang fiir Personen verbessert werden wiirde, die
zur Zeit benachteiligt sind?

[Wenn die befragte Person in einer gréfleren Stadt lebt: Klarstellen, dass das ndchste Stadtzentrum die Innenstadt ihres
Wohnorts ist.]

17.c Hitten Sie das Gefiihl, vom nichsten Stadtzentrum abgeschnitten zu sein, wenn diese Variante
eingefiihrt wird?

17.d Glauben Sie, dass Thre Erreichbarkeit des nédchsten Stadtzentrums verbessert wird, wenn diese
Variante eingefiihrt wird?
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---der vorhergehende Frageblock wurde fur alle Varianten durchgespielt--

8. Partizipation und Akzeptang

Damit haben wir die einzelnen Varianten von Pkw-Road Pricing abgeschlossen. Ich mdchte Thnen nun noch einige
Fragen stellen, die Pkw-Road Pricing allgemein und die Einfiihrung solcher Straenbeniitzungsgebiihren betreffen.

42. Wie wiirden Sie die Einnahmen aus Pkw-Road Pricing verteilen? Bitte verteilen Sie insgesamt 100 % auf die drei
Bereiche Straeninfrastruktur, 6ffentlicher Verkehr und sozialer Ausgleich.

%
StraBeninfrastruktur 1
offentlicher Verkehr 2
sozialer Ausgleich

43. Wollen Sie bei Planungs- und Entscheidungsprozessen zu Verdnderungen des Verkehrssystems mitbestimmen, von
denen Sie betroffen sind?
[alle Antwortalternativen aufer "weifs nicht” vorlesen]

ja, immer 1
ja, manchmal 2
nein, nie 3
weil} nicht 4

[wenn Antwort "nein, nie" oder "weifs nicht", dann weiter bei Frage 48]

44. Wie zufrieden sind Sie mit Thren bestehenden Moglichkeiten, bei Verkehrsvorhaben mitbestimmen zu koénnen?
Bitte antworten Sie auf einer fiinfstufigen Skala von 1=sehr zufrieden bis 5=sehr unzufrieden.
[Karte Skalen vorlegen. Bei "weif3 nicht" eine "6" eintragen. Bei Antwortverweigerung eine "0" eintragen.]

45. In welcher Form wollen Sie bei der Einfithrung von Pkw-Road Pricing mitbestimmen?

[Karten P1 bis P7 mischen und ausgeben. Mehrfachantworten moglich]

Zusenden von Informationsbroschiiren

Informationssendungen in Radio und Fernsehen

Informationsabend, bei dem Expertinnen und Experten Fragen aus dem
Publikum beantworten

runder Tisch, bei dem mit den politisch Verantwortlichen diskutiert wird
Informationen und Diskussionsforum im Internet

Unterschriftenlisten, Volksbegehren

Volksabstimmung iiber eine Gesetzesvorlage zu Pkw-Road Pricing

NN LR W=

46. Bei welcher der soeben genannten Formen der Mitbestimmung konnten Sie das Ergebnis am ehesten akzeptieren?
[Karten P1 bis P7 erneut ausgeben. Nur eine Antwort moglich]

Zusenden von Informationsbroschiiren

Informationssendungen in Radio und Fernsehen

Informationsabend, bei dem Expertinnen und Experten Fragen aus dem
Publikum beantworten

runder Tisch, bei dem mit den politisch Verantwortlichen diskutiert wird
Informationen und Diskussionsforum im Internet

Petitionen, Unterschriftenlisten, Volksbegehren

Volksabstimmung iiber eine Gesetzesvorlage zu Pkw-Road Pricing

BN e Y R R

47. Haben Sie Vorschlige, wie andere Formen der Mitbestimmung gestaltet sein konnten, die hier nicht genannt
wurden?
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[Karten V-A bis V-E ausgeben]
48. Nehmen Sie bitte noch einmal die Karten mit den verschiedenen Varianten von Pkw-Road Pricing zur Hand. Bitte
bringen Sie die Varianten nun in eine Rangordnung, wie sehr Sie einer Einfithrung dieser Varianten zustimmen wiirden.
Dabei bekommt den ersten Platz jene Variante, der Sie am ehesten zustimmen wiirden. Den letzten Platz bekommt jene
Variante, deren Einfilhrung Sie am wenigsten zustimmen wiirden.

[alle Rangplditze miissen vergeben werden, kein Rangplatz darf doppelt vergeben werden]

Rangplatz
(1-5)
Variante A
Variante B
Variante C
Variante D
Variante E

Abschliefiend mochte ich mich bei Ihnen herzlich fiir IThre Geduld und Ihre Miihe bedanken.
Vielen herzlichen Dank!

Zum Schluss hétte ich noch eine Bitte: Die Universitdt und die Technische Universitit in Graz miissen sich von der
ordnungsgemiflien Durchfithrung dieses Interviews vergewissern. Diirfte ich mir zu diesem Zweck bitte Ihre
Telefonnummer oder Email-Adresse notieren?

Ich mochte Thnen nochmals versichern, dass Ihre personlichen Daten streng vertraulich behandelt werden und
keinesfalls an Dritte weitergegeben werden. Thre Daten werden nicht fiir Werbezwecke verwendet. Es kann sein, dass in
den ndchsten Wochen Kontakt mit Thnen aufgenommen wird, um nachzufragen, ob dieses Interview gewissenhaft und
vollstindig durchgefiihrt wurde.

Telefonnummer der befragten Person:

oder

Email-Adresse der befragten Person:

Unterschrift des/der Interviewerln:
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Ausgegebene Karten: Beispiel Variante B-5

Variante B

Gebiihrenhohe

Einnahmenverwendung

gesamtes Strafiennetz

33 % Strafieninfrastruktur
33 % offentlicher Verkehr
33 % sozialer Ausgleich

betroffenes StraBennetz, fiir das Gebiihren eingehoben werden:

0,05 € pro gefahrenen Kilometer (= ca. ATS 0,70)

A.4 Detailergebnisse der Befragung

Tabelle A-7: Verdnderungen in Wegeplanung und Lebensgestaltung bei den Planungsvarianten

Veranderungen bei

A-5 B-5 C-5 C-10 D-5
Wegeplanung
seltener mit dem Pkw fahren 58,0 % 75,0 % 75,0 % 70,0 % 76,0 %
E:rzim Pkw andere Routen 41,0 % 6.0 % 40 % 8.0 % 40 %
U‘v‘zg’::ﬁe Biggf auf demselben 56,0 % 66,0 % 67,0 % 59,0 % 65,0 %
E::%’L%‘;‘i’:schaﬂen 27,0 % 34,0 % 39,0 % 39,0 % 40,0 %
Veranderungen bei A-5 B-5 c-5 c-10 D-5
Lebensgestaltung
Zweit- oder Drittauto aufgeben 4,0 % 6,0 % 5,0 % 50 % 3,0%
z::'z'fzmznne" auf den Pkw 3,0 % 5,0 % 10,0 % 21,0 % 12,0 %
X"::;‘ifjl'lggz Iﬁ;?:::" 2.0% 40% 40 % 7.0 % 5,0 %
Wechsel des Wohnortes 1,0 % 2,0 % 3,0 % 4,0 % 2,0%

Basis: n=100. Maximale Schwankungsbreite +/- 9,8 %. Mehrfachantworten méglich. Aufgrund der seltenen und sehr
unterschiedlichen Nennungen wurde auf eine Darstellung der sonstigen Verdnderungen, die in einem offenen Antwortformat

genannt werden konnten, verzichtet.
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Tabelle A-8: Genannte Begriindung der wahrgenommenen Gerechtigkeit bei den

Planungsvarianten

gerecht A-5 B-5 C-5 Cc-10 D-5

gerecht wegen 3,1% 11 % 1,0 % 1,0 % 0,0 %
leistungsbezogenen Kosten

gﬁ;echt wegen Kostenpflicht fiir 4.2% 21% 1.0 % 1.0 % 1.0 %
gi‘:‘;&‘:ﬁ:ﬁgﬂ:;haﬂ wegen 6,3 % 2,1% 0,0 % 0,0 % 1,0 %
ﬁ""‘:“b‘e"l?;eﬁ:;f:ﬁ;haﬂ wegen 104 % 6.4 % 1,0 % 2.0 % 2.0 %
Sestaltung der dung 8,3 % 43% 2,1 % 1,0 % 31,6 %

ungerecht A-5 B-5 C-5 C-10 D-5
finanzielle Benachteiligung 28,1 % 38,3 % 41,2 % 69,7 % 44,9 %
;‘:;aait;:‘;tl:‘;:; 20,8 % 28,7 % 19,6 % 19,2 % 15,3 %
Be“aB"e*:,tgli:(ig:‘u"ngg‘;;:u‘:::ﬁ'"e" 11,5 % 16,0 % 15,5 % 17,2 % 9,2 %
Be“ach;::‘g:gggk‘l’::s‘:i:ze'"e" 6,3 % 43% 2,1 % 3,0 % 3,1%
Beé‘;f::;‘gg:n“t?e‘r’]°“ 0,0 % 0,0 % 3,1 % 0,0 % 2,0 %
fﬁghaebgﬁiﬁgi?f:g 17,7 % 13,8 % 7.2 % 9,1% 71%
Uberwachung 3,1 % 32% 4.1 % 5,1 % 5,1 %
keine gfgg:g;:ﬁ;‘:';j:;aﬂ fur 73% 6.4 % 9,3 % 51% 51%

Basis: n=94-99. Maximale Schwankungsbreite +/- 10,1 %. Mehrfachantworten méglich. Die hier angefiihrten Kategorien wurden
inhaltsanalytisch aus den offenen Antworten gebildet.
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Zum Inhalt:

In der vorliegenden Studie werden die unterschiedlichen technologischen, wirtschaftlichen
und legistischen Rahmenbedingungen fur Pkw-Road-Pricing analysiert. Im Detail werden die
Auswirkungen von funf unterschiedlichen Varianten des Pkw-Road-Pricing im Hinblick auf
Verkehr, Umwelt und Volkswirtschaft quantifiziert, auch die Verteilungswirkungen Uber
Einkommensklassen werden untersucht.

Insgesamt ist der Netto-Vorteil (Wohlfahrtssteigerung) fur die 6sterreichische Bevdlkerung in
jeder der untersuchten Varianten mit zumindest einigen Hundert Millionen Euro
quantifizierbar. Deutliche Verbesserungen in den Bereichen Umweltqualitat, Gesundheit und
Zeitaufwand im Verkehr werden durch eine Verringerung des motorisierten
Individualverkehrs um 5 bis 14% (und eine parallele Ausweitung des Offentlichen Verkehrs)
erreicht. Dem stehen — je nach Verwendung der Road Pricing Einnahmen — eine Erhdhung
oder Verringerung der auf Markten produzierten Guter und Dienstleistungen, eine
tendenzielle Erhdhung der Beschaftigung und ein zusatzliches Budgetvolumen von 2 bis 5,5
Mrd. Euro gegenuber. Vorgeschlagen wird, dieses Budget insgesamt budgetneutral fir den
Ausbau im Verkehrssektor (z.B. Ausbau des Offentlichen Verkehrs, Erhaltung des
Stralennetzes), flr eine pauschale Refundierung je Haushalt, bzw. auch zur Senkung der
Lohnnebenkosten zu verwenden.

Insgesamt belegen die im Rahmen der vorliegenden Studie untersuchten
Gestaltungsvarianten eines flachendeckenden Pkw-Road-Pricings fir Osterreich, dass die
erwlinschten Ziele der Verbesserung von Gesundheit, Umweltqualitdt und verkehrlicher
Erreichbarkeit verwirklichbar sind. Mit einer adaquaten Einnahmenverwendung koénnen
unerwunschte Wirkungen (z.B. soziale Benachteiligung) nicht nur verhindert, sondern
vielmehr die Aufgaben des Verkehrssektors und eine auf Dauer tragbare Mobilitat von
Personen und Gutern unterstitzt werden.

Wegener Zentrum fir Klima und Globalen Wandel
Karl-Franzens-Universitat Graz

Leechgasse 25

8010 Graz, Austria
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