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Zusammenfassung

Okonomische Ansitze zur Erklirung und
Beeinflussung des Mobilititsverhaltens
gehen von der Vorstellung aus, daf Indi-
viduen sich weitgehend von ihrem Eigen-
interesse und Skonomischen Anreizen
bestimmen lassen. Die zur Verfiigung ste-
henden alternativen Verkehrsmittel wer-
den nach Abwigung der individuell anfal-
lenden Kosten und Nutzen bewertet. Die
externen Effekte der individuellen Mobi-
lititsentscheidungen werden dabei nicht
ausreichend beriicksichtigt. Die damit
cinhergehenden Ineffizienzen und ge-
samtwirtschaftlichen Schiden rechtferti-
gen Mafinahmen institutioneller Akteure
zur Beeinflussung des individuellen Ver-
haltens. Unterschiedliche verkehrspoliti-
sche, lokale Mafinahmen werden vorge-
stellt und hinsichtlich ihrer Anreizwir-
kung und ihrer Finanzierung verglichen.

justify policy measures to influence and/
or restrict individual choices. Economic
measures in local environments to reduce
individual traffic are presented and com-
pared concerning their effects on the
incentives and their financial follows.

1 Einleitung

Bei der Verbrennung fossiler Energietri-
ger, wie z.B. dem Erddl], entstehen Koh-
lendioxydemissionen. Diese Emissionen
stehen im Verdacht, einen weltweiten
Klimawechsel zu verursachen. Es besteht
heute weitgehend Konsens dariiber, an-
thropogen verursachte CO,-Emissionen
auf einem bestimmten Niveau einzufrie-
ren oder sogar zu reduzieren. Dabei wur-
den auf internationaler Ebene bisher nur
wenige bindende Ubereinkiinfte zur Re-
duktion von CO,-Emissionen getroffen,
Die meisten Vertrige beinhalten vielmehr
Absichtserklirungen. Eine solche Erkli-
rung stellt auch das Klimabiindnis dar,
dem die Stadt Niirtingen beigetreten ist.
Sie hat damit offiziell ihre Absicht verkiin-
det, die CO,-Emissionen in ihrer Ge-
meinde nachhaltig zu senken bzw. auf
einem gegebenem Niveau einzufrieren.

Abstract

An economic perspective to Climate Pro-
tection — Approaches for the reduction of
car-use in a small town.

Economic approaches in modeling and
shaping mobility behavior are based on
the assumption that subjects are lead by
self-interest and economic incentives.
Costs and benefits for the individual of
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 Individualverkehrs in einer Kleinstadt

Da Kohlendioxyd bei der Verbrennung
von fossilen Brennstoffen entsteht, kann
die Stadt Niirtingen die Emissionen an
verschiedenen Quellen reduzieren. Die
multidisziplinire Arbeitsgruppe zur Ver-
haltensinderung hat ihre Analyse aus-
schliefBlich auf die Méglichkeiten der
Reduktion der CO,-Emissionen durch
Verinderung der Zusammensetzung des
Straflenverkehrs beschrinkt, wobei die
vorgeschlagenen Mafinahmen eine Ande-
rung des Verkehrsaufkommens aus
OPNV und MIV! zum Ziel haben.

Der Straflenverkehr und die damit ein-
hergehende Mobilitit spielen in vielen
Bereichen der heutigen Gesellschaft eine
bedeutende Rolle. Die Zuwachsraten bei
den Verkaufszahlen, den Fahrzeuganmel-
dungen und der Gesamtfahrleistung pro
Fahrzeug deuten an, daf} diese Bedeutung
noch zunehmen wird. Mit dieser Ent-
wicklung geht eine immer stirker wer-
dende Verschmutzung der Umwelt einher.
‘Deshalb steht in der folgenden Analyse
der 6kologische Schaden der einzelnen
Verkehrsmittel pro zuriickgelegter Strecke
im Vordergrund. Es wird dargelegt, war-
um die individuelle Verkehrsmittelwahl
die skologischen Folgen nicht beriick-

* Der Straflenverkeh selbst bietet wieder eine Vielzahl von Ansatzpunkten zur Intervention. Er kann in Lastenverkehr und Per-

inderungen” in den ersten beiden Projektphasen,

sonenverkehr eingeteilt werden. Das Aufkommen des Lastenverkehrs hiingt nur bedingt von lokalen Bedingungen ab. Im

the available alternatives are the focal de-
terminants of their choices. External ef-
fects of the individual decisions are not
sufficiently taken into account. So inef-
ficiencies and collective bads occur that

 folgenden wird deshalb vorwiegend das Aufkommen an MIV und OPNV sowie deren Substitution, d.h. Austauschbarkeit,
betrachtet. Bin weiteres Verkchrsmittel bleibt in der Betrachtung ebenso aufien vor: das Fahrrad, Obwohl die Okobilanz, dh,
entstandener kologischer Schaden pro zuriickgelegter Strecke, diescs Fahrzeugs sicherlich am besten aussiehe, hat die Stadt
Niittingen nur geringe EinfluBméglichkeiten auf die Hohe des Fahrradverkehrsaufkommens, SchlieBlich hiingt die Nutzung
dieses Verkehrsmittels von invarianten Faktoren wie der klimatischen und geographischen Situation ab.
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sichtigt werden und
inwieweit eine Kom-
mune Binflufl auf diese
Wah! nehmen kann.

2 Ansitze zur Verhaltens-
erklarung

Okonomische Ansitze zur Verhaltenser-
klirung gehen von einem Akteursmodell
aus, das als ,homo oeconomicus*? be-
zeichnet wird (Kirchgissner, 1991; Frey,
1977). Akteure dieses Typs handeln ziel-

gerichtet. Sie verhalten

Sie handeln, ohne die Folgen sich in dem Sinne ,ra-
ihrer Entscheidungen fiir an-  tional® als sie unter den
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dere ins Kalkiil zu ziehen, vorliegenden Alternati-
also eigenniitzig. ven die fiir sie selbst

glinstigste Wahl treffen.
Sie handeln, ohne die Folgen ihrer Ent-
scheidungen fiir andere ins Kalkiil zu zie-
hen, also eigenniitzig. Man sagt auch, dafl
sie unter gegebenen Restriktionen (dazu
gehort z.B. ihr Einkommen) ihren indivi-
duellen Nutzen maximieren. Ein ,,homo
oeconomicus® bewertet in einer gegebe-
nen Entscheidungssituation seine Hand-
lungsalternativen danach, welchen Netto-
nutzen er damit erzielen kann, er wihlt
diejenige Alternative, die ihm den héch-
sten Nettonutzen verspricht.

Zur Bestimmung des Nettonutzens wer-
den Vor- und Nachteile der Alternativen
bilanziert. Nutzen kann als Differenz von
Kosten und Ertrag begriffen werden. Mit
diesem Ansatz werden Entscheidungssi-
tuationen des Konsums mit denen der
Produktion sprachlich parallelisiert: Das
Individuum verfolgt das Ziel, maximalen

Nutzen zu ,produzieren”. Bei der Wahl
zwischen der Benutzung des eigenen
Autos oder des Busses fiir eine bestimmte
Wegstrecke erscheinen etwa die Beft')rdt.a—
rungsleistung auf der Ertragsseite, die
nétige Geldausgabe (fiir Benzin etc. bzw.
fiir das Ticket), Unbequemlichkeiten® und
der Zeitbedarf auf der Kostenseite. Je nach
Verkehrsmittelwahl entstehen unter-
schiedliche Kosten. Bei fixer ,Mobilitits-
anforderung“ wihlt der ,,homo oecono-
micus® einfach das jeweils kostengiinstig-
ste Verkehrsmittel. In der Tat legen ver-
schiedene Untersuchungen nahe, dafl fiir
den Bereich der privaten Mobilitit die
Annahme eines ,rationalen Akteurs” bzw.
,homo oeconomicus® eine gute Niherung
darstellt (Franzen, 1997 ).

Die individuelle Verkehrsmittelinan-
spruchnahme verursacht dabei aber nicht

nur bei dem betrachteten Individuum

Kosten. Vielmehr beinhaltet die individu-
elle Mobilitit auch Nachteile fiir die All-
gemeinheit, wie etwa die Gefihrdung
anderer, die Inanspruchnahme von Platz
und CO,-Emissionen. Wirkungen einer
Aktivitit auf auflenstehende Dritte, die
nicht ins individuelle Kalkiil eingehen,
heiflen externe Effekte. In unserem Falle
sind die externen Effekte negativ (Kosten).
Sie werden auch als soziale Kosten be-
zeichnet. Da externe Effekte laut Defini-
tion nicht in das Nutzenkalkiil eines Ver-
ursachers eingehen, besteht kein Anreiz,
diese Kosten zu mindern. Denn Anreize
gehen nur aus den Relationen und Gege-
benheiten, die in dem individuellen Nut-
zenkalkiil Niederschlag finden, hervor.
Die Summe dieser Relationen und Gege-

2 In anderen Sozialwissenschaften st ~ nicht ganz deckungsgleich — vom , rationalen Akteur* die Rede.

3 Die Hohe der Unbequemlichkeiten hingt wieder von der geographischen und klimatischen Situation ab, aber auch von der

Entfernung zur Haltestelle usw.

4 Das sei einfach ein Biinde! von Beforderungsleistungen.
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benheiten oder anders gesagt, die Bedin-
gungen und Beschrinkungen, unter de-
nen das Individuum seinen Nutzen maxi-
miert, nennt man auch Anreizstruktur.
Die ,homo oeconomicus“-Annahme lifdt
sich nun auch so formulieren: Akteure
passen sich der jeweils vorliegenden An-
reizstruktur an.

Wihrend die externen Kosten je befor-
derter Person bei einer gegebenen Weg-
strecke fiir den 6ffentlichen Personennah-
verkehr geringer ausfallen als beim Auto,
weisen Busse und Bahnen hohere indivi-
duelle Kosten auf. Dieses sind insbeson-
dere Zeitkosten und andere Eigenschaften
offentlicher Verkehrsmittel, wie z.B. das
Fehlen von Privatheit. Das Auto schnei-
det hier beim individuellen Vergleich we-
sentlich besser ab: Gleiche Mobilitit wird
zu individuell geringeren Kosten erwor-
ben. Da wir davon ausgehen kénnen, dafl
die VerkehrsteilnechmerInnen sich dieser
Anreizstruktur anpassen, entstehen (in der
Summe betrichtliche) soziale Kosten, die
ihrerseits allen zum Nachteil gereichen.
Beriicksichtigen wir diese Nutzenminde-
rungen, die durch die verschmutzte Luft
verursacht werden, so wire ein fiir jedes
Individuum besserer Zustand erreichbar,
wenn der Anteil der mit dem PKW zu-
riickgelegten Wege an der Gesamtmobi-
litit reduziert wiirde. In der aktuellen Si-
tuation kénnte die Effizienz also verbes-
sert werden. Die eingefiihrte Figur des
»homo oeconomicus® ermoglicht es uns
nun, das Verhalten eines in diesem Sinne
rationalen Akteurs auf seine Situation zu-
riickzufithren. Andern sich in gegebenen
Situationen Preise oder Restriktionen,
kénnen wir aus der Kenntnis der neuen
Anreize im Prinzip die individuelle Re-
aktion ,errechnen®. Wir erhalten damit
Aussagen iiber Wirkungen bestimmter
Anderungen in der Anreizstruktur.

Die Nachfrage eines Individuums nach
den verschiedenen Verkehrsmitteln lifdt
sich als Funktion von Preisen und Re-
striktionen darstellen. Be-

trachten wir das Aggregat  Die Nachfrage nach den

dieser individuellen Nach- verschiedenen Verkehrs-

fragefunktionen und ver- mitteln laRt sich als

indern wir die Preise zu- Funktion von Preisen und
gunsten eines bestimmten  Restriktionen darstellen.

Verkehrsmittels, so wird

sich die Gesamtnachfrage zugunsten die-
ses Verkehrsmittel verindern: Ungiinsti-
gere Alternativen werden durch kosten-
giinstigere substituiert. Empirisch 1ifie
sich die Nachfrage in Abhingigkeit von
Preisen und Restriktionen in gewissen
Grenzen erheben (s. dazu Abschnitt 5).
Mit diesen Informationen lassen sich dann
auch Substitutionsprozesse vorhersagen.

3 Ansatze zur Verhaltens-
anderung

In der aktuellen Debatte zum Verkehrs-
autkommen und zur Zusammensetzung
dieses Aufkommens wird eine Vielzahl
von vermeintlichen Lésungen der Ver-
kehrsproblematik genannt. Ausgehend
vom entwickelten Akteursmodell zielt der
in der Umweltékonomie zentrale Ansatz-
punkt zur Verinderung des individuellen
Verhaltens auf die Verinderung der An-
reizstruktur. Eine geeignete Verinderung
kann z.B. durch Variation der Preise erfol-
gen. Dabei werden die Preise fiir be-
stimmte Giiter, insbesondere fiir solche,
bei denen die Eigentumsrechte nicht ein-
deutig definiert oder durchsetzbar sind,
von politischen Akteuren gesetzt. Solche
»idealen® Preise sollten gerade alle exter-
nen Kosten der Verkehrsmittel enthalten.
Die externen Kosten finden so Eingang in
das individuelle Kalkiil, sie werden inter-
nalisiert. Das Individuum entscheidet
dann unter Beriicksichtigung aller Wir-
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rpunkithema

kungen auf Dritte.
Eine Méglichkeit das
Verkehrsautkommen
zugunsten des OPNV zu beeinflussen,
stellt also die Verinderung der relativen
Preise zwischen OPNV und MIV dar. Zur
Verinderung der relativen Preise sind zu-
nichst einmal folgende drei Ansatzpunkte
relevant: relative Verteuerung des MIV,
relative Verbilligung des OPNV und
schlieBlich Verteuerung beider Verkehrs-
mittel unter Ausnutzung der Skologi-
schen Vorteile des OPNVS. Grundlegen-
de Wirkungsmechanismen dieser drei
Ansatzpunkte werden im folgenden ex-
emplarisch angerissen, ohne Anspruch
auf Vollstandigkeit zu erheben.

it

Die Benutzung des MIV kann durch eine
gezielte Auflagenpolitik verteuert werden.
Die Erfillung der Auflagen, zB. der Ein-
bau eines Katalysators, kann Kosten ver-

ursachen. Dabei werden

Die Benutzung des MIV  Auflagen durch das Verbot

kann durch eine gezielte des unerwiinschten Verhal-
Auflagenpolitik verteuert  tens durchgesetzt. Ein Bei-

werden. spiel fiir Auflagenpolitik ist

das Verbot bleihaltigen

Benzins®. Auflagen verteuern den motori-
sierten Individualverkehr, oft ohne die
Preise des OPNV zu verindern. Die Ein-
haltung der Auflagen wird durch Kon-
trolle und Sanktion iiberpriift’. Kontroll-
wahrscheinlichkeit und/oder Sanktions-
hohe bestimmen dabei das individuelle
Kalkiil: Der eigennutzorientierte homo

tungsnutzen. Die konomischen Kosten
der Auflagenpolitik (Verbotspolitik) sind
dabei betrichtlich. Bine weitere Kosten-
art erhilt hier Bedeutung: die sog. Vermei-
dungskosten.

Vermeidungskosten reprisentieren jene
Kosten, die ein Individuum aufwenden
mufl, um umweltschidigendes Verhalten
zu reduzieren bzw. zu vermeiden. Ubli-
cherweise unterstellen Okonomen, dafl
Unterschiede, die in den Vermeidungsko-
sten existieren, folgendermaflen genutzt
werden: Diejenigen Individuen mit den
geringsten Vermeidungskosten sollten das
umweltschidigende Verhalten zuerst re-
duzieren. Eine Auflagenpolitik (Verbots-
politik) nutzt potentielle Unterschiede in
den Vermeidungskosten nicht. Jeder ist
yon einem Verbot gleich betroffen, mog-
liche Vorteile in den Vermeidungskosten
konnen so nicht genutzt werden. Ein ge-
gebener Umweltstandard wird damit
nicht zu volkswirtschaftlich minimalen
Kosten erzielt. Weiter fallen zur Durch-
setzung der Auflagen Kosten der Kon-
trolle an. Sanktionen fallen an, wenn das
Individuum von den gesetzten Auflagen
abweicht. Sie vernichten individuelle
Wohlfahrt. Und schlieflich setzen Aufla-
gen keine Anreize zu umweltschonendem
Verhalten iber die Auflage hinaus. Sie
kénnen mitunter sogar Gegenteiliges be-
wirken: Erlat eine Kleinstadt beispiels-
weise in einem dichten Ballungsraum im
Alleingang ein Einfahrverbot in die Innen-

haben, die das Gesamtfahrtenaufkommen
pro Individuum sogar noch erhéhen.

Der Verteuerung des MIV auf der einen
Seite steht eine mégliche Verbilligung des
OPNV durch Subventionierung gegen-
iiber. Durch diese Mafinahme werden die
Preise des OPNV gesenkt: So erhofft man
sich etwa durch den Ausbau des OPNV,
durch die Steigerung des Fahrtenangebots
je Einwohner, bessere Erreichbarkeit von
Haltestellen in zumutbarer Entfernung,
Senkung des Fahrpreises etc. eine Reduk-
tion des MIV. Ein Ansatz besteht z.B.
darin, die Subvention genau in der Hohe
festzulegen, die gerade ausreicht, den
MIV in erwiinschtem Umfang zu reduzie-
ren. Dann ist zur Festsetzung der Subven-
tionshéhe die genaue Substitutionsbezie-
hung zwischen OPNV und MIV zu er-
mitteln, die nur duflerst schwer zu erhe-
ben ist®. Der Nachteil der Subventionie-
rung liegt auf der Hand: In Zeiten knap-
per Kassen besteht eine grofie Konkurrenz
um gegebene Haushaltsmittel. Soll eine

Senkung anderer Haushaltsposten ver-

mieden werden, miifiten zur Finanzierung
der Subvention zusitzliche Haushaltsmit-
tel eingenommen werden. In einem ande-
ren Ansatz wird die Hohe dieser Haus-
haltsmittel in engen Zusammenhang mit
dem Nutzen, den die Individuen aus der
Mafinahme ziehen, gesetzt. Zur Bemes-
sung der Hohe der Subvention kénnte die
Nachfrage nach sauberer, nicht mit CO,

verschmutzter, Luft herangezogen wer-
den. Individuen subventionieren den
OPNV dann genau in der Hohe, die ih-
rem daraus gewonnenen Nutzen ent-
spricht. Ex ante bliebe dann die Reduk-
tion des MIV quantitativ unklar. Ein wei-
teres Problem ergibt sich dadurch, daf§ die
Zahlungsbereitschaft fiir saubere Luft
nicht einfach zu ermitteln ist. Da jeder in
den Genuf sauberer Luft kommen kann,
hat jeder einen Anreiz, seine wahre Zah-
lungsbereitschaft zu verschleiern. Schliefi-
lich sollte auch die Anreizwirkung der

‘Subvention auf die Betreiber des OPNV
nicht aufler Acht bleiben? .

Ein prominenter Vorschlag, der die exter-
nen Kosten iiber eine Bepreisung der
Emission internalisieren soll, geht auf
Arthur Cecil Pigou (1920) zuriick. Dem-
nach soll der Staat die In-

anspruchnahme sauberer ...der Staat soll die Inan-

Luft entsprechend ihrer spruchnahme sauberer
Bewertung durch die Ge-  Luft entsprechend ihrer

sellschaft besteuern. Bezo-  Bewertung durch die Ge-

gen auf die Verkehrsmittel-  sellschaft besteuern.

wahl bedeutet dies, daf so-

wohl OPNV als auch MIV pro emittier-
tem Schadstoff eine Steuer abfithren miifi-
ten. Die Preise fiir beide Verkehrsmittel
wiirden steigen, allerdings nicht in glei-
cher Héhe. Fiir eine gegebene Strecke
miifiten Fahrgiste des OPNV nur einen
Anteil der Emissionen ,bezahlen®. Dieser
Anteil wire beim MIV aufgrund der un-

icus maximiert seinen Brwar- stadt, kann dies Ausweichfahrten zur Folge *Im Gegensatz zu der idealen Welt sind MIV und OPNV in der realen Welt keine perfekten Substicute. Wiahrend perfekte
nom ‘ . . . . . .
oeco Substitute sich nur in unwesentlichen Faktoren unterscheiden, wie zB. Kugelschreiber mit verschiedenen Farben, sind imper-

fekte Substitute dadurch gekennzeichnet, daft sie sich in wesentlichen Bestandteilen unterscheiden. Konsumenten von MIV

N N " ebe.
5 Wobei sich dann die Preisrelation zugunsten des OPNV verschie ; ) i . N . -
(;1 s nd das bisher dominante Instrument der Umweltpolitik in der europiischen Union. und OPNV ziehen nicht allein aus der Mobilitit einen Nutzen, weitere Faktoten, wic zB. Uberfiillung der Busse und Bahnen

s as bisher dominan
Autlagen sin kénnen potentielle Konsumenten abschrecken. Sie ersetzen in diesem Fall eine Einheit MIV nicht durch eine Einheit PNV,

nur weil der Preis des MIV um eine kleine Einheit steigt.

70hne Kontrolle und Sanktion wirken Verbote wie Gebote oder moralische Appelle: Witksam in der Anreizstruktur wir-
ken Gebote nus, wenn das Individuum einen individuellen Vorteil aus gebotsgetreuem Verhalten besitze, der die Kosten
dieses Verhaltens (zB. Einschrinkungen in des Bequemlichkeit) aufiwiegt. Gebotspolitik zielt auf Priferenzinderung und

?Erfahrungen aus dem Feld zeigen, dafl die Subvention vom Betreiber oftmals zur Verinderung der Kostenstruktur genutzt
sich damit der skonomischen Analyse. Zur geringen Wirksamkeit der Gebotspolitik vergleiche insbesondere

entzieht

wird, ohne dafl diese an die Fahrgiste weitergeleitet wird. Konkret bedeutet dies, daft 2.B. mehr Personal im Innendienst ein-
Hardin (1968, S. 1264).

gestellt wird.
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Luftverschmutzung, stellt

ein soziales Dilemma dar.
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terschiedlichen Fahr-
1o gastkapazititen  un-

gleich hoher: Die Be-
nutzung der PKW wiirde deutlich ver-
teuert werden'.

Die genaue Erhebung dieser Bewertung
und damit Bestimmung der Hohe der
Steuer erweist sich in der Praxis als du-
fBerst schwierig, Ersatzweise werden des-
halb Emissionssteuern nach dem sog.
Standard-Preis-Ansatz erhoben. Dabei
setzt die Umweltbehorde einen Umwelt-
standard fest und erhebt eine Steuer auf
Emissionen in einer Hohe, die genau zur
Erfullung dieses Standards fithrt!. Es han-
delt sich dabei um eine rei-
ne Lenkungssteuer, die mit
dem Ziel eingefithrt wird,
umweltschidigendes Ver-
halten zu verteuern und
damit zu verringern. Die
Einfiihrung von Umweltsteuern auf die
Emissionen unterstellt, daf} die Emissi-
onshohe exakt erfafit wird. Im Straflen-
verkehr kann die Steuer auf den Kraft-
stoff, der in engen Zusammenhang zur
Emission steht, ethoben werden, da der
Einbau von Mefsonden an jedem Fahr-
zeug zu teuer wire. Zur Bewertung der
Steuer sollte auch die Anreizwirkung auf
die politischen Akteure beriicksichtigt
werden: Es bliebe noch zu kliren, wozu
das Steueraufkommen verwendet wird
und inwieweit eine Entfremdung der Len-

... die Vermeidung von

aus 6konomischer Sicht

1 Dabei hitte eine Pigou-Steuer neben derm Substitutionseffeke durch Anderung der relativen Preise auch einen eindeutigen
Einkommenseffekt. Dieser Effekt beinhaltet einen Riickgang der Nachfrage nach beiden Giitern.
1t Dem gleichen Ansatz folgend kann die Behorde auch Verschmutzungslizenzen ausgeben. Nach Festlegung der maximalen
Emissionshohe erteile die Behorde verbriefte Rechte, anteilig zu emittieren. Solche Lizenzen sollten handelbar sein, wenn ge-
wihtleistet werden soll, dafl das gegebene Verschmutzungsniveau zu volkswirtschaftlich minimalen Kosten bereitgestellt
werden soll. Nicht-handelbare Lizenzen wirken wie Verbote.
2 {nter Entfremdung der Lenkungssteuer zur Finanzierungssteuer wird die Tendenz verstanden, kologische Steuern in einem
solchen Umfang zu erheben, daf keine spiirbaren Reduktionen des umweltschidigenden — besteuerten - Verhaltens stattfin-

den. Dies etfolgt, um das Steueraufkommen auf einem moglichst hohen Niveau zu halten.
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wertschitzen. Der Beitritt zum Klima-
biindnis erfolgte nur mittelbar durch die
Einwohnerinnen und Einwohner. Die
okonomische Theorie der Politik (Frey,
1977) zeigt auf, dafl sich politische Akteu-
re bei ihren Entscheidungen im wesentli-
chen an ihrem Eigeninteresse orientieren,
der nicht in allen Bereichen deckungs-
gleich zu den Bediirfnissen der Wahlbe-
volkerung ist (Kirchgissner, 1991).

kungssteuer zum Finanzierungsinstru-
ment zu begriifen ist2. SchliefSlich muf
aber beriicksichtigt werden, daf8 die Ein-
fithrung einer Emissionssteuer auf lokaler
Ebene im Alleingang keinen Effekt hitte.
Durch Abwanderung in den nichsten
steuerfreien Bezirk kann die Steuer legal
hinterzogen werden.

Die Mechanismen der dargestellten In-
strumente sind durch ihre begrenzte Wir-
kung bei der Reduktion der CO,-Emis-
sionen in Kommunen gekennzeichnet, die
in starker Konkurrenz zueinander stehen.
Dies liegt nicht zuletzt in dem verfolgten
Ziel der Luftverschmutzungsverminde-
rung begriindet. Nach 6konomischen Ge-
sichtspunkten entzieht sich das Gut sau-
bere Luft einer lokalen Analyse. Die
Herstellung sauberer Luft oder anders
ausgedriickt, die Vermeidung von Luft-
verschmutzung, stellt aus dkonomischer
Sicht ein soziales Dilemma dar: Da nie-
mand von dem Vorteil aus dem Umwelt-
schutz ausgeschlossen werden kann, die
Kosten aber individuell (oder national)
anfallen, besteht ein grofler Anreiz, am
Nutzen teilzuhaben, ohne beizutragen
(Freifahrerhypothese). Die Problematik
der CO,-Emissionen wird tiblicherweise
in einem globalen Zusammenhang und
auf alle Emissionsquellen bezogen gese
hen. Weiter stellt sich die Frage, inwie
weit die Biirgerinnen und Biirger Niirtin
gens eine Reduktion der CO,-Emissionen

4 Erkenntnisziele, die mit
dem gewahlten Ansatz ver-
folgt werden

Der 8konomische Ansatz, dafl Akteure
sich in ihrem Handeln weitgehend durch
die ihnen vorliegende Anreizstruktur be-
stimmen lassen, erméglicht es nach der
Beschreibung und Analyse dieser Struk-
tut, Verhalten zu erkliren und zu progno-
stizieren. Damit kénnen wir uns fiir die
Aufgabe der CO,-Reduktion im Perso-
nennahverkehr der Stadt Niirtingen das
Ziel setzen, mogliche Mafinahmen be-
ziiglich ihrer Wirksamkeit zu vergleichen.
Ein weiteres Ziel kann darin gesehen wer-
den, fiir jede Mafinahme zu kliren, wie
sich durch sie die Anreize fiir die Indivi-
duen verindern und welche Nachfrage
nach den verschiedenen Verkehrsmitteln
sich daraus ergeben wiirde. Ublich ist in
der Okonomie des weiteren eine Beurtei-
lung der Wirtschaftlichkeit von Mafinah-
men, wobei nicht nur der Nutzen der
Mafinahme - hier z.B. die Reduktion des
Anteils des PKW-Verkehts an der Mobi-
litat - herangezogen wird, sondern natiir-
lich auch die Kosten der Mafinahme. Bei
der Planung von Mafinahmen ist zu fra-
gen, welches Ausmafl an Reduktion rea-
lisiert werden soll. Nachdem sich die
Stadt Niirtingen ein solches Klimaschutz-
ziel bereits gesetzt hat, ist es angemessen,
zu fragen, mit welchem Mafnahmenbiin-

del dieses am kostengiinstigsten zu errei-
chen ist. Wenn die Kosten der CO,-Re-
duktionsmafinahmen von der gesamten
Kommune getragen wer-
den miissen, ist es wichtig
zu wissen, ob die BiirgerIn-
nen der Stadt Niirtingen
das Reduktionsziel teilen,
und welchen Mafinahmen
sie einen positiven Nettonutzen (nach Ab-
zug der Kosten) beimessen (Pommerehne,
1987). Diese Daten zu erheben, ist ein zu-
sitzliches Ziel, das durch unseren Ansatz
nahegelegt wird.

...mit welchem MaRnah-
menbiindel ist ein Klima-
schutzziel am kostengiin-
stigsten zu erreichen...

5 Methoden

Um die oben genannten Erkenntnisziele
zu erreichen, miissen in entsprechenden
Untersuchungen Resultate zusammenge-
fithrt werden, die mit schr unterschiedli-
chen Methoden gewonnen werden. Empi-
rische und theoretische Arbeiten sind
dabei verzahnt. So sind die Anreizstruk-
turen (die Ausgangs- oder Basisstruktur
und die durch die alternativen Mafinah-
men modifizierten Strukturen) sowie die
sich aus ihnen ergebenden Nachfragen zu
modellieren. Diese theoretische Arbeit
bedarf der empirischen Erginzung, etwa
um die Parameter des Modells spezifizie-
ren zu kdnnen. Solche Erginzungen wer-
den im Feld gewonnen, z.B. durch die
Anwendung 6konometrischer Methoden
bei der Erhebung von Nachfragefunktio-
nen. Experimentalkonomische Metho-
den hingegen dienen zur Erhebung des
Verhaltens von Versuchspersonen, die im
Laboratorium mit entsprechenden, theo-
retisch abgeleiteten, Anreizstrukturen
konfrontiert werden. So gewonnene em-
pirische Daten werden mit Felddaten aus
anderen Gemeinden verglichen, in denen
entsprechende Programme durchgefiihrt
wurden. Die Wirkung verschiedener
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OPNV und MIV sind keine

Mafinahmen  kann
auch mittels Befra-
gungen untersucht
werden (Pommerehne, 1987). Solche Un-
tersuchungen und Lingsschnitterhebun-
gen tatsichlicher Verkehrsmittelwahlen
kénnen fir die Analyse verwendet wet-
den, wieweit die Individuen sich tatsich-

lich den Anreizen anpasset.

6 Implikationen fir
Niirtingen

Um abzuschitzen, welche Interventions-
méglichkeiten fiir die politischen Akteure
in Niirtingen gegeben sind, wird die
Hohe und Zusammensetzung des aktuel-
len Verkehrsaufkommens ermittelt. Daten
wie die Grofie der Stadt (Einwohnerzahl),
Infrastruktur (Vorhandensein von Ge-
schiften, Arzten, etc.), Anteil des Durch-
gangsverkehrs am Gesamtaufkommen
uvmn, liefern erste Anhaltspunkte iiber die
Grofe der Nachfrage nach dem MIV.
Diese Daten werden dann in ein geeigne-
tes Modell integriert®. Entsprechende
Daten fiir den OPNV sind z.B. das Strek-
kennetz, Fahrgastaufkom-
men, Fahrpreise, etc.. Auf
Basis dieser ermittelten
Daten werden die Nach-
frage nach MIV und OPNV und die Sub-
stitutionsbeziehungen in einem geeigne-
ten Modell geschitzt. OPNV und MIV
sind keine perfekten Substitute. Unter-
schiede in den individuellen Kosten lie-
gen auch in geographischen Gegebenhei-
ten begriindet, wie zB. den zu iberwin-
denden Bergen, der Breite der Straflen
etc.. Diese Unterschiede konnen lokal er-

perfekten Substitute.

konnen deshalb lokal unterschiedlich
stark ausfallen. Einen weiteren Einflufl
auf die Hohe der Substitutionspotentiale
hat sicherlich auch die Lage der Kommu-
ne im regionalen Kontext. Aufgrund der
Ballungsdichte erscheint die Annahme
einer hohen Konkurrenz zwischen den
Gemeinden plausibel. Wie dargelegt,
konnen einseitig eingefiihrte, umweltpo-
litische Mafnahmen in einer solchen
Konkurrenzsituation gegenteilige Wit-
kungen erzielen. Die durch Umweltsteu-
ern auf Kraftstoffe ausgeloste Abwande-
rung in Nachbargemeinden kénnte das
Fahraufkommen insgesamt erhohen und
damit die 8kologische Intention konterka-
rieren. Dabei konnen Instrumente wie
Steuern und Lizenzen aus politischen
Griinden gar nicht eingefithrt werden:
Niirtingen besitzt weder eine eigene Steu-
erhoheit auf Kraftstoffe, noch die Berech-
tigung, Umweltstandards zu setzen und
Lizenzen auszugeben.

Dagegen ist die Kommune berechtigt,
eine eigene Auflagenpolitik durchzufiih-
ren. Beispielsweise kénnte die Stadt Niir-
tingen Parkraum bewirtschaften. Im be-

wirtschafteten Bereich wiirden dadurch
die Kosten des MIV erhoht, ohne daf die
Kosten des OPNV verindert worden
wiren. Die kurzfristigen Effekte wiren
fir den Gemeindehaushalt zu begriifien.
Mehr Einnahmen bedeuten eine Bilanz-
verbesserung. Der Gewinn ist allerdings
nur kurzfristig zu erwarten, langfristig
weichen die Individuen in nahe Stidte
aus, in denen Parkraum entgeltlos — oder
billiger - nutzbar ist. Dem kurzfristigen
Gewinn stehen langfristige Verluste ge-

menten und Konsumentinnen im Innen-
stadtbereich wandern auch die Geschifte
ab, die Gewerbesteuereinnahmen sinken.
In die gleiche Richtung wirkt die Auswei-
sung von Fulgingerzonen ~ d.h. Einfahr-
verbot fiir den MIV. Zwar hat diese Maf3-
nahme keine kurzfristige haushaltspoliti-
sche Bedeutung, aber die Individuen kon-
nen die einseitige Verteuerung des MIV
durch restriktive Verkehrsberuhigung
wieder zum Anlal zur Abwanderung
nehmen. Solche Mafinahmen, die auf eine
Verteuerung des individuellen Personen-
nahverkehres abzielen, sind deshalb nur
im Verbund mit den Nachbargemeinden
zu empfehlen.

Demgegeniiber fithrt eine Verbilligung
des OPNV durch Subventionierung nicht
unmittelbar zu Abwanderungen. Subven-
tionieruntg mufl dabei nicht auf die Verbil-
ligung der Fahrpreise allein beschrinkt
sein. Vielmehr sind verschiedene Ansatz-
punkte denkbar: Ausbau des Streckennet-
zes, Verbesserung der Erreichbarkeit,
Anbindung von Haltestellen uvm. Wir
stoflen aber auf die in Abschnitt 3 ge-
nannten Probleme bei Subventionen be-
ziiglich der Ermittlung der genauen Hohe
der Subvention, der Finanzierung der
Mafinahme und der Anreizwirkung fiir
die Betreiber. Die Finanzierung der Maf3-
nahme kénnte durch Umschichtung im
bestehenden Haushalt erfolgen. Weiter
kénnte die Zahlungsbereitschaft der Be-
wohnerInnen Niirtingens fiir saubere Luft
ermittelt werden und zur Finanzierung
der Subvention abgeschépft werden, z.B.
durch eine Grundsteuer. Bei der Analyse

der Maflnahme konnen allokative und
distributive Effekte unterschieden wer-
den. Allokative Effekte beinhalten den
Abbau der Ineffizienzen, die durch die
externen Effekte entstehen, wihrend die
Untersuchung distributive Effekte analy-
siert, wer der Nutzniefler sauberer Luft ist.
Ebenso wird die Folgewirkung solcher
Mafinahmen hinsichtlich der allokativen

und distributiven Auswirkungen bewertet*
(Sen, 1961).

Eine okonomische Empfehlung wird
schlieflich auf der Basis des Vergleiches
der Ergebnisse der einzelnen Kosten-
Nutzen-Analysen der jeweiligen Mafi-
nahmen ausgesprochen. Die bekannten
Schwierigkeiten der Ko-
sten-Nutzen-Analyse wer-
den insbesondere dadurch
vergroflert, dafl die hier
aufgezihlten Maflnahmen
alle hochstens zweitbesten
Charakter haben. In der besten aller
Welten sind im Gegensatz zum gewihlten
Ansatz alle Emissionsquellen Bestandteil
der Betrachtung. Weiter ist der Nutzen
aus der Maflnahme genau bekannt, eben-
so wie potentielle Unterschiede in den
Vermeidungskosten..

Subventionierung muf

allein beschrinkt sein.

7 Bezugnahme auf andere
sozialwissenschaftliche
Ansatze, SchluRfolgerungen
Der hier vorgestellte Ansatz ist anreizori-

entiert'>. Damit geraten notwendiger-
weise bestimmte Bestimmungsgriinde des

dabei nicht auf die Ver-
billigung der Fahrpreise

genﬁber: Durch den R\'ickgang an Konsu- * Eine Finanzierung der Subventionen tiber den Gemeindehaushalt kann voraussichtlich nicht allein aus Grundsteuern finanziert

werden (vor allem wenn man eine Abwanderung vermeiden will). Andere Aufgaben der Gemeinde kénnen dann w.U. nicht
mehr durchgefithrt werden.

heblich sein. Die Substitutionspotentiale

15 Modelle bilden die Realitit stark vereinfacht ab, um zentrale Wirkzusammenhinge darzulegen. Zentraler Bestandtel eines -

Modells sind Annahmen iiber bestimmte Zusammenhinge. Eine plausible Annahme hier ist z.B. folgende: Die Nachfrage " Das gilt auch fiir den in unserem Projeke »Umweltgemeingiiter verfolgten Ansatz. Dort werden vor allem spieltheoretische

nach MIV ist bei Konstanz aller Faktoren um so grofier, je groRer die Einwohnerzahl im fahrfihigen Alter ist. Analysen der Situation und experimentelle Studien zum tatsichlichen Verhalten angefertigt.
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...dauerhaft konnen nur  der

die

inderten Anreizstruktur
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Verhaltens aufier Blick

oder zumindest an
den Rand des Blickfel-
des. Dazu gehoren insbesondere politi-
sche und personliche ,Kulturen®, wie
Normen, Gewohnheiten, Lebensstile, etc.
und ihre Dynamik. In unserem Ansatz
setzen wir voraus, dafd die Akteure voll
informiert sind. Dariiber hinaus sehen wir
von Kommunikationsprozessen unter ih-
nen im wesentlichen ab. Damit gerit auch
das Entstehen von individuellem und
kollektivem ,Bewuftsein® aufler Blick.
Unsere Partnerprojekte stellen mit unter-
schiedlichen Methoden Wissen iiber die
genannten Aspekte der ,,Kulturen“.und
des ,BewuRtseins* zu Verfiigung: Wir er-
fahren etwas iiber ihre unterschiedliche
Wahrnehmung der Situation, ihr Wissen
iiber Handlungskonsequenzen und -alter-
nativen, ihr Lernen, ihre Normgebunden-
heit und ihre Verantwortungszuschreibun-
gen. Dariiber hinaus werden soziale
Gruppen und Kommunikationsprozesse
sichtbar, die das Verhalten der Individuen
prigen und verindern. Insgesamt ergibt
sich daraus ein wesentlich komplexeres
Bild von den Handelnden und ihrer Ein-
gebundenheit in soziale (und politiscbe)
Prozesse. Diese Ansitze sollten in eine
Gesamtsicht der Probleme
Verhaltensinderung
integriert werden. Schlief-
lich werden in den Part-
nerprojekten aus der Be-
gleitforschung zu speziel-
len Maflnahmen weitere
empirisch auffindbare Ein-
fluRgroRen der Verhaltensinderung erfafit,
Aus den hier dargelegten Griinden gehen
wir davon aus, da dauerhaft nur solche
Verhaltensinderungen erreicht werden
kénnen, die den individuellen Interessen
der Akteure entsprechen, also von einer
geeignet verinderten Anreizstruktur na-

4 A
Crwer nunane e

solche Verhattensdnde-
rungen erreicht werden,
von einer geeignet ver-

nahegelegt werden.

Klimaschutz aus umweltdkonomischer Sicht

hegelegt werden. Die in der Okonomie
angenommene Konstanz der Priferenzen
mag jedoch - zumindest auf lange Sicht -
nicht immer gegeben sein.

Kontakt

Axel Ostmann

Universitit Karlsruhe
Postfach 151150

76128 Karlsruhe

email: axel@cops.uni-sb.de

Literatur

Franzen, A. (1997). Umweltsoziologie und Rational Choice:
Das Beispiel der Verkehrsmittelwahl, Umweltpsychologie, 1,

40-51.

Frey, B.S. (1977). Newe politische Gkonomie. Miinchen: Pipex,
Hardin, G.R. (1968). The tradegy of the commons. Scierice,

162,1243-1248.

Kirchgissner, G. (199%). Honto oeconomicus. Tibingen: Moh.
Pigou, A.C. (1920). The Econowmics of Welfare. London: Mac-

millan.

Pommerehne, W.W. (1987). Préferenzes fiir ffentliche Giiter.

Tiibingen: Mohr.
Sen, A. (1961). Welfare Economics. Boston: MIT Press

Service
Neuerscheinungen H-P

Halbritter, G. (1999). Umweltvertrigliche
Verkehrskonzepte. Bielefeld: E. Schmidt.
DM 86,00.

Hellbriick, Jiirgen & Fischer, Manfred
(1999). Umweltpsycholgie. Ein Lehr-
buch. Géttingen u.a.: Hogrefe. ISBN 3-
8017-0621-4, DM 89,-

Hennig, C. (1999). Reiselust. Touristen,

Tourismus und Urlaubskultur. Frank-
furt a. M.: Suhrkamp. DM 14,80.

Herzog, M. (1999). Jugend und Sustainable

Development. Frankfurt/M. et al.: Peter
Lang, ISBN 3-631-34680-8.

Hopfmann, J. & Winter, G. (1999). Zu-

kunftsstandort Deutschland. Das Pro-
gramm  der umweltbewufiten  Unter-
nehmer. Miinchen: Droemer. DM 16,90.

Hoyos, C. Graf & Frey, D. (Hrsg,). (1999).

Arbeits-  und  Organisationspsycholo-
gie. Ein  Lehrbuch. Weinheim: Beltz.
ISBN: 3-621-27432-4, DM 78,00.

Hutchison, E. (1999). Dimensions of human

behavior. London: Sage. 0-7619-8615-4,

Jinicke, M., Kunig, P. & Stitzel, M. (1999).

Lern- und Arbeitsbuch Umweltpolitik.
Bonn: Dietz. ISBN 3-8012-0283-6, DM
29,80.

Jositz-Pritscher, 1. (1999). Umwelthewufit-

sein und Landwirtschaft - Panelbefra-
gung zu Umweltwissen,- einstellungen
und -verhalten bei agrarischer und
nichtagrarischer Bevilkerung. Shaker
Verlag. ISBN: 3826562062, DM 98,00.

Kahlenborn, W. (1999). Tourismus- und

Umweltpolitik. Ein politisches Span-
nungsfeld. Berlin: Springer. DM 89,00.

Lehmann, J. (1999). Befunde empirischer

Forschung zu Umweltbildung und Um-
weltbewufitsein. Opladen: Leske +
Budrich. ISBN: 3810022683, DM 36,00.

Linneweber, V. & Kals, E. (1999). Umwelt-
gerechtes  Handeln.  Barrieren  und
Briicken. Betlin: Springer. DM 98,00.

Martens, B. (1999). Die gesellschaftliche
Resonanz  auf das  Abfallproblem.
Wiesbaden: DUV. DM 58,00.

MacNaghten, Ph. & Utry, J. (1999). Conte-
sted Natures (Theory, Culture & Socie-
ty ). London: Sage Publitions. Ca. DM
49,00.

Missbach, A.(1999). Das Klima zwischen
Nord und Siid. Miinster: Westf. Dampf-
boot. DM 48,00

Mortimore, M. & Adams, W.M. (1999).
Working the Sahel. Environment and
Society in Northern Nigeria (Global
Environmental Change Series). Lon-
don: Routledge. DM 158,56.

Noller, P. (1999). Globalisierung, Stadtréu-
me und Lebensstile. Kulturelle und lo-
kale Représentationen des  globalen
Raums. Opladen: Leske + Budrich DM
5800

Oerter, R. (1999). Menschenbilder in der
modernen Gesellschaft. Stuttgart: Enke.
DM 38,00.

Opaschowski, Horst W. (1999). Umwelt.
Freizeit.  Mobilitat.  Konflikte und
Konzepte. Opladen: Leske u. Budrich.
ISBN: 3810023078, DM 49,00.

Palo, M. (1999). World Forests, Society and
Environment (World Forests, V. 1).
Kluwer Academic Pub.

Payne, . (1999). Researching health needs.
A community based approach. Lon-
don: Sage. ISBN 0-7619-6083-X/ 0-7619-
6084-8.

Peifl, A. (1999). Nachhaltige Entwicklung
und Internationalisierung in der Ener-
giewirtschaft. ISBN: 389673072X, DM
128,00.

Pena, D.G,, Pena, D. & Pena, D. G.(1999).
Chicano ~ Culture, Ecology, Politics:
Subversive Kin (Society, Environment,
and Place). Univ of Arizona Press.

67




