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Effiziente StraBenbenutzungspreise _
Erreichbar durch siedlungsstrukturelle Differenzierung Dieter Apel, Henning Krug, Tim von Winning

Die rdumliche Entwicklung durch Stad-
te- und Verkehrsbau wird von markt-
wirtschaftlichen Kréaften, staatlichen Re-
gularien und Finanzierungen sowie
durch verschiedene gesellschaftliche und
individuelle Praferenzen bestimmt. Vor-
herrschende Meinung ist, dass mehr
Marktwirtschaft im Verkehrswesen sich
positiv auf Raumstruktur und Verkehr
auswirken wirde. Voraussetzung fur
eine nachhaltige Raum- und Verkehrs-
entwicklung ist aber, dass wesentliche
Merkmale einer sozialen und tkologi-
schen Marktwirtschaft zum Tragen kom-
men. Dazu geh&ren Kostentransparenz
(inklusive externer und Folgekosten),
verursachergerechte Zuordnung der
Kosten sowie eine 6kologisch und sozial
orientierte Gestaltung staatlicher Regu-
larien und Finanzierungsinstrumente
(vgl. v. Winning 2000).

Die Beschliisse der Bundesregierung
fir eine entfernungsabhangige Lkw-
Maut auf Autobahnen sind ein erster
wichtiger Schritt in diese Richtung
(,,Péllmann-Komission”, 2000). Jedoch
zielen die offentliche Diskussion wie
auch das Gesetz zur Lkw-Maut einsei-
tig auf die Finanzierung von Verkehrs-
infrastruktur ab. Im Autobahnmautge-
setz fur schwere Nutzfahrzeuge
(ABMG) ist der ,Uberwiegende Teil”
der Einnahmen entsprechend zweck-
gebunden. Diese Einseitigkeit ist in
mehrfacher Hinsicht problematisch.
Erstens geféhrdet sie die fur die Effizi-
enz im StraBenverkehr notwendige
verursachergerechte Zuordnung aller
Kosten. Es bleiben zahlreiche Kosten-
faktoren unbeachtet, die fir die Ziel-
richtung einer effizienten StraBenbe-
nutzung mindestens ebenso relevant
sind wie die Investitionskosten. Diese
Kostenfaktoren weisen in der Summe
pragnante rdumliche und zeitliche
Abstufungen auf, die in den Preisen
zum Ausdruck kommen massen. Zwei-
tens ist zu befiuirchten, dass durch die
Zweckbindung eine hochst fragwiirdi-
ge Selbstverstarkung von StraBenbau
und StraBenbenutzung jenseits demo-
kratischer Entscheidung, marktwirt-
schaftlicher Grundregeln und nachhal-
tiger bzw. effizienter Niveaus erzeugt
wird.

FIXKOSTEN UND VARIABLE KOSTEN
Die Kosten von StraBen und StraBen-
benutzung lassen sich bei Gkonomi-
scher Betrachtungsweise in zwei Kos-
tengruppen aufgliedern. Die Fixkosten
entstehen durch die Kapitalbindung
(Zins und Abschreibung) fur die Her-
stellung der Infrastruktur und den
Bodenerwerb sowie durch den fahr-
leistungsunabhangigen Anteil der Be-
triebs- und Instandhaltungskosten. Die
variablen Infrastrukturkosten umfassen
Kosten, die sich aus fahrleistungs-
abhangigem Betriebs- und Instand-
haltungsaufwand ergeben. Neben den
Infrastrukturkosten sind zahlreiche
andere Kosten und Schadwirkungen
wie Zeitverluste Dritter (Stau und Bar-
rierewirkung), Unfélle, Flachenent-
wertung benachbarter Grundstiicke,
Ldrm- und Schadstoffemissionen zu
beachten.

Die Beschréankung der beschlosse-
nen Maut auf schwere Lkw (> 12 t) und
Autobahnen spiegelt aus der Vielzahl
der Kostenfaktoren lediglich den Teil
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Abb. 1: Gropiusstadt/Berlin 70er Jahre
(Foto: Wolfram Schneider)

der variablen Infrastrukturkosten wider,
den hauptséchlich schwere Fahrzeuge
verursachen, insbesondere Verschleiss
des Fahrbahnoberbaus, und aus der
Vielzahl der StraBeneigentimer ledig-
lich die Interessen des Bundes. Alle
anderen z. T. wesentlich groBeren Kos-
tenpakete erfordern eine schrittweise
Ausweitung der entfernungsabhangi-
gen Maut auf alle StraBen(-eigentimer)
und Kfz-Arten (vgl. Wirth 2002).

PREISBILDUNG NACH GRENZ- ODER
VOLLKOSTEN

In der Diskussion um StraBenbenut-
zungspreise ist dabei nach wie vor

umstritten, ob lediglich die variablen
Kosten als Grenzkosten oder zusatzlich
auch die Fixkosten und damit also
durchschnittliche Vollkosten zugerech-
net werden sollen. In der Wirtschafts-
theorie gilt zundchst ein Preis nur dann
als wohlfahrtsoptimal, wenn er den
Grenzkosten entspricht, also den Kos-
ten einer zusatzlich produzierten Ein-
heit eines Gutes bzw. eines zusatzli-
chen Kilometers Autofahrt. Demnach
durften nur variable Kosten einzelnen
Fahrtentscheidungen zugerechnet wer-
den, nicht jedoch Fixkosten, da sie
nicht von einer einzelnen Fahrtent-
scheidung verursacht werden (Verursa-
cherprinzip) und sich unsinnige positive
Ruckkopplungen zwischen Preis und
Nachfrage ergeben wiirden (je weniger
Nachfrage, desto teurer, desto weniger
Nachfrage ...; und umgekehrt). Bei
Gutern, die wie die Verkehrsinfrastruk-
tur sehr hohe Fixkostenanteile aufwei-
sen, wirft diese Theorie jedoch das Pro-
blem der Eigenwirtschaftlichkeit und
Vollkostendeckung auf. Dass dieses
Problem nun endlich nicht mehr unter
Ruckgriff auf veraltete Auffassungen
von StraBen als Aufgabe staatlicher
Daseinsvorsorge geldst werden soll,
zeigen gerade die aktuellen Diskussio-
nen und Entscheidungen auf EU- und
Bundesebene. Es muss daher Uber
Wege der Vollkostendeckung nachge-
dacht werden.

ZWEISTUFIGER TARIF: NUTZUNGSPREIS
UND ZUGANGSPREIS

Eine mdgliche Lésung unterscheidet
einen fahrleistungsabhdngigen Preis
fur die Benutzung einer StraBe von
einem Preis fur den Zugang zum
StraBennetz (,jahrliche Grundgebuhr
bzw. Eintrittsgeld”). Ersterer ist Fahrt-
entscheidungen bzw. Kfz-Nutzern
zuzurechnen und deckt die variablen
Kosten der StraBenbenutzung ab. Da-
ruber hinaus sollte er wohl zumindest
auch solche Fixkosten umfassen, deren
raumliche Differenzierung nur auf die-
sem Weg sachgerecht berlicksichtigt
werden kann (Preisaufschlag fur teure
Briicken-, Tunnel-, Hangstrecken o. &.).
Der Zugangspreis dagegen belastet
Standortentscheidungen bzw. Grund-




stiicke mit den Kapitalkosten der fir
ihre Erreichbarkeit gebauten StraBen.
Aus der langfristigen Sicht von Stand-
ortentscheidungen werden selbst Stra-
Ben-Neuinvestitionen zu variablen Kos-
ten, so dass auch der Zugangspreis
wiederum grenzkostenorientiert be-
messen werden kann.

Daruiber hinaus sollte es den Stra-
Beneigentimern frei stehen, die Preise
fur Nutzung und Zugang nicht nur an
den Grenzkosten, sondern auch an den
Zahlungsbereitschaften der Nutzer zu
orientieren, damit er eine angemessene
Gegenleistung fiir die Finanzierung und
eine Rendite aus seinem Eigentum er-
wirtschaften kann. Regulierungsinstan-
zen auf hoherer administrativer Ebene
als Eigentum und Betrieb sollten mono-
polistische Preisbildungen und eine
Preisabstimmung regionaler Infrastruk-
turanbieter gewahrleisten.

SIEDLUNGSSTRUKTURELLE DIFFEREN-
ZIERUNG

Der Uberragende Vorteile von StraBen-
benutzungspreisen fur die Umsetzung
des Verursacherprinzips liegt in den
technischen Maoglichkeiten einer raum-
lich und zeitlich feinkornig differenzier-
ten Kostenzurechnung. Fur Kostenfak-
toren ohne ausgepragte raumliche oder
zeitliche Abstufungen sind StraBenbe-
nutzungspreise ein eher umstandliches
Instrument der Internalisierung. So kann
z. B. die Mineralisteuer (Okosteuer) die
globalen Wirkungen des Kraftstoffver-
brauchs wesentlich einfacher zurech-
nen. Sie ist jedoch wiederum véllig
ungeeignet fiir zahlreiche Kosten, deren
Hohe stark davon abhangt, wann eine
Fahrt unternommen wird und welche
StraBen benutzt bzw. welche Gebiete
durchfahren werden.

Der groBte Teil der oben als variabel
aufgezéhlten Kosten sind signifikant
rdumlich und zeitlich differenziert:
Behinderung Dritter (Stau und Barriere-
wirkung), Larm und raumlich begrenzt
(lokal) wirkende Schadstoffe (u. a. NOX,
Partikel, Benzol, CO) sowie Unfille und
Gefahrdungen unterscheiden sich ins-
besondere nach siedlungsstrukturellem
StraBenumfeld und Tageszeit bzw.
Wochentag. Es ist offensichtlich, dass
etwa in dicht bebauten StraBBenrdumen
mit hohen Nutzungskonflikten und
Empfindlichkeiten zu Spitzenzeiten Kos-
ten verursacht werden, die in der Sum-

me aller Faktoren um GréBenordnun-
gen Uber den Kosten in suburbanen
Gebieten oder auf schwach belasteten
LandstraBen liegen.

Auch Infrastrukturkosten sind signi-
fikant siedlungsstrukturell differenziert.
Disperse Siedlungsstrukturen bendtigen
wesentlich mehr inner- wie auBerértli-
che StraBeninfrastruktur pro Bewohner
als urbane Siedlungsstrukturen. Dem-
entsprechend bemessene Zugangsprei-
se sollten im Unterschied zu den heuti-
gen ErschlieBungsbeitragen jedoch eher
jahrlich veranschlagt werden und alle
einem Gebiet &hnlicher Siedlungsstruk-
tur zuzurechnender Inner- wie AuBer-
ortsstraBen umfassen.

Die Begriffe ,urban” und ,subur-
ban" stehen fUr die beiden Pole heutiger
Siedlungsentwicklung. Sie unterschei-
den nicht groBflachig in Stadt versus
Umland oder Zentrum versus Peripherie,

Abb. 2: LimmerstraBe in Hannover, 2001
(Foto: Dieter Apel)

sondern eher kleinteilig in dicht und
gemischt genutzte Strukturen in Stadt
und Land einerseits sowie monofunktio-
nale Strukturen geringer Dichte in Stadt
und Land andererseits. Eine bessere
Zurechnung der Kosten von StraRen und
StraBenbenutzung wirde die heutige
Verfélschung von Preisen und Standort-
gunst in zweifacher Hinsicht zugunsten
der urbanen Bereiche korrigieren: Zum
einen missen in den suburbanen Berei-
chen wesentlich héhere Preise fir den
Zugang zum StraBennetz angesetzt
werden. Zum anderen sind die héheren
Preise der Kfz-Benutzung in den urba-
nen Bereichen Anreiz zu alternativem
Verkehrsverhalten und entlasten hier
StraBen und Freirdume. Da zahlreiche
Alternativen existieren (ndhere Ziele,
andere Verkehrsmittel etc.), die den
stadtebaulichen Gegebenheiten urbaner
Bereiche wesentlich angemessener sind,
ist hier ein erheblicher Gewinn an
Attraktivitat und Lebensqualitdt zu

erwarten. Das tdgliche Pendeln zwi-
schen urbanen und suburbanen Berei-
chen, eine zentrale Voraussetzung fiir
die Attraktivitdt suburbaner und ein
wichtiger Faktor der Verkehrsbelastung
urbaner Gebiete, wird sich im Zuge einer
verursachergerechten  Kostenzurech-
nung erheblich verteuern.

VORSCHLAG FUR EIN NUTZUNGSPREIS-

SYSTEM

Effiziente StraBenbenutzungspreise soll-

ten die gefahrenen Kfz-Kilometer nach

folgenden Kriterien unterscheiden:

D Fahrzeugart (nach Gewicht, Emis-
sionen 0. &.);

D Siedlungsstruktur: Die wesentlichen
siedlungsstrukturellen Bestimmungs-
gréBen flir Nutzungskonkurrenzen
im StraBenraum sind Nutzungsdich-
te, Nutzungsmischung und Offent-
lichkeitsanspruch im Umfeld der
StrafBe;

b Tageszeit/Wochentag/Saison nach
Verkehrsdichte und Stérungsemp-
findlichkeit.

Aus Grinden der Nachvollziehbarkeit
sollte fur eine Fahrzeugart allerdings
nur eine Uberschaubare Anzahl an Preis-
stufen gebildet werden. Die hochste
Preisstufe musste wohl fiir Spitzenzei-
ten in urbanen Teilrdumen, die niedrigs-
te flir Normalzeiten in siedlungsfernen
Réumen gelten. Des Weiteren sind die
Nutzungsarten Fahren und Parken zu
unterscheiden. Ein funktionales road-
pricing-System konnte samtliche kom-
munalen Inkasso-Systeme fur Parkge-
bihren erlibrigen und dennoch spezifi-
sche Preissetzungen ermdglichen.

INKASSOTECHNIK
Fir die Entwicklung und Installation der
Inkassotechnik fur die Lkw-Maut in der
BRD ist federfiihrend ein Konsortium
aus Deutscher Telekom, Daimler-Chrys-
ler und dem franzésischen Autobahn-
betreiber Cofiroute mit dem Namen
., Toll-Collect” beauftragt worden. Die
Technik basiert auf der Fahrtverfolgung
mittels Funk- bzw. Satellitenortung
eines Sendegerdts im Fahrzeug. Es ist
zu fordern, dass dabei Technikstan-
dards erfillt werden, die folgende Aus-
weitungen ermdglichen:
P Preistransparenz und Mdéglichkeit
zur Vorab-Kalkulation der Kosten;
» Ubertragbarkeit auf alle Kraftfahr-
zeuge;
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p Ubertragbarkeit auf das gesamte
StraBennetz einschlieBlich Stellplatz-
anlagen (1);

Hohe zeitliche und rdumliche Auflo-
sung fur notwendige Differenzie-
rungen (ca. 20 m und 2 Minuten),

D Europaische Ubertragbarkeit;

D Fahigkeit zur schrittweisen Einfih-
rung und variablen Anpassung (all-
mahliche Flottendurchdringung, teil-
raumliche Einfihrung und flexible
Preisanpassungen);

P Gewshrleistung von Anonymitdt
und Datenschutz der Nutzer (On-
Board-Gerate mit anonymen Geld-
bzw. Pre-Paid-Karten).

ERTRAGSVERTEILUNG

Da Investitionen in die Verkehrsinfra-
struktur immer aus allgemeinen Haus-
haltsmitteln finanziert wurden, missen
die Ertrage aus dem Anlagevermdgen
,alle StraBen und Parkplatze” grund-
satzlich den jeweiligen EigentUmern,
also Bund, Landern und Kommunen
zur freien Verfigung stehen. Dies gilt
sinngemaB fur privat finanzierte Stra-
Ben und Parkpléatze. Die derzeitige Re-
gelung, dass die Einnahmen aus der
Lkw-Maut tberwiegend fur Investitio-
nen in die Verkehrsinfrastruktur zweck-
gebunden sind, ist nicht sachgerecht.
Wichtigste Forderung ist die freie Ver-
wendung der Einnahmen durch die
Eigentlmer als Rendite aus ihrem Anla-
gevermogen und zur Verminderung der
Steuerlast aller (1) Burger.

ZINSEN UND BODENWERTE RICHTIG
ANSETZEN

Gerade wenn StraBen als Wirtschafts-
gut betrachtet werden, kénnen (tber-)
volle StraBen allein kein Argument mehr
fuir neuen StraBenbau sein. Sie sind in
erster Linie ein Argument fur hohere
Nutzungspreise, damit sich die Nachfra-
ge an die Kapazitatsverhaltnisse anpas-
st, und der Eigentimer aus der Zah-
lungsbereitschaft der Nutzer eine ange-
messene Rendite erzielen kann. Die Fra-
gen von Neubau, Bestandserhaltung
oder Ruckbau von StraBen sind eher
danach zu entscheiden, welche Ver-
kehrsnachfrage sich bei theoretischen,
an den sozialen Vollkosten orientierten
Nutzungspreisen einstellen wirde. Zur
Ermittlung der Vollkosten sind dabei
Anderungen der Wirtschaftlichkeitskal-
kulationen nétig, die sowohl fir Investi-

tionsentscheidungen als auch far voll-
kostenorientierte Preisbildungen fir
Zugang und Nutzung relevant sind.

Die Kapitalkosten sind mit marktib-
licher Verzinsung zu kalkulieren. Die in
der Wegekostenrechnung Ubliche An-
wendung niedrigerer Zinssdtze von ca.
2,5 bis 3 % unterstellt eine obsolete
Auffassung von neuen StraBen als staat-
licher Daseinsvorsorge. Zudem ist fest-
zustellen, dass der Uberwiegende steu-
erfinanzierte Anteil der Staatseinnah-
men bei den Steuerzahlern entgangene
Zinsgewinne oder Zinsverluste zu markt-
tiblichen Satzen hervorruft.

Als Bodenwert setzen ubliche Wirt-
schaftlichkeitskalkulationen lediglich
die Kosten des Grunderwerbs an, der
meistens nur landwirtschaftlich genutz-
te Flachen umfasst. Diese Kosten ent-
sprechen nicht dem Wert der bean-
spruchten Flachen. Innerorts sollte viel-
mehr der Bodenwert der angrenzenden
Flachen als AnhaltsgréBe dienen, da
StraBen immer entweder Vorausset-
zung fir die Verwertung von anliegen-
den Flachen sind oder alternativ ver-
wendet (und damit monetarisiert) wer-
den konnten. AuBerorts ist zu beriick-
sichtigen, dass die Bodenpreise nicht
die tkologischen Kosten der Flachen-
versiegelung decken, sondern ein
hoherer , 6kologischer Knappheitspreis”
der nicht vermehrbaren Ressource Bo-
den angesetzt werden sollte.

GESAMTREFORM VERKEHR UND SIED-
LUNG

Die Einfuhrung von StraBenbenut-
zungspreisen ist als Teil eines umfassen-
den integrativen Handlungsansatzes
einer Reform von Verkehrs-, Siedlungs-
und Raumentwicklung zu sehen (vgl.
Apel u. a. 2001). Ziel ist dabei die kon-
sequente Beseitigung aller verkehrser-
zeugenden bzw, die disperse Sied-
lungsentwicklung férdernden Subven-
tionen und rechtlichen Regelungen.
Beispiele im Steuerrecht sind die Entfer-
nungspauschale, Eigenheim- und Stell-
platzférderung oder die Absetzbarkeit
nahezu aller Transportkosten von der
Steuerlast. Beispiel bei Kranken- und
Rentenkassen ist der bisher praktizierte
Verzicht auf die Gefahrdungshaftung
des StraBensystems. Beispiele aus dem
Ordnungsrecht sind Parken als Gemein-
gebrauch im StraBenrecht, die Fern-
straBenfinanzierungsgesetze oder die

Kfz-lastige Definition der ErschlieBung
von Bauland. Ansétze wiéren beispiels-
weise die konsequente Fortfiihrung der
Oko-Steuer, die Reform der Grundsteu-
er durch gemischte Flachen- und Bo-
denwertsteuer, die Umwandlung der
Grunderwerbssteuer in eine Abgabe
auf neue Siedlungsflachen oder die teil-
raumlich differenzierte Kostenzurech-
nung bei anderen ErschlieBungs- und
Transporttechniken, wie Wasser- und
Energieverteilsysteme, Abwassersyste-
me oder Telekommunikationsnetze.
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Der Artikel basiert auf den Ergebnissen des 2.
Verkehrsreform-Workshops der Fachgruppe
Forum Mensch und Verkehr , Werte, Kosten
und Preise von StraBen — StraBenbenutzungs-
preise aus Sicht der réaumlichen Planung” am
19. und 20. Januar 2002 in Hofgeismar bei
Kassel. Er erldutert die am 21. Marz 2002 ver-
offentliche Presseerklarung der SRL ,Stra-
Benbenutzungspreise einfithren — mit den
Ertragen Steuern senken” (siehe Planerin
2/02, SRLintern S. 7).
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