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EINLEITUNG

Die Aufgabe dieses Beitrags ist es, die bisher vorliegenden internationalen
Erfahrungen mit Strallenbenutzungsgebihren in systematischer Weise kurz
darzustellen. Er tragt damit zu dem Gesamtprojekt bei, das versucht das gesamte
Verlagerungspotential im stadtischen motorisierten Individualverkehr
abzuschatzen!'. Auf eine Darstellung der zu Grunde liegenden 6konomischen
Theorie wird aus Platzgrinden verzichtet. Siehe aber Dupuit 1844, Walters 1961,
Button, 1986, Mogridge 1990 oder Hau 1990.

StraBengeblihren? als Steuerungs- und Finanzierungsinstrument haben eine lange
Geschichte im StraBenwesen. Sie sind aber in Deutschland in den letzten
Jahrzehnten im Gegensatz zu beispielsweise Frankreich, Italien oder auch
Norwegen fast vollstandig verschwunden. Es war erst die jungste Diskussion Uber
den beflrchteten Verkehrsinfarkt, die Kosten der Wiedervereinigung und den sich
abzeichnenden europadischen Binnenmarkt, die die ldee der StraBengebihren
wieder in das Gesprach gebracht haben (Pfeiffer, 1990, Sammer, 1990, Axhausen
und Jones, 1991, Keuchel, 1992). Die deutsche Diskussion ist aber im Vergleich zur
internationalen Diskussion spat und im Moment weitgehend passiv, da sie ohne
praktische Anwendungsfalle gefuhrt wird.

Der Begriff Stralengebihr ist mehrdeutig und Bedarf daher der Definition. In
diesem Text dient der Begriff als Oberbegriff fur die drei folgenden Situationen, in
denen der StralRenbetreiber wahrend der Fahrt Gebidhren vom StraBennutzer
erheben kann:

*Erhebung einer Maut zur Deckung der fixen wund variablen
infrastrukturellen Kosten der Strale (Land, Bau und Unterhalt,
Betrieb, usw.) (Englisch: toll)

«Erhebung einer Staumaut zur Internalisierung der Zeitkosten der anderen
Stralennutzern, die durch ein zusatzliches Fahrzeug entstehen
(Englisch: congestion pricing oder road pricing)

*Erhebung einer Umweltmaut zur Internalisierung der Umweltkosten, die
bei der Benutzung der StraBe den Anwohnern, den anderen
StralBennutzern und der weiteren Bevodlkerung entstehen

! Das Projekt "Pilotstudie zur Abschatzung des Verlagungspotentials des

stadtischen motorisierten Individualverkehrs" wird von der Forschungsgesellschaft
fur das StraBen- und Verkehrswesen gefordert und von Prof. J. Schonharting
(Steierwald, Schonharting und Partner, Stuttgart) koordiniert.

2 Das Wort StralBengebtihren ersetzt in diesem Text das korrekte, aber

umstandlichere Wort StraSenbenutzungsgeblihren.
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Es ist offensichtlich, dall StraBengeblhren je nach Anwendungsituation und
zeitlichem und ortlichem Umfang sehr unterschiedliche Auswirkungen auf das
Verhalten der verschiedenen stadtischen Nutzer und Interessengruppen haben
werden. Dieser Kurzbeitrag beschrankt sich auf die Darstellung der Auswirkungen
auf die einzelnen Verkehrsteilnehmer, obwohl eine umfassende Darstellung und
Abwagung der Idee von StralengebUhren natdrlich unter anderem auch die
Reaktionen des Wohnungsmarkts, des Arbeitsmarkts, des
"Einkaufs/Dienstleistungssystems®*" und des politischen Entscheidungssystems
umfassen mulite.

Die Darstellung der Auswirkungen ist unterteilt in die Darstellung der bekannten
direkten Erfahrungen mit bestehenden StralRengebuihren und in die Darstellung
der Erfahrungen mit anderen verkehrspolitischen MaBnahmen, die indirekte
AufschlUsse Uber die Wirksamkeit von StralBengebthren geben kdnnen.

Die  vielfaltigen Reaktionsmoglichkeiten der  Verkehrsteilnehmer  auf
StraBengeblhren erschwert die analytische Durchdringung der Veranderungen in
der Nachfrage nach StraBenraum schwierig (Siehe Tabelle 1). Die Darstellung wird
versuchen die Art der berichteten Elastizitaten und ihre Herkunft bei der
Interpretation zu berlcksichtigen, da zum Beispiel ein Weg wesentlich leichter
gewechselt wird als ein Verkehrsmittel oder eine gewohnte Abfahrtszeit.

Tabelle 1Reaktionsmoglichkeiten auf StraRengebihren

Art der Form der Strallengebuhr

Reaktion Ortlich Zeitlich Fahrzeugtyp
spezifisch spezifisch spezifisch

Wegewahl X

Verkehrsmittelwahl X X

Zielwahl X X

Wahl der Abfahrtszeit X

Verkehrsteilnahme X X

Art des Fahrzeugs X

Fahrzeugbesitz X X X

Wahl des Wohnsitzes X

3 Mit "Einkaufs/Dienstleistungssystems" ist die raumliche und zeitliche

Lokalisierung von Einkaufs- und Dienstleistungsangeboten durch ihre Betreiber
gemeint.
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Uber die Reaktionen auf eine spezifische Umweltmaut ist noch nichts bekannt, da
bisher weder empirische Anwendungen noch theoretische Untersuchungen
durchgefuhrt worden sind (Siehe aber Verkehrsclub der Schweiz, 1989 fur eine
Diskussion des Thema).

WIRKSAMKEIT VON STRASSENGEBUHREN: EMPIRISCHE ERGEBNISSE

StraBengebuhren im Sinne einer Staumaut werden zur Zeit nur in Singapur
erhoben und auch das dortige System einer area licence realisiert das Konzept
einer Staumaut nur ansatzweise. Es ist deshalb notwendig auf die vielfaltigen
Erfahrungen mit Mauten zurtckzugreifen, entweder in der Form in der die Idee
innovativ in den norwegischen Mautringen (Oslo, Bergen, Trondheim) realisiert
worden ist, oder in ihrer zahlreichen traditionellen Realsierung als projektspezische
Bricken-, Tunnel, (Pass)-StraBenmaut.

Singapur

Singapur ist in fast jeder Hinsicht eine Ausnahmeerscheinung: ein Stadtstaat unter
Nationalstaaten, eine der erfolgreichsten Volkswirtschaften der Nachkriegszeit,
eine authoritare Quasi-Demokratie unter einer Familiendynastie, und die einzige
Stadt der Welt, die sowohl Fahrzeugbesitz (Siehe Fan, Menon und Olszewski, 1992
oder Smith, 1992), wie Fahrzeuggebrauch aktiv kontrolliert.

Die Regierung Singapurs sieht in einem flissigen und verlasslichen Verkehrsablauf
im Stadtzentrum eine der wesentlichen Voraussetzungen fur das weitere
Wachstum der Wirtschaft der Stadt, die in den letzten Jahren unter Druck
gekommen ist. Dieser Kernbereich der Stadt umfasst heute 730 Hektar.

Seit 1975 ist zur Einfahrt in diesem Kernbereich die Zahlung einer GebuUhr
erforderlich. Urspringlich galt diese Regelung nur fur die morgendliche Spitze
zwischen 7:30 und 10:15, aber inzwischen ist auch die Nachmittagsspitze
miteinbezogen (16:30 bis 18:30). Die Gebuhr betragt im Moment etwa DM 2.50
pro Tag fir private Pkws und Taxis, DM 5.00 fir Firmenwagen* und DM 0.80 flr
Motorrader. Busse sind von der Gebuhr befreit. Die Geblhr kann an Kiosks am

4 Firmenwagen haben andere Nummernschilder als private Pkws und der

Unterschied ist leicht erkennbar.
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Rand des Bereichs bezahlt werden und der Fahrer erhalt eine farbige Vignette als
Bestattigung. Bisher kontrollierten Polizisten am Rand der Zone die Fahrzeuge,
aber es ist geplant ein automatisches System in der naheren Zukunft einzufihren
(Fan, Menon und Llszewski, 1992).

Singapur hat mit dieser Zone eine grobe Form der Staumaut implementiert, die
sicherstellt, daR es im Zentrum auf keinen Fall zu Uberlastungen kommt. Die
mittlere Geschwindigkeit in der kontrollierten Zone schwankt seit der Einfuhrung
zwischen 23-28 km/h, statt zwischen 17-20 km/h wie vor der EinfUhrung der Zone.
Die Nachfrage ist wesentlich langsamer gewachsen als die Fahrzeugflotte (Holland
und Watson, 1978, Pendakpur, Menon, Yee, 1990, Fan, Menon, Olszewiski, 1992).
Die Nachfrage fiel einmalig um etwa 70% bei der EinfUhrung der morgendlichen
Staumaut in 1975 und einmalig um etwa 40% bei der Erweiterung auf den
Nachmittag in 1989 (Siehe Abbildung 1). Auf die Dauerhaftigkeit solcher
Preisschocks im Verhalten der Verkehrsteilnehmer weist im Zusammenhang mit
den Benzinpreisschocks der Siebziger Jahre Dargay (1992) hin.

Abbildung 1Auswirkungen der area licence in Signhapur

Quelle: Fan, Menon und Olszewski (1992), 34

Es sollte erganzt werden, dald Singapur uber ein ausgesprochen gutes offentliches
Nahverkehrssystem besitzt, das in der Lage ist, die Nachfrage der Nicht-Autofahrer
zu befriedigen.
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Die EinfahrtsgebUhr wird durch sehr hohe Parkgebihren untermauert. Die
offentlich zuganglichen Parkplatze unterstehen vollstandig der Kontrolle der
Regierung.

Singapurs besondere Umstande als Stadtstaat erklaren die Grundlichkeit mit der
die dortige Regierung versucht, Fahrzeugbesitz und -gebrauch zu kontrollieren. Die
dort eingesetzten Mallnamhen stellen eine Maximalkombination dar, die auRerhalb
Singapur wohl nicht zu realisieren ist. Der Versuch, eine Staumaut in Hong Kong
einzufuhren, ist ein gutes Argument fur die Ausnahmesituations Singapurs, da die
Staumaut in Hong Kong nicht direkt an technischen Fragen gescheitert ist (Catling
und Harbord, 1985), sondern an der politischen Frage des Datenschutzes, dessen
Fehlen von der sich damals gerade formierenden Opposition in Hong Kong
erfolgreich aufgegriffen wurde (Hau, 1989).

Die Wirksamkeit einer Staumaut wird durch das Beispiel Singapur zweifelsfrei
demonstriert. Es muR aber darauf hingewiesen werden, dald diese restrikitven
MaBnahmen durch die Flachennutzungsplanung und durch den konsequenten
Ausbau des OPNV's unterstiitzt und nicht konterkariert werden. Es gibt Hinweise
darauf, dals die Staumaut in ihrer jetztigen Ausbildung zu restriktiv ist und zu
Wohlfahrtsverlusten flhrt, die bei einer bessern Regulierung vermieden werden
kénnten (McCarthy und Tay, 1992, Wilson, 1988).

Schatzungen der Nachfrageelastizitaten liegen nicht vor, so dal§ es nicht moglich
ist, die Erfahrungen aus Singapur mit anderen MaBnahmen zu vergleichen.

Oslo und Bergen

Oslo (Solheim, 1990) zusammen mit Bergen (Larsen, 1987) und Trondheim sind
die ersten europadischen Stadte, die versuchen ihre notwendigen
Verkehrsinvestitionen durch eine flachenhafte lokale Maut mitzufinanzieren. Keine
der drei Stadte hat Verkehrsprobleme im einem substantiellen Umfang, aber alle
drei Stadte haben StraBenbauprogramme, die im nationalen Haushalt nicht
frGhzeitig genug finanzierbar sind. Diese Programme sind teilweise umweltpolitisch
motiviert (Entlastung von Wohngebieten durch UmgehungsstraSen). Die
norwegische Tradition, Bricken und Tunnels zu bemauten (Jones und Herwik, 1990)
hat es diesen Stadten erlaubt, flachenhafte Mauten einzufihren, um diese Projekte
vorab zu finanzieren.
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Die Maut wird in jeder der drei Stadte am Stadtrand erhoben. Eine Umfahrung der
Mautringe ist praktisch nicht moéglich. AusschlieBlich innerstadtischer Verkehr wird
nicht bemautet. Die Mauten sind relativ niedrig und es werden Rabatte flr
regulare Benutzer angeboten (Etwa DM 2.60 (1.30) fur die einzelne Fahrt in Oslo
(Bergen); Jahreskarten zu etwa DM 570 (285) in Oslo (Bergen)). In Olso wird die
Maut rund um die Uhr und jeden Tag erhoben, wahrend in Bergen Samstage und
die Zeit von 22:00 bis 6:00 ausgespart wird. Im Moment werden in Oslo sowohl
manuelle als auch automatische Erhebungssysteme eingesetzt. Auch in Bergen ist
die EinfUhrung eines automatischen Systems geplant. In Trondheim wurde der
dortige Mautring mit einem automatischen System, das sich lokal auf einer
Mautstrecke zum ortlichen Flughafen bewahrt hatte, eroffnet.

Die anfanglichen politschen Widerstande gegen die Mautringe wurden in allen
Stadten Uberwunden. In Bergen, zum Beispiel, waren sie eher praktisch, als
prinzipiell motiviert (Gefahr von Staus an den Mautstellen). Inzwischen durfen die
Einnahmen auch zur Verbesserung des OPNV's und des Wohnumfelds verwendet
werden.

Der Mautring in Bergen hat in seinem ersten Jahr zu einem RuUckgang des
Verkehrsaufkommens am Ring gefuhrt (= 10%), obwohl eine Nachfragesenkung
ausdrucklich nicht Ziel des Mautrings ist. Die verdrangten Fahrten wurden
alternativ mit dem OPNV oder in Fahrgemeinschaften durchgefiihrt. Haushalte mit
Jahreskarten erhdhten ihre Fahrtenanzahl leicht, wahrend Haushalte ohne
Jahreskarte ihre Fahrtenzahl deutlich verringerten. Haushalte mit mehr als einem
Fahrzeug konzentrierten ihre Fahrten auf das Fahrzeug mit der Jahreskarte.

Die Zahlungen, die in Oslo nach der Einfuhrung des Mautringes, durchgefuhrt
wurden, erlauben keine eindeutigen Aussagen, da sich in ihnen die Auswirkungen
der Rezession und des Mautringes Uberlagern. Die parallel durchgefuhrte
Paneluntersuchung mit etwa 13000 Befragten erlaubt aber Aufschlisse Uber die
Reaktion der Verkehrsteilnehmer. Ramjerdi (1992) in der ersten Auswertung des
Panels schatzt die folgenden Elastizitaten bezuglich der Maut:

«Elastizitat der Gesamtnachfrage nach Wegeketten Uber den Mautring hinweg
ist -0.038°

eElastizitdt der Gesamtnachfrage nach Fahrten 2zu sozialen und
Einkaufszwecken ist -0.016°

*Elastizitat der Nachfrage nach Autofahrten zur Arbeit GUber den Mautring ist
-0.014°

*Die Kreuzelastizitaten haben dieselbe GroRenordnung®

> Die Ergebnisse bauen auf einem simulatanen Gleichsystem zur Schatzung der

Verkehrserzeugung auf. Wegeketten umfassen zwei oder mehr einzelne Wege.
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«Elastizitat der Nachfrage nach Autofahrten zur Arbeit Uber den Mautring ist
-0.214 unter Einbeziehung der Parkierungskosten®

Die Elastizitaten der Gesamtnachfrage bezuglich der Maut sind sehr klein. Das qilt
auch fur die Elastizitat der Verkehrsmittelwahl, da hier die besondere Struktur des
Mautringes am Rande der Stadt die Alternativen der Verkehrsteilnehmer
einschrankt. Die gesamte Preiselastizitat der Verkehrsmittelwahl ist mit -0.21
jedoch substantiell. Hier kommen insbesondere die Parkgeblhren zum tragen, die
durch ihren Umfang in der Regel die Maut dominieren. Ramjerdi weist vor allem
auf die Rolle des kostenfreien Parkens am Arbeitsplatz hin.

MautstrafRen, -briicken oder -tunnel

MautstralBen bieten die Mdglichkeit, die Preiselastizitat der Verkehrsteilnehmer mit
Bezug auf die Wegewahl zu untersuchen. Die Leichtigkeit mit der in den meisten
Fallen andere Routen gewahlt werden kénnen sollte zu relativ hohen Elastizitaten
fuhren, obwohl in Ausnahmefallen auch stark inelastische Reaktionen maoglich
sind, insbesondere wenn die Mauteinrichtungen ein lokales Monopol haben. In
diesen Ausnahmefallen geben sie die Elastizitaten der Gesamtnachfrage an. Es ist
nicht méglich hier eine umfassende Ubersicht Uber Mautelastizitdten zu geben.
Einige wenige Beispiele mussen genugen.

Symons, Standingford und Jones (1984) analysieren zum Beispiel die
Veranderungen in der Nachfrage auf der West Gate Brucke in Melbourne nach
einer substantiellen Mauterhohung. Sie schatzen eine Preiselastizitat von -0.30, die
im einem dichten stadtischen Netz als Elastizitat der Wegewahl zu interpretieren
ist. In einer ahnlichen Grdéltenordnung liegen die Ergebnisse von Hervik (Hervik und
Jones, 1992) fiir Alesund. Die reine Preiselastizitat betragt dort -0.4.

FUur Mautautobahnen berichten Wuestefeld und Regan (1981) Elastizitaten
zwischen -0.08 und -0.31 fur den Pkw-Verkehr. Der Schwerpunkt der elf berichteten
Werte liegt dabei um -0.25. Dieser Wert ist konsistent mit denn oben berichteten
Werten.

6 Die Ergebnisse beruhen auf einem Logitmodell der Verkehrsmittelwahl.
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WIRKSAMKEIT VON STRASSENGEBUHREN: INDIREKTE HINWEISE

Angesichts der Seltenheit stadtischer StraBengebuhren, oder auch nur stadtischer
MautstralRen, ist es notwendig auch indirekte Hinweise auf die Wirksamkeit von
Preisanderungen auf das Verkehrsverhalten in unsere Uberlegungen
miteinzubeziehen. Die zwei wichtigsten Preise flUr den stadtischen Pkw-Verkehr
sind der Preis fur das Parken und der Preis fur Benzin.

Oum, Waters und Yong (1992) unterscheiden in ihrer Literaturibersicht nicht nach
diesen beiden Preisen, sondern geben nur eine zusammenfassende Tabelle fur die
Preiselastizitat der Pkw-Verkehrsnachfrage an (Tabelle 2). Sie unterscheiden dabei
nach kurz- und langfristigen Elastizitaten. Sie meinen damit Zeithorizonte von
unmittelbar bis zu sechs Monaten und von zwei und mehr Jahren. Der Schwerpunkt
der Werte liegt sowohl fur die kurz-, wie fur die langfirstigen Elastizitaten um -0.20.
Die Autoren geben darlberhinaus noch Elastizitaten an, die aus disaggregierten
Entscheidungsmodellen abgeleitet sind. Hier liegen die Werte zwischen -0.01 und
-1.26, ohne dal3 ein klarer Schwerpunkt erkennbar ware. Die Werte teilen sich
vielmehr in eine Gruppe von sehr niedriegen Werten um -0.05 und eine andere mit
wesentlichen hoheren Werten.

Tabelle 2 Pkw-Verkehrsnachfrageelastizitaten

Land Kurzfristig Langfristig Ohne Angabe
Australien 0.09-0.24 0.22-0.31 0.22-0.52, 0.25-0.34
GroB3britannien - - 0.14-0.36

USA 0.23 0.28 0.13-0.26, 0.15-0.45

Quelle:  Oum, Waters und Yong (1992) 148, Siehe dort fur weitere Angaben

Benzinpreise

Die verschiedenen Benzinpreisschocks der siebziger und achtziger Jahre haben zu
einer Vielzahl von Studien gefuhrt, in denen die Elastizitat der Verkehrsnachfrage
in Abhangigkeit vom Benzinpreis untersucht wurde. Goodwin (1992) fasst diese
Studien in der folgenden Tabelle zusammen:
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Tabelle 3 Benzinpreiselastizitat der Pkw-Verkehrsnachfrage

Art der Untersuchung Kurzfristig Langfristig
Ohne Angabe

Zeitreihen -0.16 -0.33
-0.46

Querschnitt - -0.29 -0.5

Quelle: Goodwin (1992) 159

Der Unterschied zwischen den kurzfristigen und langfristigen Elastizitaten ist das
Resultat der langfristigen Anpassungen der Verkehrsteilnehmer an die gestiegenen
Preise, insbesondere durch den Erwerb von kleineren oder wirtschaftlicheren
Fahrzeugen.

Parkgebuhren

Parkgebuhren sind neben den Benzinkosten die zweite Kostenart, die Autofahrer in
ihren taglichen Entscheidungen wahrnehmen. Die Reaktionen der Autofahrer auf
diese Preise geben deshalb Auskunft Uber deren Reaktionsbereitschaft. Es kann
hier nicht auf die schnell wachsende Literatur zum Thema Parkraumrestriktionen
und deren Wirksamkeit eingegangen werden. Siehe aber zum Beispiel Wilson und
Shoup (1990).

Feeney (1989) und Axhausen und Polak (1991) machen in ihren Auswertungen der
Literatur folgende Angaben zu den Preiselastizitaten der Pkw-Verkehrsnachfrage:
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Tabelle 4 Parkgebuhrenelastizitat der Pkw-Verkehrsnachfrage

Ort und Art Elastizitat

Innerstadtische Parkplatze am
Arbeitsplatz, Washington, D.C. +0.01 bis -0.32

Parkplatze am Arbeitsplatz,
Vororte von Washington, D.C. +0.00 bis -0.03

Innerstadtische Parkplatze,
Toronto -0.24 bis -0.41

Flughafenparkplatze,
San Francisco -0.30 bis -3.00

Quellen: Feeney (1989) 240, Axhausen und Polak (1991) 62

Die Elastizitdten sind in ihrer GroBenordnung vergleichbar zu den
Benzinpreiselastizitaten, obwohl die Ergebnisse aus Washington zeigen, dall dort
die Autofahrer meist keine Alternativen zum Pkw besitzen.

ZusSAMMENFASSUNG UND Diskussion

Es ist schwierig so verschiedene Ergebnisse zusammenzufassen, insbesondere
angesichts der sehr unterschiedlichen Methoden mit denen sie erzielt worden sind.
Ein besondere Schwierigkeit ist auch, dals keiner der Autoren Angaben zu den
Gesamtkosten der Verkehrsteilnahme (Fixe und variable Fahrzeugkosten, Zeit- und
andere subjektive Kosten) macht, die es erlauben wuirden, die Preisveranderungen
im Verhaltnis zu ihnen zu sehen. Es ist deshalb notwendig, die Annahme zu treffen,
dal alle Preisanderungen und -unterschiede, die den zitierten Untersuchungen zu
Grunde liegen, im Verhaltnis zu den Gesamtkosten vergleichbar und klein sind.
Falls die jeweils geplanten StralBengebuhren diesen Rahmen sprengen sollten, ist
eine Extrapolation von den hier dargestellen Ergebnissen nicht mehr maoglich.

Die Ergebnisse aus Oslo und aus Washington zeigen, dall die Verkehrsnachfrage
als Ganzes weitgehend fest ist, dals die Verkehrsteilnehmer ihre Mobilitat bei den
gegebenen Preisanderungen nicht einschranken, sondern umstrukturieren um die
Preissteigerungen aufzufangen. Dabei verwenden sie alle Reaktionsdimensionen
(siehe Tabelle 1).
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Die restlichen Ergebnisse bestatitigen, dall die Nachfrage nach motorisierten
Individualverkehr weitgehend inelastisch ist. Der Schwerpunkt der zitierten
Elastizitaten liegt zwischen -0.20 bis -0.30, wobei hohere Werte beobachteten
werden, wenn eine andere Wegewahl moglich ist. Dieser Wertebereich sollte als
die kurzfristige Reaktion der Verkehrsteilnehmer verstanden werden. Es ist
moglich, dall die langfristige Reaktion elastischer ist, wie zum Beispiel die
langfristigen Benzinpreiselastizitaten zeigen. Wenn die Vermutung richtig ist, daf§
die beobachteten Preisanderungen im Verhaltnis zu den Gesamtkosten klein sind,
dann bedeutet das, daB die Reaktion der Autofahrer auf Veranderungen der
Gesamtkosten relativ elastischer ist (Herwig (Jones und Herwig, 1992) gibt zum
Beispiel eine Elastizitat von -0.8 fur diesen Fall an).

Diese relativ niedrigen Preiselastizitdten machen eine Globalsteuerung der
Pkwverkehrsnachfrage uUber den Preis alleine schwierig, obwohl lukrativ fur den
Betreiber der Strae. Es mull dabei aber bedacht werden, dalR die
Kreuzelastizitaten zwischen dem Pkw und den anderen Verkehrsmitteln wesentlich
kleiner sind (Siehe zum Beispiel Ramjerdi, 1992), d.h. dal8 der push Faktor "Preis'
in der Regel effizienter ist als zum Beispiel der pull Faktor "Verbesserung des
OPNV', wenn man eine Verschiebung vom motorisierten Individualverkehr zum
offentlichen Verkehr erreichen will.

Die bisher diskutierten Werte sind Mittelwerte Uber eine Stichprobe hinweg. Sie
verdecken damit die umfangreichen Unterschiede zwischen verschiedenen
Nutzergruppen. Diese Unterschiede machen Stralengebihren unter Umstanden
zu einem effizienteren Instrument, da sie erlauben die Nachfrage bestimmter
Nutzergruppen gezielt zu beeinflussen.

Diese Selektivitat ist natarlich ein politisches Problem, dal8 in der Diskussion um
StraBBengebihren bedacht werden mufs. Die englische Diskussion ist hier sehr
aufschluBreich (Goodwin, 1989, Hewitt, 1989, oder Jones, 1991). Angesichts der
inelastischen Reaktion scheint es geboten, die Einnahmen aus StrallengebUhren,
insbesondere aus Staumauten, sichtbar im Verkehrssektor zu investieren und zu
verwenden (Mogridge, 1986, Evans, 1992), um politischen Konsens zu erzielen.
Die Ergebnisse von Jones (1992) deuten an, dall diese Investionen sowohl im
StraBen-, wie im Bereich des Offentlichen Verkehrs akzeptabel sind. Als ein
Element eines solchen umfassenden Ansatzes sind Strallengeblhren ein
wesentliches Element einer ausgewogenen Verkehrspolitik.
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