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Die vergessenen Milliarden: Externe Kosten im Energie- und Verkehrsbe-

reich, Zusammenfassung

7. Dezember 1998 / 307.51/ MM

1 Hohe externe Kosten von Energie und
Verkehr

Zahlen sollen die anderen: Zwischen 11 und 16 Mrd Fr. an externen Kosten fallen in
der Schweiz durch die Produktion und Verwendung von Energie und durch den Stra-
ssen- und Schienenverkehr jahrlich an. Das sind Kosten, welche anstelle der Verursa-
cherlnnen die Allgemeinheit tragen muss. Das vielgeriihmte Verursacherprinzip ver-

sagt:

* Allein 1,8 bis 4,3 Mrd Fr. machen die pro Jahr anfallenden Folgekosten infolge ver-
schmutzter Luft aus: Kosten, die sich in gesundheitlichen Problemen der Bevolke-
rung, Schdden an unseren Gebduden, geschwéchten oder kranken Waldern und

verminderten Ertrdgen in der Landwirtschaft niederschlagen.

*  Die drohenden Schdden durch den Treibhauseffekt sind ebenfalls gross: Summie-
ren wir die Kosten der Massnahmen zur Verminderung der Treibhausgase (eine
Halbierung bis 2025), so resultiert die beachtliche Summe von 3,4 bis 4,4 Mrd Fr.
pro Jahr. Wiirden wir nichts unternehmen, liegen die potentiellen Schiaden infolge
zunehmender Unwetter, Meeresspiegelanstieg, klimabedingter Vélkerwanderun-

gen etc. voraussichtlich noch weit iiber dieser Schdtzung.

*  Unsere hohe heutige Mobilitit fiihrt ebenfalls zu ungedeckten Folgekosten: Neben
den energiebedingten Kosten durch Luftverschmutzung und Treibhauseffekt ver-
ursacht der Verkehr weitere hohe externe Kosten durch Verkehrsunfille, Lirmbe-
lastigungen; auch die nicht gedeckten Infrastrukturkosten miissen von der All-
gemeinheit getragen werden. Insgesamt resultieren so Kosten fiir den Strassenver-
kehr von 5-10 Mrd Franken. Im Schienenverkehr betragen sie ca. 3,5 Mrd Fran-

ken. Hier schlagen vor allem die laufenden Infrastrukturdefizite zu Buche.

*  Weitere Kosten - etwa infolge der schleichenden Reduktion der Artenvielfalt oder
der Trennwirkung durch unsere modernen Verkehrsadern, aber auch Risikoko-

sten, welche mit potentiellen Schdaden der Stromproduktion verbunden sind - sind
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bei diesen Schatzungen noch gar nicht berticksichtigt. Die genannten 11 bis 16 Mrd

Fr. pro Jahr sind also nur ein Teil der gesamten zu vermutenden externen Kosten.

Diese Zahlen lassen erahnen, wie intensiv wir bei unseren tdglichen Aktivititen auf
Kosten der Natur und der Allgemeinheit leben. Die Betrdge machen 3-5 Prozent unse-
res Sozialproduktes aus. Pro Jahr beziehen wir aus den Energie- und Verkehrsleistun-
gen allein ein Einkommen von ca. 80 Mrd Franken. 14 - 19 % davon sind darauf zu-
riickzufiihren, dass wir Umweltressourcen ausbeuten und dafiir nichts bezahlen miis-
sen: Ein Einkommen auf Pump, das den Natur-Kapitalstock anzapft, die Folgen eines

nicht nachhaltigen Wirtschaftens.

Das Hauptproblem der Existenz dieser externen Kosten leuchtet unmittelbar ein: Ener-
gie und Verkehr sind zu billig, entsprechend ist die Nachfrage zu gross, Anreize zur
nachhaltigen Schonung der Ressourcen fehlen. Bedeutend ist dabei die Dynamik. Je
linger diese externen Effekte auftreten, desto hoher sind die Folgekosten. Die Okono-
mie spricht da von einer Fehlallokation: Das "Zuviel" an Energie und Verkehr geht
zulasten der Natur und unserer Lebensqualitdt. Netto resultieren hohere volkswirt-
schaftliche Kosten.

Internalisieren lohnt sich

Das Berticksichtigen von externen Kosten in den Marktpreisen nennt man "Internalisie-
ren". Dadurch kénnen heutige und zukiinftige Schdden in die individuellen Entschei-
dungen einfliessen. Die in unserer Umweltschutzgesetzgebung verankerten Prinzipien

(Verursacherprinzip, Vorsorgeprinzip) kénnen so konsequenter umgesetzt werden.

Erfolgt das Internalisieren {iber Preiserh6hungen, so werden die verzerrten
Marktkrafte korrigiert. Die Energie- und Verkehrspreise kommen so der dkologischen
Wahrheit ndher. Solche Preiskorrekturen sind volkswirtschaftlich sinnvoll. Der Nutzen
(verringerte 6kologische Schiaden und eine nachhaltige Wirtschaftsweise) ist grosser als
die zusétzlich anfallenden Kosten. Eine Internalisierung iiber Preiserh6hungen garan-
tiert, dass die technischen Umweltschutz- und Vermeidungsmassnahmen dort erfol-

gen, wo dies zu den volkswirtschaftlich geringsten Kosten moglich ist.
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2 Was sind externe Effekte - der Denkansatz

Wer ins Kino geht, kauft eine Eintrittskarte. Das ist fiir alle selbstverstdandlich. Er tiber-
nimmt damit die Kosten seines Kinobesuches. Wer hingegen frische Luft braucht, wer
sie zum Beispiel in einer Heizung oder einem Automotor verbrennt und die Abgase als
Schadstoffe in die Luft bldst, der erhilt die frische Luft gratis.

Woher kommt dieser Unterschied? Das "Gratis"-Beispiel ist aus dem Umweltbereich.
Das ist in keiner Weise Zufall: Einmal ist es - rein organisatorisch - nicht so einfach,
saubere Luft dhnlich wie Kinoeintritte zu verkaufen und genau nach der bezogenen

Menge den richtigen Preis zu verlangen.

Saubere Luft ist aber noch aus einem anderen Grund gratis: Traditionell war es so, dass
fiir alle geniigend saubere Luft - fast im Uberfluss - vorhanden war. Es storte nieman-
den, ob jemand Luft "konsumierte". Entsprechend lohnte es sich damals nicht, fiir den

Konsum dieser sogenannten Umweltgiiter einen Preis zu verlangen.

Heute ist dies nicht mehr der Fall: Im Zuge des Bevolkerungswachstums und der Indu-
strialisierung sind viele Umweltgiiter knapp geworden. Nach und nach sind wir in
eine Situation gelangt, in der es nicht mehr egal ist, wieviel saubere Luft konsumiert
wird, weil dadurch die Luftqualitédt sinkt und so immer grossere Kosten anfallen. Sau-

bere Luft hat einen Preis bekommen.

Grundidee des Externalititenkonzepts ist es, diese noch von der Allgemeinheit bezahl-
ten Umweltpreise in die Marktpreise einzubeziehen, zu "internalisieren". Dazu ist der
Staat gefordert: Er soll die Marktpreise so anpassen, dass die KonsumentInnen mit den
wahren Kosten beim Konsum von Umweltgiitern konfrontiert werden. Das Quantifi-
zieren von externen Kosten bzw. das Abschdtzen der Umweltpreise ist dazu eine

wichtige Grundlage

3  Wo entstehen externe Effekte im Energie-
und Verkehrsbereich?

Externe Effekte im Energie- und Verkehrsbereich entstehen auf ganz unterschiedliche

Weise:

INFRAS



Die Schadstoffemissionen aus der Verbrennung fossiler Brenn- und Treibstoffe sind
Ursache fiir Erkrankungen, Produktionsausfille in der Forst- und Landwirtschaft,
Klimaverdanderungen. Diese werden zu einem grossen Teil durch den motorisierten In-
dividualverkehr verursacht. Aber auch die privaten Haushalte und die Unternehmun-

gen sind mitverantwortlich fiir die hohen Schadstoffkonzentrationen in unserer Luft.

Storfille treten selten auf, stellen aber ein permanentes Risiko dar. Die Umweltscha-
den, die sie verursachen koénnen, sind im Extremfall von enormer Tragweite. Im Ener-
giebereich sind dies zum Beispiel Oltankerunfille, welche ganze Kiistenregionen ver-
schmutzen und viele Tierarten vernichten. Noch gravierender fiir Mensch und Umwelt
sind grosse Storfdlle bei Kernkraftwerken. Weil die Energieproduzenten allfdllige
Schdden nicht unbegrenzt decken kdnnen, handelt es sich auch in diesem Fall um Ex-

ternalitaten, welche die Allgemeinheit zu tragen hat.

Strassen, Flughéfen, Stauddmme brauchen viel Platz. Dadurch werden andere Nutzun-
gen eingeschrankt. Zum Beispiel wird die Erholungsfunktion fiir die Bevolkerung oder
die Biodiversitdt beeintrachtigt. Diese oft irreparablen Schdden an der Natur werden

von niemanden tibernommen.

Zudem sind die Kosten dieser Infrastruktur nicht immer verursachergerecht gedeckt.
Insbesondere im Verkehrsbereich reichen die anrechenbaren Einnahmen nicht aus, um
die anfallenden Kosten fiir Erstellung und Unterhalt von Strassen, Schienennetzen und

Flughifen abzudecken.

Unfille machen einen bedeutenden Teil der externen Effekte im Verkehrsbereich aus.
Die volkswirtschaftlichen Verluste, die etwa durch Todesfdlle oder Verletzungen ent-
stehen, werden durch die individuellen Versicherungen nicht vollumfanglich abge-
deckt.

Auch die Lirmbeldstigungen, unter denen ein bedeutender Teil der Bevolkerung der
Schweiz leidet, werden hauptsachlich durch den Verkehr verursacht. Oft fiihren wich-
tige Verkehrsverbindungen durch besiedeltes Gebiet. Obwohl es (beschrankte) Mog-
lichkeiten gibt, sich teilweise gegen Larm zu schiitzen (Schallschutzfenster), wird das

Wohlbefinden vieler Menschen massiv beeintrachtigt.

Bei den Staukosten handelt es sich hauptsachlich um Zeitverluste, welche die Autofah-
rerInnen sich gegenseitig anlasten, wenn zu viele VerkehrsteilnehmerInnen eine be-

grenzte (Strassen-)Kapazitit gleichzeitig nutzen. Diese Kosten fallen innerhalb des Ver-
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kehrssystems und nicht der Allgemeinheit an. Trotzdem handelst es sich aus Sicht der

einzelnen VerkehrsteilnehmerInnen um externe Kosten.

4 Methoden zur Erfassung und Bewertung

Die Okonomie hat fiir die monetire Bewertung der externen Effekte verschiedene Me-
thoden entwickelt. Je nach Fragestellung und Umweltbereich, aber auch je nachdem,
welche Daten zur Verfiigung stehen, ist die eine oder die andere Methode besser ge-

eignet.

Ein erster Ansatz versucht die Kosten zu quantifizieren, die durch die entstandenen
Schidden anfallen - sogenannte Ressourcenkosten. Bei diesem Ansatz wird zum Bei-
spiel berechnet, wieviele Franken pro Jahr aufgewendet werden miissen, um die infol-
ge der Luftverschmutzung beschdadigten oder verschmutzten Fassaden zu restaurieren

oder wie gross die Einkommensausfille infolge von Unféllen sind.

Eine zweite Methode bewertet die Nutzenverluste, die bei den durch externe Effekte
betroffenen Menschen entstehen. Die Betroffenen - zum Beispiel infolge schlechter Luft
oder Verkehrsldrm - werden zu diesem Zweck gefragt, wieviel ihnen die Verbesserung
der Luftqualitit oder die Verringerung der Larmbelastung in Franken ausgedriickt
wert wire. Diese abgefragten "Zahlungsbereitschaften" geben Hinweise darauf, wie

gross die Nutzenverluste durch die externen Effekte sind.

Beim sogenannten "Vermeidungskosten-Ansatz" werden die Kosten, welche fiir die
Vermeidung der externen Effekte entstehen, zur Bewertung beigezogen. Dafiir werden
zum Beispiel die Ausgaben geschitzt, die fiir technische Massnahmen aufgewendet
werden miissen, um die Schadstoffemissionen von Feuerungen oder Motoren auf das

gewiinschte Niveau zu reduzieren.

Methodisch besonders anspruchsvoll ist die Bewertung von Risiken, bei denen mit
sehr kleiner Wahrscheinlichkeit sehr grosse Schaden auftreten kénnen. Das Problem ist
dabei, dass die Bewertung davon abhidngt, wie die Einstellung der Betroffenen zu sol-
chen Risiken aussieht. Diese sogenannten Risikoprédferenzen sind meist nicht bekannt
und miissen speziell befragt oder aus dem Verhalten der Bevolkerung indirekt abge-

leitet werden.
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5 Und die externen Nutzen?

Den externen Kosten wird immer wieder der grosse volkswirtschaftliche Nutzen von
Energie und Verkehr als Basis unseres materiellen Wohlstandes und als Motor fiir die
wirtschaftliche Entwicklung entgegengehalten. Dieser volkswirtschaftliche Nutzen ist
unbestritten. Allerdings wird dabei nicht beriicksichtigt, dass dieser Nutzen in der Re-
gel denjenigen zugute kommt, die Energie- oder Verkehrsleistungen direkt oder in-
direkt nutzen und dafiir bezahlen. Die Marktkréfte funktionieren hier. Im Zusammen-
hang mit externen Kosten interessieren hier nur allféllige externe Nutzen, also Nutzen,
bei denen die Anbieter von den Nachfragern nicht angemessen entschddigt werden.
Die Frage stellt sich dann so: Gibt es einen Grund, dass der Staat eingreifen und Ener-

gie oder Verkehr subventionieren muss?

Vereinzelt lassen sich Beispiele fiir externe Nutzen im Energie- oder Verkehrsbereich
finden. Zu unterscheiden ist dabei die Erstellung der Infrastruktur einerseits und deren
Nutzung andererseits. Im Energiebereich entstehen externe Nutzen beispielsweise bei
Speicherseen, welche dazu beitragen, den Wasserabfluss bei schweren Regenfillen
auszugleichen und Hochwasser unterhalb der Speicherseen zu verhindern. Im Ver-
kehrsbereich gilt die Erschliessung von abgelegenen Regionen als moglicher externer
Nutzen der Infrastruktur. Fiir diese Erschliessung bestellt der Staat allerdings vom 6f-
fentlichen Verkehr sogenannte gemeinwirtschaftliche Leistungen, die entsprechend ab-
gegolten werden. Generell gilt, dass allgemeine Nutzen der Infrastruktur bei der Ab-

klarung der Zweckmassigkeit berticksichtigt werden sollen.

In einer korrekten Betrachtung bleiben kaum quantitativ nennenswerte externe Nutzen
tibrig. Die meisten Nutzen werden iiber den Markt abgegolten. Eine zuséatzliche Sub-
ventionierung des Staates eriibrigt sich. Die effektiven externen Nutzen sind im Ver-
gleich zu den quantifizierbaren externen Kosten vernachlédssigbar. Das ist auch nicht
weiter erstaunlich: Wirtschaftliches Verhalten fiihrt automatisch dazu, dass Nutzen
internalisiert (angeeignet) und Kosten wenn mdglich externalisiert (abgeschoben) wer-

den.
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6 Ergebnistbersicht: Die externen Kosten im
Energie- und Verkehrsbereich

In der folgenden Tabelle sind alle externen Kosten im Energie- und Verkehrsbereich
zusammengefasst. Um keine falschen Genauigkeiten vorzutduschen, werden die Zah-
len gerundet. In jenen Schadenbereichen, in denen eine Quantifizierung schwierig und

mit Unsicherheiten verbunden ist, werden die Werte mit einer Bandbreite angegeben.

Will man die externen Kosten der einzelnen Bereiche zusammenzéhlen, gilt es die ge-
genseitigen Abhdngigkeiten zu beriicksichtigen Wenn beispielsweise die Kosten zur
Vermeidung von Klimaschdden durch eine entsprechende CO,-Vermeidungspolitik

getragen werden, vermindern sich damit gleichzeitig auch andere Schédden.

Externe Kosten der verschiedenen Bereiche Subtotal Total
(Zeitpunkt 1993) Mio. Fr./Jahr Mio. Fr./Jahr
1) Luftverschmutzung insgesamt (inkl. Elektrizitat) 1’800 - 4’300
- Schdden an Gebduden und Anlagen 1'000 - 1'500
- Landwirtschaftliche Produktionsminderung 40- 80
- Waldschéaden 450 - 1200
- Gesundheitliche Schaden 320 -1'600
2) Schiden an Gewdssern und Boden 410- 770
- Transport, Lagerung, Raffination von Ol 13- 65
- Gewdsser und Boden (Verkehr) 100- 200
- Natur und Landschaft (Verkehr) 300 - 500

3) Treibhauseffekt und Klimaschutz

- Vermeidungskosten 37400 - 4’400
4) Stromproduktion, ohne Risiken 230- 570
5) Externe Kosten Verkehrsunfille 1'800 - 4'800

- Strasse 1700-4"700

- Schiene 50-100
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6) Verkehrslirm 1'000
- Strasse 870
- Schiene 150
7) Externe Infrastrukturkosten 3'200
- Strasse 170
- Schiene 3’000
8) Total (unter Beriicksichtigung von Uberschnei- 11’000-16"000
dungen und Doppelzihlungen)
davon - Strom und Warmeversorgung 25% 2'600 - 3'900
- Verkehr 75% 8'600-12'800
Tabelle 1: Zusammenstellung der heute (1993) in der Schweiz anfallenden externen Kosten

in den Bereichen Stromerzeugung, Wiirme und Verkehr, ohne externe Risikoko-
sten und ohne die externen Kosten der Entsorgung radioaktiver KKW-Abfille
(gerundete Werte).

In obenstehender Tabelle nicht enthalten sind die externen Risikokosten der Stromer-
zeugung. Die Bewertung dieser Risiken ist zurzeit noch kontrovers, insbesondere im
Hinblick darauf, wie hoch die Risikoaversion (d.h. die Abneigung, solche Risiken zu
akzeptieren) der Schweizer Bevolkerung ist. Wie wichtig die Ermittlung des Aus-
masses der Risikoaversion ist, illustrieren die in der folgenden Tabelle ausgewiesenen

externen Risikokosten.



Externe Risikokosten der Stromerzeugung Subtotal Total
in Mio Fr./Jahr in Mio. Fr./Jahr

1) Externe Risikokosten bei Risikoneutralitit 40- 80
(Erwartungswert) 0,3-40
- Kernkraftwerke 27
- Speicher-Kraftwerke (Wasser) 12

- Laufkraftwerke (Wasser)

2) Externe Risikokosten von KKW bei

Risikoaversion (illustrativ) 240 - 7'800

- Kernkraftwerke (INFRAS, Prognos 1994b) 490 - 7’800

- Kernkraftwerke (Zweifel 1994) 235
Tabelle 2: Externe Ristkokosten der Stromerzeugung nach verschiedenen Quellen

Erwartungswert: Risikokosten = Schaden x Eintrittswahrscheinlichkeit
Risikoaversion: Die Risikokosten enthalten einen Zuschlag fiir die Abneigung
(Aversion) der Individuen gegen katastrophal grosse Schadenereignisse. Zurzeit
ist dieser Zuschlag noch nicht empirisch abgesichert. Die hier ausgewiesenen Ri-
sikokosten bei Risikoaversion sind daher illustrativ, weisen aber darauf hin, dass
sie deutlich grdsser sind als der Erwartungswert.

Neben dem Ausmass der monetarisierbaren externen Kosten interessiert vor allem
auch, wer diese Kosten verursacht. Die Zuscheidung zu den einzelnen Verursacherka-
tegorien erlaubt den Vergleich mit den existierenden Markpreisen und gibt Auskunft
tiber den Grad der "Kostenwahrheit" der einzelnen Energie- und Verkehrstrager. Figur
1 erganzt die aktuellen Preise der einzelnen Energietrdger mit den kalkulatorischen

Preiszuschldgen, basierend auf den Berechnungen der externen Kosten.

Diese Preiszuschldge sind eine Momentaufnahme der Verbrauchs-, Emissions- und
Schadensituation in der Schweiz im Jahr 1993. Wenn bei gleichem Energieverbrauch
beispielsweise die Luftschadstoffemissionen zuriickgehen, dann nehmen auch die ent-

sprechenden Schaden und damit die Energiepreiszuschldge ab.
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Rappen Energiepreiszuschlage
pro kWh
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—— Energiepreis-
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Figur 1:  Energiepreise und -zuschlige unter Einbezug der externen Kosten (ohne Risikozu-
schlige), Basisjahr 1993:
Um die wahren Kosten zu widerspiegeln, miissten die Preise fiir fossile Energie
zwischen 25 und 180 Prozent hoher liegen; beim Strom liegt der kalkulatorische
Zuschlag zwischen 5 und 50 Prozent.

In Figur 1 sind die kalkulatorischen Zuschldge zur Bertiicksichtigung des Risikos nicht
berticksichtigt. Analog Tabelle 2 kann der Erwartungswert und ein illustrativer Wert

unter Einbezug der Risikoaversion ausgewiesen werden.

Risikozuschldge 1993
Rp./kWh
1.  Risikoneutralitdt (Erwartungswert)
- Kernkraft 0.001-0.18
- Speicher-Kraftwerke 0.13
- Laufkraftwerke 0.08
2. Risikoaversion (illustrativ)
- Kernkraftwerke (Prognos) 2235
- Kernkraftwerke (Zweifel 1994) 1.1

Tabelle 3: Risikozuschlige zur Beriicksichtiqung der externen Risikokosten bei KKW und
Wasserkraftwerken (zwei Bewertungsvarianten)

Auch im Verkehrsbereich ist diese Umrechnung der externen Kosten in spezifische

Preiszuschldge moglich. Driickt man die Kosten pro Verkehrsleistung aus, so ergibt
sich folgendes Bild:
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Rappen pro Spezifische externe Kosten im Verkehr
Pkm
25
Tkm 22
-0 | Personenwerkehr Giterverkehr - max
1
15 + >
10 +
51
0 - O Schiene
-5 @ Strasse
Infrastruktur Unfélle/Umwelt Infrastruktur  Unfalle/Umwelt

Figqur 2:  Wiihrend im Strassenverkehr hohe spezifische externe Unfall- und Umweltkosten
resultieren, fallen beim Schienenverkehr die hohen Infrastrukturdefizite ins Ge-
wicht.

Im Strassenverkehr kostet ein Personenkilometer im Mittel ca. 50 Rappen. Davon be-
zahlen die VerkehrsteilnehmerInnen selbst 85 %. 2 % fallen bei anderen Verkehrsteil-
nehmerInnen an und 13 % muss die Allgemeinheit bezahlen. In Relation zu den Treib-
stoffpreisen machen die externen Kosten im Personenverkehr 80 bis 140 % des Benzin-
preises aus. Im Giiterverkehr resultiert ein Anteil relativ zum Dieselpreis von 130 bis
240 %.

7 Wie sollen externe Kosten angelastet werden?

Die Umweltverschmutzung und die durch unsere Zivilisation verursachten Risiken
konnen nicht vollstindig zum Verschwinden gebracht werden. Sie sollten jedoch ver-
ursachergerecht auf ein volkswirtschaftlich sinnvolles Mass zuriickgestutzt werden.
Das Ziel muss demnach darin bestehen, Produzenten und Konsumenten die externen
Kosten so anzulasten, dass sie volkswirtschaftlich optimale Investitions- und Konsu-

mentscheide fillen.

Um diese Ziele zu erreichen, braucht es staatliche Rahmenbedingungen und Regelun-

gen. Folgende grundsitzliche Handlungsalternativen stehen zur Auswahl:
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Verzicht auf die Beriicksichtigung externer Kosten:

Ein "Verzicht auf die Beriicksichtigung der externen Kosten" ist gar nicht moglich.
Werden externe Kosten nicht ihren VerursacherInnen angelastet, so werden sie ein-
fach von "Dritten", von der Allgemeinheit oder von kiinftigen Generationen getra-
gen. Der Verzicht auf eine Internalisierung der externen Kosten entspricht faktisch
einfach einer "Bewertung dieser externen Kosten mit Null" und fiihrt zu falschen

Investitions- und Konsumentenentscheiden.

Verbote und Gebote (Grenzwerte):

Eine zweite, hdufig angewendete Variante besteht darin, unerwiinschte Aktivitdten
mit externen Kosten zu verbieten oder zu regulieren. Diese Politik ist leicht ver-
standlich und ist zum Teil auch unmittelbar wirksam (Beispiel: Katalysatorvor-
schrift bei PW's). Sie weist aber meist auch grosse 6konomische Nachteile auf: Da
die Umweltziele von allen Wirtschaftsakteuren - ganz unabhidngig von ihren sehr
unterschiedlichen Vermeidungskosten - im gleichen Mass erreicht werden miissen,

werden die Ziele nicht mit dem geringst moglichen Aufwand erreicht.

Marktwirtschaftliche Instrumente:

Marktwirtschaftliche Instrumente zielen darauf ab, die Rahmenbedingungen einer
Volkswirtschaft so zu verdandern, dass die externen Kosten iiber die Preise von den
VerursacherInnen getragen werden. In der Praxis kommen vor allem zwei Instru-
mente in Frage: Umweltabgaben sowie sogenannte "handelbare Umweltzertifi-
kate". Allen marktwirtschaftlichen Instrumenten gemeinsam ist ihre gesamtwirt-
schaftliche Effizienz: Externe Kosten werden dort vermieden, wo es am wirt-

schaftlichsten ist.

Instrumentenmix ("Lenkung'"):

In der Praxis wird hédufig eine Mischung der moglichen Alternativen gefordert: Be-
sondere Bedeutung haben dabei die sogenannten "Lenkungsabgaben": Aktivita-
ten, die externe Kosten verursachen, sollen durch Preiserh6hungen auf ein "poli-
tisch erwiinschtes Mass" reduziert werden. Die Hohe dieser Abgaben richtet sich
dabei eher nach der politischen Machbarkeit bzw. nach dem anvisierten Ziel als
nach den berechenbaren externen Kosten: Lenkungsabgaben sind in der Praxis da-
her meistens tiefer als Umweltsteuern und zudem oft mit zusétzlichen Geboten

und Verboten kombiniert.
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8 Einbezug externer Kosten in Politik und Wirtschaft

Die hier ermittelten externen Kosten und die daraus abgeleiteten Preiszuschldge er-
moglichen sogenannte erweiterte Wirtschaftlichkeitsrechnungen im Rahmen von Pla-
nungen, Projektierungen und Kosten-/Nutzen-Analysen in den Bereichen Energie und
Verkehr.

Ein Beispiel fiir die Anwendung von Energiepreiszuschldgen gibt das Amt fiir Bundes-
bauten. Bei Investitionsentscheiden im Rahmen des Aktionsprogrammes Energie 2000
rechnet es mit Energiepreiszuschldgen. Eine grosse Zahl potentieller Investitionsmdog-
lichkeiten wurde bereits mit und ohne Energiepreiszuschldge durchgerechnet: Resultat
ist, dass friither als unwirtschaftlich beurteilte Energiesparmassnahmen unter Anrech-

nung ihrer externen Kosten sich oft als gesamtwirtschaftlich effizient erweisen.

Auch bei grossen Infrastrukturprojekten oder bei der Evaluation politischer Massnah-
men erlaubt die Verwendung von kalkulatorischen Preiszuschldgen den Einbezug der
externen Kosten. Die Umweltwirkungen der untersuchten Aktivititen konnen damit

als monetdre Grosse in Kosten-/Nutzeniiberlegungen integriert werden.

In der Energiepolitik geben die hier ermittelten externen Kosten Hinweis darauf, wie
weit die heutigen Energiemaérkte aus gesamtwirtschaftlicher Sicht verzerrt sind. Sie lie-
fern Grundlagen bei der Definition von gemeinsamen Zielen. Und sie zeigen, wie rich-

tig die Stossrichtung von Energie 2000 aus (gesamt-)wirtschaftlicher Sicht ist.

Die ermittelten externen Kosten weisen darauf hin, dass eine Korrektur der Energie-
preise (z.B. mittels einer Energie- oder CO,-Abgabe) zur Verbesserung der Energieeffi-
zienz und zur Unterstiitzung der Klima- und Luftreinhaltepolitik beitrdgt. Die bisher
in Diskussion stehenden Sitze einer CO,-Abgabe sind aus der Sicht der vorliegenden
Ergebnisse sehr moderat und gentigen nicht, um alle externen Kosten zu internalisie-

ren.

Die Entsorgung der nuklearen Abfélle und die Frage des Risikos eines grossen KKW-
Unfalles werden auch in Zukunft die Diskussion iiber die Kernenergie prdgen. Die
quantitativ-monetdre Bewertung dieser Aspekte konnte bisher noch nicht vollumfang-
lich geleistet werden. Trotzdem wird klar, dass Unfallrisiken potentiell auch eine sehr
grosse wirtschaftliche Bedeutung haben. Die Beriicksichtigung dieser Risiken stellt, je

nach ihrer Bewertung, die (Gesamt-)Wirtschaftlichkeit der Kernenergie grundséatzlich

INFRAS
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in Frage. Bei Grossrisiken stosst das Konzept der externen Kosten jedoch an gewisse

Grenzen und muss durch einen gesellschaftlichen Risikodialog erganzt werden.

Fiir die Umsetzung der Kostenwahrheit im Verkehr sind drei Strategieelemente (In-
ternalisierung, Lenkung und Finanzierung) zu bertiicksichtigen. Dazu ist ebenfalls ein
Instrumentenmix notwendig. Verschiedene aktuell diskutierte Instrumente der Ver-

kehrspolitik lassen sich wie folgt einordnen:

« Die Vorlage einer leistungsabhingigen Schwerverkehrsabgabe kommt dem In-
ternalisierungsgedanken am néchsten. Ihr Ziel ist es, flichendeckend die nach-
weisbaren externen Kosten dem Giiterverkehr anzulasten. Konsequenterweise
bemisst sich denn auch der Abgabesatz an den durchschnittlichen in der Schweiz

anfallenden, offiziell ausgewiesenen externen Kosten.

»  Fiir die Umsetzung der Alpeninitiative ist eine Alpentransitabgabe vorgesehen.
Als Lenkungsabgabe soll sie das vorgegebene Umlagerungsziel gewihrleisten. Sie
erganzt die leistungsabhidngige Schwerverkehrsabgabe, greift punktuell ein hilft
dadurch mit, dem alpentransitierenden Schienenverkehr verbesserte Wettbe-

werbsvoraussetzungen zu bieten.

« Die vom Bundesrat vorgeschlagene Sonderfinanzierung fiir zukiinftige Infra-
strukturinvestitionen bezieht sich auf Strasse und Schiene. Auch sie entspricht
dem Internalisierungsgedanken und verbessert die Kostenwahrheit. Die resultie-
rende Verteuerung des Strassenverkehrs und die Attraktivititssteigerung im
Schienenverkehr helfen mit, die Deckungsgrade zu verbessern und die verkehrs-

bedingten Umweltbelastungen ldngerfristig zu senken.

« Die in Angriff genommene Bahnreform soll die Kostentransparenz erhéhen, die
Eigenverantwortung steigern und dadurch die Konkurrenzfiahigkeit der Bahn ver-

bessern. Mittelfristig sollen so die grossen Betriebsdefizite gesenkt werden.

Ahnlich wie im Energiebereich sollen auch im Verkehrsbereich die externen Kosten
starker in den Planungsprozess einbezogen werden. Dies gilt einerseits fiir die Infra-
strukturplanung, andererseits auch fiir die Evaluation von geeigneten Massnahmen.
Mit den ermittelten, spezifischen Kostensdtzen konnen Kosten-Nutzen-Analysen um-
tassender durchgefiihrt werden. Auswirkungen wie verbesserte Sicherheit oder gerin-

gere Umweltbelastung lassen sich damit ebenfalls monetar ausdriicken.

INFRAS
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9 Wie zuverlassig sind die errechneten Zahlen?

Wer externe Kosten berechnen will, stosst an vielerlei Grenzen und hat sich mit unge-
wohnten methodischen Problemen auseinanderzusetzen. Es gibt zwar Kosten, die sich
eindeutig erfassen und in Franken und Rappen umrechnen lassen. Daneben gibt es
aber auch eine wesentlich grossere Zahl von Folgeschdden und -kosten, die man erst
vermutet, ohne sie im Detail beweisen oder beziffern zu konnen. Tatséchlich 14sst sich

nicht alles eindeutig berechnen. Dafiir sind verschiedene Griinde verantwortlich:

Der Zusammenhang zwischen Schadstoff und Schaden ist nicht hinreichend
bekannt. Man weiss beispielsweise, wieviel Russpartikel Dieselmotoren pro Jahr
an die Umwelt abgeben, aber man kennt noch nicht alle gesundheitlichen Auswir-

kungen dieser Schadstoffe.

Es fehlen Kenntnisse iiber Wechselwirkungen und Synergieeffekte. Es kommt
oft vor, dass man die Auswirkungen eines Schadstoffes A und eines Schadstoffes B
ziemlich gut kennt. Aber man weiss sehr wenig dariiber, wie sich die beiden

Schadstoffe zusammen verhalten und welche Schidden sie gemeinsam anrichten.

Schwellenwerte und nicht lineare Schadenverlaufe: Schadstoffe konnen oft, so-
lange sie in geringen Mengen vorkommen, von den Okosystemen und von den
Menschen schadlos vertragen werden. Erst wenn die Emissionen gewisse Schwel-
lenwerte tiberschreiten, werden Schdden sichtbar, dafiir vielleicht fast explosions-

artig.

Zeitverzogerungen: Sehr hdufig kommt es auch vor, dass Schdden erst nach langer
Zeit auftreten. Das beste Beispiel fiir diesen Sachverhalt geben uns die Treibhaus-
gase. Seit drei bis vier Generationen werden klimawirksame Gase in stark wach-
sender Menge ausgestossen. Die Schdden werden jedoch erst in 30 bis 50 Jahren in

grosserem Ausmass sichtbar werden.

Bewertung von Risiken: Bei (potentiellen) Grossrisiken mit sehr grossem Scha-
denpotential und sehr geringen Eintrittswahrscheinlichkeiten besteht das Haupt-
problem darin, diese Risiken zuverldssig zu quantifizieren und - vor allem - diese
dann zu bewerten. Die Bewertung dieser Art von Risiken wird auch deshalb er-
schwert, weil die Menschen verschiedenartigen Risiken mit sehr unterschiedlicher
Angst gegeniiberstehen (Risikoaversion oder Risikofreude) und diese daher indi-

viduell ganz unterschiedlich bewerten.

INFRAS



16

10 Wie genau ist genau genug?

Der Aufwand, den man treiben kann, hangt davon ab, wofiir die Antwort verwendet
werden soll. Die meisten Menschen verhalten sich nach diesem Grundsatz. Den Nicht-
schwimmer interessiert es nicht, ob das Wasser drei oder funf Meter tief ist. IThm reicht
zu wissen, dass er darin nicht mehr stehen kann, um sein Leben nicht in Gefahr zu

bringen.

Genau gleich verhélt es sich mit den externen Kosten. Um festzulegen, wie genau unse-
re Kenntnisse sein sollen, miissen wir festlegen, was wir mit dem Wissen machen wol-

len. Dann lésst sich die Frage beantworten: Wie genau ist genau genug?
Die Ermittlung der externen Kosten soll u.a.:

*  Eine verbesserte 6konomische Grundlage fiir Entscheidungen in der Energie-,
Verkehrs- und Umweltpolitik geben;
o Offentlichkeit und Politik fiir das Problem sensibilisieren;
* Die Grossenordnung der externen Kosten in den verschiedenen Bereichen
sichtbar machen;
* Richtwerte fiir eine Kosteninternalisierung entwickeln;
* eine Entscheidungshilfe fiir volkswirtschaftlich ausgerichtete Investitionen lie-
fern.
Die vorliegenden Ergebnisse reichen aus, um die formulierten Ziele zu erfiillen und
erste richtige Schritte in die richtige Richtung zu tun. Man wird die Zahlen in Zukunft
noch verbessern konnen. Sie stellen das mit verniinftigem Aufwand zur Zeit erreich-

bare Optimum dar.

INFRAS



