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Österreich bereits eine lange Tradition. Aus den Anfängen als 
privater Verein (AutoTeilen) übernahm später der größte Fahr-
zeugimporteur (DenzelDrive) den Vertrieb dieses Konzepts, 
welcher 2012 durch den Weltmarktführer (ZipCar) aufgekauft 
wurde. Zu hinterfragen ist bei diesen Konzepten (wie auch bei 
ähnlichen ohne fixen Standplätze aber größerer Fahrzeugzahl, 
etwa Car2Go) die Nettowirkung aus (a) verringerter PKW-
Nutzung (verglichen mit dem Besitz eines eigenen PKW) und 
(b) vermehrter Nutzung (durch Personen, die ohne solch ein 
Konzept gar kein Fahrzeug zur Verfügung hätten). Steininger 
et al (1996) und Steininger und Novy (1997) belegen in der 
Auswertung eines Feldversuchs, dass der erste Effekt deutlich 
überwiegt. Prettenthaler und Steininger (1999) argumentie-
ren, dass das Potenzial in Österreich noch deutlich ausweitbar 
erscheint.

Für den Güterverkehr wird für Österreich innerhalb einer 
Kooperation mit der OECD („Environmentally Sustainable 
Transport“) gezeigt, dass auch eine substantielle THG-Emis-
sionsreduktion (−80 % im 40-Jahr-Zeithorizont) ökonomisch 
durchaus bewältigbar ist, wenn nachfrageseitige und technolo-
gische Pfade simultan aktiviert werden (Friedl und Steininger, 
2002).

Als ein Instrument wird auch die Ausweitung der LKW-
Maut flächendeckend diskutiert. Diese Ausweitung diskutie-
ren Steininger et al. (2012) in den politisch denkbaren Varian-
ten und kommen zum Schluss, dass die Inflationswirkung mit 
unter 0,15  % vernachlässigbar wäre, die Fahrleistungs- und 
somit die Emissionsreduktion) bei 2 % liegen würde, dieses 

Instrument aus Gerechtigkeitsaspekten jedoch simultan mit 
regionalen Transfers einzurichten wäre, wenn periphere Regio-
nen dadurch nicht schlechter gestellt werden sollen (die sonst 
eine überproportionale Last zu tragen hätten).

In Bezug auf die Vielzahl von möglichen pricing schemes 
und fiskalpolitischen Instrumenten auf unterschiedliche Kom-
ponenten des Mobilitätsbedarfs gibt Tabelle 3.7 einen Über-
blick. Dazu sei festgestellt, dass die Effekte dieser verschieden 
Politiken auf den Energieverbrauch und die CO2-Emissionen 
noch nicht voll untersucht wurden, bisherige Erfahrungen 
aber zumindest ausreichende Erkenntnisse für die groben Ef-
fekte erlauben.

Ökonomische Anreize und fiskalische Instrumente im Ver-
kehr können unterschiedliche Effekte bewirken. Fiskalische 
Instrumente können in erster Linie als Benutzerabgaben zur 
Abdeckung der Investitionen in die Infrastruktur gesehen wer-
den und in zweiter Linie zur Internalisierung der hohen exter-
nen sozialen Kosten des Verkehrs herangezogen werden (z. B.
EEA, 2008b). Drittens haben fiskalische Instrumente einen 
Steuerungseffekt und können zu Verhaltensveränderungen 
oder zu einer Reduktion der Nachfrage von jenen Verhaltens-
muster führen, die hohe externe soziale Kosten verursachen. 
In der ökonomischen Theorie wird postuliert, dass fiskalische 
Instrumente, die die sozialen Kosten nachvollziehbar abbil-
den, immun gegen „Rebound-Effekte“ sind. Allerdings, wenn 
nur eine Kategorie der externen Kosten durch fiskalische In-
strumente abgedeckt wird (z. B. THG Emissionen) muss das 
nicht zwangsläufig auch andere externe Kosten verbessern 

Tabelle 3.7 Einfluss verschiedener Arten von fiskalpolitischen Instrumenten auf unterschiedliche Komponenten von Mobilitätsbedarf. Quelle: 
Ajanovic et al. (2012a); VTPI (2010) 

Table 3.7  Influence of different types of fiscal political instruments on the components of mobilty supply. Source: Ajanovic et al. (2012a); VTPI 
(2010)

Type of Impacts Vehicle Fees Fuel Price !"#$%&'())& Congestion 
Pricing 

Parking Fee Transit Fares 

Vehicle ownership. Consumers change the number of 
vehicles they own. 

X  X   X X

Vehicle type. Motorist chooses different vehicle (more 
fuel efficient, alternative fuel, etc.) 

X X     

Route Change. Traveler shifts travel route.   X X X  

Time Change. Motorist shifts trip to off-peak periods.    X X  

Mode Shift. Traveler shifts to another mode.  X X X X X 

Destination Change. Motorist shifts trip to alternative 
destination. 

 X X X X  

Trip Generation. People take fewer total trips (including 
consolidating trips). 

 X X X X X

Land use changes. Changes in location decisions, such 
as where to live and work. 

  X  X X


