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uno für dil; Unll:nuchung der !tesiduen auf Autokoncl<l,ioß: 
, 

", • ,:, 'I v,., • "t (10) 

In (9) werden \I nter der Annahme, "bß ocr zugrunddiegende stoch...stische l'rozeR he lcro­
skcd:l5tisch is t, die Variablen Z", eingeführt , durch deren Berücksichtigung im Fehler­
modell der Schäl"lfunktion die Homoskcdastizi täuhypothcse lIufrcchtcrh:r.ltcn werden 
kann. Die Zm könno;:n auch SQ1chc Variable sein. die im systematischen T eil nicht en t­
halten sind. 

Mit der Anwendung dic~s I'ch1crmoddls werden zwd Ziele verfolgt: 

(a) Es so ll sichcrgcnc:llt werden, daß die Varianz deI H.c$15chwankungcn (Residuen) 
über den untersuch ten Zeitraum hinweg konsun t ist. Die UOX-COX-Transformation 
bccinnu'ß t die Varian"l der Residuen ins~sondeTc dann. wenn sie auf die abhängige 
Variable angewandt winl. Um Restsehw~nkungen zu erhalten, deren Vari~n"t konstant 
is t, benötigt man ein Mudel! , da5 eS erlaubt, auch die Ilctef<.l5ked:l.Stizi tät zu liberprüfen, 
wobei die Fo rm des "Iodclls nkht mit der Varianz der !te$iduen vermischt wird. Oie 
Funktiun (9) stellt eine allgemeine Formul ierung fü r die lIeteroskedasti .. it i t du und 
enthält die in de r Lite ratur bcnuuten Funktiunen als Spe1.ialfälle, insbesomlcrc auch 
den Spezi:llhll der klassischen Ileteroskedas ti"ti! it: Wenn ~ lle Azm und alle 6 m .. 0 
außer einem 6, das gleich 2 ist, erhält man ur" (00 Z~1t)ll2 . 
(b) Es soll sicherges tellt werden, daß d ic ResISchwankungen zeitlich voncinandcr unalr 
hingig sind. Dies wird durch ein au torcgrcssivcs Vcrfahrcn höhere r Ordnung e!Tc iCh!. 
Die naeh dem roten auto regressivcn l'rouß sich ergel.oc:nden Residuen wt haben folgende 
Eigenscharten: 

sie sind unkom::liert, 
- ihr ErwaTtungswcrt in gleich Null. 
- sie haben eine konstante Varianz. 

Für die Schlil1.ung vun ( 7), (9) und (10) wird der \·on Li"", Cl .. / . 4) entwickelte L·I. I· 
Algorithmus ~ngewendet . Ein wesenllieh"r Punkt ist , daß alle Varameter desGlcichungs­
systems gle ich:tcitig gc::schäu:t werden. um ein "weißes Rauschen" der Residuen ~u er­
halten. Der v l. l·Algorithmus buiert auf der Annahme, daß dcr Fehler wt nom~alyer­

teilt ist. 

Die beiden Elemente ( 7) sowie (9) und (10) vcrkörpern zwei !lichtungen det" lIIode\1' 
bildung. D~ ßefiitwon er der ersten Richtung formulie ren ein Rcgressionsm.odell und 
vcrnachlin ,&en dabei weitgehend dk Analyse der stochastisd,en Ko mponente oocr 
nehmen an, daß <Jic Vari3nz der ltesiducn konsunt sci und keine Autukom:lation auf­
tre te. Sie schätzen dann ein lineares und ein log·lineares Modell und benutzen das "bel' 

4) Liem. T. c.. ".,;:. ~.is. ,o.l G. , G.wd,y. M . }. I .. L-1. 1: A Prog ... m for Uox..(;ox·T .an.forn,ado.,s 
in Itcsressiun MoJds with Ilel .. os",,<.! .... ie an<.! AUIorcg.css;ve Rnklu:l!s (- OcpancPlent dt 
sdeneu ccono m;'!u.1 cl Ce"ue ue .. ch.rch" en u,;ve!oppcme,, ' ';eOfl 0111ique - O':hie . 1014), 
Unive,sitc de Mont.hl. 19113. 

,,, 
sere". In den Untersuchungen. die der ~wei ten Richtung zuzuordnen sind, intercssicn 
man sich nicht ru r die erklär<:nden Variablen, sondern versucht, nur die abhängige Vari· 
able durch ihre eigenen vcl7.ögcrten Werte und die verzögerten Werte des Fehlers u t 
wiederzugeben. DieS<C Vorgehens .... cise wird als UOX·J ENK IN5-Analysc: bezeieh nel. Sie 
wird im L· l .I·Algorithmus b.; nU tzl, um die Autokorrelations·Struktur zu idenrifizieren. 

W.ihrend die ,\Iodelle der ers ten Ricluung die Informationen, die in der Fehkrkomponente 
u t en thalten sind, nichl berücksichtigen, können die Modelle der zweilen Richtung die 
Vergangenheiucntwieklung schr gut nachvollziehen, sind abe r nieht in der l..:I&e, die 
Auswirkungen zukünftiGer Ereignisse auf d ie abhängige Variable abzuschätzen. 

Im L· 1.1·Programm wird Vl:rsueht, die Vorteile der nicht·linearen Hegressions.1nalyse 
mit denen der BOX'JENKIN5-Analyse zu verbinden, um möglichsl viel von den Info .. 
na tionen, d ie in der Feh1erkomponente enthalten sind, zu verwerten. 

2.3 Abgrenzung zu anderen Straßenverkehrsn~chfragemodellen 

Es sollen hier nur die fünf ru r das Untersuchungsgebici lIundesrepublik DeulSehlind 
bekannten rek .... anlen Studien$) für Vergleiche herangezogen werden. 

Die 7.ahlreichen im Ausland o..Iurehgcführlen Untersuchungen und ihre Ergebnis~e soUen 
h ~r ausgeklammert b le i1x::n.l ) Das hier vorgestellte Modell unte lschddet sich von bis· 
herigen Ansät~en vor allem in drei Punkten , 

Länge de r Zcitperioden, 
Lebberf, ICriegsmallll und Fotiadis cr al. verwenden J ahre.sdaten, Flcm;g faßt ~ison' 
bereinigte Monatsdaten zu Quan3!sd3ten zusammen, und Tcicbmill1l1 fiihrt seine 
t\nalyse mit S:lisonbcreiniglcn Monalsda ten durch. 

In d ieser Untersuchung werden Monal$daten verwendei, weil die monitlieh"n Schwan· 
kungen des llenzinVl: rbrauehs nicht zuUUig sind , sondern innerhalb der J ahre eigene 
struktu relle Uesonderheiten aufwcUcn. Die ausgeprIgten kurzfristigen Sehw:ankungen 
des Ucnzinverbrauehs werden von den Wetlerbedingungen und ökonomischen Ein· 
flüssen vcl'll tUeht, die sich ihrerseitS von Monat zu Monat i ndern. 

Eine Analyse mil Monatsdaten in auch aus statistischen Gesichtspunkten sinnvoU, 
weil die Zahl der ßeobuht ungen und damit die Zahl der Freihciugrade größer wird, 

S) ubba-~ 11. , Umemodl"ng der ku n- und bnsf.isup EI .stizitä,.n de, Enc:rgicnxhf.age i<I MEu, 
aur die Entrgkp",i.., in <k. lJ unde .. epublik DeutsChland (. Kiele. Arbciropapic .. N, . S9). Kiel 
1911, Fit",;';. G., Der Einn .... de. P,ei.., auf Einfuh. und Ve.buudl """ MintralöL Eint empi­
rische Un~ .. udlung 1\1. die U.undesrepublik DeutsChland. K;cI197', K";",smu • . K.·P., linc'l;'" 
""'''''crung und .., k.onh:r Strukturwandel 1II Oc.crminlUon deI Encrgje"".buudls, i<I , Die 
Wd.wirtsd .. h . IId . 1/1980. S. 100 - 120, l'ori4du. 1' •• Ifu rul, J . W., Wied·N.bb./i,,1f. S .• 
F,c,,;". } . . Konsu n, und In""sulionsyc.h.hen in de r Uunden.pubLik Dcutschl.o.nd ..,i, den flin(' 
..;ger Job",,,, Uo.n d I , U ... timmunpgrllnde del KonlUmve,h:L!l(ns. Eine ,heo"'tisdte und empi­
rische An:L!y'" konjunkturener und Ittuktu .. ncr AspcklC (. SChriftcn",ihe des Ifo-lnsutulS filr 
Wi'tschoftsforsch ung. Nr. 105), 1I(,lin 1980, T.~b""m". U., Messung der Ilccinflußbarkc,t des 
Individu>lv.rkehrs in dcn Stl d t.n mit lI ilre von Pre is- untl Einkommens..l...uzitilcn, 01$<. Köln 
1982. 

6) Wei't .. Li te,nu' zU Zcit .. ihen- und Qu<nd,niman:L!YJen sowie einc zus.am"",nfO>JCnde Dar 
Ste ll un~ in- und ou$lil ndische . Zeitrdhenstudien find~n ~cb h<:i FIICJ, G •• Die o.:""min.n ten 
.... o.a.O. 
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Einfluß der Vari:..blen 111\ Durchschnitt, wenn der Einfluß gcgcb<:n ist, :luf die 
abhängige Vuialllc im Durchschnitt definiert. Das bcdcutct, daB in diesem FaU 
die Elasti7.i lat den Einfluß der prozentualen Verlind~rung der ~bhängigcn Vari­
ablen :lu{grund der Einlx:7.iehung der Dummy-Variablen ausdruckt. 
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(b) "-Statistiken: 

(d 

Unler den geschlinten EJanizilätswerten werden die "'Wene der zugrundeliegenden 
Regrc!iSionskocffi .. tienten in Klammern angegeben. Sie werden unter der Ilcdingung, 
daß die Transform3lionspanmcter ihre oplim:dcn Wene annehmen. berechnet und 
dah<'r hier als bedingte T·lVerl<' bezeichnet. 
DIe Urs:ache liegt darin , daß nicht'bedingte " 'Wene dieKr Regrc!iSionskoeffizienten 
niehl invariant gegenüber .Jen M~inheiten der Xk bei Anwendung von BOX·COX· 
Transformationen sind.') 

Tnnsformationen: 
In der dritten Zeile, unterhalb der T·Statistik, ist die Variablengrupp-c, in der die 
transfonnierte Variable erscheint, angegeben. Dabei bedeutet 

keine Angabe. daß die Variable nich t tnnsformicrbar i$l oder nicht transformiert 
wurde, 
die Angabe FLI. diIß das A. das u dieser Variablen gehört. einen bestimmten Wert 
besitzt wie alle Variablen der Gruppe I. in der diese Variable erscheint; die festge· 
IcglC'n Werte sind im UnIeren Teil der Ergebnistabellc angegeben. 

Im zweiten Teil dcr Tabelle 2 sind folgendc Informationen über die I'unktionen ent­
halten : 
(a) Autokorrclation: 

Die Struktur der Autokorrdation ist in Form der geschitzten Autorcgressionsko­
effizienten PI und deren Werten fiir die T·Statistik angegeben. 

(1.» BOX·COX·Transformationen: 

«) 

(d) 

(e) 

Es ..... erden die Werte für die Trans(Qrmalionsparameter (F I.Y und 1'1.1 - FLk) an· 
gegeben. und zwar in den ersten beiden Spalten die Werlt I bzw. 0 für die lineare 
bzw. die log-line~re Funktion, in den anderen S~lten die optimalen ge.s<:hlilZten 
Werte. 

Ilcteroskedastizitit: 
Die Ergebnisse der Untersuchung auf lIetnoskedasti1.irit umfa.uc:n den Wert des 
geschätzten Ö sowie: den IUJ:('hörigen T-Wert sowie: den Wert des optimakn Xz· 
Maximalwert der Log·likclihood·Funktion : 
Der Log·likclihood·Test stellt einen Vergleich des Wertes des Logarithmus deT Wahr­
scheinlichkeit rur cin Modell mit dem eines Modells. bei dem jeweils ein oder mehrere 
Modcllpanmeter verandert wurden. dar. Die Differenz der beiden Log·likclihood­
Werte, mult ipliziert mit dtm Faktor 2, besitzt eine CII\J·Veneilung mit einer Anuhl 
von Freiheitsgr:aden. die gleich der Ver~nderung in der Zahl der auferlegten Be:-
schr:inkungen ist. 

Bestimmtheitsmaß PSEUDD-R 1 

9) VgL /l",guc"~. J.'I'., Cal/a,". A. H •• SQu.a •. C .. 0 .0 tloific:ation of thc JUyllllotic: n . ory of 
Nonlinear Ec:onom",ric MoJels, in , Ec:onomc,nc R .... 'ew. VoL. 1,2 (1981). S. I SI - 19(): 
Sp;r:cr. J. J.. V.ri.n«< Estin .. , •• in ModeL. wilh n""<ox·T'an.fo,,,,.,ion: Implic:rtions (or 
E .. i m.tion und Ily p"th osi, Tostin,. Ln, The Lkv;"w of !;wnolttiQl >nd Stad.des, VoL. 66 (1984). 
S. 645 - 652. 
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(0 Zahl der Bcobachtullgen 

{g} Schiitneiuaum 

(h) Zahl der unabhängigen Variablen (einsehL der Konstanten). 

3.3 Ergdmissc 

3.3. J Allgemeine Bemerkungen zu den Scbiit:[unktionen 

Auf der Grundlage der Werte der wg-likdihood im unteren Teil der T3Udle 2 kann über 
die erstell vier Gleichungen. in denen angenommen wird, daß die ltcstschwankungen 
"tufaUig sind und eine konstante Varianz besitzen, folgendes gesagt werden: 

Wenn nur eine ßOX-COX-Transformation <lurehgdührt wird, erhält man als optimale 
Transformation eine Wurt.dtransformaUon O. = 0,57). Obwohl dieser Wert in der Mine 
zwischen 0 und 1 liegt. in er signifikant von Null vnsf;"hicden. aber nicht von Eins. Wcnß 
u~tcrschiedlich.c: l~ransfoTmatio.ns~a.ramctcr für Ay und Al( zugdassen wc:den, vcrl>CS$ert 
d,cs d",n Log·hkd.hood·W"'H slgmflkant, und "'5 werden Ergebniss<': erzielt O'y '" 0,6 1; 
Xx '" 1 ,43), die sowohl vOn linearen als auch v'm log·linearen Funktionsformen signifikanl 
vers",hieden sind. 

Die zusätzliehe BerüCksichtigung der geeigneten Au tokorrelationsstruktur in Gleichung 
5 vcrbf:ssert den Wert der Log·likelihood enorm. Dic Erweiterung des Fehlermoddls um 
Heterosk.,dastbdtät nach (9) in Gleichung 6 erhöht den Log·likdihood·Wert nur gering' 
fügig. 

Läßt man verschiedene BOX·COX·Transformationen für versehiedene Gruppen von Vari' 
ablen in den Gleichungen 7 bis 9 - !Jei gleichzeitiger llerückskhtigung von Autokorrcla' 
donen 1. und 12. Ordnung - zu, erhöht sich sdbstvers tandlich der Wert der Log·1ikdi· 
h 000, jedoch nicht genug, um eines dieser Modelle ~ls dasjenige zu bezeichnen, das besser 
als Modell 5 isl. Darüber hinaus sind die Ergebnisse für die einzelnen Variablen bei Ver­
wendung von Informationen aus der Autokorrelationsstruktur effizienter als die cnl' 
spr",ehcmlen Ergebnisse in Gleichung 4. Ein großer Teil der hohen EI3.5tizititcn, die in 
Gleichung 4 zu finden sind (z. B. für die Straß",nlängen) wird niedriger, wenn Autokorre­
lationen I. und 12. Ordnung berücksiehtigt werden. Nur der Elastiz itätswert det Preise 
anderer Transportmittel ist in Gleichung 5 deutlich höher. 

Zahlreiche Testrechnungen auf der Grundlage di.,ses ökonometrischen Modells ergaben 
keinen Hinweis auf die E;<istenz multipler LÖSungen. 

.J.3.2 Ergebnisse fiir die einzelnen Vilriab/en 

irine Überprüfung 'de, Nachfr~gedast~it.itcn im erst",n 'rcil d"'r Tabelle 2 zeigt, daß sie 
sehr stabil sind und bis ~uf wenige Ausnahmen den Erwanungcn entsprechen. Die folgend e 
Ergebnisdiskussion bezieht sich auf Modell 5, d3.5 - wie bereits .,rwwnt - aus statisti· 
sehen Gründen die beste Sehät"lung darstellt. 

Es ist zweckmäßig, die Reihenfolge der Variablen in der Tabdie einzuhalten.IG) 

l O) Der LCS<'r findet eine kOIne Definition .lIe, Variablen im Anhang: zu einer ausführlichen U ... 
sch reibung vgl. Foos. G •. Die Determinanten .. . , .... 0. 

171 

P .. Preise .. 
Die E1astizitit des llenzinverbrau,hs in bezug auf Veränderongen des reillen JJenzinpreises 
(lWI'NS) beträgt - 0,28. Dieser Wert ist betragsmäßig kleiner als alle bisher für das 
G",biet der Bundesrepublik Deutschland gesehatzten Krafts loffpreisclutizitäten, nur 
Lebbert ermittelt eine l'reiselastizitit von -0,25, jedoch rur den Zeitraum 1960 -
1973."/ 

Die Bedeutung des lknzinpreis",s für die V",rkehrsnaehfrage liegt jedoch nur in zweiter 
Unk darin. daß Preiserhöhungen den Benzinverbrauch senken und Prcisscnkungcn die 
Benzinnachfrage erhöhen, sondern in erster Linie, daß er Substitutionsprozesse in Gang 
set"lt. Die Anpassung an ein höheTl:s ll",nzinprcisniveau erfolgt jedoch nur in ganz gerin­
gem Maße über d ie Substitution des privau:n Kraftf~hrzeugs durch öffentliche oder 
private, nieht·motorisiert", T ransportmittel, sonderu faSt voUständig dureh ein neues Fahr· 
zeug mit benzinsparendem Motor, teilweise auch durch ein energiebewußtes Fahrverhal· 
ten, Durch den günstigeren Verbrauch pro gerahrenem Kilometer ist es - zwar nicht sa­
fort, aber nach einer gewissen Anpassungsfrist - möglich, die vor der Preiserhöhung reali· 
sierte Fahrleistung beizubehalten. Dataus folgt, daß die Prciselastizität des B",nzinver­
brauchs bctragsmäßig größer ist ~ls die Preiselastiz ität der Fahrleinungen. Das bedeutet, 
daß Mineralöls teuererhöhungen sich als Instrument de r Energiepolitik sehr gut eignen, 
wenig",r jedoch unler dem Geskhtspunkt der Einnahmenerzidung, weil die Möglichkeiten 
d",r St.,uervermcidung (dureh technologische Verbesserongen) du rchaus wahrgeuommen 
werden. Die Mineralö!steuer ist als Mittel zur Beeinflussung des Verkehrsvolumens im 
Individualverkehr offensichtlich unwirksam, 

Für die Krell7.preisdastizitlit des Iknzirwerbrauchs in bezug auf Veränderungen der feillen 
Preise anderer Tramportmittel (RPA TM) wird ein Wert von 0,39 geschätzt. Dieses Ergeb­
nis ist "'twas höher als erwartet; es sollte jedoch nicht uberbewertet werden, wdl der 
T,Wert des zugrundelicgenden Koeffizienten niedrig isr. 

K: Krilftfahl"':,euge .. 
Der Elast izitätswert des PkurBeltllndes mit Benzinmotor (PKWB) ist wie crw'l'tel positiv 
und mit 0,11 relativ niedrig. Das bedeutet, daß bei gegebf:nem spezifischem Verbrauch 
der Fahrzeuge und bei gegebenem Aktivitätsniveau ein Zuwaehs des Pkw-Bestandes nur 
ein~n g",ringen Benzinmehrv",rbraueh zur Folge hat. l1

) 

Der spezifische Energieverbrauch VOll PenollenkMftwagen mit Bellzinmotor (SEVPKWB) 
besitzt einen Elastizitätswert von 0,61, d.h. eine Senkung des spezifischen Energiever­
brauchs um 1 % bedeutet eine Verringerung des genmten Benzinverbrauchs um nur 

·0,61 %. Da mit einem sparsameren Fahrzeug der Preis pro gefahrenem Kilometer sinkt, 
wird !Jd normaler Reaktion der AUlofahrer die Fahr!cis tungund damit auch der ßenzim'l:r­
brauch Steigen, wodurch der Effekt des günstigeren Normvcrbrauehs wiederteilweisc kom' 
pensiert wird. Die Variable SEVPKWB wurde auf der Grundlage von Daten iiber den Pkw-

I, ) Fa ... haI g<>.ciS\, daß die ßnch'ÜlkunS auf wenige crldlrendr: Variabkn dazu fühn. daß eine 
h<:.r:.gsmiil'li, höhere Ueßzinprei.dut;zi.at erzi<:!t wird; vgl. F<><>s, G., Die Determinantcn . • .. 
uo. 

12) 1'<><>. ht b",zcig\, tlaß tier Vcrtidn auf Ak.;v;tiUvari.blen diesen ElastizitiltlW<:" .,hlih'. ~r 
nimm. donß W.rte on, die in der N .... h. dcr;'nigcn liegen. die in Modellen ohne Ak,;vid .... u:iabJ.n 
ermittelt werden; vgl. F<>os. G., Die Dcte.minan<cn . • . , .. .. 0. 
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Hestand, di<;: r k ..... Neuzulassungen und ckr.,n Verbr.luchswerte berechnet , wobei keine 
nach dem Alter Jiffc rcßl'.io:rte Gewichtung vorgenomm.,n wurd." da Infornilltionen llber 
un tersehiedlkhe Nunungsinlc nsit at.,n nicht vorhanden sind. In einem Modell, in dem 
zwischen der ßenzinnaehfr.lge alter und neuer Pkw unterschieden werden kann, wird 
möglieher-.·1:15e ein höhere r Elastizitätswert er~ ie]t, wenn mlln davon ausseht, daß neue 
Pkw für einen llberp lOportionakn Ameil an der ]'ahrleistu ng ver::mtwortlich sind. 

1, lnfraSlrrtktur: 
Die nkdrige lIöcbS/gescbwiudigkeit (NIIG72) von 100 km/b auf Ilundes·, Kr<;:is· und 
L:lndstraRen, die $Cil Oktober 1972 (mit einer Unterbrechung von November 1973 bis 
Min 1974) gilt. bewirkte einl: Benzineinsparung von 2,1 %. Während dl:r ersten I:.ner· 
giekrise füh n en dieses Tempolimit und die weitere Henbseuung der niedrigl:n Höchst· 
gesehwindigkdl auf 80 km/h sowie dic ]cinfiihrung von 100 km/h auf Autuuahnen 
(NHG7374) zuummcn zu dner Verringerung des IIcm,inverurauchs um S,7 ". Der 
isolierte Effekt der zwischen NoV!,:mber 1973 und März 1974 verschärften ltcge\ung 
betragt damit nur 3,6 ". 

Eine Verdoppelung der Zahl der aurof.eiell SOJlllt<lge (SFV73) läßt den Ilenzinveruraueh 
um 2.6" zurilekgehen. 

Der Elastizitä tskodfizient des Anteils der AutoblllJl/en <In den Straßelllfingen (AAS!.) 
is t negativ, d. h. einc Erhöhung des AUlobahnanteils führt zu einer - zwar geringfügigen 
und nicht signi(jkanten - Verringerung des llenzinverbr.l.uehs. Die vcru r~uehssenkenden 
Auswirkungen der Beseitigung von EngpäMen auf Autobahnen und anderen Straßen 
durch neue Autobahnen scheinen etwll gleich stark zu sein wie die vcrbrauehssteigernden 
Effekte durch d ie Verbesserung de r Qual ität des Stnßcnnetzcs, so daß sich beide effekte 
weitgehend kompensie ren. 

Der Elastizitätswert für die Stmjlenliingen (SL) ist mit 3,45 rclaliv hoch. In Querschnitts­
modellen werden jedoch häufig Werte um 2 ennittdt. Außerdem gibt dics<:r Kodfizient 
die steigenden Kommunikationskosten, die durch die im Beobachtungszeitraum zu­
nehmenden Entfernungen zwischen Aktivitätsstandorten ~rursaeht werden, wiedcr. 
Wenn es möglich wäre, die Dekonzentrat ion der Aktivitliwundorte zu verrin~rn , hätte 
dies einl: enorme Auswirkung auf die abgelei tcte Nachfrage nach Fahrten. Möglicherweise 
IIbcrnehmen die Su aßenlingen zum Teil auch die Rolle einer Trendvariablen. 

Der Elast itit.ltswert des 8edienu .. gsrllktes (Bn besitzt wie erwartet ein posi tives vor 
zeichen, ist jedoch !licht signifikant. Daraus fo lgt, daß Veränderungen ckr Qualitä t de5 
öffentlichen PersonennahverkdifS - mögl icherweise mit Ausn~hme Städtischer Regionen, 
die jedoch .nur einen Teil des Untersuchungsgebietes ausmachen - keinen spürbnen 
Effekt auf die Nachfrage nach Pkw-Fahrleistungen hat. 

W, Wette" 
Die Ergebnisse für die drei Wetten>ariablen (ZW[ö, ZKF, Itrl'T) zeigen, daß Veränderun' 
gen der Wettcrbedingungcn einen größeren Einfluß auf das Aktivit äunivcllu haben als 
auf die Subst itution zwischen Verkehrsmitteln. 

y , Einkommen, 

Unter de r Annahme, daß im Modell viele Aktivitätsvariau1cn enthalten sind, d ie .,lie lind­
~achfngeaktivitäten sowie die Aktivitäten im I'roduktionssektor uesehreiben. wird nicht 
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erwartet. daß du fCale wrfiigbare Einkommen pro Kopf (RVEPK) mehr als eine unte r· 
geordnete Rolle !pielt. Die mnkommense]astizitli t von 0,24 spiegelt teilweise den steigen­
den Wert de r Zeit wieder und zeigt außerdem, da~ nur ein $Chr kleiner Teil der Nachfrage 
keine abgeleitete Nachfrage ist. Daher is t die E1astizitat gering und statistisch nicht 
signifihnr. 

Dieses Ef];e bnis weicht beträchtlich von den Ergebnissen der übrigen Zeiueihenanalysen 
fü r d;': llu ndesrepuulik Deutschland - mi t Ausnahme des bei Flemig ermittelten Wer tes 
von 0 ,27 - lIb. ]n Niveaumoddlen mit nur zwei unabhangigen Variablen (Ubbert, 
K.iegsma'ln, Fo tiadis et al., TeicbmanllJ werden dem Einkommen einerseits indirekte 
Einflüsse:, die hie r mit den ,\ktivi tatsvariablen und dem Pk ..... Sestand en aßt sind, zuge­
reeh .. et, andererseits übern immt du Einkommen dort teilweise eine Trendfunktion, 
ähnlich wie die Straßcnlängcn in diesem Modell , so daß häufig Einkommensclastizitäten, 
die größer als Uns sind, auftreu::n. 

A, Aktif)itfitcm 
AUe Ergebnisse wr die einzelnen Aklivi tätsv:ll'iablcp sind plausibel. Es ist intereSS:ln t 
zu !iChen, daR. wenn sich die A k t ivit~ten. das Ein'(Ol11 n\~n und der Pkw' Bestand ~'er' 
doppeln, der llenzinverurauch uberp roportiQnal, und zwar ~!ll130 %, Steigt. 

Dies spiegelt den komplexen direkten und indirekten Beilrag des Gutes Benzin (Ur die 
Uestimmung nicht nur der I:.ndnachfrag~ak ! ivitjitcn , sonder!! auch der Vorleistungs' 
aktivitaten im ProduktionsseklOr wieder, Um die nähere!" ZlLSlImmenhängc zu erfahren, 
ist es notwendig, die Struktur der ]nput-Qutput·Beziehungen zu unt~rsuchen . 

ET, Et ceter", 
Die Tawehe, daß Mincralölsteuererhöhungcn vor!lcr angekündigt ..... erden, fUhrt manch· 
JlI111 zu gering<;:n spl:kulaliven Nachfrageverschlebungcn. Die Aggregationsvariab!en h ben 
ihre Funktion. die in einer Korrcktur oder Normalisierung der auhiingigen Variablen 
besteht, wie erwartet erfüllt. 

4. Schlußbcmcrkungcn 

In diese r Studie wurde ein lIggrcgiertes Ze:itrcihennaehfragem~U für Benzin formuliert : 
dessen r anmeter mit Hilfe von f1exiulen Funklionsformen gesehitz t wurden und bCI 
dem gleichzeitig die systematischen Informationen, die in den Jtestschw:lllkungcn enthl· 
ten sind. berileksichtigt wurden. 

Aufgrund dcr Ergebnisse wurden die in der Utcr:nur hallfig \~rwendeten tilll~arcn und 
log-linearen Funktionsformen zugunsten einer allgemeinere!" Form \~rworfen . 

Die Länge der monatlichen Zeitreihen machtc "s mög!i~h, eine autfii~rlich~ [öormulierung, 
die 24 un~bhängigc Variablen. eingeteilt in sieben Gruppen, enthält, ~u spezifizieren. 
Durch diese Spezifikation konnten Strukturen aufgedeckt wmJcn, die; normalerweise 
in MO<ldlcn, die weniger erklärcnde Variablen ve rwenden, veruorgeq ble iben. 



174 

Anhang 
Die Vari~lJk:n 

D V, Demjn~,brllucb, 

Uei den in der Statistik ab "Verbrauch" bezeichneten DUell handelt es sich um .,Ab­
lieferungen l:um Vcrbr.l.llch", die m;mchmal ;luch als " Inlands:lbsuz" bc:tcichns~ werden. 
Nach Auskunft des Mincralölwirtschaft5\'Crbandes c. V" Ihmburg. können in Anlocuacht 
relativ konstante r Ucsundshal tung die Ablicfcrungcn mit dem Verbrauch gleichgesetzt 
werden. 

RBPNS, Realer Dflm.inpnis.,.,n Normal lind Supu: 

Oie Variable ItUPNS Slellt einen ß.tch der Ucdtutllng im Wal"<'nkorb des 51atistiKhcn 
Bundesamles gewichtelen Indf,;x de$ nominalen Preises für Normalbenzin und des nomi­
nalen Preises (ijr Superbenzin dar, deT mit dem Preisindex für die Lebenshal tung aller 
privaten II:l.ushalte deflationicrt wurde. l.Iasisjahr für alle Prcisindices ist das Jahr 1970. 

RPATM, Reil/e Preise IIm/erer Trll7lspo rf", iftel: 
Dcr Index der Preise :..nderer Tr:..nsportmincl enthäh die Preise von Bahnbhrten im N:..h­
und Fernvt:rkehr sowie die Preise von örtlichen Vefkehrs!cistungen. Dieser nomin3le 
I' reisindex wurde mit dem Preisindex fü r die Lebensh:..ltung :..lIer privaten l laushaltc 
deflationiert. 

PKWB, Benand Iln l'ersonenkrafrTJmgell mit Bem.in."oto" 
Die Anuhl der Personenkraftwagen (einseh!. Kombin:u ionskr:aftwagcn) wird vom Kr;lJ t­
hhrtbundeumt h:llbjihrlich, die Anuhl der PersonenkrBhwagcn (einschI. Kombin:>. lion.­
kraftwagen) mit Hentinmotor nur jährlich crbßt . Die D;1ten für PKWH wurden 'ZunächSt 
:l1s Halbjahresdaten ermittelt und clan:..ch auf der Grundlage des Anteils der MOna!e :Ion 
den Neuzulassungen in Monusdaten umgerechnet. 

SEVPKWB: Spnifiscbn- Energielltrbraucb 1I0n Persommkrafrwilgen ",it Bem.imlloMr, 
Der spezifische Encrgkvcrbr:aueh wurde mit lI ilfe einer Modellrechnung auf der Grund· 
lage von Daten über die Pkw-Neut.ulassungen, die Verbrauehswerte neuer Pkw, die Z:ahl 
der vt:rsehrotreten I'crsonenkraftwagen und den Pky,-~ßestand (jeweib mit Ikntinmoto rl 
ermittel t. 

NUG7374, Niedrige Iföclmgescbwindigkeit 1973- 1974, 
Von No~mbcr 1973 - Min. 1974 wurde auf Autobahnen eine Ilöchstgeschwindigke i' 
von 100 km/h und auf Hundes-, Land- und Kreissu aßen von 80 km/h rcstg~t'l.t. 

NHG72, Niedrigt 116cbsrgescbwindigkeir 1972 find Kir 1974 : 
Die lIöehstgcschwindigkeit von 100 km/h auf Bundcs·, Land- und Kreisstraßen wurde 
am 1. Oktober 1972 eingeführt, 'Zwischen November 1973 und M:in 1974 vcrseh:ir f t, 
und im April 1974 wieder in Kraft gesetzt. 

SFV73 , SCJlmtagsf"bMle.bot 1973, 

Im November 1973 gab e$ cinen autofreien Sonntag, im Dezember 1973 waren es drei 
autofreie Sonntage. 

l7S 

AASI., AI/tei! d~r Autobllblltn "" deli St."j/ell/li·/Igell, 
Der Anlcil der Autob:..hnen an den Suaßenlingcn stellt das Verh.il tnis zwischen den 
AUlObahnkilometem und der Linge der Bundes-. Kreis- und Landstraßen du. Es hn­
delt sich um j:..hresdatcn, die: durch lincue Interpolation in Monatsdalen umgerechnet 
wurden. 

SL, Stmße.diillgf!ll: 
Die Straßenlingen 5Ct'l.en sich aus dcn Lingcn dcr Bundcsautobahnen, ßundcsstr:..ßcn, 
Land' und Krcisstraßen :..m 1. J anuar eines jahres t.usammen. Die mon:..t1ichen Werte 
wurden durch lineare Interpolation ermittelt. 

lJT, llediemmgstakt im öffemlicben I'ersonennabllt,kebr: 
Die Variable IlT wurde berechnet, indem zunächst die Iledienung$h:iufigkcit als Quotient 
der Fahrleistungen und der Streekenlllngen im öffendiehen Per50ncnnalwerkehr, bc:~ogen 
auf die Ilttriebss tunde, gebildet wurde. Es handel t sich dabei um j~hreswertc , die unter 
llelÜcksiehtigung der l'auaehe. daß im Sommer die ßedienungsMufigkeit sinkl, weil 
wegen der Schulferien I'ahrten entfallen, in Monauwerte umgerechnet wurden. Der Kehr­
wert diese r Größe ergibt den Iledienungstakt im öffentlichen Personennahverkehr. 

Z IVF: Zu Wllrlll in Frankfurt: 

Die Variable ZW F gibt die positive Abweichung der mittleren Tage$tem~ratur von e inem 
als angenehm empfundenen Wert von 160 Celsius :..n. Da die Sutistik keine Wette rdaten 
für du ge5.lmte Ilundesgebiet bercimelh , wurden für alle Wettervariablen die Meßwerte 
von Frankfurt als repräscnutiv ru r die Ilundesrepublik Deuuehland :..ngenommell. 

ZKF: Zu kalt in Frankfu.t, 

Mit ZKF werden die negativen Abweichungen der millieren Tagestempetatur von einem 
Wert von 160 Celsius enaßt. 

RFPT, Anteil der R.ege/lrage ill Frllllkfun, 

Die Variable RFPT gibt den Anteil der Regen"ge :..n der Gcsamuahl der Tage eines 
Monats an. 

Il VEPK, Rellks IItrfiigbllres Einkommen pro Kopf' 

Das \'Crfügbarc Einkommen ~el privaten Ilaushalte in der ßundesrepublik Deutschland 
liegt nur in der Form von 1I~!bjah res' und }l hresd:aten vor. Die }ahresdaten wurden durch 
12 dividiert, linear intcrpoliert, mit dem Preisindex für die Lebenshaltung aller privuen 
Haushdt~ deflationicrt und durch die Ilevölkerungs:l:ahl dividiert, um die Daten fiir du 
monatliche reale \'erfügbare Pro-Kopf·Einkommcn zu erhalten. 

/:" , _E'rWerbstätige, 

Die Monatsdaten für die Erwerbs.t~tig"n wurden ~us den .vierteljährlich vorliegenden Er­
gebnissen des i\likrOlensu$ durch hneare Inte rpolation emuttelt. 

REUNB, Realer Ein%elbal1del~IWl$1ltz mir NalmlllgJ/IIirte/n und Bekleidung' 
Der Index des Umsatzes im Einzelhandel mit N:..hrungs· und Genußmiucln sowie Be-




