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Die Reform der Kfz-Steuer — wirtschaftspolitisch betrachtet

VON EKKEHARD HOFMANN, KLAUS WEHRT, HAMBURG

Die Bundesregierung beabsichtigt, in den nichsten zwei Jahren die Kfz-Steuer als Schad-
stoffsteuer umzugestalten, Dieses Vorhaben gibt Anlaf} zu untersuchen, mit welchen steuer-
lichen Méglichkeiten die durch den Autoverkehr verursachten Umweltschiden verringert
werden konnen. Im Mittelpunkt der Darstellung steht dabei die Frage, wie eine optimale
Fahrzeugsteuer auszugestalten ist.

Der Aufsatz fiigt sich aus drei Teilen zusammen: Im ersten Teil wird nach einer volkswirt-
schaftlich optimalen Besteuerungsformel fiir den Kfz-Verkehr gesucht, die das Referenzmo-
dell fir die sich spiter anschlieflende Beurteilung der Kfz-Steuerreform darstellen soll. Im
zweiten Teil werden Uberlegungen zur Erhebungsform dieser optimalen Steuer angestellt.
Im dritten Teil wird schlieflich der von der Bundesregierung unterbreitete Vorschlag einer
kritischen Analyse unterzogen.

I. Die optimale Fahrzeugbesteuerung

1. Die Internalisierung von Kosten

In der Okonomie hat es schon eine lange Tradition, éffentliche Projekte bspw. den Bau ei-
nes Krankenhauses, die Errichtung eines Naturschutzparks, die Verhingung eines Surf-Ver-
bots etc. nach Nutzen-Kosten-Uberlegungen zu beurteilen. Projekte gelangen nur dann
zur Durchfithrung, wenn die Summe aller in Geld bewerteten Nutzen die Summe der Ko-
sten tibersteigt. Derartige sozial verniinfrige Entscheidungen kdnnen auch auf individueller
Ebene getroffen werden. Voraussetzung dafiir ist nur, dafl der Entscheidende sich alle Ko-
sten, die sein Handeln verursacht, sowohl die cigenen als auch die anderer Personenkreise,
vor Augen fiihrt. Deshalb wurde der Vorschlag gemacht, eine sog. Pigou-Steuer? einzufiih-
ren. Das Individuum sollte seine Entscheidung in dem Bewuf3tsein treffen, dafl es fiir alle
Kosten, die Dritten durch die Entscheidung aufgebiirdet werden, in Form einer Steuer ein-
zutreten hat. Man spricht in diesem Zusammenhang von einer Internalisierung externer
Kosten.

Fast tiglich treffen die motorisierten Mitglieder unserer Gesellschaft Entscheidungen iiber
den Umfang ihrer Fahrzeugnutzung. Bei all diesen Entscheidungen besteht die Gefahr,
daf die Kraftfahrenden nicht alle Kosten ihrer Handlungswahl selbst tragen, sondern cinen
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Teil dieser Kosten anderen unbeteiligten Gesellschaftsmitgliedern aufbiirden, Die durch
eine Autofahrt hervorgerufene Umweltbelastung trifft eine Vielzahl von Gesellschaftsmit-
gliedern und nicht nur die Person, die sich gerade dazu entschieden hat, ihr Fahrzeug ein
weiteres Mal zu benutzen. Von grofler Wichtigkeit ist es deshalb, daff die motorisierten Indi-
viduen jede Entscheidung iber eine zusitzliche Fahrzeugnutzung vor dem Hintergrund der
bei ihnen internalisierten Kosten treffen. Wird nicht jeder einzelne Fahrzeugkilometer in
exakt jener Hohe besteuert, den dieser der Gesellschaft an zusitzlichen Umweltschiden
auflidt, dann werden sich die Kraftfahrenden selbst dann noch fiir weitere Autofahrten ent-
scheiden, wenn der Nutzen der einzelnen Fahrt, der zwar immer noch die individuell zu tra-
genden Kosten tbersteigt, nicht mehr die gesellschaftlichen Gesamtkosten deckt. Diese
Ausfithrungen geben schon deutlich zu erkennen, daf eine nutzungsunabhingige Pauschal-
steuer nicht geeignet ist, das Emissionsproblem des Fahrzeugverkehrs zu lésen.

2. Die optimale Besteuerung des Kfz-Verkehrs

Wirtschaftspolitisch betrachtet, geht es bei einer Besteuerung der Kraftfahrzeuge also
darum, die durch den motorisierten Verkehr herbeigefiihrten Umweltschiden, den kraft-
fahrenden Individuen exakt nach ihrem Verursachungsbeitrag aufzuerlegen. Dazu ist es zu-
nichst einmal erforderlich, sich einen Uberblick iiber die durch den Fahrzeugverkehr verur-
sachten Schiden zu verschaffen.

Bei den durch den Autoverkehr verursachten Schiden lassen sich folgende Bereiche unter-
scheiden: 2An erster Stelle stehen die nicht {iber Versicherungsbeitrige gedeckten Unfall-
kosten. Diese Kosten betrugen Mitte der achtziger Jahre 20 Mrd. DM, der Anteil des PKW-
Verkehrs daran betrug etwa 17 Mrd. DM. Auf sie wird hier niclit weiter eingegangen, daeine
sachgerechte Losung dieses Problems am ehesten tiber Versicherungen, nicht iber Steuern
zu erwarten ist. An zweiter Stelle stehen die Kosten der Luftverschmutzung. Je nach Quan-
tifizierungsansatz (Schadensvermeidungskosten, Zahlungsbereitschaftsbefragungen oder
Schadfunktionenansatz) kommt man zu Schadenshéhen der landgebundenen Verkehrstri-
ger von etwa 12 bis 22 Mrd. DM. Der Anteil des PKW-Verkehrs daran betrigt (wiederum
abhingig vom jeweiligen Quantifizierungsansatz) 10 bis 18 Mrd. DM. Weitere Kosten sind
die des Lirms (ca. 0,30 Mrd. DM), des Flichenverbrauchs (ca. 0,4 Mrd. DM) und der
Trennwirkungen, das sind im wesentlichen die Wartezeitverluste der Bevéllserung an vielbe-
fahrenen Straflen und die Kosten von Maflinahmen zum Ausgleich flichenverbrauchsbe-
dingter Trenn- und Versiegelungseffekte im 6kologischen Haushalt (ca. 0,5 Mrd. DM), so-
wie der Wasserbelastung durch Streusalz und Gefahrguttransporte (ca. 1,9 Mrd. DM).

Diese Schadensumfinge sind aber aus mehreren Griinden nur als Untergrenzen anzusehen:
Wichtige Faktoren konnen heute noch nicht berechnet werden, so LB die u.a. durch CO,-
Emissionen bedingte Erwirmung der Atmosphire. Desweiteren spiegelt die Berechnung
anderer Faktoren nach dem Vermeidungsansatz (z.B. beim Lirm) nicht die volle Héhe der
Belastung wider, da die Berechnung anhand von Mafinahmen Ofier von Grenzwerten er-
folge, die einen Teil der Belastung bestehen lassen. SchliefSlich gibt es enorme Schwierig-

2) Alle nachfolgend genannten Schitzungen fiir Schadenshéhen entstammen: Dogs/Ellwanger/Platz (1991), S. 41.
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keiten bei der Bewertung von Schiden, die sich auf den Vermichtniswert einer intakten Um-
welt fiir nachkommende Generationen beziehen.?)

Alle Schadensarten sind, stellt man nur auf einen ausreichend langen Betrachtungszeitraum
ab, letztlich nutzungsabhingig. Ganz offensichtlich ist das bei den Emissionsschiden durch
Luftverschmutzung und Lirm, nicht so offensichtlich bei den Trennwirkungen und dem
Flichenverbrauch von Fahrzeugen und Verkehrswegen. Doch auch diese scheinbar nut-
zungsunabhingigen Schiden sind tatsichlich nutzungsabhingig. Der Verkehrswegebedarf
verhilt sich proportional zur Fahrzeugnutzung. Die Trennwirkung leerer Strafien ist Null,
die wenig befahrener gering, die vielbefahrener hoch.

Fiir nutzungsabhingige Schadensarten ist die auf Shavell zuriickgehende Unterscheidung
von Sorgfalts- und Aktivititsniveau von Bedeutung. Das Aktivititsniveau eines motorisier-
ten Individuums driicke sich in seiner jihrlichen Kilometerleistung, das Sorgfaltsniveau in
allen iibrigen die Schadenshéhe beeinflussenden Faktoren aus, so insbesondere dadurch,
welcher Autotyp gekauft, wie hiufig dieses gewartet oder welcher Fahrstil gepflegt wird.

Mit gegebenem individuellen Sorgfaltsniveau S sind alle Umweltbelastungen pro gefahre-
nem Kilometer wie bspw. Luftverschmutzung und Lirm in ihrem Umfang d (= damages) fi-
xiert. Sie multiplizieren sich nur noch mit dem Aktivititsniveau A, der Anzahl von Kilome-
tern, die das betrachtete motorisierte Individuum pro Jahr zuriicklegt®). Die von einem
kraftfahrenden Individuum jahrlich verursachte Schadenshdlie D betrigt somit:

(1) D=d@S)-A

Die Funktion d(S) beschreibt die Abhingigkeit der Umweltschiden pro Fahrzeugkilometer
vom gewihlten Sorgfaltsniveau. Diese sind fast ausschlieRlich Luftverunreinigungen, so
dafl ohne gréfiere Bedenken eine Proportionalitit zu den tatsichlichen, wiederum sorgfalts-
abhingigen Emissionen e pro gefahrenem Kilometer angenommen werden kann:

(2) d(S) =k - ¢(S)

Die Konstante k beschreibt die Umrechnung von Luftschadstoffmengen in Umweltschiden
(Dimension: [DM/mg]). Sie charakterisiert deshalb die Umweltschadenshéhe in DM pro
mg Schadstoffausstofl. Der von cinem kraftfahrenden Individuum verursachte jahrliche Ge-
samtschaden, ausgedriickt iber die Schadstoffemission, beliuft sich so auf:

(3) D=k-eS)-A

Leider stellt es zur Zeit ein technisches Problem dar, die tatsichlichen Durchschnittsemis-
sionen eines Fahrzeugs pro gefahrenem Kilometer zu messen. Deshalb ist bei der Bestim-
mung von ¢(S) auf die Faktoren zuriickzugreifen, die diese Grofe determinieren. Da das
Emissionspotential eines Fahrzeugs im wesentlichen bestimmt ist durch den Fahrzeugeyp T,
den Wartungszustand W und den Fahrstil F gilt:

#)  e®)=eT, W, F)

3) Dogs/Ellwanger/Platz (1991), S. 42,
4) Shavell, S. (1980), Shavell (1987), S. 21 ff,
5) Vgl. auch: Neu, H. (1990), S. 162.
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Eine typabhingige Durchschnittsemission eq lafit sich iiber Stichproben von im Verkehr
befindlichen Fahrzeugen gewinnen, als Indikator von Wartungszustand und Fahrstil kann
das Verhiltnis von tatsichlichem Kraftstoffverbrauch pro km (v) zu einem Durchschnitts-
verbrauch®) des Fahrzeugtyps (vg), ebenfalls gewonnen aus Stichproben, benutzt werden.
Denn ein schlechter Wartungszustand und aggressiver Fahrstil fithren gleichermafien zu ei-
ner Erhéhung des tatsichlichen iber den Durchschnittsverbrauch. Wir haben somit:

5)  eS)= e(ef,),vl(p

Wie jedoch sind die das Emissionspotential erklirenden Grofien miteinander zu verkniip-
fen? Es hilft ein Dreisatz, Die Durchschnittsemission eg verhilt sich zum Normkraftstoff-
verbrauch ve niherungsweise so wie die tatsichliche Emission e zum tatsichlichen Kraft-
stoffverbrauch v:7

(6) %—? = %

Fiir die tatsichliche Schadstoffemission pro gefahrenem Kilometer gilt somit:

~£¢
7) e=go v

Fiir die jihrliche individuell produzierte Schadenshéhe D lifit sich also schreiben:

e
(8) D=k-v—$-v-A
Der Ausdruck v - A reprasentiert das Produkt aus Jahreskilometerleistung und Kraftstoff-
verbrauch pro km, also den jihrlichen Benzinverbrauch V. Der Ausdruck k - (e¢/ v¢) dage-
gen beschreibt das fahrzeugtypabhingige Umweltbelastungspotential p in DM pro Liter
Kraftstoffverbrauch. Dieses hingt nur noch von den fahrzeugtypspezifischen Informatio-
nen Durchschnittsemission und Durchschnittsverbrauch sowie einer Umrechnungsgréfle,
die die Schadstoffmengen in Umweltschiden umrechnet, ab.

Der Vorschlag fiir eine optimale Besteuerung des Kraftverkehrs gestaltet sich deshalb wie
folgt: Der TUV oder eine andere unabhiingige Institution sollte fiir jeden Fahrzeugtyp das
typspezifische Umweltbelastungspotential p bestimmen. Der so errechnete Geldbetrag
wire auf jeden verbrauchten Liter Kraftstoff als Pigou-Steuer aufzuschlagen. Somit zahlte
ein Individuum mit fahrzeugtypspezifischem Belastungspotential p, das V Liter Benzin im
Jahr verbrauchte, eine Jahressteuer T (= tax) von:

= . = . ﬂ . . =
9) T~kav¢vAD
Die individuell zu tragende Steuerlast wiirde sich so exakt mit dem individuell verursachten
Umweltschaden decken.

6) Ausnahmsweise gemessen als Kraftstoffverbrauch pro km anstatt wie iiblich Kmfrstoffvcrbr:.lu.ch pro 100 km.

7) Implizit ist somit unterstellt, daf ein schlechter Wartungszustand und ein aggressiver Falrstil in der prozentual gleichen
Weise die tatsichliche Emission iiber die Normernission anheben wie sie den tatsichlichen Kraftstoffverbrauch iiber den
Normkraftstoffverbrauch anheben.

8) Auch dieser einseitig auf eine Verbrauchsbesteuerung abzielende Vorschlag setzt den fahrzeugherstellenden Unternehmen
die richtigen Torschungs- und Emwiclklungsanreize, weil die kaufinteressierten Individuen die fahrzeugrypabhingigen
Unterschiede in ihiren kiinfrigen Kraftstoffpreisen mit in die Kaufentscheidung einbeziehen. Die Schlufifolgerung von
Neu (1990), S. 163, man benétige eine zweigeteilte Abgasstever ist somit irrefiihrend.
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I1. Die Umsetzung des Besteuerungsvorschlages

Das giiltige System der Fahrzeugbesteuerung setzt sich aus zwei Bausteinen zusammen: die
Kfz-Steuer und die Mineral6lsteuer. Selbst wenn es nur einen einzigen Falirzeugtyp gibe,
so wiirde das existierende System nicht zu den sozial wiinschenswerten individuellen Anrei-
zen der Fahrzeugnutzung fiilhren. Die Kfz-Steuer, fillig sobald ein Fahrzeug betrieben
wird, verteuert den Preis des ersten Fahrzeugkilometers in exorbitanter Weise tiber jene
Steuerlast, die normalerweise fir jeden Kilometer zu tragen ist (Mineraldlsteuer). Bedenlt
man, dafl sich die Hohe der Umweltschiden, die ein einzelnes Kfz hervorruft, nahezu pro-
portional zur Kilometerleistung verhilt, so ist kein Grund ersichtlich, weshalb der erste ge-
fahrene Kilometer anders besteuert werden soll als die tibrigen. Es fchlt somit an einer wirt-
schaftspolitischen Rechtfertigung zur Erhebung der Kfz-Steuer als fahrstreckenunabhin-
gige Jahrespauschale.

Weitergehend stellt sich fiir all die iibrigen Kilometer die Frage, welche Hohe die Mineral-
olsteuer iberhaupt aufweisen sollte, damit sie in der Lage ist, die {iber die Kosten der In-
standhaltung des Verkehrswegesystems hinaus entstehenden Umweltschiden zu decken.
Gesetzt den Fall, es gibe nur einen einzigen Fahrzeugtyp, dann wiirde das optimale System
der Besteuerung des Kfz-Verkehrs verlangen, daf} die Steuer nur in Form einer Mineralél-
steuer erhoben wird. Der fiir Umweltschiden auf den Benzinpreis aufzuschlagende Steuer-
satz sollte in seiner Hohe dem Umweltbelastungspotential p entsprechen, das diesem Fahr-
zeugtyp pro Liter Kraftstoffverbrauch zuzurechnen ist,

Die Realitdt beschert uns allerdings viele Fahrzeugtypen. Daraus ergibt sich die Notwendig-
keit, die Mineraldlsteuer mit einer fahrzeugtypabhingigen Komponente, die dem Umwelt-
belastungspotential p entspricht, auszugestalten. Das kénnte bedeuten, da an den Zapf-
siulen je nach Fahrzeugtyp unterschiedliche Aufschlige auf den Literpreis des Kraftstoffs
vorzunehmen sind. Drei Méglichkeiten der praktischen Umsetzung bieten sich an:

Die erste Moglichkeit besteht darin, die Fiillstutzen der Zapfsiulen an den Tankstellen und
die Tankdffnungen der Autos so umzugestalten, daf§ nur die fiir den jeweiligen Fahrzeugtyp
vorgesehene Zapfsiule benutzt werden kann. An verschiedenen Zapfsiulen gelten dann ent-
sprechend dem Umweltbelastungspotential p unterschiedliche Kraftstoffpreise. Dieses Ver-
fahren ist wahrscheinlich sehr kostspiclig, weil zu seiner Umsetzung eine Vielzalil von Zapf-
stellen erforderlich ist, die eine vollstindige Umgestaltung des Tankstellengelindes verlangt.

Eine zweite Mdglichkeit kénnte vorsehen, alle Fahrzeugtypen bestimmten Umweltbela-
stungsklassen zuzuordnen. Die Anzalil der einzurichtenden Klassen sollte sich an der Un-
terschiedlichkeit der Belastungspotentiale der Fahrzeugtypen ausrichten. Zapfsiulen-
schliissel, identisch fiir jedes Fahrzeug einer Belastungsklasse, unterschiedlich fiir Fahr-
zeuge verschiedener Belastungsklassen, wiren fest mit den Fahrzeugen zu verplomben.
Jede Zapfsiule miiflte, vergleichbar dem System bei Registrierkassen, soviele Schlsser auf-
weisen, wie Belastungsklassen eingerichtet sind. Der beim Auftanken zu zahlende Kraft-
stoffpreis kann sich so daran orientieren, tiber welches Schlof der Zugang zur Zapfsiule er-
folgte. Fahrzeuge unterschiedlicher Belastungsklassen kénnten somit unterschiedlich be-
steuert werden. Dieser Vorschlag erscheint wesentlich praktikabler als der erstgenannte,
weil er nur eine geringfiigige Umstellung an den Fahrzeugen und an dem bereits bestchen-
den Zapfsiulensystem verlangt.
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Ein dritter, mit gewissen Nachteilen verbundener Vorschlag, liefle sich sogar in der beste-
henden Zapfsiulen-Infrastruktur organisieren: Im Benzinpreis enthalten ist eine fiir alle
Fahrzeugtypen identische Mineralélsteuer. Diese entspricht dem durchschnittlichen Bela-
stungspotential aller Fahrzeugtypen. Einmal jihrlich anlifflich der Abgas-Sonderuntersu-
chung oder zur TUV-Priifung wird ein sog. Mineraldlsteuerabgleich durchgefiihrt. Dazu
wird der Kilometerstand des untersuchten Falirzeugs abgelesen und mit dem des Vorjahres
verglichen. Fiir schadstofftrichtige Fahrzeugtypen, fir die ein héherer als der durchschnitt-
liche Steuersatz gilt, kénnen so entsprechend dem Produkt aus Jahreskilometern, Durch-
schnittskraftstoffverbrauch des Fahrzeugtyps pro km und erhéhtem Mineraldlsteuersatz
Steuern nachgefordert, fiir schadstoffirmere Fahrzeuge zuviel gezahlte Steuern erstattet
werden. Dieser Vorschlag hat jedoch einen Nachteil: Die kraftfahrenden Individuen kén-
nen beim Steuerabgleich nicht exakt nach ihrem Fahrstil und dem Wartungszustand? ihrer
Fahrzeuge veranlagt werden. In diesem Zusammenhang diskutierbar wire auch, vollstindig
auf die Mineraldlsteuer zu verzichten und den jihrlichen Steuerabgleich als Kfz-Steuer ein-
zufordern. Das wiirde jedoch dazu fithren, dafl Wartungszustand und Fahrstil, die beide die
Fahrzeugemissionen beeinflussen, tiberhaupt nicht mehr in die zu zahlende Steuerschuld
eingehen.

I11. Kritische Wiirdigung der Reformvorschlige der Bundesregierung

1. Das Steucerungsversagen des Reformvorschlags

Die Bundesregierung geht mit ihrem Vorschlag einen ginzlich anderen Weg: Er sicht vor,
zur Bemessungsgrundlage der auch nach der Verinderung als jihrliche, nutzungsunabhin-
gige Pauschale zu erhebenden Kfz-Steuer die Summe von bewerteten Schadstoffnormemis-
sionen, der Lirmnormemissionen und des Normkraftstoffverbrauchs zu machen. Mit den
Schadstoffnormemissionen sind die Normwerte von CO, H,,C,, NOx sowie der Rufiparti-
kel bei Dieselfahrzeugen erfafit, der Normkraftstoffverbrauch wird als Indikator fiir die
CO,-Emissionen benutzt.

Hinsichtlich der Abgabenhéhe macht die Bundesregierung in ihrem Vorschlag zwei Vorga-
ben: Zum einen soll die Steuer hocli genug sein, um einen Lenkungseffekt zu haben. Sie soll
dazu beitragen, den Anteil schadstoffirmerer Fahrzeuge am Gesamtfahrzeugbestand zu er-
héhen. Zum anderen soll die Umgestaltung aufkommensneutral sein, was heifit, dafl nach
der Umstellung nicht mehr Geld in die Staatskasse durch die Kfz-Steuer fliefen soll als
vorher.

Bezogen auf das Steueraufkommen ist zunichst festzuhalten, dafl beide Vorgaben am Ziel
einer als Pigou-Abgabe ausgestalteten Kfz-Steuer vorbeischiefen. Die Internalisierung ex-
terner Effekte wird so nicht erreicht. Wire die Internalisierung ernsthaftin Erwigung gezo-
gen worden, so hitte man auf eine Festlegung des jihrlichen Steueraufkommens giinzlich

9) Da der Abgleich zu den Terminen der Fahrzeuguntersuchungen erfolgt, liefie sich der Wartungszustand allerdings ohne
groBeren Aufwand im Steucrabgleich beriicksichtigen.
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verzichtet. Da das Ausmafl der Umweltverschmutzung jahrlichen Schwankungen unterle-
gen ist, die sicli primir tiber die Intensitit der Fahrzeugnutzung bestimmen, sollte auch dem
Steueraufkommen eine entsprechende Variabilitit erlaubt sein.

Abgesehen von der Aufkommenshéhe gibt es weitere gewichtige Einwendungen, die gegen
den Reformvorschlag der Bundesregierung sprechen. Die Hohe der durch den Kraftver-
kehr verursachten Umweltschiden ergibt sich, wie Neu!® korrekt feststellt, aus dem Pro-
dukt von Emissionspotential pro Fahrzeugkilometer und Fahrleistung. Das auch nach der
Steuerreform fortbestechende duale System aus Kfz-Steuer und Mineraldlsteuer, erstge-
nanntes zur Besteuerung des Emissionspotentials, letzteres zur Besteuerung der Fahrlei-
stung, kann schon deshalb nicht dem Ziel einer Internalisierung der Umweltschiden ge-
recht werden, weil es sich additiv — und eben nicht multiplikativ - zusammensetzt.

Hat das einzelne Individuum sein Fahrzeug erst einmal angemeldet, dann zahlt es im refor-
mierten wie im bestehenden System unabhingig vom betriebenen Fahrzeugtyp einen cin-
heitlichen Mineral6lsteuersatz. Fahrern von Autos mit hohem Belastungspotential, bei de-
nen der Mineral6lsteuersatz nicht die pro Fahrkilometer entstehenden Umweltschiden ab-
deckt, wird so die Méglichkeit gegeben, tiber eine Ausdehnung der Fahrleistung Umweltko-
sten zu externalisieren. Fahrer schadstoffirmerer Fahrzeuge hingegen zahlen fiir den einzel-
nen Fahrzeugkilometer u.U. einen héheren Mineralélsteuersatz als es ihrem Beitrag zur
Umweltverschmutzung entspricht.

Wegen des einheitlichen Mineraldlsteuersatzes ist es fiir die Kaufinteressierten im bestehen-
den Steuersystem ziemlich gleichgiiltig, ob sie ein Fahrzeug mit hohem oder niedrigem
Emissionspotential erwerben. Deshalb wird versucht, mit der Neuregelung der Kfz-Steuer
cin Korrektiv fiir derartige individuelle Fehlentscheidungen zu schaffen. Eine ursachen-
adiquate Losung des Emissionsproblems wird dadurch jedoch nicht erreicht, denn diese
liegt, wie die Austithrungen zur optimalen Fahrzeugsteuer zeigen, in der Differenzierung
der Minerallsteuersitze. Unterschiedliche Steuersitze fiir verschiedene Fahrzeugtypen
ziehen eine Differenzierung der Kraftstoffpreise nach sich. Diese Differenz in den Kraft-
stoffpreisen werden die Kaufinteressierten mit in ihre Kaufentscheidungen einbeziehen.!t)
Auf diese Weise wird ihnen die Entscheidung fiir ein schadstoffarmes Fahrzeug sclimackhaft
gemacht. Und auch nach dem Kauf werden diese Individuen verniinftige Entscheidungen
treffen. Schadstoffarme Fahrzeuge werden aufgrund des geringeren Kraftstoffpreises inten-
siver genutzt als Fahrzeuge mit hohem Belastungspotential.

2. Die Fehlerhaftigkeit der Messung der Fahrzeugemissionen

Das Konzept der Bundesregierung kniipft an die im Typzulassungsverfahren gewonnenen
Normemissionen an. Da andere denkbare Méglichkeiten zur Erfassung der tatsichlichen
Emissionen (z.B. tiber Mefigeriite) zur Zeit nicht zur Verfiigung stehen oder mit gewich-
tigen Nachteilen behaftet sind, ist gegen diese Ankniipfung fiir sich genommen niclits

10) Neu (1990), S. 162,
11) So wie seinerzeit der im Vergleich zum Benzin giinstige Dieselkraftstoff zu einem regelrechten Boom beim Kauf von
Dieselfahrzeugen fithrre,
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einzuwenden. Aus der erwarteten Erhéhung des Anteils steuerlich begiinstigter Fahrzeuge
am Gesamtfahrzeugbestand kann aber nur dann auf eine tatsichliche Verringerung des
Emissionspotentials geschlossen werden, wenn die Normemission einen hinreichend ver-
lif8lichen Indikator fiir das tatsichliche Emissionsverhalten eines Falirzeugtyps hergibt. Fiir
die Abgase ist das aus mehreren Griinden zu bezweifeln.

Zunichst ist zu bemerken, dafl die zugrundegelegten Fahirzyklen das tatsichliche Fahrver-
halten nicht hinreichend genau abbilden. Der neue, um einen auflerstidtischen Teil erginzte
Europatest sieht beispiclsweise eine zu testende Héchstgeschwindigkeit von 120 km/h vor
— was fiir die BRD bei fehlendem Tempolimit inaddquat ist. Und auch fir die Testverfahren
nach DIN geht das Umwelt- und Prognose-Institut Heidelberg davon aus, daf} der tatsich-
liche Durchschnittskraftstoffverbrauch um 20% lisher liegt als nach der Norm™). Doch
diese Ungenauigkeiten sind nur Schénheitsfehler, setzt man voraus, daf} so alle Fahrzeuge
gleichermaflen fehlerhaft bewertet werden.

Hinzu kommt, dafl die im Typzulassungsverfahren gewonnenen Werte keine Aussagen tiber
im Verkehr befindliche Fahrzeuge erlauben, ja noch nicht einmal auf die Neufahrzeuge einer
Serie iibertragbar sind. Fahrzeugauswahl und Stichprobengréfle schrinken die Reprisen-
tativitdt der Untersuchungsergebnisse schon fiir die Gesamtheit der Neufahrzeuge ein. Im
Typzulassungsverfahren werden nur 2 Fahrzeuge des zuzulassenden Typs gepriift.’®) Schon
die nichsten Fahrzeuge vom Band kénnen von den gemessenen Werten erheblich abwei-
chen.’ Der VCD verzichtet aus diesem Grund in seiner Bewertung der Umweltvertriglich-
keit von 180 mit 3-Wege-Katalysatoren ausgeriisteten Fahrzeugtypen auf eine Beriicksichti-
gung der Abgaswerte.1 Doch selbst dann, wenn die Stichprobe reprisentativ fiir die Ge-
samtheit der Neufahrzeuge wire, lieflen die Normemissionen keine Schliisse auf das Abgas-
verhalten von im Verkehr befindlichen Fahrzeugen zu, denn Fahrweise und Wartungszu-
stand verindern das Emissionspotential genutzter Fahrzeuge. Folgerichtig gelangt das Um-
weltbundesamt in seiner Emissionsstudie aus dem Jahre 1987 zu dem Schluff, daf§ anhand
der Stichproben keine Aussagen dariiber méglich sind, inwieweit im Verkehr befindliche
Serienfahrzeuge die Emissionsgrenzwerte einhalten.!6) Allerdings gilt fir die Ungereimt-
heiten bei der Stichprobenerhebung das gleiche, was fiir die Fahrzylklen gegolten hat: Eine
felilerhafte Ermittlung des tatsichlichen Emissionsverhaltens tiber Normemissionen fiihrt
nur dann zu Fehlern in der Einsteuerung der Steuersitze, wenn der Ermittlungsfehler von
Fahrzeugtyp zu Fahrzeugtyp schwankt. Dafl ein zu geringer Stichprobenumfang derartige
Fehler nach sich ziehen kann, ist offensichtlich. Deshalb ist zumindest zu fordern, daf} der
Stichprobenumfang erheblich ausgedehnt wird. Weitere mogliche Fehlerquellen wiirden
ausgeschlossen, wenn sich die Emissionsanalysen dhnlich wie in den USA auf im Verlehr

befindliche Fahrzeuge bezdgen."”)

12) UPI (1991), Fn, 132.

13) $tVZO, Anlage XXIII, Nr. 1.50.
14) VCD (1990), S. 38.

15) VCD (1990).

16) Hassel u.a. (1987), S. 110.

17) Hassel u.a. (1987), S. 111,

Die Reform der Kfz-Steuer — wirtschaftspolitisch betrachter 271

IV. Ergebnis

Das duale System bestehend aus Kfz-Steuer und Mineraldlsteuer ist ungeeignet, die durch
den Falirzeugverkehr hervorgerufenen Umweltschiden verursachungsadiquat bei den
kraftfahrenden Individuen zu internalisieren. Das Emissionspotential eines Fahrzeugs ist
im wesentlichen unabhingig von seiner Fahrleistung. Die Hohe der durch die Fahrzeugnut-
zung entstehenden Umweltschiden ergibt sich aus dem Produlit von Emissionspotential
und Kraftstoffverbrauch, Deshalb eignet sich eine nach Fahrzeugtypen ausdifferenzierte
Mineraldlsteuer in besonderer Weise, die durch den Verkehr hervorgerufenen Umweltschi-
den zu internalisieren. Ungeeignet sind Besteuerungsformen, die sich additiv zusammenset-
zen aus einer schadstoffabhingigen, aber nutzungsunabhingigen Komponente — der Re-
formvorschlag fiir die Kfz-Steuer ~ und einer schadstoffunabhéngigen, aber nutzungsab-
hingigen Komponente ~ die Mineralélstever in ihrer geltenden Form —.

Abstract

The article deals with a proposal of the Federal Government to reform the motor vehicle tax. In the future car owners shall
be taxed according to the pollution potential inherent to their specific car type. The paper argues that spreading the premiums
of the yearly payable motor vehicle tax will be an inappropriate measure to internalize the pollution externalities of car using.
A better suggestion would be to differentiate the tariffs of the mineral oil tax due to various pollution categories of the cars.
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