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SchluBanmerkung des Autors in eigener Sache

Die vorliegende Problemstellung hat den Autor durch viele Jahre begleitet, bewegt und be-
schiftigt und schlieflich in thm den hiermit vorgestellten Losungsweg reifen lassen, wobei
wegen der starken ideologischen Vorbelastung des Themas vor allem die Aufkldrungsab-
sicht im Vordergrund des Anliegens des Autors stand und steht.

In der Schluiphase gelangte dem Autor eine Arbeit zur Kenntnis, die ein sehr dhnliches
Thema zum Gegenstand hat.”’ Der Autor hat diese Arbeit ganz bewuft nicht vor Fertig-
stellung seines eigenen, hiermit vorgestellten Beitrages gelesen, weil er unbeeinfluBt davon
seinen eigenen Gedanken-Gang konsequent zu Ende gehen wollte und auch in niemandes
Auftrag und génzlich ohne schiitzendes Teamgeleit dachte, sondern sich nur von dem Ge-
danken leiten lieB, die in der verkehrspolitischen Szenerie sich abzeichnenden Schluchten
an fundamentalistischen neuverkehrsbedingten Argumentationswiderspriichen durch Auf-
klarung zu iiberbriicken - ein Anliegen, das man sich haufiger an Universititen beheimatet
wiinschen wiirde.

Nach Fertigstellung des vorliegenden Beitrages hat der Autor nun die zitierte Arbeit mit
Interesse gelesen, aber an seinem eigenen Beitrag danach kein Jota verindert, sondern le-
diglich diese SchluBanmerkung hinzugefiigt. Es liegt hiermit der leider hochst rar gewor-
dene Fall der unabhingigen Parallelbeforschung eines Themas vor. In den Grundziigen sind
viele Gemeinsamkeiten und einander erginzende Interpretationen erkennbar, es gibt aber
auch Abweichungen. Moge die an dem Thema interessierte Scientific Community sich ihr
Urteil bilden und aus der Gegeniiberstellung der beiden Arbeiten fruchtbringende Anre-
gungen zur Erh6hung des Erkenntnisstandes und der Erklarungskraft schépfen.

Abstract

The subject of infrastructure-induced traffic lead in the past to very controversial discussions, both with respect to
its amount and to its evaluation. In the present paper its existence is not questioned, but accepted throughout. For
this case, which can be interpreted as a price- or time-dependently elastic reaction of road-users to reduction of
price and increase of speed respectively according to realization of new traffic infrastructure, an evaluation
procedure is presented that eliminates the past contradictions and turns into the procedure of the conventional cost-
benefit-analysis in a consistent and conclusive way for the special (fictive) non-elastic case (i.e. neglecting
infrastructure-induced traffic). In the now presented new evaluation procedure the differentiation of total costs
arising by consumption of traffic performance between internal and external costs is of fundamental importance.

7 Wagner, A. et al.: Qualifizierung, Quantifizierung und Evaluierung wegbauinduzierter Beférderungsprozesse.
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Europdische Umweltabgabe auf den Pkw-Verkehr?
- Empirische Analyse der Kraftstoffnachfrage -

VON KARL-HEINZ STORCHMANN, ESSEN

Mit zunehmender Integration der Européischen Union und der damit einhergehenden In-
tensivierung internationaler Arbeitsteilung haben die negativen externen Umwelteffekte des
Giiter- und Personenverkehrs drastisch zugenommen. Neben Fliachenverbrauch, Zersiede-
lung und Versiegelung der Landschaft sowie Emissionen von Ldrm und klassischen Luft-
schadstoffen (z.B. CO, NO, oder VOC) stehen aufgrund des drohenden Klimawandels
insbesondere die CO,-Ausstéfe im Mittelpunkt der umweltpolitischen Diskussion. So sind
1994 im Verkehrssektor EU-weit nahezu 850 Mill. t CO, emittiert worden, was einem An-
teil von rund 27 vH an den gesamten CO,-Emissionen der Union entspricht. Damit ist der
Verkehrssektor nach dem Kraftwerksbereich der zweitgroBte europdische CO,-Emittent.
Mehr als die Hilfte aller verkehrsbedingten Emissionen gehen dabei auf den motorisierten
Individualverkehr zurtick.

Die Europiische Kommission hat diese Probleme bereits mehrfach aufgegriffen und die
Notwendigkeit gemeinsamer europdischer Losungsstrategien betont.! Aufgrund der kon-
stanten Verkniipfung von CO,-Emisisionen und Kraftstoffverbrauch konzentrieren sich
diese Bemiihungen auf Verbrauchsreduktion von Vergaser- und Dieselkraftstoffen. Vor-
schlige zu Minderungsstrategien kniipfen dabei bevorzugt am Kraftstoffpreis an, geht man
doch davon aus, daB dieser die entscheidende Nachfragedeterminante sei. So hat die Kom-
mission dem Rat der Europdischen Gemeinschaften 1991 einen ,,Vorschlag fiir eine Richt-
linie des Rates zur Einfiihrung einer Steuer auf Kohlendioxidemissionen und Energie‘? auf
alle fossilen Brennstoffe unterbreitet. Fiir Vergaserkraftstoff war ein Ausgangssatz von
etwa 2,6 Pf/I’ vorgesehen, der sich sieben Jahre lang um jihrlich ein Drittel dieses Satzes
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! Vgl. Kommission der Européischen Gemeinschaften, Grinbuch zu den Auswirkungen des Verkehrs auf die
Umwelt. Eine Gemeinschaftsstrategie fiir eine ,,dauerhaft umweltgerechte Mobilitdt“. KOM(92)46 endg.,
Briissel 1992; Kommission der Europidischen Gemeinschaften, Die kinftige Entwicklung der gemeinsamen
Verkehrspolitik - Globalkonzept einer Gemeinschaftsstrategie fiir eine auf Dauer tragbare Mobilitit (WeilB-
buch). KOM(92)494 endg., Briissel 1992 sowie Europdische Kommission, Faire und effiziente Prci.se im
Verkehr. Politische Konzepte zur Internalisierung der externen Kosten des Verkehrs in der Europiischen
Union (Griinbuch). Bulletin der Europdischen Union, Beilage 2/96, Luxemburg 1996.

2 Vgl. Deuscher Bundestag (Hrsg.), Drucksache 12/3398, Vorschlag liber eine Richtlinie des Rates zur Ein-
fiihrung einer Steuer auf Kohlendioxidemissionen und Energie - KOM(92) 226 endg., Bonn 1992.

> Bei einem Wechselkurs von 1,95 DM/ECU.



250 Europdische Umweltabgabe auf den Pkw-Verkehr?

Europdische Umweltabgabe auf den Pkw-Verkehr? 251

erhohen sollte. Alternative Vorschlige empfehlen OECD-weite Kraftstoffpreiserhdhungen
von jahrlich 5-7 vH.* Wenn auch zumindest der EU-Vorschlag vorerst vom Tisch scheint’,
bleibt die europiische Dimension einer CO,-Begrenzung auch im Pkw-Verkehr weiter
aktuell und wichtig.

Die folgende Untersuchung will - unter Bezugnahme auf verschiedene konkurrierende
konsumtheoretische Ansétze - versuchen, eine Antwort auf die Frage zu geben, in welchem
Umfang die Vergaserkraftstoffnachfrage in den Landem der EU durch Preise bestimmt
wird und welche Implikationen sich daraus fiir eine effiziente Instrumentierung einer EU-
Verkehrspolitik ergeben konnten. Sie bedient sich dabei der Methode der Querschnittsana-
lyse, zielt also darauf ab, Preis- und Einkommenselastizititen aus einem Vergleich der
Merkmalsauspragungen in unterschiedlichen Landern zu einem bestimmten Zeitpunkt zu
bestimmen. Ausschlaggebend fiir die Wahl dieses Verfahrens ist, dal die aus Quer-
schnittsanalysen abgeleiteten Elastizititskennziffern aufgrund der breiteren Streuung der
EinfluBfaktoren® - anders als Zeitreihenanalysen - weniger die kurzfristigen als vielmehr
die langfristigen Anpassungsreaktionen an unterschiedliche Preis- und Einkommensver-
hiltnisse beschreiben’. Dabei werden lediglich die Vergaserkraftstoffverbrauche in den
15 EU-Lindern betrachtet, der Dieselkonsum bleibt unberiicksichtigt. Als Referenzpunkt
wird das Jahr 1994 gewihlt.

1. Kraftstoffverbrauch in der EU

In den Lindern der Europdischen Union sind im Jahr 1994 insgesamt etwa 158 Mrd. | Ver-
gaserkraftstoff im StraBenverkehr verbraucht worden (vgl. Tabelle 1), davon iiber 25 vH
allein in der Bundesrepublik, 19 vH in Grofbritannien und jeweils 14 vH in Frankreich und
in Italien. Wenn auch der durchschnittliche EU-Verbrauch bei 444 1 je Einwohner liegt,
sind die einzelnen Volkswirtschaften unterschiedlich kraftstoffintensiv. Wiahrend der Pro-
Kopf-Verbrauch in den siideuropdischen Lindern Portugal, Spanien, Griechenland mit
unter 340 1 deutlich unter dem Durchschnitt liegt, ist die Nachfrage in Schweden, Luxem-

Vgl. von Weizsicker, E.U., Jesinghaus, J., Mauch, S.P., Iten, R., Okologische Steuerreform. Zirich 1992, S.
48 ff.

Inzwischen zeichnet sich ein neuer Vorschlag der EU ab, der Mindeststeuersitze fiir Energieprodukte vor-
schldgt. Demnach soll beispielsweise der Mindestsatz fur bleifreies Benzin von 287 auf 450 ECU/1000 1 an-
gehoben werden. Hiervon wiren allerdings nur Luxemburg, Griechenland und Spanien betroffen. Vgl. 0.V,
EU: Neue Mindeststeuersitze fiir Energie geplant. In: WID Energiewirtschaft, 29. Jg. (1996), Nr. 26, S. 8.
Im Vergleich zu Zeitreihenuntersuchungen sind die Einflufaktoren dariiber hinaus weniger trendbehaftet
und geringer wechselseitig korreliert. Vgl. auch Griffin, J.M., Gregory, P.R, An intercounty translog model
of energy substitution responses. In: American Economic Review, 66. Jg. (1976), S. 845 ff.

Durch Zeitreihenanalysen ermittelte langfristige Preis- und Einkommenselastizitiaten der Kraftstoffnachfrage
fiir 21 OECD-Staaten bestitigen diesen Zusammenhang. Vgl. Sterner, T. u.a., Gasoline tax policy, carbon
emissions and the global environment. In: Journal of Transport Economics and Policy, 26. Jg. (1992), H. 2,
S. 109 ff.

burg und der Bundesrepublik mit jeweils iiber 600 1 iiberdurchschnittlich hoch®. Diese Un-
terschiede sind sicherlich auf eine Vielzahl von Faktoren zuriickzufiihren, die neben 6ko-
nomischer auch demographischer, geographischer, psychologischer oder historisch-
kultureller Natur sein kénnen. Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung steht jedoch der
Erklarungsgehalt 6konomischer Ansitze im Vordergrund, so daf} insbesondere der Einfluf3
von Einkommen und Preisen untersucht wird. Da sich die Nachfrage nach Kraftstoffen im
wesentlichen auf den Bereich der Privaten Haushalte konzentriert, bieten sich zu ihrer Er-
klarung die verschiedenen Ansdtze der Konsumtheorie an.

2. Neoklassischer Ansatz

Die traditionelle Nachfragetheorie geht davon aus, daBl der Konsum von Giitern und
Dienstleistungen direkt nutzenstiftend und der Nutzen eine Funktion der konsumierten
Giitermenge ist. Dabei verfolgt der rational handelnde Konsument das Ziel der Nutzenma-
ximierung unter Beachtung einer Budgetrestriktion.” Dementsprechend ist der Kraftstoff-
verbrauch eine Funktion des verfiigbaren Einkommens einerseits sowie der Verhéltnisse
von Kraftstoff- zu den iibrigen Konsumgiiterpreisen andererseits.

C =F(GDP, PEVK, PEgyysr)

mit: C: Vergaserkraftstoffverbrauch je Einwohner
GDP: Einkommen je Einwohner
PEVK: Preis Vergaserkraftstoff
PEgonsr: Preis anderer Giiter

Das verfiigbare Einkommen der Privaten Haushalte ist die zentrale, bestimmende Gréf3e fiir
das Niveau der Konsumausgaben und damit auch fiir die den Individualverkehr betreffen-
den Ausgaben. Geht man von Wechselkursen des Jahres 1994 aus'’, so lag das durch-
schnittliche jihrliche Pro-Kopf-Einkommen innerhalb der EU im Jahre 1994 bei
29 280 DM. Deutschland und die skandinavischen Léander stehen dabei an der Spitze der
Einkommensskala, wihrend die Pro-Kopf-Einkommen in Portugal und Griechenland nicht
einmal die Hilfte des EU-Durchschnitts erreichen. Die Spannbreite ist beachtlich: Das no-
minale durchschnittliche Einkommen ist in Schweden nahezu 4mal so hoch, wie dasjenige
in Griechenland (vgl. Tabelle 1).

Dabei nimmt Luxemburg eine Sonderrolle ein: Aufgrund der relativ niedrigen Kraftstoffpreise gilt es als
"Tankland", d.h. ein GroBteil der Nachfrage ist auf die Nachbarldnder zuriickzufiihren.

Vgl. hierzu auch Schumann, J., Grundziige der mikrodkonomischen Theorie, 5. Aufl., Berlin/Heidelberg
1987, Streissler, M., Theorie des Haushalts, Stuttgart 1974.

Bei Verwendung von Kaufkraftparititen sind gegeniiber den hier benutzten Wechselkursen aufgrund der
statischen Betrachtung nur eines abgegrenzten Marktsegments keine anderen Ergebnisse zu erwarten.
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Tabelle 1: Verbrauch von Vergaserkraftstoffen, Kraftstoffpreisen und Einkommen in
den Liéndern der Europiischen Union 1994

Kraftstoffverbrauch Einkommen Kraftstoff-
Mill. 1 Liter DM je preis'
je Kopf Einwohner DM/1
Belgien 3811 377 35625 1,54
Dénemark 2531 486 44 360 1,50
Deutschland? 39 706 602 44 987 1.53
Finnland 2562 504 34182 158
Frankreich 22 086 381 37330 1,55
Griechenland 3550 341 12 250 1,28
GroBbritannien 30 662 525 29129 1,38
Irland 1321 370 23304 1,57
Italien 22 034 385 34778 1,93
Luxemburg 732 1811 43 858 1,16
Niederlande 5246 341 34 164 1,78
Osterreich 3333 415 38258 1,51
Portugal 2 485 251 13 836 1,69
Schw_eden 5581 636 46 206 1,77
Spanien 12 295 314 23 887 1,47
EU insgesamt 157 935 444 29 280 1,55

Eigene Berechnungen nach Angaben der International Energy Agency und der OECD.
* Alte Bundeslander; ' Super bleifrei (95 RON) 1992

Auch die Kraftstoffpreise variieren innerhalb der EU deutlich. Wihrend der Unterschied
der Herstellungskosten von Vergaserkraftstoffen mit einer Spannbreite zwischen 42 und
57 P/l noch relativ gering ist, ist der Unterschied bei den Tankstellenabgabepreisen erheb-
lich groBer. Innerhalb der EU ist Vergaserkraftstoff in Luxemburg mit 1,16 DM/l am giin-
stigsten und in Italien mit 1,93 DM/l am teuersten. Dieses ist auf die sehr grofle Determi-
n%ertheit durch Abgaben wie Umsatz-, Mineralsl-, Bevorratungs-, Umwelt- sowie Kohlen-
dioxidsteuern zuriickzufiihren. Dementsprechend sind die Steueraufschlage auf die jeweili-
gen Herstellungspreise in Luxemburg mit 64 Pf/l am niedrigsten und in Italien mit
1,42 DM/l am hochsten. Das Kraftstoffpreisniveau in der Bundesrepublik bewegt sich auf-
grund der MineralGlsteuererhShungen der letzten Jahre mit 1,53 DM/] inzwischen im euro-
péischen Durchschnitt.

Regressionsanalytisch ergibt der neoklassische Ansatz die folgende Gleichung:

(1) C =9,794-GDP94 - 244,630-PEVK + 553,793
(6,38) (2,39) (4,04)
MAPE:9,12 DW=2,00 R?=0,793 t-Werte in Klammern

Dabei ist der Kraftstoffverbrauch erwartungsgemafl positiv mit dem verfligbaren Einkom-
men und negativ mit den Kraftstoffpreisen verkniipft. Die miittlere absolute prozentuale
Abweichung (MAPE) von 9,12 vH deutet jedoch darauf hin, daB sich die Funktion noch
verbessern ldBt. Zahlreiche Erweiterungen dieses Erkldrungsschemas sind denkbar: So
konnen die Preise konkurrierender Verkehrstriger wie Bus und Bahn, Siedlungsstruk-
turcharakteristika oder auch Kennzahlen zur Bevolkerungsstruktur als erklidrende Variable
miteinbezogen werden. Vielfach wird einfach die Bevélkerungsdichte in die Formel
mitaufgenommen, da davon auszugehen ist, dal mit zunehmender Bevélkerungsdichte zum
einen die Erschliefungsméglichkeiten mit Verkehrsmitteln des OPNV steigen, zum ande-
ren die durchschnittlichen Entfernungen je Weg sinken. Dementsprechend wird ein umge-
kehrt proportionaler Zusammenhang vermutet: Je grofier die Bevolkerungsdichte umso
kleiner die Kraftstoffnachfrage und andersherum. Die Bevolkerungsdichte hat hier als
Kehrwert Eingang in die Gleichung gefunden, da der Zusammenhang zwischen Kraftstoff-
verbrauch und Bevolkerungsdichte nicht linear sondern eher asymptotisch ist, d.h. da3 auch
ballungsbedingte ErschlieBungsvorteile des OPNV an Grenzen stoBen. So lieBe sich Glei-
chung (1) auch modifiziert darstellen als:

(1a) C =9,624-GDP9%4 - 266,22-PEVK + 1833,63-(1/DENS) + 553,793

(6,38) (3,15) (1,23) (4,04)
MAPE: 8,37 DW=2,24 R?=0,819 t-Werte in Klammern
mit: DENS: Bevolkerungsdichte in Einwohner je km?

Traditionelle Ansitze dieser Art sind in der Vergangenheit vielfach zur Erklirung der
Kraftstoffnachfrage herangezogen worden und haben versucht, den EinfluB von Benzin-
preisen auf deren Nachfrage zu quantifizieren. Beispiele dafiir sind die Untersuchungen
von Ramsey u.a." sowie Dewees u.a.'?, die zusitzlich zu Einkommen und Kraftstoffpreisen
Indikatoren wie Eisenbahnpreise, Anteil der Jugendlichen an der Bevolkerung, Siedlungs-
struktur und Pkw-Preise einbeziehen. Fir den deutschsprachigen Raum sind vor allem die

H Vgl. Ramsey, J., Pasche, R., Allen, B., An analysis of the private and commercial demand for gasoline. In:
The Review of Economics and Statistics, 57. Jg. (1975), S. 502 ff.

12 Vgl. Dewees, D.N., Hyndman, R M., Waverman, L., Gasoline demand in Canada: 1956-1972. In: Energy
Policy, 3. Jg. (1975), S. 116 ff.
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Modelle von Rau", Fleming'‘, Kriegesmann'® und in jiingster Zeit Jesinghaus und von
Weizsicker'® zu nennen. Wihrend die Untersuchungen von Rau, Fleming und Krieges-
mann auf Zeitreihenanalysen basieren, erklaren von Weizsdcker und Jesinghaus den Kraft-
stoffverbrauch von 1988 mithilfe einer Querschnittsanalyse fiir 14 OECD-Staaten. Dabei
handelt es sich keineswegs um ein ,neues MeBkonzept“, sondern um eine traditionelle
Analyse, die mit einem sogenannten ,,Mischindex* (Potenzfunktion) arbeitet, in den neben
Einkommen und Preisen die Bevolkerungsdichte eingeht.!”

Die Vorteile des traditionellen Ansatzes sind evident: Mit relativ unkomplizierten Model-
len, die im Extremfall nur aus einer Gleichung bestehen, lassen sich bei geringem Daten-
aufwand schnell Zusammenhidnge zwischen Preis- oder Einkommensgrofien und Kraft-
stoffverbrauch aufzeigen und quantifizieren. Daf} dieses jedoch auch mit Problemen ver-
bunden ist, sollen die folgenden Kritikpunkte zeigen'®:

Der traditionelle Methode, die Kraftstoffnachfrage durch den Kraftstoffpreis direkt zu er-
klaren, kann den zeitlichen Entwicklungspfad von Anpassungsprozessen nicht abbilden, ist
also statisch. Gleichungen des Typs (1) und (1a) gehen davon aus, daB die Anspassungen
z.B. an gednderte Kraftstoffpreise in einer Periode abgeschlossen sind. Sie gehen zudem
auch von symmetrischen Reaktionen aus, d.h. Preiserhdhungen hitten die gleiche Elastizi-
tit wie Preissenkungen, was der Realitit nicht entspricht.'”” Modifikationen, die eine Dyna-
misierung durch autoregressive Ansitze oder distributed lags erreichen wollen, kénnen
dieses Problem nur begrenzt heilen.”

Der Erkldarungswert neoklassischer Ansitze ist vor allem auch daher gering, da Anpas-
sungsprozesse nicht spezifiziert werden kdnnen. So bleibt im Dunkeln ob ein Riickgang der
Kraftstoffnachfrage bei steigendem Preis primér auf einen sinkenden Pkw-Bestand, gerin-
gere Fahrleistungen oder aber auf eine gestiegene Kraftstoffeffizienz der Pkw-Flotte zu-
riickzufiihren ist. Dementsprechend kénnen divergierende Pro-Kopf-Kraftstoffverbrauche
in den Landern der EU auf Unterschiede in den Motorisierungsgraden, den Intensitidten der

Vgl. Rau, R,, Preis- und Abgabenelastizititen fiir die Nachfrage der privaten Haushalte nach Energietrdgern.
In: RWI-Mitteilungen, 25. Jg. (1974), Heft 3, S. 127 ff.

Vgl. Fleming, G., Der EinfluBl der Preise auf Einfuhr und Verbrauch von Mineralél. Eine empirische Unter-
suchung fiir die Bundesrepublik Deutschland, Kieler Diskussionsbeitrage Nr. 62, Kiel 1979.

Kriegesmann, K.-P., Energieverteuerung und sektoraler Strukturwandel als Determinanten des Energiever-
brauchs. In: Die Weltwirtschaft 1980, Heft 1, S. 100 ff.

Vgl. von Weizsicker, E.U. u.a., a.a.0.

Die Schitzfunktion lautet C = 1000/(221 + 30,6-(PE0,9-DENS0,182-:GDP-0,277)), der MAPE betrigt 11,98;
es 14t sich eine Preiselastizitit von -0,708 errechnen.

Eine detaillierte Darstellung findet sich bei Gommersbach, M., Okonomische Analyse der Pkw-
Kraftstoffnachfrage in der Bundesrepublik Deutschland, Kéln 1988.

Vgl. Wenke, M., Zur Elastizitdt der Kraftstoffnachfrage bei unterschiedlich spezifizierten Nachfragefunktio-
nen und asymmetrischen Verbraucherreaktionen. In: RWI-Mitteilungen, 45 Jg. (1994), Heft 1, S. 39 ff.

20 Vgl. Gommersbach, M., a.a.0., S. 135 ff.

Nutzung oder in der Zusammensetzung der jeweiligen natipgalcn Pkyv-flotte zurﬁck_zuﬁ.ih-
ren sein. DaB diese drei Faktoren in quantitativer und zeitlicher H1ns1§ht unterschiedlich
auf Variationen des Kraftstoffpreises reagieren liegt auf der Hand. Hier setzt der haus-
haltsproduktionstheoretische Ansatz der Erklirung der Kraftstoffnachfrage an.

3. Haushaltsproduktionstheoretischer Ansatz

Die Haushaltsproduktionstheorie geht auf die in den 60er Jahren entwigkelten _kon_sumthec?-
retischen Ansitze von Becker, Lancaster und Muth?' zuriick. Gemems_am ist thnen die
Grundannahme, daB nicht das konsumierte Gut selbst, sondern dessen Elgepsohaften oder
das mit ihm produzierte Endgut nutzenstiftend ist. Demen?s_prechend ist nicht Kraftstoff
selbst das nutzenstiftende Gut, sondern das ,,Endgut Mobilitit“, das vom Konsumenten
unter dem Einsatz anderer Faktoren wie einem Pkw, Zeit und auch Kraftstoffen selbst pro-
duziert wird. Insofern kann der Konsumvorgang auch als Produktlonsvorggng bgtrachtet
werden, in dem der Konsument die Inputs zur Herstellung d_es Endgute;s erwirbt; die Kraft—
stoffnachfrage ist dementsprechend keine direkte, sondern eine abgelellt-ete Nachfrage. DRe.-
sen Erklarungsansitzen folgend soll die Kraftstoffnachfrage in den Lindern der Europai-
schen Union und der EinfluB von Preis- und EinkommensgroBen getrennt nach den Ele-

menten

- Pkw-Bestand,

- Pkw-Nutzung und

- spezifischer Verbrauch der Pkw analysiert werden.

3.1. Elemente der Kraftstoffnachfrage

In der EU sind im Jahr 1994 rund 152 Mill. Pkw registriert gewesen, im Durchscbmtt ent-
spricht dies einer Dichte von rund 427 Pkw je 1000 Einwohner (vgl. Tabelle 2). Die Unter-
schiede im Motorisierungsgrad sind allerdings enorm: Wihrend d1_e Pl(_w-];)lchte in den
siideuropdischen Lindern Griechenland und qutugal poch rel_atlv n¥edr1g ist, habep
Luxemburg, Italien und die Bundesrepublik inzwischen em vergleichsweise hohes Motori-

sierungsniveau erreicht.

Im Gegensatz zu den Bestandszahlen registrierter Pkw und des Kraftstoffverbrauchs insge-
samt handelt es sich bei den Fahrleistungen und dem spezifischen Kraftstoffverbrauch der
Fahrzeugflotte eines Landes allgemein um geschitzte bzw. durch Stichprobenbefragung

21 vgl. Becker, G.S., A theory of the allocation of time. In: Economic Journal, 75. Jg. (1965), S. 493 ff,:\oww
Okonomische Erklirung menschlichen Verhaltens, 2. Aufl,, Tiibingen 1993, S. 97 ff.; Lanf:aster},]KRJ,}; ]-II‘ICV\j
approach to consumer theory, In: Journal of Political Economy, 74_1A Jg. (1966), S. 132 ffégl)vifl;t , R.F.,, Hou
sehold production and consumer demand functions. In: Econometrica, 34. Jg. (1966), S. 6 .
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gewonnene Daten. Aufgrund des definitorischen Zusammenhangs zwischen Kraftstoffver-
brauch, Fahrleistungen und spezifischen Verbrauchen gehen - bei gegebenem Gesamtkraft-
stoffverbrauch - mit steigenden Fahrleistungen sinkende spezifische Verbriuche einher und
umgekehrt. Insofern kénnen Annahmen iiber Fahrleistungen ex definitione den spezifi-
schen Verbrauch senken oder erhéhen. Die folgenden Aussagen beziehen sich auf die An-

gaben der International Road Federation®, sowie der jeweili i isti
> ) eweil
Amter? ] 1gen nationalen statistischen

’11‘9a9b4elle 2: Elemente der Kraftstoffnachfrage in den Liindern der Europiischen Union
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. ' Pkw-Bestand Kilometer Kraftstoff-
in Mill. je 1000 Jje Fahrzeug verbrauch
Einwohner und Jahr /100 km
Belgien 4,266 416 12 590 9,6
Dinemark 1,685 319 19 250 85
Deutschland’ 35.192 508 12 200 9.8
Finnland 1.888 368 17 800 8.7
Frankreich 25.100 430 14 720 7.8
Griechenland 2.076 199 17 960 8.6
GroBbritannien 24,307 408 14 480 9.5
Irland 0.990 258 19730 8.2
Ttalien 29.850 518 10 950 75
Luxemburg 0.225 547 14 200 10,12
Nicderlande 5.633 383 14 480 76
Osterreich 3.504 433 11 880 8.9
Portugal 2,560 223 18 040 77
Schweden 3.631 409 16 690 9.7
Spanien 14212 351 15610 7.8
EU insgesamt 151,751 427 13 590 9.0

E1g§n§ Berecl}nungen ngch Angaben der International Road Federation, der nationalen
Statistischen Amter sowie der International Energy Agency. - 3geschitzt; rechnerisch erge-

ben sich iiber 20 /100 km; ' alte Bundeslinder.

22 . .
Vgl. International Road Federation (Ed.), World Road Statistics 1990-1994. Washington, D.C., 1995

23 e 1 . . .
Soweit dies maglich war, sind die Fahrleistungsangaben von Vergaser-Pkw ermittelt worden

Demnach ist die durchschnittliche Jahreskilometerleistung der Vergaser-Pkw in Dinemark
und Irland mit tiber 19 000 km im EU-Vergleich am hochsten, wihrend sie in Italien mit
unter 11 000 km am niedrigsten ist. Auch die jahresdurchschnittlichen Fahrleistungen bun-
desdeutscher Pkw bewegen sich mit rund 12 200 km am unteren Rand.

Der spezifische Kraftstoffverbrauch - gemessen in Litern je 100 km - wird in den jeweili-
gen Landern von den Automobilproduzenten und/oder staatlichen Stellen sowohl fiir jeden
Modelltyp als auch fiir die Fahrzeugflotte insgesamt ermittelt. Dabei kommen allerdings
unterschiedliche Methoden hinsichtlich der Fahrmodi, der Gewichtung und der Bezugsgro-
Be zur Anwendung. Zudem ist davon auszugehen, daf das tatsichliche Fahrverhalten und
die duBeren Gegebenheiten (z.B. AuBlentemperatur bei Kaltstarts, Durchschnittsgeschwin-
digkeiten, Gewichtungen) den idealisierten Testbedingungen nicht voll entsprechen. Inso-
fern ist die Vergleichbarkeit dieser Verbrauchszahlen so stark eingeschrankt*, daB hier ein
anderer Weg zu ihrer Ermittlung beschritten wird. Sie werden mittels Division des Gesamt-
verbrauchs durch die Jahreskilometerleistung der gesamten vergaserkraftstoffverbrauchen-
den Fahrzeugflotte ermittelt; der Pkw-Bestand wurde um den Anteil der Diesel-, Elektro-
und Fliissiggasfahrzeuge korrigiert™.

Tabelle 2 zeigt die nach Angaben des IRF, der IEA sowie der nationalen statistischen Am-
ter berechneten spezifischen Verbriduche. Demnach belduft sich der durchschnittliche
Kraftstoffverbrauch der gesamten EU-Pkw-Flotte bei 9,0 /100 km. Allerdings sind auch
hier die Unterschiede zwischen den einzelnen Lindern betrdchtlich. Wiahrend sich fiir
Italien ein Flottenverbrauch von 7,5 /100 km errechnet, sind dies in Luxemburg noch iiber
10 /100 km. Auch die Pkw-Flotte der Bundesrepublik bewegt sich mit 9,8 /100 km am

oberen Rand.
3.2. Determinanten der Kraftstoffnachfrage

Neben dem Einkommen und den Kraftstoffpreisen werden Grofe und Struktur des Pkw-
Bestandes sowie dessen Nutzung auch von Anschaffungs- und sonstigen fahrleistungs-
unabhingigen Kosten bestimmt (vgl. Tabelle 3). So werden die Gesamtkosten eines Klein-
wagens in Deutschland nur zu einem Drittel von Kraftstoffausgaben, jedoch zu zwei Drit-
teln durch Kaufpreis bzw. Abschreibungen und Kfz-Steuern bestimmt.?® Aufgrund dieser
Kostendominanz liegt die Vermutung nahe, dafl hier wesentliche Bestimmungsgriinde der

Kraftstoffnachfrage zu suchen sind.

24 Vgl. International Energy Agency (Ed.), Fuel effiency of passenger cars. Paris 1991 und insbesondere Inter-
national Energy Agency (Ed.), Fuel effiency of passenger cars. Paris 1984.

2 Vgl. Commission of the European Communities (Ed.), Energy in Europe. Special Issue July 1990. Luxem-
burg 1990, S. 155, und International Energy Agency (Ed.), Cars and climate change. Paris 1993, S. 207 ff.

% Dieser Anteil steigt mit zunehmender FahrzeuggroBe und Kapitalintensitit auf bis zu 90 vH.
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Dieses gilt insbesondere im europdischen Vergleich, i

Di €Ol gleich, ist das Gebrauchsgut Pkw doch quali-
tativ und quantitativ ganz untgrschiedlich in die jeweiligen nationalen Steuersystemtca1 ein-
gebunden. Neben partialen Zielsetzungen (fiskalisch, umwelt- und verteilungspolitisch)

spielen oftmal (i .
Rpolle.27 s auch tibergeordnete Aspekte des gesamten Steuersystems eine bedeutende

Tabelle 3: Pkw'-Kosten in der Lindern der Europiischen Union in DM je Jahr; 1994
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Abschrei- Steuern auf Kraftstoffe insgesamt
bungen Besitz
B?Iglen 4041 205 2079 6 325
Déinemark 7324 309 2025 9658
D.eutschland 3 898 185 2066 6 149
Finnland 7133 164 2133 9430
Frgnkreich 4300 315 2093 6708
Griechenland 10 330 193 1728 12 251
Grofbritannien 4527 315 1863 6 705
Irlapd 5405 360 2120 7 885
Italien 5912 300 2 606 8818
Ll_Jxemburg 3244 108 1 566 4918
Niederlande 4 803 519 2 403 7725
Osterreich 4049 198 2039 6286
Portugal 10 862 68 2282 13212
Schweden 6289 74 2390 8753
Spanien 6 568 45 1985 8 598

Eiggne_ Berec_hnungen Qach Angaben der International Road Federation, der nationalen
Statistischen Amter sowie der International Energy Agency. ' Mit 1400 cm® Hubraum und
P

einem Durchschnittsverbrauch von 9 1/100 km.

27 ) - .
So geht Schmélders davon aus, daf in siideuropidischen Lindern wie Spanien, Italien oder Griechenland die

Etﬁz'lcnz der Emkommgnsbesteuerung aufgrund schlechter Steuermoral und grofler ,,Steuerscheu* seh

ring ist. Infolge(_‘lessen dient sichtbares Eigentum wie z.B. der Besitz eines Pkw als Ir,lydikator der Leist nge.
Iah]gkelt und wird als alternative Bemessungsgrundlage herangezogen. Vgl. Schmolders, G.. Ansi o el
ner Finanzpsychologie. In: Recktenwald, H.C., Finanzpolitik, K6In 1969, S. .78 ff. o Anstlee sl

3.2.1. Kosten des Pkw-Erwerbs

Der Kauf eines Pkw wird in allen Staaten der EU mit Mehrwertsteuern belegt. Die Sitze
streuen dabei zwischen 15 vH in Deutschland und Luxemburg und 25 vH in Didnemark und
Schweden. Zwar wird inzwischen in allen Lindern der EU der Normalsatz erhoben, bis
Anfang der 90er Jahre galt aber der Erwerb eines Pkw in allen romanischen Lindern mit
Ausnahme Portugals als (umsatzsteuerrechtlicher) Luxus und wurde mit einem hoheren
Satz belegt®, was sich aufgrund der Langlebigkeit von Pkw auch heute noch im Bestand
und dessen Struktur ausdriickt.

Anders als in Deutschland wird der Pkw-Kauf in allen EU-Lindern - mit Ausnahme von
Luxemburg - mit weiteren Abgaben belastet, die sich in erster Linie am Wert, in einigen
Lindern aber auch am Hubraum, Gewicht oder einem normierten Kraftstoffverbrauch des

Kraftfahrzeugs orientieren (vgl. Ubersicht 1).

Mit Ausnahme von Schweden ist allen nordeuropdischen Landern der Fahrzeugwert als
Steuerbemessungsgrundlage gemeinsam. So ist in Danemark fiir die Erstzulassung eines
Pkw eine wertorientierte Registrierungsteuer vorgesehen, die fiir die ersten 34 400 dkr des
Listenpreises 105 vH und den dariiber hinausgehenden Wert 180 vH betrdagt. Auch in Ir-
land ist der Tarif gespalten: Bis zu einem Hubraum von 2012 cm® wird eine Wertsteuer von
20,7 vH verlangt, dariiber 24,7 vH. Wertorientierte Zulassungssteuern existieren ebenfalls
in den Niederlanden und Finnland: Es werden Aufschldge von 45,2 bzw. 102 vH verlangt,
von denen Festbetrage abzugsfahig sind. In Grofibritannien fallt mit der sog. car tax eine
Steuer in Hohe von 5 vH des Groflhandelswertes des Pkw an. Als einziger romanischer
Staat erhebt auch Spanien eine Wertsteuer (17 vH).

Demhingegen orientieren sich die Kauf-/Zulassungsteuern in Belgien, Frankreich und Itali-
en traditionell am CV-Wert des Fahrzeugs. Dabei handelt es sich um eine ,fiskalische
Pferdestirke®, die nach speziellen Formeln berechnet wird.” In allen drei Léndern existie-
ren gespaltene bzw. progressive Tarife, die den Luxuscharakter groBvolumiger Pkw beto-
nen. Die Steuern sind jeweils 1992/93 eingefiihrt worden um die ehemals gespaltenen Um-
satzsteuersdtze zu ersetzen. In Belgien belduft sich die Steuerhéhe zwischen 2 500 und
200 000 bfr je Pkw, in Frankreich liegt der Satz zwischen 130 und 195 FF je CV. In Italien
werden nur Pkw mit mehr als 21 CV zusitzlich zur Umsatzsteuer belastet, die Abgabe hat
dabei eine Hohe zwischen 5 und 12 Mill. Lire.

% In Italien und Belgien war der Luxussatz nur fiir groBvolumige Fahrzeuge ab einem Hubraum von 2000 bzw.
3000 cm?® zu entrichten. Demhingegen hatte Griechenland den Pkw-Kauf umsatzsteuerrechtlich begiinstigt
und einen erméBigten Tarif vorgesehen.

*  Die Steuer-PS werden in jedem Land nach einer besonderen Formel, in die meistens der Hubraum und die
Zylinderzahl eingehen, errechnet. So entspricht CV ("cavallo vapore") fiir Viertaktmotoren in Italien bei-
spielsweise CV =0,14186 * (n * V) 0,6541, mit n: Anzahl der Zylinder und V: Hubraum in cm®.
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Ubersicht 1: Abgaben beim Pkw-Erwerb im europiischen Vergleich; 1994/1995
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-

U s .
r;;st;tlzrsltsl}lf:r Sonstige Abgaben
Belgien 20,5 Steuer auf Erstzulassung nach Steuer-pS (Cv)
progressiv nach CV 2500-200000 bfr
Danemark 25,0 Wertsteuer fiir Neuwagen
bis zu 34 400 dkr
dariiber %g(s) :/,II}
Deutschland 15,0 keine
Finnland 22,0 Wertste i
, uer fiir Neu
102 vH abzgl. 4600‘)?1%?1
Frankreich 18,6 i
, progressive Zul
zwischen 130 uﬁfiSlllg Slf“i?}lg rCn\z}ch Stener-PS (V)
Griechenland 18,0 besondere Pkw-Verbrauchsteuer nach Hubraum und Wert
pro%ressw nach Hubraum 23-40D /e
zzgl. 2 vH fiir jede 1000 Dr Wert veem
Grofbritannien 17,5 Autosteuer fii
s er fiir Neuw
vom GroBhandelswexigen vom Wert 5vH
Irland 21,0 Iéauzfgtlezuer fzﬁr Neuwagen vom Wert
is cm
dariiber %}1’; \\;g
Italien 19,0 Luxussteuer fiir Pkw iiber 21 CV 5-12 Mill. Lit
Luxemburg 15,0 keine |
Niederlande 17,5 Verbrauch
s st i
bie 10060 h%uer nach Katalogpreis
tiber 10 000 hfl 73 Vi
Osterreich 20,0 Normverb ,
, ) rauchsabgabe (NoV
Je nach Kraftstoffvegrbralgcho A) vom Wert desbll?él gﬁzigg\fH
P
ortugal 17,0 progress. Zulass.-Steuer nach Hubraum  95- 1700 Esc/ccm
Schweden 25,0 spezielle Umsatzsteuer fiir Kfz nach Gewicht
Je kg Betriebsgewicht 6,40 skr
Spani istri l ,
panien 16,0 Registriergebiihr vom umsatzsteuerlichen Wert 17 vH

Nach Angab i i
‘i ngaben der International Road Federation, der OECD, der International Energy

gency sowie A. Mennel, a.a.0.

Hubraumorientierte Kfz-Abgaben existieren lediglich in Portugal und Griechenland. In
Portugal werden bei jeder neuen Zulassung im Rahmen eines stark progressiven Tarifs
zwischen 261 und 3 395 Esc je cm® erhoben. Auch in Griechenland ist der Tarifverlauf
progressiv, die Sitze bewegen sich zwischen 23 und 40 Dr je cm®. Je 1 000 Dr Fahrzeug-
wert wird zudem eine Wertsteuer von 2 vH verlangt.

Schweden und Osterreich nehmen bei der Besteuerung des Pkw-Erwerbs eine Sonderrolle
ein. Der Erwerb bzw. die erste Zulassung von Kraftfahrzeugen wird in Schweden mit einer
speziellen Umsatzsteuer belegt. Sie orientiert sich am Gewicht, der Satz belduft sich auf
6,40 skr je kg. In Osterreich wird der Pkw-Kauf seit 1992 mit einer Normverbrauchsabgabe
belastet”. Bemessungsgrundlage ist der umsatzsteuerliche Wert, der Steuersatz ist bis zum
Hochstsatz von 14 vH variabel und orientiert sich am spezifischen Kraftstoffverbrauch.
Dieser Hochstsatz beginnt bei einem durchschnittlichen Kraftstoffverbrauch von

10 /100 km.

Aufgrund dieser breit gestreuten Unterschiede in den Abgabenbelastungen wire zu erwar-
ten, dafl auch die Anschaffungskosten eines Pkw in den Léndern der EU entsprechend dif-
ferieren. Dies ist jedoch nur mit Einschrinkungen der Fall. Zwar ist ein standardisierter
Mittelklassewagen mit einem Hubraum von 1400 ¢’ in Luxemburg, Belgien und Italien
5-10 vH giinstiger als in der Bundesrepublik, wihrend das gleiche Fahrzeug in Griechen-
land, Finnland, Ddnemark und Portugal 30-80 vH teurer ist (vgl. Schaubild 1). Dennoch
fillt auf, dafl eine vollstindige Uberwilzung der entsprechenden Steuern nicht in jedem
Fall méglich ist. Wihrend die Spannbreite bei den Bruttopreisen rund 100 vH betrigt, sind
dies bei den Nettopreisen nur noch rund 26 vH. Der Nettopreis dient offensichtlich als Ak-
tionsparameter, um je nach Elastizitidt der Nachfrage Preiswirkungen von Abgaben abzu-
mildern.’’ Aufgrund der vergleichsweise geringen Besteuerung und einer relativ geringen
Preiselastizitit bei der Pkw-Nachfrage erreichen die Nettopreise in der Bundesrepublik im
EU-Vergleich den hochsten Stand. Demgegeniiber liegt der Nettopreis in Ddnemark - an-
gesichts hoher steuerlicher Belastungen - deutlich unter dem aller anderen EU-Staaten, was
zu Arbitrageabschopfungen durch Reimporte animiert’”. Die EU-Kommission hat diese
Marktausgleichstendenzen aufgegriffen und sorgt mit regelmiBigen Veréffentlichungen
der Nettopreise von Pkw in den Lindern der EU flir die entsprechende Transparenz.*

% Eine kritische Auseinandersetzung findet sich bei Wirl, F., The impact of conservation, technology and the
new registration tax on automobiles on energy consumption. In: Empirica, 19. Jg. (1992), S. 95 ff.

31 Siehe hierzu auch Flam, H., Nordstrom, H., Why do pre-tax car prices differ so much across european coun-
tries? London 1995 sowie die dort angegebene Literatur.

2 Vgl. hierzu z.B. Hahn, A., Feine Sache: Sie sparen locker 7 000 Mark. In: ADAC Motorwelt, Heft 2/1993,
S. 96 ff.

3 Vgl. Kommission der Europidischen Gemeinschaften, Car prices differentials within the European Union.
http://europa.eu.int/en/comm/dg04/public/carnot.htm
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Schaubild 1: Verkaufspreis eines Mittelklassewagens' in den Liindern der EU
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Trotz dieser durch den Markt erzwungenen Nivellierungstendenzen verbleiben erhebliche
Unterschiede in den Anschaffungskosten fiir Pkw. Dieses gilt umso mehr, wenn man sich
vom standardisierten Mittelklasse-Pkw 16st und die FahrzeuggroBe miteinbezieht. So zeigt
ein nach Hubraumklassen gestaffelter Preisvergleich, dafl die Brutto-Preisvorteile beim
Pkw-Kauf in der Bundesrepublik im Vergleich zu nahezu allen europidischen Staaten muit
zunehmender Fahrzeuggrofe iiberproportional zunehmen (vgl. Schaubild 2). Dieses ist im
wesentlichen darauf zuriickzufiihren, dafl der Pkw-Erwerb in der Mehrzahl der EU-Staaten
progressiv oder mit einem gespaltenen Tarif besteuert wird. So ist der Erwerb und die Erst-
zulassung eines Pkw mit einem Hubraum von unter einem Liter in Italien, Frankreich, Spa-
nien und Belgien noch giinstiger als in der Bundesrepublik, mit zunehmender Fahrzeug-
groBe schligt der Preisvorteil aber in einen Preisnachteil von bis zu 25 vH um. Ahnliches

gilt fiir traditionell hochpreisige Lénder: Sind kleinvolumige Pkw in D’cinemark und Grie-
chenland nur um den Faktor 1,4 bzw. 1,1 teurer als in Deutschland, betragt dieser Faktor
bei einem 3000 cm’® groen Wagen schon rund 2,2 bzw. 2,4. Giinstiger als in der Bundes-
republik sind grofvolumige Pkw lediglich im Vereinigten Konigreich.

Schaubild 2: Preise von Pkw nach Hubraumklassen
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3.2.2. Kosten des Pkw-Besitzes

Uber die Anschaffung eines Pkw hinaus wird in allen Staaten der Europiischen Union der
Pkw-Besitz mit Steuern oder steuerdhnlichen Abgaben belastet. Analog zu den Anschaf-
fungskosten handelt es sich hierbei um fahrleistungsunabhidngige Kosten, die in der Regel
jéhrlich im voraus zu entrichten sind. Der Steuerbemessung liegen dabei so verschiedene
Fahrzeugcharakteristika wie Hubraumgrofle, Motorleistung, Gewicht und Alter des Wa-
gens, Art des verwendeten Treibstoffs oder Schadstoffaussto zugrunde (vgl. Ubersicht 2).
Dariiber hinaus unterliegt der Pkw-Besitz in der Regel auch nichtfiskalischen Belastungen,
wie der Pkw-Versicherung einschlieBlich der Versicherungsteuer, die aufgrund der gerin-
gen Bedeutung an dieser Stelle vernachlissigt werden kann®. In Analogie zu den Abgaben
auf den Pkw-Erwerb lassen sich auch bei den Steuern auf den Besitz von Pkw bestimmte
Staatengruppen nach ihrer Affinitit zu bestimmten Bemessungsgrundlagen strukturieren.

Eine Orientierung der Kfz-Steuer an der Hubraumgréfle, wie dies in der Bundesrepublik
der Fall ist, existiert aulerdem in Griechenland, Irland, Luxemburg und Portugal. Anders
als beim deutschen Proportionaltarif kommen in diesen Lindern hingegen stets progressive
Tarifverldufe zur Anwendung.

Den nordeuropidischen Landern Dianemark, Schweden und den Niederlanden ist die Bezug-
nahme auf das Fahrzeuggewicht bei der Steuerbemessung gemeinsam; in Finnland werden
lediglich Diesel-Pkw nach dem Gewicht besteuert. Auch hier sind in allen Fillen progressi-
ve Tarifelemente implementiert.

Wie schon bei den Abgaben auf den Erwerb von Pkw beziehen sich auch die Besitzsteuern
in den romanischen Lindern Belgien, Frankreich, Italien und Spanien auf die Motorlei-
stung in Form sogenannter Steuer-PS (CV); der Tarifverlauf ist in allen diesen Staaten
durchweg stark progressiv ausgestaltet. Die Motorleistung (kW) ist - nach der Abkehr vom
Hubraum - nunmehr auch in Osterreich Grundlage der Kfz-Besteuerung, der Tarifverlauf
ist allerdings proportional.

Entsprechend den Regelungen in anderen angelsdchsischen Staaten®” wird auch in Grof-
britannien auf den Pkw-Besitz eine ,,Kopf-Steuer (poll tax) erhoben, d.h. es wird ein jahr-
licher Pauschalbetrag in Hohe von £ 130 erhoben. Bezogen auf Fahzeugelemente wie Gro-
e, Motorleistung oder spezifischer Verbrauch ergibt sich dementsprechend ein degressiver
Tarifverlauf. Fiir Vergaser-Pkw gelten dhnliche Regelungen auch in Finnland.

" Vgl. hierzu auch van Dijk, H., Klooster, J., Bezit en gebruik van personenauto'’s in zes EG-Landen. In:

Tijdschrift voor Vervoerswetenschap, 28. Jg. (1992), S. 465 ff.
So werden auch in den Vereinigten Staaten, Kanada, Neuseeland und Australien Pauschalbetrige je Pkw
erhoben.
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Ubersicht 2: Abgaben auf den Pkw-Besitz' im europiischen Vergleich; 1994/95

Belgien
Dinemark

Deutschland

Finnland
Frankreich

Griechenland

Grof3britannien

Irland

Ttalien

Luxemburg
Niederlande

Osterreich

Portugal
Schweden

Spanien

rogressive Kfz-Steuer nach Steuer-PS (CV? ]
}13884 bfr (4 CV) bis 48072 bfr (20 CV), zzgl. 2628 bfr je CV iiber 20

progressive Kfz-Steuer nach Gewicht )
zwischen 452 und 5424 dkr., zzgl. 293,4 dkr. je 200 kg tiber 2 t

Kfz-Steuer nach Hubraum
nicht schadstoffarme Pkw

21,60 DM je 100 ccm
schadstoffarme Pkw

13,20 DM je 100 ccm

Kfz-Steuer nach Gewicht nur fiir Diesel-Pkw, 150 FIM je 100 kg
fiir Vergaser-Pkw pauschal 500 FIM je Pkw

progressive Kfz-Steuer nach Steuer-PS %C\Q
zwischen 184 FF (4CV) und 8856 FF (23 CV)

grogressivc Kfz-Steuer nach Hubraum

00 bis 1214 ccm 20 000 Dr.
1215 bis 1785 ccm 30 000 Dr.
iiber 1785 ccm 50 000 Dr.

pauschale Kfz-Steuer 130 £ je Pkw

rogressive Kfz-Steuer nach Hubraum

is 1000 ccm 92D
1001 bis 1500 ccm 12,50 Ir£ je 100 ccm
1501 bis 1700 ccm 14,00 Ir£ je 100 ccm
1701 bis 2000 ccm 16,00 Ir£ je 100 ccm
2001 bis 2500 ccm 19,50 Ir£ je 100 ccm
2501 bis 3000 ccm 22,00 Ir£ je 100 ccm
iber 3000 ccm 800 Irf£

rogressive Kfz-Steuer nach Steuer-PS (CV)
g? 90 bis 1 652 595 Lit. zzgl. 59 270 Lit. je CV iiber 45

progressive Kfz-Steuer nach Hubraum, 226 bis 255 Ifr. je 100 ccm
progressive Kfz-Steuer nach Gewicht, 259 bis 1505 hfl je Pkw
Kfz-Steuer nach Motorleistung

monatlich S 5,50 je kW abzgl. 24 kW;

Minimum S 660, '}\/Iaximum S 7200 je Jahr

progressive Kfz-Steuer nach Hubraum, 500 bis 52 000 Esc. je Pkw
progressive Kfz-Steuer nach Gewicht, 355 bis 1345 skr je Pkw

progressive Kfz-Steuer nach CV, 2 600 bis 18 820 Ptas. je Pkw

Nach Angaben der International Road Federation, der OECD, der International Energy
Agency sowie A. Mennel. ' nur Vergaser-Pkw
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Hinsichtlich ihrer Belastungshéhe ist die deutsche Kfz-Steuer im internationalen Vergleich
Jje'nach Groflenklasse des Pkw unterschiedlich einzuordnen. Bewegt sie sich im Kleinwa-
genbereich (unter 1000 cm ) noch im oberen Mittelfeld, so sinkt die relative Belastung mit
zunehmender HubraumgréBe stark ab; d.h. im Verhiltnis zu den meisten Staaten der EU
werden Kleinwagen in der Bundesrepublik iiberdurchschnittlich und gréBere Wagen unter-
durchschnittlich belastet. Das ist auf die bemerkenswerte Stellung der deut-schen Propor-
tionalsteuer im europdischen Vergleich zuriickzufiihren, da - von GroBbritannien und
Finnland abgesehen - in allen Lindern der EU progressive Tarife bzw. Tarifelemente zur
Anwendung kommen. Schaubild 3 verdeutlicht, daB die Spreizung der Tarifverliufe schon
in der unteren Mittelklasse bei etwa 1400 cm® anfingt und sich bis in den Luxusbereich
fortsetzt.

Schaubild 3 : Tarifverliufe von Jahressteuern auf den Pkw-Besitz
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3.3. Empirische Analyse der Kraftstoffnachfrage
3.3.1. Pkw-Bestand

Der Bestand an Pkw zu einem bestimmten Zeitpunkt ergibt sich definitorisch aus dem Be-
stand der Vorperiode sowie den Zu- und Abgingen in der Periode selbst. Er ist somit Er-
gebnis einer langjahrigen Entwicklung und nicht nur von Preis- und Abgabencharakteristi-
ka eines Zeitpunktes, z.B. des Jahres 1994, bestimmt. Dementsprechend sollte eine voll-
standige 6konomische Analyse die Bestimmung der Determinanten der Zu- und Abginge
umfassen; analog zur Lebensdauer von Pkw miissten diese Rechnungen sich iiber einen
Zeitraum von etwa 20 Jahren erstrecken. Da solche Rechnungen fiir alle EU-Linder weder
fiir Pkw-Zu- und Abgénge, noch fiir Preis- und Einkommensgréflen vorliegen, wird statt-
dessen eine reduzierte Form geschétzt, in der die Determinaten der Zu- und Abgénge un-
mittelbar mit den Pkw-Bestinden verkniipft werden, d.h. der Pkw-Bestand direkt zu Ein-
kommen und Preisen des Jahres 1994 in Bezug gesetzt wird.

Entscheidende EinflulgréBen fiir den Pkw-Bestand sind neben dem verfiigbaren Einkom-
men die Kosten der Anschaffung und des Besitzes; ein EinfluBl der Kraftstoffpreise auf die
Pkw-Dichte 14Bt sich empirisch nicht belegen.** Da davon auszugehen ist, daB der Kauf
eines Kraftfahrzeugs entweder kreditfinanziert wird oder aber durch entgehende Zinsge-
winne Opportunititskosten anfallen, wurden die Kosten iiber einen angenommenen Nut-
zungszeitraum von 10 Jahren verteilt und mit Hilfe einer gleichbleibenden durchschnittli-
chen Annuitit und den jeweiligen langfristigen Zinssitzen auf das Bezugsjahr abdiskon-
tiert. Um Verzerrungen bei den Schitzergebnissen zu vermeiden, wurden dariiber hinaus
die Anschafﬁmgskosten standardisiert, d.h. es wurde der Kaufpreis eines Mittelklassewa-
gens von 1400 cm3 Hubraum verwendet.

Trotz dieser Normierung weichen die Kosten der Anschaffung und des Besitzes innerhalb
der einzelnen Linder der EU erheblich voneinander ab. So schwanken die jéahrlichen Ab-
schreibungen zwischen 3 244 DM in Luxemburg und 10 862 DM in Portugal. Ahnlich ist
die Spannbreite bei den Kosten des Besitzes, sind sie doch in den Niederlanden mit
519 DM nahezu 12mal so hoch wie in Spanien. Diese Unterschiede sind nicht nur eine
Folge der differierenden langfristigen Zinssitze®’, sondern im wesentlichen Ausdruck der
bereits dargestellten ldnderspezifischen Abgaben- und Steuerbelastungen. Dementspre-
chend erklirt sich die Varianz der Pkw-Dichte durch folgende Gleichung:

Al Beispiel hierfiir kann Italien gelten: Gleichzeitig sind hier die hochsten Kraftstoffpreise und die nach

Luxemburg hochste Pkw-Dichte in der EU zu finden.
Die Spannbreite liegt zwischen 6,1 und 15 vH. Vgl. Kommission der Europidischen Gemeinschaften (Hrsg.),
Europiische Wirtschaft, Nr. 60, Briissel 1995.

37



Europdische Umweltabgabe auf den Pkw-Verkehr? 269

268 Europdische Umweltabgabe auf den Pkw-Verkehr?
2) C=-0,0145-DEP1400 - 0,141-TAX1400 + 146,572-In{GDP94)
(2,55) (1,10) (10,44)
DW=226 R?=0,697 t-Werte in Klammern
mit VEH94: Pkw-Bestand pro Kopf 1994

DEP1400: abdiskontierte jéhrliche Abschreibungen 1400 cm®
TAX1400: Jahressteuern auf den Besitz 1400 cm®
GDP94: verfiigbares Einkommen pro Kopf 1994,

Der starke Einflufl des Pro-Kopf-Einkommens verdeutlicht, dafl die hiufig bei Zeitreihena-
nalysen verwendeten trendorientierten Sittigungsfunktionen die Dynamik der Pkw-
Bestandentwicklung nicht hinreichend abbilden kénnen.*® Allerdings wird durch die lo-
garithmierte Einbindung in die Funktion eine mit steigendem Einkommen abnehmende
Elastizitit abgebildet, da der Pkw mit zunehmendem Einkommen zur indisponiblen Grund-
ausstattung avanciert.

Insbesondere in jenen Lindern wie Portugal und Griechenland, die ein vergleichsweise
niedriges Pro-Kopf-Einkommen aufweisen und gleichzeitig den Kauf und Besitz eines Pkw
mit hohen Abgaben belasten, ist die Pkw-Dichte dementsprechend auflerordentlich gering.
Umgekehrt ist in Landern mit hohem Pro-Kopf-Einkommen und niedrigen Bestands- und
Anschaffungskosten (z.B. Deutschland) der Pkw-Bestand pro Kopf der Bevélkerung tiber-
durchschnittlich hoch.

3.3.2. Fahrleistungen

Die Nutzungsintensitit des Pkw-Bestandes orientiert sich naturgema8 in erster Linie an der
Hohe der kurzfristigen Grenzkosten, d.h. an der Héhe der Kraftstoffpreise. Dabei ist der
Zusammenhang zwischen Kraftstoffpreisen und Fahrleistungen erwartungsgemill umge-
kehrt proportional: Je hoher die Kraftstoffpreise desto geringer die Nutzung und damit die
Fahrleistung.

Dariiber hinaus wirken sich jedoch auch die fixen Kosten auf die Nutzungsintensitit der
Pkw-Flotte aus, schmilern sie doch das verfiighare Einkommen. Je geringer die Ausgaben
fir den Erwerb und das Halten von Pkw sind, umso mehr Resteinkommen verbleibt fiir

38 Vgl. hierzu auch Cerwenka, P. Methoden langfristiger Prognosen, gezeigt am Beispiel der Pkw-

Motorisierung. (StraBenbau und StraBenverkehrstechnik, Heft 179.) Bonn 1975, und Halstrick, M., Zur Ent-
wicklung der Neuzulassungen von Personenkraftwagen in der Bundesrepublik Deutschland bis zum Jahr
2000. In: RWI-Mitteilungen, 37. Jg. (1986/87), S. 433 ff.

dessen Nutzung. Es 146t sich also - ganz im Sinne der traditionellen Konsumtheorie - ein
positiver Einkommenseffekt feststellen.

Parallel dazu existiert aber auch ein negativer Einkommenseffekt. Da mit steigendem Ein-
kommen eine Zunahme der Pkw-Dichte einhergeht wird jedes zusitzliche Fahrzeug eine
geringere Nutzungsintensitdt aufweisen (,,abnehmender Grenznutzen®). Insbesondere in
Lindern mit schon hohem Motorisierungsniveau wird sich dieser ,,Zweitwageneffekt” in
Form geringerer Fahrleistungen je Pkw bemerkbar machen. In der Spezifikation der Glei-
chung (3) wird diesem Effekt durch die logarithmierte Einbeziehung der Gleichung (2)
Rechnung getragen:

3) KM94 = -4 417 In(PEVK) - 12,262-In((VEH%4) -
(2,90) (6,69)
11,928-(1/GDP94 - (DEP1400+TAX1400) + 90,751
(3,68) (7,90)
DW=I,11 R?=0,910 t-Werte in Klammemn
mit KM094: Fahrleistung je Pkw 1594

PEVK: Kraftstoffpreis Super unverbleit in Pf/1 1992
3.3.3. Spezifischer Verbrauch

Der spezifische Verbrauch eines Pkw wird neben vom Fahrer zu beeinflussenden Variablen
wie Fahrstil und -gewohnheit oder dufieren Bedingungen wie Strafien- und klimatischen
Verhiltnissen im wesentlichen von dessen technischen Eigenschaften ab. Diese werden
wiederum vom implementierten ,,Stand der Technik® sowie von der Grofie des Fahrzeugs
bestimmt.

So ist zum einen davon auzugehen, daf der spezifische Verbrauch - induziert durch den
technischen Fortschritt - bei gleicher Fahrzeuggrofle im Zeitablauf sinkt. Bei gleichem
Technikstand der Pkw-Neuzuginge wird die Effizienz von der jeweiligen Altersstruktur
des Kapitalstocks determiniert. Hinweise auf den Altersaufbau lassen sich aus dem Anteil
der Neuwagen mit einem Alter von bis zu 3 Jahren am Gesamtbestand ableiten. Dement-
sprechend ist der Modermnititsgrad der Pkw-Flotte in Schweden und Finnland mit einem
Neuwagenanteil von etwa 12 vH deutlich unterdurchschnittlich, derjenige in Luxemburg
und Portugal stark iiberdurchschnittlich: Hier sind jeweils mehr als ein Dritte] aller Pkw
nicht ilter als drei Jahre. Die Bundesrepublik liegt mit 23 vH ungeféhr im européischen
Mittel. Wenn man davon ausgeht, dafl neben Abschreibungen und Steuern insbesondere die
Einkommen die Hohe der Neuzulassungen und damit den Modemititsgrad der Pkw-Flotte
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bestimmen®, geht von steigenden Pro-Kopf-Einkommen ein dimpfender Effekt auf die
durchschnittlichen spezifischen Kraftstoffverbrauche aus.

Gleichzeitig haben die Pro-Kopf-Einkommen aber auch expansive Effekte zur Folge, sind
sie doch bestimmende Variable fiir die Wahl der Fahrzeuggrofie, welche eng mit dem spe-
zifischen Kraftstoffverbrauch verniipft ist*. Es zeigt sich folgender Zusammenhang: Wih-
rend ein niedriges Einkommen lediglich eine geringvolumige und damit auch kraftstoffspa-
rende Pkw-Flotte zuldfit, gehen mit steigenden Einkommen - bis zu einer bestimmten
Grenze - hohere Hubraumzahlen und Verbriuche einher. Demnach werden in der Bundes-
republik im européischen Vergleich mit durchschnittlich etwa 1750 cm® die groBvolumig-
sten Pkw zugelassen. In Italien, Irland und Portugal liegt die Durchschnittsgrofie mit 1230
bis 1340 cm® erheblich darunter. Im Querschnittsvergleich dominiert der GroBeneffekt des
Einkommens den Modemitdtseffekt bei weitem: Der (logarithmierte) Quotient aus Abga-
benhohe und Einkommen geht mit einem negativen Vorzeichen in die Gleichung fiir den
spezifischen Kraftstoffverbrauch ein.

Die Hohe der Ausgaben fiir Kauf und Besitz wirken sich wie dargelegt in erster Linie iiber
den (negativen) Einkommenseffekt auf die Effizienz der Pkw-Flotte aus. Dariiber determi-
niert aber auch die auf die Pkw-Grofe gerichtete Ausgestaltung der Tarifstruktur der Fix-
kosten den spezifischen Verbrauch in erheblichem Mafle. Von zentraler Bedeutung ist da-
bei der Kostenvorteil eines Kleinwagens im Vergleich zu einem grofleren Modell. Unter
Beriicksichtigung aller fixkostenrelevanten Elemente -Herstellungspreise, Steuern und
Zinsen - fallen die Mehrkosten fiir Abschreibung und Bereitstellung eines Wagens mit
einem Hubraum von 3000 cm® im Verhiltnis zu einem Modell mit 900 cm® sehr unter-
schiedlich aus (vgl. Schaubild 4). Wihrend sich die jéhrlichen Zusatzkosten fiir einen 3-
Liter-Pkw in Luxemburg, Deutschland und Grofbritannien absolut ,,nur auf 12 200 bis
13 600 DM belaufen, sind dies in Frankreich und in Italien schon 17 700 DM bzw.
28 100 DM. Die groéBten Tarifspreizungen finden sich in Danemark (35 700 DM), Portugal
(39 100 DM) und Griechenland (69 300 DM). Aus diesen hubraumabhingigen Fixkosten-
differenzen lassen sich Anreize ableiten, die die Verbrauchstruktur der nationalen Pkw-
Flotten prigen. Dementsprechend bestehen die Pkw-Flotten in Luxemburg, Deutschland
oder Grofbritannien aus grofivolumigen, energieineffizienten Pkw.

¥ Von Wichtigkeit sind hier insbesondere die jahrlichen Wachstumsraten der Einkommen. So wird der Mo-

demititsgrad insbesondere in prosperierenden Liandem mit geringem Pkw-Bestand hoch sein, da die Neu-
zulassungen dort in stirkerem Mafle bestandsverdndemnd wirken als in Landern mit hohem Motorisierungs-
niveau. Dementsprechend sind die Fahrzeugflotten in den Wachstumsldndern Ostasiens duflerst modern: In
Taiwan sind 35 vH, in China 47 vH und in Sud Korea sogar 77 vH aller Pkw nicht dlter als drei Jahre.

Vgl. z.B. GoriBen, N., The Need of Low Consuming and Emitting Automobiles. In: OECD and International
Energy Agency (Eds.), Low consumption/low emission automobile. Paris 1991, S. 127ff.
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Schaubild 4: Hubraumabhiingige Fixkostendifferenz' in den Lindern der EU
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ErwartungsgemaB wirkt sich auch der Kraftstoffpreis negativ auf den spezifischen Flotten-
verbrauch aus, wird sich doch der Kapitalstock bei steigenden Grenzkosten zunehmend
effizienzorientiert ausrichten. Dementsprechend finden sich in Landern mit hohen Kraft-
stoffpreisen kleinvolumige Pkw et vice versa. Der spezifische Kraftstoffverbrauch eines
Pkw stoBt jedoch an technische Grenzen, d.h. unterhalb eines Verbrauchs von etwa
31/100 km konnen sich weitere Kraftstoffpreiserhéhungen nicht mehr effizienzsteigernd
auswirken. Infolgedessen ist der Kraftstoffpreis in logarithmierter Form in die Funktion
aufgenommen worden:
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(4) SPEC = -0,324-In(TAX3000/GDP94) + -
(1,97)
0,000015-(GDP94 - (FIX3000-FIX900)) - 2,868 In(PEVK) + 10,75
(3,68) (2,23) (18,26)
DW=2,15 R?*=0,672 t-Werte in Klammern

mit SPEC: spezifischer Kraftstoffverbrauch
TAX3000: Jahressteuern auf den Besitz 3000 cm®
FIX900: jahrliche Fixkosten 900 cm®
FIX3000: jahrliche Fixkosten 3000 cm®

4. Elastizititen

Anhand der verschiedenen linearen bzw. semi-logarithmischen Schatzfunktionen 148t sich
der direkte oder indirekte Einflufl von Einkommen und Preisen auf die Kraftstoffnachfrage
in Form von Elastizititen angeben, so daf} die Gré8enordnung der Anpassungseffekte un-
mittelbar abgelesen werden kann. Da bei der Ermittlung von Elastizititen einer Quer-
schnittsanalyse - aufgrund der breiten Streuung der Merkmalsausprigungen der Einfluf3-
faktoren - Anpassungseffekte abgebildet werden, wie sie in der Regel erst in einer Zeit-
spanne von mehreren Jahren bzw. Jahrzehnten zu beobachten sind, reprisentieren die be-
rechneten Kennziffern wie eingangs erwihnt langfristige Anpassungsprozesse*'. Wihrend
sich Preis- und Einkommenseffekte kurzfristig lediglich in Anderungen der Fahrleistungen
ausdriicken konnen, erfolgt langfristig auch eine Anpassung des Kapitalstocks, d.h. der
GroBe und Effizienz des Pkw-Bestandes®. Infolgedessen sind langfristige Elastizititen stets
héher als kurzfristige®.

Die Preis- und Einkommenselastizititen sowohl des neoklassischen wie auch des haus-
haltsproduktionstheoretischen Modells sind in Tabelle 4 zusammenfassend dargestellt.
Demnach fillt unmittelbar auf, da die Reagibilitdt auf Einkommen und Kraftstoffpreis im
traditionellen, direkten Modell deutlich héher als im indirekten ausfallt.

#" Einen Uberblick iiber verschiedene Elastizititskonzepte insbesondere im Verkehrsbereich geben Oum, T.H.,

Waters II, W.G., Young, J.-S., Concepts of price elasticities of transport demand and recent empirical esti-
mates. In: Journal of Transport Economics and Policy, 26. Jg. (1992), Heft 2, S. 139 ff.

Empirische Analysen mittels kombinierter Zeitreihen-Querschnittsuntersuchungen finden sich hierzu bei
Gallini, N.T., Demand for gasoline in Canada. In: Canadian Journal of Economics, 16. Jg. (1983), S. 299 ff.
Vgl. auch Goodwin, P.B., A review of new demand elasticities with special reference to short and long run
effects of price changes. In: Journal of Transport Economics and Policy, 26. Jg. (1992), Heft 2, S. 155 ff,,

sowie Wheaton, W.C,, The long-tun structure of transportation and gasoline demand. In: Bell Journal of
Economics, 13. Jg. (1982), S. 439 ff.
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Wihrend aus den Gleichungen (1) und (1a) Einkommenselastizititen von 0,592 bgw. 0,532
resultieren, ergibt sich aus dem indirekten Ansatz ein Wert von nur 0,344". Dies ist auf (;he
unvollstindige Kostenbetrachtung des neoklassiAschen Modt?lls zuruckzuﬁ‘lhren. Da beiden
Modellen das gleiche Datenset zugrundeliegt, sie also umﬁelbar vergleichbar sm@, wer-
den im neoklassischen Modell offenbar Wirkungen des lekos.tenblockf:s durch.d1e "Em-
kommen absorbiert und diesen zugerechnet, der Einkommensemﬂuﬁ wuq deuthc}} iiber-
schitzt. Dieses begriindet sich in der ausgepragt negativep Korrelat}on _zw1schen Einkom-
men und Fixkosten: In Lindern mit kleinen Einkommgn sind auch die .lekosteil sehr hoch,
was sich (z.B. iiber die spezifischen Verbrauche) auch im Verbrauch niederschlagt.

Tabelle 4: Elastizititen der Kraftstoffnachfrage in den Lindern der Europiischen
Union 1994

Pkw-Bestand  Fahrleistung spezifischer Kraftstoffl-
je Einwohner je Pkw Verbrauch  nachfrage je
Einwohner
direktes Modell
Einkommen ' 0.592
ohne Bevdlkerungsdichte (1) - - - 0,582
mit Bevolkerungsdichte (1a) - - - ,
Kraftstoffpreis ]
ohne Bevélkerungsdichte (1) - - - _8%%
mit Bevolkerungsdichte (1a) - - - ,
indirektes Modell
Einkommen 0,366 -0,116 0,085 0,344
Kraftstoffpreis - -0,262 -0,297 -0,551
Jihrliche Abschreibungen -0,253 -0,287 -0,041 -0,529
Jahrliche Kfz-Steuer -0,081 0,062 -0,035 -0,055
Jahrliche Fixkostenersparnis ) ] ) )
3%001ccm -900 ccm 0,042 0,042
Eigene Berechnungen. J
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Die geringere Kraftstoffnachfrage ist dort also nicht allein auf das Einkommensniveau,
sondern auch auf die Héhe von Abschreibungen und Steuern zuriickzufiihren. Entspre-
chendes gilt fiir Lander mit hohen Pro-Kopf-Einkommen.

Das insgesamt niedrige Niveau der Einkommenselastizitit ist als Ergebnis eines sikuliren
Trends zu sehen: Mit zunehmenden Einkommen und steigender Pkw-Dichte geht die Ein-
kommenselastizitit der Kraftstoffnachfrage zuriick. So ist in den Lindem der EU zum ei-
nen der Anteil der Pkw-Kosten am verfligbaren Einkommen in den letzten Jahrzehnten
aufgrund deutlich geringer geworden. Zum anderen gehen mit steigender Pkw-Dichte auch
eine Intensivierung der regionalen Arbeitsteilung sowie siedlungsstrukturelle Verinderun-
gen einher, so daf} insbesondere der Besitz eines Pkw, aber auch dessen Nutzung inzwi-
schen zu einem »Grundbediirfnis“ avanciert. Empirische Untersuchungen mit Hilfe von
Lingsschnittsdaten fiir die Vereinigten Staaten belegen diese Tendenz: Die Einkommense-
lastizitit der Kraftstoffnachfrage ist von 0,94 im Jahre 1960 auf 0,45 im Jahre 1985 gesun-
ken™. Auch fiir andere OECD-Staaten ist eine z.T. drastisch gesunkene Einkommenselasti-
zitdt seit Beginn der sechziger Jahre sowohl fiir den Pkw-Besitz als auch fiir dessen Nut-
zung belegt®. Demhingegen ist die Einkommenselastizitit der Kraftstoffnachfrage in Lin-

dern der Dritten Welt mit geringen Einkommen und geringem Motorisierungsgrad in der
Regel deutlich héher®,

Ahnliches zeigt sich im Hinblick auf die Kraftstoffpreiselastizitit: Werten von -0,761 bzw.
-0,828 aus dem neoklassischem Ansatz steht eine Preiselastizitit von insgesamt nur -0,551
aus dem indirekten Modell entgegen. Wie schon bei der Einkommenselastizitit werden
auch hier Fixkosteneffekte den Kraftstoffkosten zugerechnet, was sich aus der positiven
Korrelation zwischen Kraftstoffpreisen und Fixkosten ableiten 1ift. Zudem zeigt das indi-
rekte Modell die Wirkungsmechanismen auf: Preisreaktionen bei den Fahrleistungen wer-
den durch &hnlich hohe Einsparungen bei den spezifischen Verbrauchen begleitet, Auswir-
kungen auf den Pkw-Bestand sind nicht nachweisbar.

Auch die Fixkosten haben einen beachtlichen Einfluf} auf die Kraftstoffnachfrage, was im
wesentlichen auf die jihrlichen Abschreibungen zuriickzufiihren ist: Steigende Abschrei-
bungsbetrige wirken sich auf alle Elemente der Kraftstoffnachfrage negativ aus, so daf}
sich allein hier eine Elastizitit von -0,529 ergibt. Deutlich niedriger liegen die Elastizitits-
werte bei den Steuern auf den Pkw-Besitz. Insgesamt scheint der Kraftstoffverbrauch etwas
stirker von den Fixkosten bestimmt zu werden als von den Kraftstoffpreisen, was nicht
liberrascht, hat dieser Block in Bezug auf die Gesamtkosten doch viel grofleres Gewicht.

4 Vgl. Hsing, Y., On the variable elasticity of the demand for gasoline. The case of the USA. In: Energy Eco-

nomics, 12. Jg. (1990), S. 132 ff.

Vgl. OECD (Ed.), Forecasting car ownership and use. Paris 1982, sowie OECD (Ed.), Long term outlook for
the world automobile industry. Paris 1983, S. 16.
So hat z.B. Abdel-Khalek fiir Agypten eine Langfristelastizitit von 2,08 ermittelt. Vgl. Abdel-Khalek, G.,

Income and price elasticities of energy consumption in Egypt. In: Energy Economics, 10. Jg. (1988), S. 47
ff.
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Eine Absenkung des (spezifischen) Kraftstoffverbr_auchs der Pk_w—Flottc? lieBe (silch alller-
dings auch durch eine veranderte Tarifstruktur der Fixkosten errelchex} Em@ Verdoppe uglg
des Preisvorteils eines Kleinwagens gegeniiber grbﬁergn Modellen hatte Emsparungenblgli
Kraftstoffen von etwa 4 vH zur Folge. Wollte man dlle.se Struktur in de-r Bunde§re§u 1d
erreichen, miifite bei gleichem Einkommen der derzeitige absolute jahrliche Prelsg ls.tan'
von etwa 12 900 DM auf 25 800 DM ansteigen®’, was allerdings noch unter dem italieni-

schen Niveau lage.
5. Fazit

Erwerb, Besitz und Nutzung von Pkw werden in den L_éindern de_r EU mit emerk\/i’erlflilt V;)n
Abgaben belegt, die oftmals historisch gewachs-en s%nd upd nicht 'selten ve;fe .t"st rerrl1) e(f
Ziele (z.B. Verteilungsziele) verfolgen. Dies_ zeigt sich nicht nur in den lA initd 61;1 e
stimmter Linder oder Landergruppen zu speziellen Steuerk_)emessungsgrur_ld age}rll. w1.eht 1111 -
raum, Gewicht oder Steuer-PS, sondern auch in den deutlichen Untgrsch@den dmglc t (];
Niveau, Struktur und Tarifgestaltung: Wihrend Luxgmbgrg, GroBbritannien u1111 ! e}ltsz:i ;
land zu den Lindern mit insgesamt vergleichweise nledrlgen Pkw-.l.\bgaben zaE Sn(,i is i’ :h
Niveau der Pkw-Besteuerung insbesondere in den romanischen Lindern der o 61131 1itZ
hoher. Zudem ist dort zum einen die Bedeutung der Steue_rn auf den Erwerb und den :SsSiv
von Fahrzeugen signifikant gréler, zum anderen sind die Abgaben durchweg progr

zur Fahrzeuggrofe ausgestaltet.

Vor dem Hintergrund stark divergierender KraftsFoffverbrﬁuche je Kppf lung ?er dz;ic:é
stellten Abgabenvielfalt greift die Betrachtung_ allein der Kraftstoffprc?lse a sd E'igmmmen
des Verbrauchs zu kurz. So werden die Elastizititen von Kraftstof'fpr_else'n un d'l k(t) e
im neoklassischen Modellansatz deutlich iiberschitzt. Effekte, die in einer gl 11:6 ten aul
Ansitzen der Haushaltsproduktionstheorie beruhenden Modellversion auf Fix gs en o
riickzufiithren sind, werden beim neoklassischen Ansatz den_Kr_aftstoffprelcsieﬁ Z\.t’. den
Einkommen zugerechnet. Zwar ist die Kraftstoffnachfrage des indirekten Mode sArrl;l ;I o
Elastizitat von -0,551 noch deutlich preisreagibe}, au.fgrqnd der Bede}lmflg ;llond. scnOCh
bungen und Jahressteuern fiir die Gesamtkosten 1s_t die Fixkostenelastizitit lz)i e; 1n%§r och
etwas hoher. Dariiber hinaus kann eine progressive Ausgestal?ung der A %21( lep ulumi_
Kauf und die Bereitstellung von Pkw offenbar beachtliche Anreize zum Kaulv hem:li)en

ger, sparsamer Pkw geben und so den spezifischen Verbrauch der Flotte deutlich se .

Eine einheitliche, fiir alle Staaten gleiche zusitzliche Urqweltabgabe, etwa 1111 Fosrznuzixsmf
CO,- oder Energiesteuer wiirde den bestehenden Unterschieden in den nat1<t>\1'1a Ie{n feBeSi}t/Z
stemen nicht gerecht. Staaten mit bereits besteh_enden hohen Belastungen ;nt. 11:3 r;achtei_
oder Nutzung eines Pkw wiirden gegeniiber geringer belas_tenden Staat.en I\;e tz;liv enachie-
ligt. CO,-Reduktionsinstrumente sollten sich nicht ausschlielich auf die Nutzung

Interessanterweise wiirde ohne andere MaBnahmen allein ein Anstieg des langfristigen Zinssatzes auf
13,8 vH diese Verdoppelung bewirken.
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f}l}otte Ukonzentrierer_l, sondern alle hier untersuchten Ebenen einbeziehen. Die z.T beachtli-
en Unterschiede in den Flottenverbriuchen innerhalb der EU-Staaten sind ein .sichtbarcr

Beleg dafiir, daB Abgaben auf den Kauf b itz ei i
1, Zzw. Besitz dssi i
kung auf die Effizienz der Fahrzeugflotte haben. P cine micht 2 vemachlissigende Wi-

Folgth;:h solltfa Qie Ins_trumentcndi_skussion um Kauf- und Besitzabgaben sowie um Imple-
;2;11 ta fnsrg;)ghchkeltgn progressiver Tarifelemente erweitert werden: auch ein gesamfeu
1scher Elottenstandard - etwa nach US-amerikanisch id i i
thems mekir sapy pord - etwa . nischem Vorbild - darf kein Tabu-
m; . ein Beitrag zur Versachlichune d arti i
nalisierten Diskussion iiber die sozial i neraldIstenmrhS s o
. ’ e Schieflage von Mineralélsteuererhg 1
stet werden kann, ist dies ein erfreulicher Nebeneffekt, Oungen gelei-

Abstract

Against the background of planned European CO,
fuel consumption and poses the question whether
tax on fuel for passenger cars? Using panel data
hand, the neoclassical approach assumes that fuel ’d

.-rqductions the article investigates the main determinants of
it is necessary to introduce an european wide environmental
two different theoretical approaches are compared. On one

emand is dependent on i i
pand ' ol on income and fuel prices. O
nd, the theory of household production proceeds on the assumption that it is not the fuelﬁhat giver; Lht?li(:)tfhg

the consumer but the end il
product, mobility. Hence fuel can be s i i
he cons : ' can be seen as one single input among man
s p[h(;aco};tt};efteﬁ}r]:}ica] design of the car. Europcan' countries differ widely not only in t}}:e price o?fuels ybﬁ:};el;i)’
G ot fue;; Witha:;;:gt :?)Xt;i I:\{led. fEtExp]foy;ng :n econometric cross section model, large clast’icities of
: rice of the tuels, the cost of purchase and th i
dema Spect t . e vehicle tax are found. B
betwel;g ;o ]the fuel price, it is evident that the calculated elasticities are too large due to the multico]linyea(l)r?ly
uel prices and capital costs. In the discussion on effective climate protection policies, not only fug

p 80 p g axation of the fi Ci 1der ) can
rices but also rogressive taxa xed costs should be taken nto consideratio 1 as potential mq
t s of

— e
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Die raumliche Trennung von Arbeiten und Wohnen
- Kritik einer populédren Kritik -

VON KLAUS SCHOLER, POTSDAM
1. Einfithrung

In einer Zeit, in der umweltorientiertes Denken alle Lebensbereiche durchdringt und die
zugehorigen Politikfelder erobert, ist auch die Gestaltung der Stadtregionen nicht ausge-
nommen. Eine gingige und oft in Wissenschaft, 6fter aber in Publizistik und offentlicher
Meinung genannte These ist nun die folgende: Die Charta von Athen hat zu einer Fehlent-
wicklung im Stiddtebau gefiihrt, da die von thr geforderte Funktionstrennung, insbesondere
die Trennung von Arbeitsplitzen und Wohnquartieren, und ihre Verwirklichung im Stidte-
bau des Nachkriegsdeutschlands eine hohe Verkehrs- und Umweltbelastung - neben ande-
ren Fehlentwicklungen - hervorgebracht hat.' Die Umweltbelastung sei vermeidbar, wenn
nur Wohnen und Arbeiten wieder miteinander verbunden und die Entmischung beider
Funktionen riickgingig gemacht wiirde. Die zukiinftige Stadtplanung sei an diesem Ziel zu
orientieren, um zu einem Okologischen Stadtumbau zu gelangen. Femer sei - dies folgt
nicht zwingend aus der ersten These, wirkt aber ebenfalls verkehrsvermeidend - eine Ver-
dichtung der zentralurbanen Bebauung wiinschenswert. Das zugehorige Schlagwort lautet
"qualifizierte Dichte", unter der ".. die konsequente Integration von Freirdumen hohen
Nutzwertes, einfache Verdnderbarkeit und hoher okologischer Wertigkeit in kleinteilig
gestufte und gegliederte Hochbaustrukturen" zu verstehen ist.” Auf diesen zweiten Aspekt,
der neben 6konomischen Elementen auch gesellschaftspolitische und soziologische Dimen-
sionen aufweist, soll in diesem Beitrag nicht eingegangen werden; das Augenmerk richtet
sich vielmehr auf den erstgenannten Aspekt, auf die Forderung der Revision der funktiona-

len Entmischung.
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! Vgl. z.B. Hahn, E., Okologischer Stadtumbau, Konzeptionelle Grundlagen, 2. Aufl., Frankfurt/M 1993; Hahn,
E., Simonis, U.E., Okologischer Stadtumbau Ein neues Leitbild, Working Paper FS II 94-403 des WZB, Ber-
lin 1994.

: Vgl. Hahn, a.a.0., S. 84-85. Der Autor gesteht freimiitig, dafl er nicht in der Lage ist, den Sinn des Begriffs
"qualifizierte Dichte" zu ergrinden. Daran dndern auch weitere Definitionsversuche nichts: "Qualifizierte
Dichte bedeutet, so verstanden, weder Verhinderung noch schlichte Ergidnzung bisheriger stadtgestalterischer,
architektonischer oder freiraumplanerischer Qualititsanspriiche, sondern Integration und Weiterentwiclung im
Sinne eines ganzheitlichen, 6kologischen Umgangs mit innerstiddtischen Quartieren.” ebenda.





