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Steuerliche Belastung und Wegekosten des motorisierten

Strafenverkehrs in Osterreich

Die Koordinierung der Uerkehrsmittel, insbesondere von Bahn- und Stra-
Benverkehr, wird infolge der rasch fortschreitenden Motorisierung immer
dringlicher. Die Defizite der Bahnen gehen zu einem erheblichen T eil auf den
Strukturwandel des Transportangebotes vom Bahnmonopol zu einer Uielzahl
selbstindiger Anbieter zurick Dadurch wwrde die bisherige, meist wirl-
schaftspolitisch ausgerichtete Tarifkalkulation der Bahnen erschiittert Der
Wettbewerb zwischen den Uerkehrsmitteln ist im Begriffe sich marktwirt-
schaftlicher zu orientieren. Die Uerkehyspolitik trigt diesemn Wandel durch die
Forderung nach gleichen wirtschaftlichen Wettbewerbsbedingungen fir alle
Uerkehrsmittel Rechnung.

Line wichtige Uoraussetzung fir gleiche Wetthewerbsbedingungen ist die
Erhaltung der Uerkehrswege durch ihre Beniitzer. Dies erfordert eine Wege-
kostenrechnung und eine Zurechnung der Kosten fiir die Wegeerhaltung auf
die einzelnen Bemitzer. Unter diesem Gesichtspunkt analysiert die vorliegende
Siudie die gegenwdirtige Besteuerung des motorisierten Straflenverkehrs in
Osterreich und versuchi, fir einzelne Kraftfahrzeugkategorien das Uerhiltnis
zwischen Steuerleistung und anteiligem Wegekostenbeitrag festzustellen. Fiir
exakie Berechnungen reichen die Statistiken noch nicht aus. Wir miissen
uns vorderhand mit geschitzten Griflenvorstellungen begniigen. Die Ergeb-
nisse zcigen, dafl das Steueraufkommen des motorisierten Straflenverkehrs die
Aufwendungen fiir Strafienerhaltung und Straflenbau nur zum Teil deckt und
die Fiskallast auf die einzelnen Uerkehn steilnehmer ungleich verteilt ist. Eine
ausgleichende Korrektur wiirde entscheidend dazu beitragen, gleiche Wett-
bewerbsbedingungen im Konkwrrenzkampf zwischen Schiene und Strafie zu
schaffen und das Angebot der einzelnen Uerkehrsmitiel entsprechend ihren
technisch-wirtschaftlichen Uorteilen zu verschieben.

Die vorliegende Studie wurde von dem wissenschaftlichen Sachbearbeiter
des Institutes, Defm. W alter Kohlhaus er verfafit.

Struktur der Fiskalabgaben

Schon seit Jahrhunderten werden die Wegbe-
niitzer mit Abgaben aller Art belastet, sei es fir die
Erhaltung von Strafien und Briicken oder aus an-
deren Grinden Die gegenwirtige Steuerstruktur
ergibt sich daher zu einem grofien Teil aus dem
historischen Entwicklungsprozef, der in erster Linie
von fiskalpolitischen Zielen bestimmt wurde; erst
in den letzten Jahren setzten sich auch verkehrs-
politische Motive durch, wobei jedoch tberlieferte
Steuerformen oft mit dem verkehispolitischen
Steuerzweck kollidierten. Drei Steuergruppen bilde-
ten sich in Usterreich und einer Reihe anderer Lin-
der im Laufe der Entwicklung heraus: Abgaben fir
den Besitz eines Fahrzeuges, fiu den Betrieb des
Fahrzeuges und fiir die Verkehrsleistung, also Kraft-
fahrzeugsteuer, Mineraldlsteuer und Bef6rderung-

steuer. Auflerdem belasten den motorisierten Stra-
Benverkehr noch einige Nebengebithren und Zolle,
die jedoch verkehispolitisch bedeutungslos sind.
Die wirtschaftspolitische Forderung nach Erhaltung
des Fahrweges durch seine Benttzer verlangt eine
Steuerstruktur, die zu ciner kostengerechten Ab-
gabenleistung der einzelnen Verkehrsmittel fithrt.
Die bestehende Abgabenstruktus ist daher vor allem
unter diesem Gesichtspunkt zu priifen.

Die Krafifahrzeugsteuer
Entwicklung seit 1931

Die gegenwartige Kraftfahrzeugsteuer beruht
in ihren Grundziigen auf dem Gesetz iiber die Kraft-
wagenabgabe vom 28 Jédnner 1981 Es vereinheit-
lichte viele sehr unterschiedliche Kraftwagenabga-
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ben des Bundes, der Linder und Gemeinden und
besteuerte Personenkraftwagen, Motorrdder, Zug-
maschinen, Anhdnger und elekizisch betriebhene
Lastkraftwagen, wiahrend alle iihrigen Fahizeuge,
wie Lastkraftwagen, Omnibusse sowie Taxi keiner
Kraftfahrzeugsteuer unterlagen Als Bemessungs-
grundlage wurde fir Kraftfahrzeuge mit Verbren-
nungsmotoren der IHubraum gewihlt; Elektrofahs-
zeuge, Zugmaschinen und Anhidnger wurden je
Stiick besteuert. Die Steuerbefreiung der Lastkraft-
wagen wurde damit begriindet, daf} sie infolge thies
héheren Treibstoffverbrauches weit starker durch
dic im gleichen Gesetz erlassene Kraftstoffsteuer be-
lastet seien Die anderen Fahrzeuge wurden aus so-
zialpolitischen Eiwidgungen von Steuern befreit
Dieser Steueraufbau galt, von kleinen Verdnderun-
gen, wie z B der Befreiung der Motorrdder bis
350 ccm (Gesetz vom 8 Jum 1934), abgeschen, bis
deutsche Gesetze tbernommen wurden

Nach dem Krieg dehnte die Verkehrsteuer-
novelle vom 18 Februar 1948 in Anlehnung an die
deutschen Gesetze die Kraftfahrzeugsteuer auch auf
Lastkraftwagen und Omnibusse aus. Befreit blieben
nur Taxi, Zugmaschinen in landwirtschaftlichen
Betrieben, Motortdder unter 125 cem und einige
Sonderfahrzeuge Als Bemessungsgrundlage galt
beim Personenkraftfahrzeug weiterhin der Hub-
raum, an die Stelle der Klasseneinteilung trat je-
doch ein Steversatz je 100 cem (15 8) Lastkraft-
wagen, Zugmaschinen und Omnibusse dagegen wur-
den nach dem Eigengewicht, mit Gewichtsstufen
von 200 kg, besteuert Der Steuersatz sank fiir das
iiber 2.400 kg hinausgehende Gewicht bei Lastkraft-
wagen und Omnibussen auf die Halfte und bei Zug-
maschinen auf ein Drittel

Das auch heute noch giiltige Kraftfabrzeug-
steuergesetz 1952 (Gesetz vom 27. Mai 1952) ver-
wendet drei Bemessungsgrundlagen: den Hubraum
fiir Personenkraftwagen und Kraftrdder, das Eigen-
gewicht fur Zugmaschinen und Omnibusse und die
zugelassene Nutzlast {Ladegewicht) fiir Lastkraft-
wagen In allen Fillen trat wieder an die
Stelle der Einheitssitze eine FEinteilung nach
Groflengruppen. In  det Personenkraftwagen-
Steuer wurden auferdem die Sitze fiir grofi-
volumige Fahizeuge ab 2500 ccm drastisch er-
hoht, wiahrend die Tarife fir Guterfahrzeuge im
Durchschnitt unverdndert blieben (Ubersicht 1)
Zwischen den Fahrzeugen von 1.001 bis 2 500 cem
und jenen von 2501 bis 5000 ccm ergibt sich da-
durch eine durchschnittliche Spanne von 1:2'7 fur
100 ¢cm Hubraum, Die Jahressteuer springt am
»Knick® (2.500 cem) von 540 8 auf 2.400 S jahzlich.
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Ubersicht 1

Uergleich der vor und nach dem Kraftfahrzeug-
steuergesetz vom 1. Juli 1952 geltenden Steuersilze

Steuersatz Tarifverinderung
vor nach  fitrein Kraftfahrzeus
dem 1 Tuli 1952 Mitee Eode
S der Steuergruppe
%

Zwei- und Dreiradkrafreidert)
ce-Flubraum

101— 125 . L 20 0 4 50 5 50
126— 250 20— 30 72 4260 +140
251— 500 30— 50 9  --140 + 92
501-—1.000 60—100 246 +220 4140
iber 1 000 1104 10
je 100 rewr 360
Petsonenkrafrwagen®)
eem-Hubraum
bis 1000 15—150 300 —_ + 100
1001—1 230 165—195 336 — + 72
1.251-—1.500 210—225 396 - + 76
1 501---2.000 240—300 480 — + 60
2.001—2 500 315375 540 — + 44
2,501—3.000 300—450 2400 - +433
3.001—3 500 465—3525  3.000 — +471
3.501—4.000 540—600 3 GOO — -+ 500
4 001—5 006 615—75G 4800 — +500
tber 5 000 7654+ 15
je 100 5400
Ktaftomnibussed)
kg -Eipengewiche
bis 500 30— 90 9%+ 6C E
501—1 500 20—240 240 4 60 + 0
1.501—3.000 . 240—390 TR — 8
3.001—5 000 400—490 480+ 9 - 2
iiber 5.000 500+ 10 400
je 200 ¢
Lastkraftwagen®)
kg-Nutzlasr  kg-Eigenwicht
bis 500 1.000 30—150 72 —2 -— 52
501—1500  1001—1500 . 180--210 144 — 20 - 31
1501—3500 15033200 210—400 360 4 33 — 10
3501—5000  3.201—4 200 410—450 480 4+ 12 + 7
iiber 5,000 iber 4 200 460+ 10 600
je 200 &g
Zugmaschinen
kg-Eigengewicht
bis 500 20— 60 60+ 50 + 0
502—1.500 60—160 20 4+ 20 —25
1501--3.000 160—270 40 £ 0 —1
3 001—5.000 280—370 s + 13 — 3
iiber 5000 380+ 10 600

je 200 &z

1 Vor dem 1. Juli 1952 fir je 100 e Bubraum 10 Schilling. -—— ) Vor dern Gesetz
fiir je 100 eem Hubraum 15 Schilling. —— 3) Vor dem Geserz fur je 200 Ag Eigengewicht
bis 2.400 &g 30 Schilling, von dem Eigengewicht iiber 2400 £z 10 Schilling je 200 kg —
) Vor dem Gesetz war das Eigengewicht die Bemessungsgrundlage und die Tarife gleich
hoch wie fiir Omnibusse, durch das Geserz wuede die Nutzlast Bemessungsgrundlage;
mit Hilfe technischer Unterlagen konnten die Steuergruppen vergleichbar gemacht
werden  Fidr Lastkrafrwagen, die mit nichtflissigen Treibstoffen betrichen werden . sind
die Steuersitze in beiden Vergleichsperioden halb so hoch wie fiir Lieferwagen mi flissigen
Treibstofiea

Wihrend in der Fahrzeuggruppe bis 2 500 ccm der
durchschnittliche Gruppensatz von 40 S auf 24 S je
100 cem sinkt, ist der Steuersatz in der oberen
Gruppe progressiv; er steigt von 87 S bis zu 108 5
je 100 com Nach dem Steuergesetz 1948 dagegen
hatte der Steuerbetrag kontinuierlich von 100 zu
100 ¢cm Hubraum um den Einheitssatz (15 8) zu-
genommen, wodurch auch die willkiirlichen
Spriinge an den Gruppengrenzen vermieden wur-
den
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Mingel der Hubraumsteuer

Die Kraftfahrzeugsteuer war urspriinglich eine
Luxusaufwandsteuer und galt nur fiir nichigewerb-
liche Personenfahizeuge. Man wahlte den Hubraum
als Bemessungsgrundlage, da entsprechend dem da-
maligen Stand der Technik mit dem Hubraum auch
der Anschaffungspreis der Personenkraftwagen stieg.
DieFahrzeugkonstrukteure wichen duz ch den Bau von
kleinvolumigen, hochkomprimierten und schnellau-
tenden Fahrzeugmotoren (vor allem in Deutschiand)
der Steuer aus und stérten das proportionale Ver-
hiltnis zwischen Steuerkraft des Fahrzeugerhalters
und Hubvolumen seines Wagens. Zusammen mit
anderen technischen Neuerungen und komfortabler
Ausstattung entstanden dadurch zwischen gleich-
volumigen Fahizeugen enorme Preisunterschiede
Héhervolumige Wagen sind nun oft in der An-
schaffung wie im Betrieb billiger als Personenkzaft-
wagen mit einem kleineren Hubraum (Ubersicht 2)
So schwanken auf dem Osterreichischen Personen-
kraftwagenmarkt in der steuerlich gleich behan-
delten Klasse bis 1.000 cem die Fahrzeugpieise zwi-
schen 20.000 8 {Goggomobil) und 900005 (z. B
DKW Sport) In der Klasse zwischen 2000 und
2.500 ccm gibt es Fahrzeuge zu einem Preis von
rund 640008 (z B Ford Zephir mit 2.495 ccm),
fir die um 80%0 mehr Steuer gezahlt werden mufd
als fiir die teueren Personenkraftwagen in der un-
tersten Steuergruppe In die gleiche Steuergruppe
fallen aber auch Personenkraftwagen mit einem
Anschaffungspreis von fast 2000008 {(z B. Mer-
cedes 220 SE Coupé). Fiir einen Rolls-Royce
{430.000 S) ist der Steuersatz niedriger als [ir den
um 65%0 billigeren Pontiac Ebenso steht der Steuer-
knick bei der 2 501 cem-Grenze in keinem Verhalt-
nis zu den Personenkraftwagen-Preisen in diesem
Bereich; in vielen Fillen sind sie obethalb des
Steuerknicks gleich hoch oder sogar niediiger als
fur Personenkraftwagen der niedrigeren Steuer-
gruppe, z. B. Studebaker (112 000 S) gegen Lancia
Flamina (164.000 S) mit einem Preisverhiltnis von
1:1°5, aber einem Steuerverhalinis von 1:0'1 oder
Ford Fairlane (135000 S) gegen Mercedes 220 SE
(125 000 S) mit Verhaltnissen von 1:09 und 1:0'1.
Auch die Unterschiede in den Betriebs- und Waz-
tungskosten sind meist minimal Besonders wider-
sinnig wird die gegenwdirtige Kraftfahizeugsteuer
itber 2 500 cem, wenn das Fahrzeug in zweite Hand
ibergeht

Der Hubraum ist infolge der technischen Ver-
anderungen auf dem Kraftfahrzeugmarkt kaum
mehr ¢in geeignetes Kriterium fiir die finanzielle

Ubersicht 2

Uerhiltnis von Hubvolumen, Kaufpreis und Kraft-
fahrzeugsteuer bei einigen Personenkraftwagen

Hub- Preis Steuer Stever  Verhiltnis
volumen 10008 jeees  je1.0008 unrererzu
cent s Kaufprels oberem
Gruppen-
wett
Bis 1000 ¢om (300 Schilling)
Goggomabil T 400 . 400 218 ¢ 75 13 76 411
Repanft 4CV . . . 747 205 ¢ 40 1016
DKW Jugior . ... . 750 %6 040 758
Renault Fiotide, H 'T . 845 624 936 4'80
FIAT 850 . 847 s8¢0 ¢35 375
Morris Minor . . 848 e G35 ¢ 40
Warthurg . Coupe . . %00 478 033 627
Wartburg Limousine 200 359 033 835
DKW, Sport L 980 896 031 3'35 100
1 001-—1 250 cemn {336 Schilling)
Lancia Appia . 1090 40 031 4 54 100
Volkswagen .. 1192 366 031 918 202
Volkswagen, Ghia .o1192 576 o3 583
Steyr-Fiat 1200 . . . L2zt 48 8 028 6'8%
1 251—1.500 ¢zpr (396 Schilling)
Simca Oceane . ... 1290 159 03 522
Alfa Romeo .. . 1290 850 031 4'16 100
Morris Oxford . . . 1489 535 027 740
Fordi2 M . . 1498 429 026 923 222
1 502—2.000 cesr (480 Schilling)
Porsche 1600 . 1582 117 030 4730
MGA 1600 | 1588 61'5 030 780
Facel Vega. Cabriclet . 1600 140 0 030 342 100
Ford 1TM 1698 509 030 943 276
2.001—2 500 e (540 Schilling)
Mercedes 220 5E | 2195 1940 025 278
Wolga . 2445 599 022 201 324
Lancia Flamina 2.458 164 0 022 3'29 100
Ford Zephir 2495 632 622 854
2 501—3.000 22 (2 400 Schilling)
Wolseley 6/99 . 2912 gre 082 2758
3.501—4.000 zem (3.600 Schilling)
Chevrolet Bel Air 3,856 130 0 093 27 69
4.001---5.000 e (4 800 Schilling)
Chevrolet Impala . . .. 4 637 1550 104 3096
Ralls-Royce 4887 4300 098 11 16
Uber 5.000 cerz (5.400 Schilling)
Pontisc. . Lo 6,364 1512 085 3571

Leistungsfahigkeit des Fahrzeughalters. Die gegen-
wirtige Kraftfahrzeugsteuer fin Personenkraftwa-
gen entspricht daher der Foiderung nach Steuer-
gerechtigkeit nur wenig. Ihr Aufbau kann auch nicht
mit der Wegeabniitzung begriindet werden, da zwi-
schen Hubraum und Fahrzeuggewicht ebenfalls
keine enge Korrelation besteht Auflerdem wiirde
eine Wegekostenbesteuerung ein anderes Steuerver-
haltnis zwischen Personenkraltwagen und den Ghri-
gen Fahizeugen erfordern Der Aufbau der gegen-
wirtigen Kraftfahrzeugsteuer entstammt einer ver-
kehrspolitisch und verkehrswirtschaftlich anders
strukturierten Zeit,

Auch der Steuerzweck dnderte sich. Die Kraft-
fahrzeugsteuer wie frither als reine Luxussteuer
aufzufassen, ist nicht mehr vertretbar, weil sich die
Bedeutung des Personenkraftwagens als Verkehrs-
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Hubvolumen und Kaufpreise von Kraftfahrzeugen im Jahre 1960
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Die frithere Proportion rwischen Hubvolumen und Preis eines Fahrzeuges ging durch die technische Entwicklung im Fahr-
zenghau weitgehend verloren. Zwischen Kroftfehrzeugen mit gleichem Hubvolumen bestehen Preisspannen bis dreihundert
Prozent Das Hubvolumen ist deher vom Gesichtspunkt einer Luxusbesteuerung als Bemessungsgrundiage #berholt; soll
das Ausmafs der Straflenabrutzung Besteuerungsmafistab sein, dann ist das Fahrreuggewicht die geeignetste Bemessungsgrundlage

mittel gewandelt hat Sie wird auch von den Steuer-
behorden nicht mehr als Luxussteuer angesehen,
sondern mehr oder weniger offen als Beitrag zu den
Wegekosten, ohne daf man jedoch die Bemessungs-
giundlage dem neuen Steuerzweck angepafit hitte
Dadurch entsteht eine steuerliche Zweckkollision,
wie sie vielen Steuern, denen die wirtschaftliche
Entwicklung vorauseilt, beschieden ist Eine baldige
Bereinigung ware um so dringliche:, als die Steuern
auf Verkehrsmittel die Wetthewerbsverhdlinisse
zwischen den Verkehrsmitteln und zwischen den
Verkehiszweigen entscheidend beeinflussen.

Unterschiedliche Bemessungsgrundlagen und
Steuersiitze fiir Giiter fahrzeuge

Der Wandel des Zwecks der Kraftfahrzeung-
steuer von der Luxussteuer zum Strafenkostenbei-
trag zeigt sich fermer darin, daf spiter auch die
Kraftfahrzeuge fiir Giiterbefrderung und gewerbs-
miflige Personenbeférderung mit der Kraftfahr-

zeugsteuer belastet wurden?!). De jure ist sie aller-
dings noch immer eine Steuer und kein Beitrag, da
ihre Ertrige nicht zweckgebunden sind, sondern
vom Fiskus nach dem Grundsatz der generellen
Entgeltlichkeit verwendet werden konnen.

Wenn als Bemessungsgrundlage fir die ubti-
gen Fahrzeuge nicht ebenfalls der Hubraum ge-
wihlt wurde, dann ist dies teilweise noch eine
Nachwirkung der alten Luxusbestenveiung Eine
Hubraumsteuer hitte {iir diese bisher befreite
Gruppe im Durchschnitt ¢ine hohere Steuer ergeben
als fiin Personenkiaftwagen Neben allgemeinen
Kosten- und Preisiiherlegungen spiach aber auch
der neue Steuerzweck (Beitrag zu den Wegekosten,
dafiir, von dem als technische Mefigrofle ungeeig-
neten Hubraum abzugehen Beste Bemessungs-

1) Von der Steuer befreit sind im wesentlichen nur ge-
meinniitzige Kraftfahrzeuge (Polizei, Rettung usw ), Miet-
wagen und [axi, Zugmaschinen, die ausschlieflich in land-
wirtschaftlichen Betrieben verwendet werden, sowie Zwei-
und Dreiradkraftfahrzeuge bis zu 100 com
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grundlage st zweifellos das Gewicht, mit dem die
Strafle belastet wird (Verkehrslast), insbesondere
wenn das Straflennetz wie in Usterreich nur wenige
schwer aunsgebaute Strafien besitzt, die durch das
rollende Gewicht weniger stark abgeniitzt werden.
Von den Maoglichkeiten Gesamtgewicht, Eigenge-
wicht, Nutzlast oder einen Mittelwert daraus,
wihlte man fiir Lastkraftwagen die zugelassene
Nutzlast und fiir Omnibusse und Zugmaschinen,
die keine Giiternutzlast besitzen, das Eigengewicht

Die Besteuerung nach der Nutzlast scheint am
zweckmifigsten zu sein, wenn jeder Einflufl des
Komnstruktenrs auf die Steuer vermiedeh werden
soll. Der Konstrukteur kann nicht wie bei der Hub-
raum-Bemessungsgrundlage die Einstufung in die
Steuergiuppen durch technische Neuerungen ver-
dndern. Auch die Basis Eigengewicht gibt Anreiz
zu technischen Verdnderungen, und zwar wird bei
gleichbleibender Leistung eine leichtere Bauweise
der Fahrzeuge bevorzugt. Dadurch wird das Ver-
hilinis Nutzlast zu Eigengewicht giinstiger, das Ge-
samtgewicht sinkt, damit aber auch die Straflenbe-
lastung und der Treibstoffverbrauch Diese Vorteile
liegen zwar im allgemeinen Interesse, aber nur so-
lange, als nicht die Verkehissicheiheit der Fahr-
zeuge darunter leidet

Im Steueraufbau der vier Steuerobjekte (Per-
sonenkraftwagen, Lastkraffwagen, Omnibusse und
Zugmaschinen) fillt auf, das trotz den groflen Ge-
wichtsunterschieden, die in der Praxis bestehen —
so z B bei Lastkraftwagen von 05 ¢ bis 12 t+ — nur
funf Gruppen eingerichtet wurden. {Vor 1952 galt
ein Steuersatz flir je 200 kg, d h. die Stever stieg
prakiisch lincar an und oberhalb 2400 kg wurde
sie degressiv ) Duich die weitgespannten Gruppen-
grenzen (bis zu 2.000 kg) entsteht eine sehr willkiz-
liche Tonnenbelastung: die Fahrzeuge unterhalb der
jeweiligen Gruppenmitte sind gegeniiber jenen in
der oberen Hilite relativ zu hoch belastet. Bei zu
g1oflen Gruppenspannen entstchen tiberdies sprung-
hafte Giuppentibergiinge So betrdgt z. B die Steuer
fur Lastkraftwagen je Rechnungstonne fir ein
Fahrzeug mit 1'5 ¢ Nutzlast 96 S, flir das unterste
Fahrzeug der nichsten Gruppe (16 ¢ bis 35 ¢} 225 S
und fiir den Lastkraftwagen amm Gruppenende
103 §. Die Belastung je Tonne schwankt innerhalb
einer Giuppe bis zu 150% Da die Transportkosten
je Nutzlasttonne kalkuliert werden, kann em der-
artiger Steucrunterschied nicht gleichgultig sein.

Weitere Strukturmetkmale dieser Gewichts-
steuer sind die unterschiedliche Steuerhohe und der
unterschiedliche degressive Steuerverlauf bei den
cinzelnen Fahrzeugkategorien. Die 50%ige Steuer-

Det Aufbau der Kraftfahrzeugstener fiir Lastkraftwagen

S
wo |
s |
400 T
Sfeuepstaffel
300 T
200 + S|
i Tonnensarze
oy
ey
100 T T e
L L 1 1 i 1
o 4 5 & 7
O.LLW /33 Nutziast int

Die Kraftfakrzengsteuer fiir Lastkraftwagen wurde im [ahre
1952 von einem Staffeltarif mit einem Einheitssatz fir je
200 kg Eigengewicht in einen Tarif mit finf Nutzlasttonnen-
Steuergruppen umgewandell Da die Steuergruppen sehr weit
gespannt sind, ist die Belastung je Tonne Nutzlast sehr ver-
schieden So betrigt in der Steuergruppe 16 bis 35 der Ton-
nensatz am Gruppenanfang 225 S, am Gruppenende aber nur
103 S Die unterschiedliche Steuerbelastung je Frachitonne
wirkt sich nur infolge der niedrigen Kraftfahrzeugsteuersdiize
auf die Kalkulation nicht aus

ermifligung fir Lastkraftwagen, die mit nichtfliis-
sigen Biennstoffen betricben werden, stammt aus
der Kriegswirtschaft und ist hente unberechtigt Da
Hir diese Fahrzeuge auch keine Treibstoffsteuer ge-
zahlt werden mufl, schrumpft ihr Beitrag zu den
Strallenkosten auf einen Bruchteil der Steuerlei-
stungen anderer Kraftfahrzeuge zusammen. Die ge-
ringere Belastung schafft auch einen Wetthewerbs-
vorteil, der allerdings infolge der geringeren Lei-
stungstahigkeit dieser Fahrzeuge meist nicht voll
geniitzt werden kann Aber ist es die Aufgabe einer
Steuer, Produktionsmittel, und um ein solches han-
delt es sich beim Kiaftfahrzeug, die relativ un-
produktiv sind, steuerlich zu beglnstigen? Immer-
hin gibt es in Usterreich rund 1.406 Lastkeaft-
wagen, die mit nichtfliissigen Brennstoffen betrie-
ben werden

Die Begilinstigung von Zugmaschinen, soweit
sie nicht in der Landwirtschaft!) verwendet wet-
den, ist durch die technische Entwicklung ebenfalls
iiberholt; dies gilt insbesondere fiir Satielschlepper,

deren Bruttogewicht einschliefilich der Zuglast im

1} Zugmaschinen die ausschliefllich in landwirtschaft-
lichen Betriehen verwendet werden, sind steuerfrei.



Durchschnitt hoher ist als das von Lastkraftwagen-
transporten. Da die Zugmaschine allein wistschaft-
lich nicht nutzbar ist, ist ein Steuervergleich nur
sinnvoll, wenn Zugmaschinen und Anhédnger als
Einheit betrachtet werden Da aber Anhidnger in
Usterreich — im Gegensatz zu allen anderen Lin-
dern — nicht besteuert werden, ergeben sich be-
achtliche Steuerunterschiede. Dafir einige Bei-
spiele.

Die Zugleistung einer Zugmaschine betragt
durchschnittlich das Drei- bis Vierfache des Eigen-
gewichtes der Maschine Das gesamte Bruttogewicht
einer solchen Transporteinheit kann bis auf rund
30 ¢t steigen, tbertrifft also die Leistungsfdhigkeit
wie auch die Stralenabniitzung eines schweren
Lastkraftwagen bei weitem Auch die Geschwindig-
keit steht mit 70 k2 je Stunde hinter einem vergleich-
baren Lastkraftwagen nicht zuriick. Sieht man von
diesen Mammuteinheiten ab und zieht fir einen
Vergleich den in Usterreich am hiufigsten vertre-
tenen Anhinger mit einer Nutzlast von 3¢ und
einem Figengewicht von I'5¢ sowie als Zugma-
schine einen Stey:r-Traktor 180 mit 1900 kg Eigen-
gewicht heran, dann ist die Jahressteuer dieser Ein-
heit um 50% und 33% niedriger als fir entspre-
chende Omnibusse und Lastkraftwagen Auf Stra-
Ren bis zu 10%iger Steigung reicht jedoch fur diese
Anhingelast auch der Steyr-Traktor 80 mit
1 200 kg Eigengewicht; der Steuervorteil erhéht sich
dann gegeniiber den beiden Vergleichstarifen auf
67% Fiir eine Sattelzugmaschine mit 4.700 kg Ei-
gengewicht (Krupp S 70 E 3) und einen Auflieger
von 4.800 kg Eigengewicht und 15°1¢ Nutzlast
(Blumhordt) zahlt man um 40% weniger Jahres-
steuer als fir einen entsprechenden Lastkraftwagen
Dies sind beachtliche Unteischiede, die sich bei
einer Kalkulation je Nutzlast noch erhéhen. Aber
auch ohne Beriicksichtigung der Anhingelast ist
di¢ Zugmaschine infolge der niedrigen Steuersitze
fir gleiche Gewichte begunstigt. Die Ermifigung
der Jahressteuer betrdgt bis zu 50%

Ist der Personenkraftwagen ein Luxusgut?

Die grofiten Belastungsunterschiede besiehen
zwischen Individualfahrzeugen und allen anderen
Kraftfahrzeugkategorien Nimmt man den fur Per-
sonenkraftwagenund Kraftrider geltenden Hubraum
als generelle Bemessungsgrundlage, dann ergeben
sichz. B. folgende Unterschiede Ein Lastkraftwagen
mit 3.000 cerm Hubraum, 2 ¢ Nutzlast und tber 4 ¢
Gesamtgewicht wird mit 360 S, ein Personenkraft-
wagen mit gleichem Hubvolumen mit rund 2 ¢ zu-
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lassigem Gesamtgewicht wird mit 2400 S jahrlich
besteuert. Die Steuer auf Lastkraftwagen reicht von
72 S bis 600 8, die fiir Personenkraftwagen von
300 S bis 5400 8. Der kleinste Personenkiaftwagen
mit rund 900 kg Gesamtlast ist mehr als viermal
so hoch besteuert wie ein Lieferwagen (0'5 ¢ Nutz-
last) mit 1und 1'5 ¢ Gesamigewicht

Diese Unterschiede wiren nur gerechtfertigt,
wenn man den Personenkraftwagen als Gut ansieht,
das nur gehobene Bediirfnisse, ja retnen Luxus be-
friedigt. Dies ist aber keineswegs der Fall Meist
ist auch der Personenkraftwagen Produktionsmittel,
das betrieblichen und sonstigen beruflichen Zwek-
ken dient. Er wird iiberdies von bzeiten Schichten
der Bevdlkerung erworben, deren finanzielle
Leistungsfahigkeit sich vom Durchschnitt duichaus
nicht sonderlich abhebt. Er ermiglicht es, bahnferne
Fremdenverkehrsgebiete zu erschliefen, auch die
Stedlungsstruktur kann durch die fortschieitende
Motorisierung aufgelockert, die Freizeit verldngert
werden; richtig geniitzt, 14t der Besitz cines Per-
sonenkraftwagen auch das Bediirfnis des Menschen
nach physischer und psychischer Regenerierung
schneller befriedigen Aus diesen Griinden kann
der Personenkraftwagen nicht verallgemeinert als
Luxus bezeichnet werden Aber selbst wo der Per-
sonenkraftwagen Dbesonderer Ausstattung und
Gidfe als Luxus angesehen werden konnte, ist die
Berechtigung einer Luxussteuer strittig, weil dann
auch alle anderen Giiter des gehobenen Konsums in
gleicher Weise mit Luxussteuern belegt werden
miifiten (Pelze, Schmuck usw.)

Reform der Kraftfahrzeugsteuer

Die Differenzierung der Kraftfahizeugsteuer
nach Fahrzeugkategorien 1488t sich im wesentlichen
historisch-soziologisch erkliren Die Reihenfolge
der Kategorien mit steigender Belastung: Zugma-
schinen, Lastkraftwagen, Omnibusse und Personen-
kraftwagen spiegelt die Vorstellung einer steigen-
den Leistungsfahigkeit der Fahizeughalter wider,
die zudem mit einer betriebs- und volkswirtschaft-
lich iiberholten steuerlichen Unterscheidung nach
Kraftfahrzeugen zur Giterbeforderung einerseits
und Personenbefdrderung andererseits verbunden
ist. Das Kraftfahrzeug ist aber infolge der techni-
schen Entwicklung in allen Verwendungsbereichen
ein unentbehrliches Verkehrsmittel geworden, das
gleichwertic neben den anderen Verkehrsmitteln
steht Das Kraftfahizeug wird in erster Linie nach
wirtschaftlichen Nutzeniiberlegungen und den tech-
nischen Erfordernissen gewihlt Es gibt keine all-
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gemein giltigen Kriterien fér einen Zusammenhang
zwischen Fahizeugart und finanzieller Leistungs-
fahigkeit. Ist ein Sdgewerk, das Sattelschiepper und
Zugmaschinen benotigt, wenige: leistungsfahig als
ein gewerblicher Fuhrbetrieb mit Lastkraftwagen
oder ein Reisebiiro mit Kleinomnibussen oder ein
Vertreter, der cinen gerdumigen Personenwagen
braucht? Das Prinzip der Leistungsfahigkeit 14fit
sich daher fiir eine Gliederung der Kraftfahizeug-
steuer nach Fahrzeugkategorien wie nach Fahr-
zeuggriflen nicht anwenden.

Da auch die gegenwdirtigen Steuerstufen inner-
halb jeder Kategorie historisch oder zufillig sind
und weder technisch noch wirtschaftlich begrindet
werden konnen, ware eine generelle Uberpriifung
der Kraftfahrzeugsteuer dringend erforderlich. Fiir
eine Relorm miissen zwei Uberlegungen mafgebend
sein. Kraftfahrzeuge sind Produktionsmiitel gewor-
den, die allgemein nicht besteuert werden. Auch an-
dere Verkchrsmittel unterliegen keiner derartigen
Steuer. Der Grundsatz der Steuergleichheit 1463t da-
her die Krafifahizeugsteuer als Sondersteuer fir
einen der Kraftfahizeugwirtschaft dienenden Zweck
anschen. Zweitens sollte die Kraftfahrzeugsteuer
nach straflenbaulichen und straflenbaupolitischen
Erwégungen aufgebaut werden

Die Mineraltlsteuer

Die Kraftfahrzeugsteuer ist eine Abgabe fix
den Besitz eines Kiaftlahrzeuges, unabhingig von
der Fahrleistung. Im Gegensatz zu dieser Pauschal-
steuer steht die Besteuerung der Fahrzeugnutzung
Als Bemessungsgrundiage eciner derartigen Ver-
brauchsbesteuerung kdénnen alle die Nutzung des
Fahizeuges anzeigenden tfechnischen Groflen, wie
Treibstoff, Schmierdl, Reifen, Fahrtkilometer usw,
herangezogen werden Die Besteverung des Mine-
raldles ist daher nur eine dieser Moglichkeiten und
sie ist auch nur eine Untergruppe der Treibstofl-
hesteuerung, da es auch nichtfliissige Treibstoffe fiix
Kraftfahrzeuge gibt. Von den Mineraldlprodukten
tur Kraftfahrzeuge werden in Usterreich aufferdem
nur die Krafistoffe zum Antrieb des Motors, nicht
aber Motoidle (Schmieréle) besteuert Ebenfalls
steuerfrei sind alle tbrigen Treibstoffe, woduich
gegenwirtig rund 1400 Kraftfahrzeuge keiner Ver-
brauchsbesteuerung unterliegen

Entwicklung der Mineralolbesteuerung

Die Kraftiahrzeugsteuer auf Benzin und Die-
selol (Gasol) wurde in Osterreich gleichzeitig mit
der Kraftfahrzeugsteuer durch Gesetz vom 28. Jan-

ner 1931 eingefithit. Der Besteuerung unterlagen
diese Kraftstofie aber nur, wenn sie zum Antrieb
von Kraftfahrzeugen verwendet wurden; auflerdem
wurden von der Steuer alle ausschlieflich im Wirt-
schaftsbetrieb verwendeten Kraftfahrzeuge belreit,
wodurch die Nutzung des Wagens zu einem ent-
scheidenden Kriterium wurde An eine Zweckbin-
dung der Steuer dachte man aber aus grundsitz-
lichen fiskalpolitischen Uberlegungen nicht Der
Steuersatz betiug 13 Groschen je kg, wurde dann
einige Monate spiter (3. Oktober 1931) im Zusam-
menhang mit dem Budgetsanierungsgesetz auf 30
Groschen je kg ethéht Zwischen Benzin und Die-
selol wurde nicht unterschieden (Ubersicht 3)

Nach dem Krieg wurde das deutsche Steuer-
system tetlweise Uibernommen und nach den beiden
Produkten unterschieden. Das Mineraldlsteuerge-
setz 1949 (BGBL 140 vom 18 Mai 1949) legte das
Spannenverhdltnis der Steuersitze (je kg) fiir Die-
selol und Benzin mit 1:26 fest. In den erldutern-
den Bemerkungen heifit die Begrindung: , ..um
anregend auf den Bau von Dieselfahrzeugen sowie
Dieselstandmotoren zu wirken und damit den Ab-
satz von inlindischem Gasél zu sichern® In
Deutschland waren secinerzeit devisenpolitische Ei-
wigungen mafigebend, da man auf Importe ange-
wiesen war und mit der sparsamen Arbeitsweise des
Dieselmotors den Mineraldlverbrauch senken
konnte.

Die im Motivenbericht angefithite Begrindung
war eigentlich schon im Zeitpunkt, als das Gesetz
in Kraft trat, durch die technische Entwicklung
iiberholt. Es ist richtig, daf de: Dieselmotor vor
dem Krieg!) nur langsam und mit Hiife steuerlicher
Beginstigung vordringen konnte Aber schon in den
Dreidigerjahren hatte er sich technisch, dank sei-
ner grofleren Wirtschaltlichkeit?) auch im Fahi-
zeughau (vor allem im Straflen- und Schiffsverkehr)
durchgesetzt. Die Ersparnis an Betriebskosten gegen
den Vergasermotor, insbesondere bei schweren Ein-

1) Der erste Fahrzeug-Dieselmotor wurde 1924 anf der
Berliner Automobilaustellung gezeigt (Benz); 1926 bauten
Daimler-Benz und MAN bereits serienmiflig Diesel-Lastkraft-
wagen

%) Der Kraftsioffverbrauch je PS-Stunde liegt bei 185
bis 220 Gramm gegen 300 bis 500 Gramm beim Vergaser-
moter Die Wirmeenergie wird zu 35% in Arbeit umgesetat,
gegen 25% bis 28% beim Vergasermotor Die kilometrische
Lebensdauer ist fast doppelt so hoch Auflerdem ist Diesel
nicht feuvergefdhrlich und seine Auspuffgase sind im Gegen-
satz zum Vergasermotor nicht giftig (kein Kohlendioxyd)
Dies ist vor allem bei regem Verkehr im Fabriksgelinde
wichtig.
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heiten, waren Anreiz genug, ihn auch ohne steuer-
liche Begiinstigung zu verwenden

Die im Mineralolgesetz 1949 festgelegten
Steuersitze von 26 Groschen je kg fiir Benzin und
10 Groschen je kg fiir Dicsell wurden 1952 erhoht
und betragen seit 1. Jdnner 1961 51 Groschen und
22 Groschen,

Der stindig wachsende Bedarf an Verkehis-
fliche und der Mangel an Budgetmitteln fiir den
Straflenbau fihrten schon zweil Jahie nach dem
Erlafl des Mineralolstenergesetzes zu einem Zu-
schlag zur Mineraldlstener (BGBL 88 vom 8 Mirz
1950). Er wuide in doppelter Hohe der Mineral-
olstewer, also 52 Groschen und 20 Groschen, ein-
gehoben und ab 1 April 1952 auf das Vierfache
der Steuer erhoht; seit 1. Janner 1961 betragt er
204 Groschen fiir 1 kg Benzin und 88 Groschen fiir
1 kg Dieseldl Die gesamten Abgaben je kg erhoh-
ten sich dadurch auf 110 Groschen fiir Diesel6l und
255 Groschen fir Benzin Das Belastungsverhiltnis
verringerte sich von 1:26 auf 1:2 3 und auf Li-
terbasis, infolge der verschiedenen spezifischen Ge-
wicht von 1:2°8 auf I:2

Der Zuschlag zur Mineraldlsteuer wurde fiir
den Straflenbau gebunden. Mit ithm verfolgte man
aber auch verkehrspolitische Ziele. In den erliu-
ternden Bemerkungen zur Regierungsvorlage iiber
den Zuschlag heifit es, dafl er , . zur Bedeckung
des Investitionsaufwandes im Straflenbau dienen
soll. Gleichzeitig sollen hiedurch die Konkurrenz-
verhéltnisse zwischen Schiene und Strafle zugunsten
der Schiene eine Verbesserung erfahren ®

Ubersicht 3

Entwicklung der Mineraldlsteuersitze

Buades- Wirksam zb Stguer Zuschlag Insgesamt
pesetzblatt Benzin Diesel Benzia Diese]l Benzin Diesel
Sje 100 &g
45{1931 1 Mai1931.... . 13 13— - 13 i3
294/1931 1 Oktoher £931 . 30 30 —_ —_ 30 30
140/1949 18 Juli 1949 . . 26 10 —_ —_ 26 10
8811950 5 Mai 1950 . .. .28 10 52 20 78 30
18071951 1 Aupgust 1951 46 18 92 36 138 54
7311952 30. Apri] 1952, . Lo 46 18 184 72 230 g0
248/1960 1 Jeinner 1961 . . . 51 22 204 83 255 11C
19250=100.. .. .. 196 220 392 44 327 367

Zweckbindung und fiskalische Becinflussung der
Wetthewet bsverhalinisse sind die besonderen Kenn-
zeichen der &sterreichischen Verkehrshesteuerung
Durch die Bindung der Abgaben fiir den Strafien-
bau wird anerkannt, daff der Zuschlag zur Mineral-
olsteuer eine Sonderbelastung der Kraftverkehis-
wirtschaft bedeutet. Er ist keine Steuer, sondern ein
Beitrag. Beitidge sind aber Abgaben fiz cine zwar
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der Allgemeinheit dienende Sache, von der jedoch
dic Beitragspflichtigen den unmittelbaren Vorteil
haben') Kehrt man den Satz um, dann weiden auch
Steuern der Beitragspflichtigen zu Beitrigen, sofern
die Steuereinginge nur in ihrem Interesse verwen-
det werden. Dies trifft fiir die Mineralélsteuer wie
auch fur die Kraftfahizeugsteuer zu, die materiell
langst Beitrdge sind; es wire daher angebracht,
thnen auch formell den Steuetcharakter zu nehmen

Kostengerechte Differenzierung der Abgaben
auf Benzin und Dieselil

. Die Zweckbindung fur den StraBenbau wirlt
wie jede Beitragsleistung die Frage nach der ge-
rechten Lastenverteilung auf Im Gegensatz zur
echten Steuer, die meist im Zusammenhang mit der
finanziellen Leistungsfihigkeit des Steuerpflichti-
gen festgelegt wird, kann sich der Beitrag zum
Straflenbau nui auf die Kosten des Baues und der
Erhaltung der Stiaflen oder (und) der Bemitzung
der Straflen stitzen Ist aber der Mineraldlve:-
brauch ein geeigneter Verteilungsschliissel und wird
in diesem Zusammenhang berechtigt zwischen
Dieselél und Benzin unterschieden?

Der Treibstoftverbrauch ist blof mit Ein-
schrdnkung cin geeigneter Maflstab fur die Benut-
zung (nicht Abnutzung) der Strafle (Exakt wird
sie nur von der Zahl der Fahitkilomete: gemessen )
Der Verbrauch wird auch von Faktoren beeinflufi,
die mit der Nutzung der Strafie nichts zu tun haben;
so z B vom Straflenzustand, der Straflenfithrung,
der Belagsart, der Verkehrsdichte {Stadi und Land),
dem Geldndecharakter (bergig oder eben), dem
Bruttogewicht und Alter des Fahrzeuges. Zum Teil
kann der Fahrzeughalter diese Einfliisse ausschalten
odet in ihrer Bedeutung vermindern (Wahl dei
~traflen, sparsame Fahiweise) Zum Teil sind sie
nur zeithedingt, wie die Straflenqualitat, da sich mit
fortschreitender Straflenbautechnik die Unter-
schiede verringern Teilweise sind sie freilich nicht
zu beeinflussen, wie die topographischen Verhilt-
nisse. Der grofite Verbrauchsunterschied (spezifi-
scher Verbrauch je 100 &m) beruht auf dem ver-
schiedenen Bruttogewicht Man kann hier im we-
sentlichen zwei Hauptgiuppen unterscheiden: den
Leichtverkehr, der fast ausschliefllich Benzinfah:-
zeuge beniitzt, und den Schwerverkehr, fir den das
Dieselfahrzeug reprisentativ ist Die Uberschnei-
dungen, wie sie durch Diesel-Personenkraftfahi-

Yy Eheberg-Boesler, ,Grundrif der Finanzwirtschaft®,
1939
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zeuge und Diesel-Lieferfahrzeuge und Benzin-Last-
kraftwagen entstehen, sind relativ gering und kén-
nen vernachlissigt werden. Sieht man zunéichst von
dem Einflufl des Bruttogewichtes, der Geschwindig-
keit usw. auf die Straflenkosten ab, dann mufite
man versuchen, den unterschiedlichen spezifischen
Verbrauch an Treibstoff steuerlich zu egalisieren
Im Prinzip sollte die Mineral6labgabe je Entfe:-
nungseinheit fir jedes Fahrzeog gleich grof} sein.
Die individuelle Steuerleistung wiiwde somit zu-
nachst nur von der Zahl der Fahrtkilometer, also
der Bentitzung der Strafle abhidngen, und nicht vom
spezifischen Verbrauch je 100 km. Innethalb der
Mineialélabgabe ist eine derartige Egalisierung al-
lerdings nur zwischen Benzin- und Dieselfahrzeu-
gen moglich, da nur hier die Steuer differenziert
werden kann Ist mit Hilfe der Steuerdifferenzie-
rung eine spezifisch (je 100 km) gleich hohe Ab-
gabebelastung erreicht, dann konnen die Steuer-
sitze (der Mineraldl- oder Kraftfahrzeugsteuer) im
Ausmall der unterschiedlichen Kostenverursachung
(verschieden hohe Abnutzung der Stiafle) korrigiert
werden

Ubersicht 4

Durchschnittlicher Tretbstoffverbrauch je 100 km
der uvierspurigen Benzinfahrzeuge auf Grund der
Bestandsstruktur 1959

Bestand  Anteil Norm- Mit Be-  Durchschnittlicher
in1000 9 ver- stand-  MNoem- Last-
brauch?) anteil verbrauch!)
gewogen
Prersenenkraftuagen
Hubtaum, cemr
Dis 1 000 8990 2% 61 165 dorch
1 001—1.500 208 3 61 75 458 schnite-
1 501—2 000 223 7 103 72 lich um
2001—2500 . 145 4 120 48 329% itber
2 501 und mehr 32 1 150 15 Notmver-
brauch
3373 160 — 758 76 99
durch-
Lastheafiwagen schnitt-
Wutalast in &g lich um
bis 1 000 257 74 ¢ o0 760 3295 iiber
1 001—3 500 74 22 149 308 Normwer-
3501 und mebr  ........ o5 2 200 40 brauch
33°6 00— 1108 11'1 14'7
dusch-
schnitt-
lich um
Zusammeti 32%, iiber
Personenkraftwagen 3373 91 6 692 Normver-
Yostkrafiwagen . ......... 336 9 111 100 btauch
39 100 - 792 79 104

1 Normverbrauck und Lastverhrauch auf Grund technischer Angaben fiir rund
50 Fahezeugtypen; EMO-Plan Afsfelder Gutacheen . Prospekee und eigene Erhebungen.

Unter der ersten Annahme sind die Wege-
kosten vom Gewicht der rollenden Verkehsslast un-
abhingig Die gesuchte egalisicrende Abgabenspanne
zwischen Dieselé] und Benzin muf} einen maxima-

“len Wert ergeben, da sich eine Beriicksichtigung

der gewichtsbedingten Strallenkosten nur zuungun-
sten der schweren Dieselfahrzeuge auswirken kann
und daher die Abgabenspanne vermindern mufl.
Jede tuber die Maximalspanne hinausgehende Dif-
ferenzierung wiirde den Schwerverkehr begtinsti-
gen Inwieweit ist nun das bestchende Steuerver-
haltnis Dieseldl : Benzin von der gesuchten Maxi-
malspanne entfernt?

Das gegenwirtige Abgabenverhaltnis zwischen
Dieselol und Benzin betrdgt 1:23 je Ag und 1:2
je Liter!). Zwei vergleichbare Kraftfahrzeuge sind
dann je Entfernungseinheit (z. B. 100 &m) in glei-
chem Mafl mit Steuern belastet, wenn der spezifi-
sche Treibstoffverbrauch des Diesclfahrzeuges 2 3-
mal so hoch ist {bzw. doppelt so hoch in Litern ge-
messen) wie ftir das Kraftfahrzeug mit Vergaser-
motor. Da die Berechnung nicht fur alle Wagen-
arten und Wagenklassen durchgefuhrt werden
kann, mul man sich mit einem reprisentativen
Durchschnittsverbrauch in jeder Gruppe begniigen
Als Verbrauch wurden die technischen Angaben
der Erzeugerfirmen {Emo-Plan und Prospekte) und
der Fahrzeughalter (Alsfelder Gutachten) verwes-
tet, als Durchschnitt kommt nur ein gewogenes Mit-
tel?) in Betracht, das auf Grund der Gliederung des
osterreichischen Kraftfahrzeugbestandes nach Fah:-
zeugtypen und -marken errechnet werden kann

Die gewogenen Miitel des Treibstoffverbrau-
ches in Usterreich betiagen nach diesen Berech-
nungen bei der gegenwirtigen Kraftfahrzeug-Be-
standsstruktur £y Benzinfahizeuge 7 9 Liter Norm-
verbrauch®) und 10 4 Liter Lastverbrauch (ohne An-
hinger) je 100 km Bei gleicher Abgabenleistung
miifite auf Grund der gegenwirtigen Literspanne
von 1 :2 der Durchschnitt fiir die Dieselgruppe das
Zweifache dieser Mengen, d. s 158 Liter und
20'8 Liter betragen Nach den Berechnungen dieser
Studie betrdgt er in Usterreich 13 8 Liter fir den
Normverbrauch und 202 Liter fiix den Lastver-

1} Das spezifische Gewicht von Benzin betrigt 750, das
von Dieseld] 855

%) Das gewogene Mittel beriicksichtigt {im Gegensatz
gum arithmetischen} die Zahl der Fahrzeuge in jeder Ver-
brauchergruppe. Schematisches Beispiel: 50 Kraftfahrzeuge
mit je 107 Verbrauch und 5 Kraftfahrzeuge mit je 141 Ver-
(50 W 10) + (5 X 14)

55

brauch; das gewogene Mittel betrdgt

10 4 14

== 10°4 . das arithmetische Mittel =121

3) Verbrauch auf Grund besonderer international gere-
gelter Testbedingungen; Lastverbrauch gilt fir beladenen Zu-
stand unter durchschnittlichen Betriebsbedingungen

11
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Ubersicht 5

Durchschnittlicher Treibstoffverbrauch je 100 km
von Dieselfahrzeugen auf Grund der Bestandsstruktur 1959

Bestand Anteil Verbrauch®) Wiegung®)
Stiick % Norm Last Zug Norm Last Zug
/
Tastkraftwagen bis 1.000 &g Nutzlast . 440 440 i ¢ 13 -— 9 13 —
Lastkraftwagen 1 001—3 500 &g Nutzlast 14027
u. Spezialfahrzenge. ... . ... . 2.431 16.458 37 k3! 16 21 407 502 77
Lastkraftwagen 3.501—4.000 &g Nutzlast 9.183
u Speglalfahrzenpe ..., . . . .. 2.431 11 614 26 15 22 27 396 572 702
Tastkeaftwagen 4.001—4 999 &g Nutzlast 5.635 5635 i3 is 2 a7 195 286 351
T astkraftwagen 5 000—5.999 £ Nutzlast 3924
1 Ompibusse. e 356 4280 10 15 23 27 150 230 270
Lastkraftwagen 6 000—6 999 &g Nutzlast 1725
v Ompibusse, e 4.000 5.725 i1 i7 25 30 187 215 330
Lastkraftwagen 7.000 &g Nutzlast und mehr 790 750 20 23 36 40 56 72
— — —_ 1378 2024 2 502
Durchschnittlicher Verbrauek ./ 138 202 250

1) Verbrauch auf Grund technischer Angaben des A/ifelder Gurachiens, EMO-Planes sowie Prospekte und eigene Erhebungen, — %) Wiegung mit Bestandanteilen

brauch ohne Anhidnger und 22 Liter mit Anhin-
ger!) {Ubersicht 4 und 5}.

Das Verbrauchsverhilinis entspricht nahezu
der Abgabenspanne zwischen Benzin und Dieseldl,
so dal die doppelt so hohe Mineralglabgabe fur
Benzin im gioflen und ganzen keine Bevorzugung
der Dieselfahrzeuge?) bedeutet, sofern man nur die
Benttzung der Fahrbahn (und nicht deren Abniit-
zung) als Belastungskriterium gelten 1afit.

Allerdings darf die Streuung des spezifischen
Verbrauches um das gewogene Mittel nicht zu grofl
sein, da sich mit zunchmender Abweichung vom
Mittel die steuerlichen Belastungsverhiltnisse wie-
der dndern. In der zugrunde liegenden Verbrauchs-
struktur (Bestand 1959) liegen bei den Dieselfahi-
zeugen 1und 60% in einem Schwankungsbereich
bis zu £10% (um das Mittel) und 1d. 85%0 in einem
Bereich von +20%0 Beiden Benzinfahrzeugen (Per-
sonenkraftwagen, einschlieflich der Lieferwagen bis
1000 kg Nutzlast) betragt die Streuung in den glei-
chen Bereichen 63% und 87%. Obwohl die Mas-
sierung um das Mittel in beiden Gruppen ziemlich
hoch ist, bleiben doch betriachtliche Verbrauchs-
unterschiede. Ein Fahrzeug mit einem 20%¢ hoheren
Duzrchschnittsverbrauch hat bereits einen um 50%o
hoheren Verbrauch (und damit Steuerleistung) als
das um 20% unfer dem Durchschnitt liegende; im

1 Berechnet fiir eine Brutto-Tonnen-Kilometerleistung
von 29% jener der Zugfahrzeuge; bei Benzinfahrzeugen sind
Anhénger praktisch bedeutungslos

%) Dies gilt jedoch nicht fir alle jene Fahrzeugtypen,
die in beiden Antriebsarten im Verkehs stehen Unter der An-
nahme gleicher Verbrauchsmengen ist dann das Benzinfahr-
zeug doppelt so hoch mit Mineralflabgaben belastet wie das
Dieselfahrzeug. Dies trifft in Usterreich fur rund 1.000 Ben-
zin-Lastkraftwagen tber 1¢ Nutzlast, 5000 Spezial-Kraft-
fahrzeuge, 1 300 Zugmaschinen und 100 Omaibusse zu Rund
9000 Diesel-Personenkraftwagen sind unterbestenert.

konkreten Fall 24 [ und 16 [ Dieseld] oder 12 [ und
8 I Benzin. Dem Fahizeug mit 16 [ Dieselverbrauch
stehen ferner Benzinfahrzeuge mit gleich hoher
Verbrauchsmenge gegeniiber, wodurch sich fiir
diese eine doppelt so hohe Besteuerung ergibt. Das
Verhiltnts zwischen unterem und oberem Grenz-
verbrauch betzdgt in der Benzingruppe (ohne
schwere Lastwagen) 1 : 3 5 und in der Dieselgruppe
{ohne Raumgerite usw) 1:2'8, wobei die obere
Verbrauchsgrenze in der Benzingruppe (18 ) um
50%0 tiber der unteren Verbrauchsgrenze (12 1) der
Dieselgruppe liegt; das heifit, die Mineraldlsteuer-
leistung dieses Benzinfahrzeuges ist dreimal so hoch
Die Abgabendifferenzierung zwischen Dieselol und
Benzin hat daher nur etne beschrankt egalisierende
Wirkung im Sinne einer gleichen Mineralélabga-
benleistung je Fahrikilometer Es bleiben die Un-
terschiede innerhalb der Gruppen und die beson-
ders diskiiminierenden Uberschneidungen zwischen
den Gruppen. Die mit dem spezifischen Mehrver-
brauch verbundene hohere Abgabenleistung koi-
respondiert im allgemeinen mit zunehmendem Fahr-
zeuggesamtgewicht, so dall ein Teil der Mehrlei-
stung auf die hohere Wegeabnutzung anrechenbar
ist Fir den verbleibenden Rest konnte z. B. tber
die Kraftlahrzeugsteuer ein Ausgleich erfolgen

Die Beftrderungsteuer

Die Beférderungsteuer ist eine Abgabe auf die
Transportleistung Historisch geht sie auf die ka-
meralistische Akzisenpolitik des 17. Jahrhunderts
zuriick?), die eine mitunter sehr hohe Reisesteuer
kannte. Spaterhin bis Ende des zweiten Weltkrie-
ges bestand in den meisten europdischen Lindern

3y Vergl G. Schmélders. ,Die Beforderungsteuer im
Stenersystem®, in Finanzarchiv Band 15, 1954/55, Seite 299 ff



1961

¢in schr enger Zusammenhang zwischen der Be-
steuerung der Transporte und dem Finanzbedarf
des Staates fiix Kriegs- und Riistungszwecke Dieser
wrsprimglich rein fiskalische Chaiakter der Beftr-
derungsteuer wurde in den Dreifligerjabren, vor
allem aber nach dem zweiten Weltkrieg auch mit
verkehispolitischen Zielsetzungen vermengt Meist
wollte man dadurch den Wettbewerh zugunsten der
Bahnen und der Schiffahrt beeinflussen.

Die Bemessungsgrundlage war friher duich-
wegs das Transportentgelt Die Beldrderungsteuer
kann daher als Gliedsteuer der Umsatzstener!) an-
gesehen werden In den letzten Jahren werden je-
doch auch technische Groflen, wie z. B die Nutz-
lasttonnen der eingesetzten Straflenfahrzeuge ver-
wendet Sie sind allerdings nur ein Ersatz fir finan-
ziell schwer eifaflbare Transportleistungen, wie

z B im Werkverkehr.

Ein einheitliches, alle Transportvorginge er-
fassendes Beforderungsteuergesetz wurde in Oster-
reich erst nach dem zweiten Weltkiieg geschaffen
In der Zwischenkriegszeit wurden die Transporte
zum Teil durch die Warenumsatzsteuer (§ 9, 1
Punkt 11 der WUST 1923) besteuert, zum Teil
durch spezielle Steuern?), wie die Eisenbahnver-
kehrsteuer (1924), die Fahrkartensteuer for die
Grazer Kleinbahn und die Kraftwagenverkehi-
steuer, die im Zusammenhang mit dem Budget-
sanierungsgesetz vom 3. Oktober 1931 erlassen
wurde. Schiffahrt, Luftveikehr, Werkverkehr und
der Ostsverkehr wurden nicht mit Transportstenern
belastet. Nach dem Krieg galt zundchst das deutsche
Beférderungsteuergesetz {1926 in der Fassung 1936),
spater wurde es duich das noch heute giiltige Be-
forderungsteuergesetz 1949 in der Fassung von
1953 (Nr. 22) ersetzt (Ubersicht 6)

Im geltenden Beforderungsteuergesetz sind die
verkehispolitischen Ziele besonders stark ausge-
prigt. Gleiche Leistungen werden unterschiedlich
hesteuert Von allen Transporten erfaflt das Gesetz
nur jene mit Schienenbahnen, Kraftiahrzeugen,
Pferdefuhrwerk und Seilbahnen, soweit sie ent-
geltlich sind oder gewerblichen Zwecken dienen
Schiffahrt und Luftfahrt bleiben ausgenommen. Der
Gesetzgeber differenziert nach Verkehrsmittel und
Verkehisart Die vom Transportentgelt eingeho-
benen Steuersitze schwanken zwischen 20 filx
Strafienbahnen und 8% fir Personen- und Gepéack-

B G Schmilders, ,Allgemeine Stenerlehre”, Wien-Stutt-
gart 1952, § 112

) Siehe W Neidl, ,Die 6ffentlichen Abgaben in Uster-
reich”, Wien 1931

Ubersicht 6

Entwicklung der Beforderungsteuersitze

Verkehrsart 1, Juli 31 Juli 1 Mai 1 Janner
1949 1951 1952 1961
BGBl.  123/49 195/51 6452
Personenverkebr
Eiseabahnen . . 8 5 5 5
Kraftfabtzeuge. . . 8 8 8 8
Ortslinienverkehr
{KOM und Taxi) .. . . 2 3 3 3
Straflenbahnen und Obusse 2 2 2 2
Grenziiberschreitender
Kraftfahrzeugverkehr
{¢ je Person und £sr) 2g 2g Zp 2g
Giiterverkehr
Eisenbahnen 4 5 5 5
Kraftfahrzeuge
Gewerblicher Verkehr 4 G 6 4
Werkverkebr (S je Nutzlast-
tonne im Jahr)
Zugfzhrzeug . 528 208 5 2685 208 8
Anbinger 26 8 104 5 104 5 104 5
Grenziiberschreitender
Verkehr (g je fund bm). . ig 20 g% 45 g%) 40 g%
Fernverkehr {fiir jede Fahrt
nar Nutzlasttonne)
65—130 fow — —_ 35 35
131—300 &z — — 35 45
abez 300 A — — 35 55

%) Scit 10, Mérz 1951, BGB1 5101951 — *) Seic 2 Wai 1952, BGBI 77/1952,2b1 Sep-
tember 1958, BGBL 17211958 pelten 40 g fiir die ersten %0 42 und von der weitczen Fahr-
strecke 5 g je #fkm.

verkehr mit Kraftfahizeugen; der Kiaftfahrzeug-
glterverkeh: unterliegt dem allgemeinen Steuer-
satz von 6%. Der gesamte Schienenverkehr wird
mit 5%, der Ortslinienverkehr mit Kraftfahizeu-
gen sowie der Mietwagen- und Taxiverkehr mit 5%
besteuert Der Werkverkehr mit Kraftfahrzeugen
— jedoch nicht mit anderen Verkehismitteln —
und Anhangern wird durch eine Pauschalsteuer er-
fafit Sie betrigt jdhrlich gegenwirtig fir Zug-
fahrzeuge 208 S, fiir Anhinger 104§ ,von jeder
Tonne Nutzlast der dem Werkverkehr dienenden®
(§ 6, Abs. 2 aus 22/1953) Fahrzeuge. Dic Steuer
hingt, weil Pauschalsteuer, nicht von der Trans-
portleistung ab Auch die 1952 eingefuhrte Fern-
verkehrsteuer flr Gitertransporte mit Kraftfahr-
zeugen in einer Entfernung von mehr als 65 km
steht mit der Thransportleistung nur in losem Zu-
sammenhang Bis Ende 1960 mufiten 35 S ,fir jede
Tonne Nutzlast und fiir jede Fahit des verwende-
ten Kraftfahizeuges (Anhinger)”, (§ 6, Abs. 3 aus
92/1958) gezahlt werden, wobei unter Nutzlast die
verfiighare Nutzlast, aber nicht die tatsichliche
Lademenge verstanden wird. Seit 1 Jdnner 1961
ist die Fernverkehrsteuer nach drei Zomen gestaf-
felt: 65 bis 130 km 35 S; 131 bis 300 km 45 S; iiber
300 km 5585

Die unterschiedliche Belastung der Verkehis-
triger mit Beforderungsteuer mégen zwei Beispiele
demonstrieren: Ein 6—t—chstkmftwagen befordert

13
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Waren in einen 100 km entfernten Oit Er ist in
Hin- und Riickfahit jeweils zu 4 ¢ ausgelastet An
Fernverkehisteuer mufl er (1. Zone, zwei Fahrten,
6 t Nutzlast) 420 S entrichten. Die gleiche Leistung
im Bahnverkehr wizde im Falle einer Tarifierung
nach Klasse D 5 nur mit rund 44 § besteuert wer-
den. Die Beférderung eines Gutes iiber 400 km mit
Riickfracht erfordert im Strallenverkebr Steuerlei-
stungen von 660S, im Bahnverkehr (Annahme
Klasse A 5) aber nur 194 S Auferdem ist fiy den
Lastkraftwagen, sofern es sich um einen Werkver-
kehr handelt, noch das jéhrliche Steuwerpauschale
von 1248 S (6-t-Wagen) zu zahlen

In Usterteich schliefen sich Befdrderungsteuer
und Umsatzsteuer grundsatzlich aus Damit wollte
wohl der Gesetzgeber den gleichgearteten Besteue-
rungscharakter dokumentieren. (In Anlehnung an
die Umsatzsteuer ist auch derjenige steuerpflichtig,
der die steuerpflichtige Beforderung ausfithrt)
Zwischen Beférderungsteuer und Umsatzsteuer be-
steht aber ein wesentlicher Unterschied Die Um-
satzsteuer strebt eine moglichst wettbewerbsneatrale
Besteuerung an, die Beférderungsteuer hingegen
verfolgt wirtschafts- und verkehrspolitische Ziele
und weist infolgedessen sehr differenzierte Tarife
auf. Sie kann daher nwr mit erheblichen Einschidn-
kungen als Ersatz fiir die Umsatzstener angesehen
werden

Die Beeinflussung des Wettbewerbes durch die
Befdrderungsteuer trifft in erster Linie den Stra-
fenverkehr. Dadurch sollen die ,ungleichen Start-
bedingungen® im Wettbewerb der einzelnen Ver-
kehrsmittel nivelliert werden Unter diesem nicht
exakt erfaflbaren Begriff versteht die Verkehis-
politik im allgemeinen die anteilige Wegekosten-
deckung duich das betreffende Verkehrsmittel Das
wiirde bedeuten, dafl die im Vergleich zu anderen
Verkehrsmitteln héhere Besteuerung des Straflen-
verkehrs als Beitragsleistung zu den Straflenkosten
angeschen wird. Ist aber die Beforderungsteuer fiir
cine derartige Belastungsverteilung geeignet? Das
Entgelt fur eine Beforderungsleistung ist kein Mafl
fur Straflennutzung und -abnutzung. Es entgilt
bestenfalls den Nutzen der Strafle fir den Steuer-
pllichtigen. Dieser subjektive Nutzen hingt jedoch
nicht mit der Strafenkostenverursachung zusam-
men, auflerdem miifite diese Bemessungsgrundlage,
konsequent angewendet, fiir den gesamten Stra-
Renverkehr gelten. Dies ist aber praktisch nicht
moglich, da fir weite Teile des Straflenverkehrs
dieser Nutzen nicht festgestellt werden kann. Auch
die unterschiedliche Besteuerung von Personen-
und Giiterverkehr steht in keinem Zusammenhang

196

mit den Straflenkosten Ahnliches gilt fur die Fern-
verkehrsteuer

Fir eine Verteilung der Wegekosten auf die
Beniitzer ist daher die Beforderungsteuer ungeeig-
net. Sie ist aber auch als verkehrspolitisches T en-
kungsmitte] problematisch Die Differenzierung der
Stever zuungunsten der Kraftfahrzeuge und zum
Schutz der Schienenbahnen trifft ndmlich auch den
nichtkonkurrenzierenden Straflenverkehr  Dieser
hiltt, wirtschaftsschwache Gebiete zu erschlieflen
Oft steht er nicht nur in keinem Wetthewerb zu
andeten Verkehismitteln, sondern leistet im Ge-
genteil Zubringerdienste Diese Verkehrsleistungen
werden aber entgegen den Absichten des Gesetz-
gebers mit hoheren Frachtkosten belastet. Die Be-
steuerung des Straflen-Fernverkehrs verzerrt des-
sen Kosten und verhindert die volkswirtschaftlich
rationellste Verkehisbedienung Es gibt keine trans-
portwirtschaftliche Begriindung fur eine differen-
zierte Steverbelastung nach Entfernungszonen; fiis
die Straflenkosten sind sie ohne Bedeutung und fiir
eine regionale Lenkung des Verkehrsstromes fehien
Anbaltspunkte, welches Verkehrsmittel in einer be-
stimmten Lntfernungszone am rationellsten arbei-
tet Die mittlere Transportweite der Bahn liegt zar
Zeit ber 160 km, es 1afdt sich aber nicht beuriellen,
ob es die ,richtige” Transportweite ist Dies schliefit
nicht aus, daf man als Ubergangsmafinahme die
Beforderungsteuer verkehrspolitisch einsetzt; man
konnte dazu aber ebenso eine andere Fiskalmafl-
nahme treffen Langfristig ist jedoch die Befdide-
rungsteuer nicht als Regulator geeignet Sie ist,
sobald man das Beforderungsentgelt (oder einen
Ersatz hiefiir) als Bemessungsgrundlage wihlt, eine
Umsatzsteuer und es wére angebracht, sie wieder
auf diese Funktion zu beschranken und gegebenen-
falls 1n die Umsatzsteuer einzubeziehen, wobei der
Grundsatz, gleiche Leistungen mit gleichen Abga-
ben zu belegen, gewahrt werden mifite

Zglle und sonstige Abgzben

Die tubrigen Abgaben haben im Veigleich zu
den besprochenen nur eine untergeordnete Bedeu-
tung Von den periodisch anfallenden Abgaben sind
die Versicherungsteuer fur die Haftpflicht und die
Gebuhr fir die technische Kraftiahrzengtberprii-
fung anzufithren, zu den einmaligen Abgaben ge-
héren die Zulassungsgebiihren sowie Zolle Abgese-
hen von den Zéllen belasten diese Abgaben den
Kraftverkehr nur geringfiigig und stchen auch
auflerhalb der Diskussion uber die Fiskalbelastung
des motorisierten Strafenverkehrs. Mit Zsllen sind
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in Osterreich zur Zeit nur die Importe von Kraft-
fahrzeugen und Bestandteilen belegt, wihrend im
Gegensatz zu vielen anderen Lindern die Treib-
stoffimporte nicht verzollt werden. Die Zolle fiir die
einzelnen Kraftfahrzeugkategorien sowie Bestand-
teile sind sehr unterschiedlich Thre Hohe wird teil-
weise vom Schutzbediitfnis der inldndischen Pro-
duktion bestimmt, teils sind es reine Finanzzille
Verkehrspolitische Ubetlegungen spielten bisher bei
der Zollfestsetzung keine Rolle Die Zollsdtze
schwanken zwischen 5% und 32% des Einfuhr-
wertes. Da die Zolleinnahmen in Usterreich nicht
detailliert ausgewiesen werden, Eifit sich die Ge-
samtbelastung des Kraftfahrzeugverkehrs mit Zol-
len nicht exakt feststellen. Auf Grund der Einfuhr-
werte ergibt sich fiir 1959 eine Zolleinnahme von
1d. 480 Mill S, von denen 441 Mill. S auf Kraft-
fahrzeuge aller Art (einschlieflich Mopeds) und 39
Mill. S auf Fahrgestelle mit Motor, Karosserien
sowiec Teile und Zubehdr entfallen Die durch-
schnittliche Zollbelastung des gesamten Einfuhi-
wertes frei Grenze (2 3333 Mill. §) betrug 21%.

Ubersicht 7

Einfuhrwert und Zolleinnahmen aus
Kraftfahrzeugimporten 1959

Tmportwert Zoll Zoll-
belastung
10005 %
Fertige Kraftfahrzeuge

1 Tralctoren 52,376 30 .463 20

2 Lastkrafrwagen 253 419 68 539 26

3 Persopenkraftwagen 1595143 325 905 20

4 Omnibusse 43 203 8853 21

5. Sperialfahrzeuge 11934 2984 25

6 Motorrader 17 366 4004 23

7 Mopeds . . ... 103 33 32
1—7 2073544 440 580 21

Kraftfahrzeugreile

& Gestelle mit Motor 12967 2708 21

9 Katossetien P 16.383 3.666 22

10 Zubehdr und Ieile fir

vierspurige Kraftfahrzeuge . 225518 31.062 12
cinspurige Kraftfahrzeuge ... 4.347 1.322 30
8—10 259 715 38.755 15
1—1i0 2333.259 479 7135 21

Fiskalbelastung des Kraftfahrzeugverkehts

Die gesamte Abgabenleistung des Kraftfahr-
zeugverkehrs erreichte (1959) 2630 Mill S. Datrin
sind enthalten: Mineraldlsteuer, Zuschlag zur Mi-
neraldlsteuer, Kraftfahrzeugsteuer, Beférderung-
steuer, Zolle, Ausgleichsteuer, Versicherungsteuer
aul die Haftpflicht sowie kleinere zweckgebundene
Einnahmen aus Gebtthren Weitaus am grofiten ist
der Anteil der Mineraldlabgaben (59%0), thnen fol-
gen die Zolle einschliefilich der Ausgleichsteuer
{(28%), die beim Import entrichtet werden miissen.
Auf die statistisch ausgewiesene Bef6érderungsteuer

Ubersicht 8
Abgaben des Kraftfahrzeugverkehrs im Jahre 1959
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Mill § Mill 5 Antei)
%

1 Mincrallstousr!) 308 7 17z

2 Zuschlag rur Mineralslsteuer?) 1,234 4 469

1+2 . - . 15431 58'6

3. Kraftfahrzenpsteuer . . 1434 55

4. Beforderungstener

a) Linienverkehr . ... 279 it

b) Gelegenheitsverkehr?) 2290 08

&) Werkverkehr — Pauschale®) 360 i4

d) Nzhverkehr — Gewerbed) 796 EN/

e} Pernverkehrt) 1G5 ¢ 440

a—e .. . 2108 10'3

5. Andere Einnahmen | 157 06

6. Zille 479 7 18 3

T Ausgleichsteuer 1241 47
8 Versicherungsteuer®)

fir Hafipflicht (7%) ...... 522 20

1-8. . 26300 1060°0

Je Kraftfahrzeug obne Anhinger und Mopeds (858 295 §7) § 3.064

fe Keafifahrzeug mit Anhinger ohne Mopeds (912,429 1¢) 52884

Je Kraftfahrzeng mit Anhéinger u mit Mopeds (1.253.903 §2) . 52097

1) Ohne Schienenbahnen, ortsfeste Motore und sonstigen Verbrauch mit einem Steuer-
avfkommen von 48 Mill. 5 — %) Schizang. — *) Schitzung auf Grund des Bestandes, —
%) Schitzung; sicke Ubersicht 9 — ) Unter der Annahme, da3 die Beforderungsmenge
3 Mill ¢ betrug (d s 3 8% jener des deutschen Fernverkehrs 1958: 78°3 Mill #), die
von 15 000 Nutzlasttonnen an 200 Arbeiistagen mit téglich einer Fahrt beférdert wurden;
15.600 355 200—=195 Mill §. Siche Ubersicht 10 — #) Die Primiencinginge fiir die
Hafrpflicht betrugen im Jahre 1959 745 Mill S plus 7% Stenar

entfallen nur 6%, einschliefilich der Fernverkehr-
steuer schitzungsweise 10%. Am wenigsten ins Ge-
wicht fallen die Kraftfahrzeugsteuer (6%0), die Ver-
sicherungstener {2%) und die tibrigen Gebiihren
(Ubersicht 8).

Eine Giofienvorstellung iber diese Steuerlei-
stungen gewinnt man aus cinem Vergleich mit an-
deren Abgaben. Die gesamte Abgabenleistung des
Kiaftfahrzeugverkehrs (2.630 Mill. S) erreichte
9'4% aller offentlichen Abgaben (27 897 6 Mill. S)
Die Zolleinnahmen aus den Kraftfahrzeugimpor-
ten betrugen im Berichtsjahr 22 1% der gesamten
Zolleingénge, obwohl der wertmifige Anteil an der
Gesamteinfuhr nur 8% ausmachte. Die Mineralsl-
abgaben sind an den Eingingen von Verbrauch-
steuern zu 42%, die Beforderung- und Ausgleich-
steuer an der Umsatzsteuer zu 5% heteiligt Inner-
halb der Verkehrswirtschaft ist de:r Straflenverkeh:
praktisch der einzige Steuertriger, soferne man nur
die Abgaben aul das Verkehrsmittel und seinen Be-
trieb beriicksichtigt. Die Leistungen der iibrigen
Verkehsstriger beschrinken sich aufl die Beforde-
rungsteuer (1874 Mill. S) und Mineralélabgaben
(1d 19 Mill. 8) der Schienenbahnen sowie auf die
geringen Mineralolabgaben der Schiffahrt und Luft-
fahrtt).

1 Im internationalen Luftverkehr wird der Treibstoff
steverfrei an die Fluggesellschaften abgegeben; ebenso zahlt
die Schiffahrt im internationalen Verkehr keine Abgaben
(BGBL 2 von 1960}.
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Ubersicht .9

Aufgliederung der Befirderungsteuereinnahmen
im Jahre 1959

Ohne Mit
Fernverkehtsteuer
ML §
Einrahmen laut Rechnungsabschlufi®) 3532 458 2
davon
Schienen- und Seilbabhnen?)
Eiseabahnen 168'9
Strafienbabinen . . 122
Hauptseilbahnen . . 48
Kleinscilbahnen .. . . . 15 187 4
StraBenverkehr
Post?) . R 120
Krafrwagendienst OBBY) . 62
Stide  Obetleitungshusse?) . 12
Stide Krafromnibusset) 1s
Privater Linienverkehr?) 70
Ptivater Gelegenheitsverkehs®) . . 220
Werkverkehr-Pauschalf) . .. . . 360
Gewerhlicher Nahverkehs®)
als Restpost zu Einnahmen 799 1658
Cerneeckehe’) 050

) Rechnuagsabschlull 1959 Kap 17/5/7 — ¥ Q: Amtliche Eisenbahnstetistik —
#) Geschaftsbericht 1959 der Post und Telegraphenverwaltong. 5 128 — 1) Geschifts-
bericht 1959 der (IBB, Schaubild 37 und amtliche Eisenbahnstatistik. — %) Schitzung (Siehe
Ubersicht 10)

Die Belastung einzelner Fahtzeugtypen

Neben der absoluten Abgabenhéhe sind vor
allem interessant: die relative Fiskalbelastung des
Kraftfahrzeugverkehrs und die Verteilung der Ab-
gabenleistungen auf die einzelnen Kraftfahrzeug-
kategorien. Die relative Belastung kann nur fir
einzelne Fahrzeugtypen berechnet werden, da sich
der Kostenaufwand {iir den gesamten Kraftfahr-
zeugverkehr auch nicht annihernd schitzen 138t
Wihlt man jedoch Kraftfahrzeuge, die fiir die
osterreichische Fahizeugstruktur reprisentativ sind,
dann sind die hiefiir berechneten Belastungszahlen
auch global aufschlufireich Auf Grund der Be-
standsstruktur 1959 wurden {ir den Individualver-
kehr mit Personenkiafiwagen folgende Fahrzeuge
ausgewdhlt: Steyr Fiat 600, Volkswagen, Opel Re-
kord, Mercedes 190, Opel Kapitan und Ford Mer-
cury. Filt den Lastkraftwagenpark erschienen die
Fahrzeuge Steyr 480 und 580 sowie Gidf & Stift
(8 t) reprisentativ

Als Betriebsmittelaufwand mufite ein Mini-
malaufwand zugrunde gelegt werden, da die Ein-
beziechung weiterer Aufwandposten zu einer Ermes-
sensfrage wird und sich auflerdem die Fehler be-
trachtlich erhéhen Diese Beschrinkung wirkt sich
vor allem bei den gewerblich verwendeten Faht-
zeugen aus, deren Aufwand schon allein durch den
Fahrerlohn und die Garagierung stark steigt Aus
Vergleichsgriinden wurde einheitlich eine jihrliche
Fahtleistung von 20.000 k72 und eine Abschrei-
bungsdauer von 7 Jahren angenommen, wihrend
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die iibrigen Daten spezifische Aufwendungen sind.
Die Abgaben wurden in zwei Gruppen geteilt, in
Kraftfahrzeugsteuer, Mineraldlabgaben einerseits
und in Beforderungsteuer, Versicherungsteuer sowie
Zolle und Ausgleichsabgaben andererseits

Im Individualverkehr mit Personenkraftwagen
ergaben sich zwischen den ausgewihlten Fahizeu-
gen beachtliche Abgabenunterschiede Die Extrem-
wette betragen bei der angenommenen Jahreslei-
stung von 20.000 km 3 631 S fur den Kleinwagen
(20 PS) und 16.449 S fur den Grofilwagen (280 PS).
Das Verhilinis von | : 45 sinkt auf 1:3%'6, wenn
man nut die laufenden Abgaben (also ohne Zoll)
vergleicht Kraftfahrzeugstener und Zoll tragen am
meisten zu dem groflen Abgabenunterschied bei;
er verringert sich jedoch auf ungefdhr die Halfte,
wenn man den Kleinwagen mit einem Grofiwagen
vergleicht, der noch unterhalb des Kraitfahrzeug-
stenerknickes (bei 2 500 cem) liegt und der durch-
schnittlichen Preiskategorie dieser Klasse angehent.
Das Abgabenverhiltnis dieses Wagens {85 PS) zum
Kleinwagen betrdgt 1:2 3 bzw ohne Zoll 1:19
Dieser Unterschied in der Abgabenhdhe ist vo
allem im Zusammenhang mit den Wegekosten in-
teressant

Der Anteil der Abgaben am Gesamtaufwand
(siche Ubersichf 11) ist ziemlich konstant Er betragt
{iir alle Abgaben rund 28%5, der Anteil der laufen-
den Abgaben allein sinkt mit zunehmender Fabi-
zeuggrofe von 25% auf 21%0. Dieses Ergebnis ist
nicht iiberraschend, da entscheidende Abgabenposten
annidhernd linear mit den Aufwendungen steigen,
wie die fiit Tretbstoff, Versicherung und Amorti-
sation. Die sinkende Belastungsquote bei den lau-
fenden Abgaben erklart sich daraus, dafl der in
einem festen Prozentverhiltnis zur Amortisations-
quote stehende Zoll wegfidlit Bezieht man noch
weitere Autwandposten wie z B far Reparaturen,
Garagierung u. a ein, dann sinkt auch die globale
Belastungsquote mit zunehmender Fahrzeuggrafle,
da diese Aufwendungen mit der Fahirzeuggrofie
rasch steigen Die durchschnittliche Belastung ist
dann niedriger. Sie dizfte aber, sofern man nicht
noch emnen Fahrerlohn hinzurechnet, global kaum
unter 17% und {ir die laufenden Abgaben allein
nicht unter 12% sinken. Ob man diese Quote als
hoch oder niedrig ansieht, hingt von den Kriterien
ab. Betrachtet man den Personenkraftwagen als
Pioduktionsmittel (Berufsfahrten} oder als dauer-
haftes Konsumgut, wie Radio, Fernschapparat usw ,
dann diirfte es nw wenig gleichrangige Giter mit
dhnlich hehen jdhrlichen steuerlichen Belastungs-
quoten geben. Anders ist es, wenn man die Wege-
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Ubersicht 16

Steuer-y und Uerkehrsleistung im Fernverkehr auf der Strafie (iiber 65 km) bei einer Steuwer von 35 S
fiir jede Falrt und Nutzlasttonne

Angenommene Menge in 9 der
Betdrderungsmenge deurschen OBB
Jahresleistung 1009 909,
19587 1959%)
Mill #

1 13 24 35 3%
2 246 48 70 7
39 38 72 105 11
4 51 96 140 154
5 64 12’0 175 193
6 77 144 210 231

1y Die Fernverkehrsteuer wird im allgemcinen in Stempelmarken entrichtet und st —

Steverleisrung bei elner Kapazititsausaiitzung det
Fahrzeuge in Hohe von

Differenz zwischen Steuerleistung und Ein-
nahmen 1959 aus Stempelmarken®) bei

809 0% 100% T0%
Ausniitzang
il 8 Ml S
42 46 207 196
84 21 172 151
126 137 137 1065
168 182 102 60
210 228 67 14
252 273 32 — 31

im Gegensatz zur Kraftfahrzeugstener — in der Budgetpost . in Stetnpelmarken zu ent-

richtende Gebithren'' (Kap 17/5/1a) enthalten Nur dic von den Finanzimiern nachgeforderten Steverbetsige gehen in die Bodgetpost  Beforderungstever™ (Kap 17/5/1a) ein Die
Heéhe der Fernverkehrstenereinnahmen jst daber unbekannt — %) 78°3 Mill 4 - 3) 41'4 Mill 7. — 1) 242'2 Mijll § in denen alle iibrigen Einnahmen 2us stempelpflicktigen Gebith-
ren enthaften sind Diese betrugen 1951 ein Jabt vor Einfithrung der Fernverkehrsteuer (1. Mai 1952) 76 Mill 5; pimmt nnn seitdem eine Steigerung um 80%, {Tarifsecigerung
und Wirtschafrsbelebung) auf 137 Mill S an, dann bleiben 105 Mill. 5 fitr die Fernverkehrsteuer, der eine Beférderungsmenge van 3 Mill. f entspricht Diese Menge. wie auch die
137 Mill. 5, sind jedoch Minimalwerte und licgen an der Grenze des vertretbaren Wahrscheinlich liegen beide Werte hoher und die tarsachlichen Einnahmen aus der Fernverkehr-

stever niedriger

kosten als Kriterium ansieht, wie dies im néchsten
Abschnitt erfolgt

Die Belastung der Aufwendungen fiir Last-
kraftwagen mit Abgaben werden von der Fern-
verkehrsteuer so entscheidend beeinflufit, dafl es
zweckmifig ist, die Belastung zunichst ohne Be-
forderungsteuer zu berechnen Unter den Lastkraft-
wagen weichen die Abgaben etwas weniger stark
voneinander ab als unter den Personenfahizeugen
Sie schwanken bei den angefiihrten Fahizeugen
unter den angegebenen Bedingungen (jdhilich
20 000 km, 7 Jahre Amortisation) zwischen 4.771 S
(Steyr 480) und 7 530 § (Gyaf & Stift 8 ¢). Das dar-
aus resultierende Verthidltnis 1: 16 gilt auch, wenn
man nur die laufenden Kosten berticksichtigt. Auch
wenn die leichteren Lastkraftwagen einbezogen
werden, dndert sich dieses Verhdltnis kaum, da der
Treibstoffverbrauch nur wenig sinkt und die Kraft-
fahrzeugsteuer keinen Einfluf hat. Die Abgaben-
feistung fit Lieferwagen bis 1'5 ¢ Nutzlast, worun-
tet iberwiegend Lastkraftwagen mit Benzinmotoren
fallen, entspricht nahezu dem 5-t-Lastkraftwagen
Nur schwere Lastkraftwagen mit Benzinantrieb
sind weit stdrker mit Steuern belastet Sie kdnnen
jedoch vernachldssigt werden, da es sich um wenige
Spezialfahrzeuge handelt

Der Anteil der Abgaben am Gesamtaufwand
schwankt zwischen 9% und 11%, ist also ziemlich
konstant. Die Belastungsquote importierter Last-
kraftwagen steigt duich den Zoll auf 20% und
mehr und liegt nur wenig unter jener fiir Personen-
kraftwagen

Die Beférderungstewer fiz den Fernver-
kehr verschiebt jedoch die Belastungsverhiltnisse
grundlegend. Fix ein 8-¢-Fahizeug steigen bei ent-
sprechenden Fernfahrten die Abgaben von 7 530 S
(ohne Fernverkehisteuer) auf 70 302 S (siehe hiezu

die Angaben in der Ubessicht 11), die Belastungs-
quote von 10% auf 50%. Die Abgaben sind somit
fast ebenso hoch wie alle sonstigen Aufwendungen.
Vom Entgelt flir die im Beispiel angenommene ge-
werbliche Transportleistung entfallen 37% auf Ab-
gaben: im Fernverkeh: innerhalb der ersten Zone
(bis 130 &m) betrdgt bei 200 steuerpilichtigen Fahr-
ten und 15000 km Fahrtleistung mit einem 8-f-
Lastkraftwagen und voller Auslastung die Befé:-
derungsteuer 60967 S und die Frachtgebiihr (chne
Beférderungsteuer) 95523 § Steuerliche Belastun-
gen auf einen Produktionsvergang in dieser Hohe
sind nur dann wirtschaftspolitisch gerechtfertigt,
wenn sie prohibitiv wirken sollen; witd dies nicht
erreicht, dann veifehlen derartige kinstliche Ko-
stenerhfhungen ihren Zweck Die Praxis der ver-
gangenen Jahre zeigt, daff die Entwicklung des
Fernverkehrs durch diese Steuer nicht entscheidend
heeinfluflt werden konnte Die Frachtsdtze blieben
meist trotz der hohen steuerlichen Belastung kon-
kurrenzfahig, insbesondere auf grofleren Entfer-
nungen und fir hochwertige Giter Die entschei-
dende Ursache diirfte allerdings darin liegen, daf}
man eine fiir den Steuerpflichtigen sehr wohlwol-
lende Erhebungsmethode wihlie. Vermutlich wird
in vielen Fillen verabsiumt, die als Stempelmarke
(auf einem nach dem Transportvorgang unverbind-
lichen Begleitpapier) vorgeschriebene Fernverkehs -
steuer zu entrichten Sie ist auch statistisch nicht e1-
sichtlich, weil sie in die Sammelpost ,Einginge aus
Stempelmarken® eingeht!) Die tatsiichliche Be-
lastung des Fernverkehrs mit Abgaben bleibt daher

Y Die in der Finanzstatistik ausgewiesenen Eingidnge
aus der Beforderungsteuer enthalten daher nicht die Einnah-
men aus der ebenfalls als Beforderungsteuer deklarievten
Fernverkehrsabgabe. Nur Stevernachforderungen gehen in die
Bettrderungsteuer ein
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Ubersicht 11

Fiskalbelastung (Steuersitze 1961) und Minimalau fwand fir einige Kraftwagentypen bei 20.000 km
Jahresleistung und siebenjihriger Lebensdauer

Wagenkategorie Personcakraftwagen Lastkraftwagen
Verwendungszweck Individualverkehr Werk-Nzh-  Werk-Nah-u  Gewerblicher
veckeht Fernverkehr ~ Nah- u
Fernverkehr
Wagenmarke Steyr Fiat 600 Volkswagen  Opel-Rekord  Mercedes 190 Opel Kapitin  Ford Mercury  Steyr 480 571 Steyr 580 6+ Graf&Sift
Hubraum cem{PS 633/20 1.192/34 1.477{50 1 897/80 2 493/85 6.276{280 5.322f95 5.322/95 8.276/145
Abgaben
1 Kraftfahrzeugstener . . 200 336 396 480 540 5400 480 600 400
2 Mineralslabgaben . 307 3.262 4228 5372 5756 6897 4 089 4461 G 692
Tund 2 3.370 3.598 4.617 5852 6296 12,297 4569 5 061 7.292
3 Befrderungstener — _ — p— —_ — 1.040 3C.648%) . 62 T72%)
4 Versicherungsteuner?) . 5¢ 80 106 152 152 152 202 238 238
5. Zoll plus Ausgleichsabgabe
(114 - 202 764 1079 1 746 1827 4.000 — — —
3bis5 . 261 844 1185 1898 1979 4152 1242 30 886 63 010
1bis5 . 3631 4442 5802 7.750 8275 16.449 5811 35 947 70302
Aufwand fiir
6. Treibstoff u O (o, Abgaben) 3 409 3652 4708 5.989 6,393 7713 6992 1.564 11.556
7. Bereifung® ... . . ... 100 775 805 1033 1,033 1830 6.645 6,645 8.180
8 Service ohne Reparatur?) 500 550 800 14000 1000 1300 1300 1.300 1 500
9. Versicherung (Haftpflicht) . 845 1145 1510 2175 2175 2175 2890 2.400 3.400
10. Amortisation (7 Jahre) .. 4.214 5.229 7.129 11143 11 414 25,143 19 357 22173 45314
6bis10 .. 9.668 11.351 14.952 21,340 22,015 38,161 37.184 41.080 69,950
Abgaben plus Aufwand 13 299 15793 20 754 29.090 36.290 54 610 42995 77027 140.252
Abgaber 1 and 2 in Y, vorr Incgesam? 25 22 22 20 21 23 it 7 5
Abgaben 1 bis 5 in Y von Insgesam?. 27 28 28 27 7 i0 14 47 5G

31248 S Pauschalsteuer und 140 Fernfahreen je 210 § Beforderungstener = 29 400 § — 2) 5 000 A» Nahverkehr in 100 Arbeitstagen zu je 5 Verrechnungsstunden ngd 5 ¢
Anslastung ergibt 30 970 § Fracht 1 1 805 8§ Beftirdervngstever. Ferner 15 000 & Fernvetkehr bis 130 & durch 200 steuerpflichtige Frhrien mit 8 # Auslastung srpibr 95 523 §
Fracht 4- 56.000 5 Beforderungsteucr; das Beférderungsentgelt betrige insgesamt 188 365 8, daven sind 33% Beforderungstever und 4% andere Abgaben — %) 7%, der Ver-

i¢9

sicherungsprimie — *) Auf 7 Jahre aufgeteilt — &) 40 000 4= Lebensdaver — %) Lant Kundendienstbiichern ohne Materialkosten und Reparaturen.

meist hinter dem rechnerischen Wert zuriick Um
wieviel, kann allerdings nicht festgestellt werden
(Ubersicht 10).

Die Abgabenleistung einzelner Fahrzeugkategorien

Wie sich die Abgaben auf die einzelnen Fahr-
zeuggruppen verteilen, 188t sich nur mit verschiede-
nen Annahmen und Beschrdnkungen annahernd er-
mitteln. Von den Abgaben kénnen nur die Mineral-
dlabgaben und die Kraftfahrzeugsteuer beriicksich-
tigt werden, da die Aufteilung der anderen Steuer-
leistungen in dieser detaillierten Form nicht még-
lich ist Die Aufgliederung der Kraftfahrzeugsteuer
ist mit Hilfe der Bestandsstatistik ziemlich genau
moglich. Die Mineraldlabgaben mufiten mittels An-
nahmen iiber jdhiliche Fahrleistung, durchschnitt-
liches Fahrzeuggewicht und spezifischen Treibstoff-
verbrauch der einzelnen Fahrzeuge aufgeteilt wer-
den Grundlagen hiefiir lieferten zum Teil eigene
Erhebungen des Institutes, zum Teil andere Statisti-
ken des In- und Auslandes sowie gewisse Kombina-
tionen aus diesen Unterlagen Es wurde bewufit
darauf verzichtet, mit Hilfe ,plausibler Vertei-
Tungsschliissel® von den globalen Steuereingingen
aus Kraftfahrzeugsteuer und Minerallabgaben auf
die Teilgréflen zurickzurechnen; eine Methode, die
sehr naheliegend ist, der Willkur jedoch zu grofien
Spielraum 1dfit Die Berechnung vom einzelnen

Fahrzeug aus orientiert sich dagegen an technischen
Erfahrungssidtzen Eine Kontrolle ftir deren Rich-
tigkeit besteht immerhin insoweit, als die so errech-
nete globale Abgabensumme nicht allzuweit von
den tatsdchlichen Steuereingéngen abweichen darf
Allerdings bestehen auch bei dieser Berechnungs-
art noch Fehlerquellen und die Ubereinstimmung
konnte zufallig sein, falls etwa zu hoch angesetzte
Leistungen einer Gruppe durch zu niedrige einer
anderen kompensiert werden Da aber doch zahl-
1eiche feststchende Grunddaten verwendet werden,
diitften die Fehlerquellen nicht allzu grofl sein. Dex
Berechnung wurden die seit 1. Janner 1961 gultigen
Abgabensitze zugrunde gelegt und auflerdem ange-
nommen, dafl 15% des Kraftwagenbestandes aufler
Betrieh sind') Die errechneten Abgabensummen wei-
chen bei der Kraftfabizeugsteuer nur geringfiigig
von den um die Steuererhohung korrigierten Ein-
gingen tiir 1959 ab, bei den Mineralslabgaben sind
sie um 70 Mill. S, d. s 4% geringer. Dieser Betrag
dirfte dem Aufkommen der iibrigen Verbraucher
entsprechen. Es ist daher anzunchmen, daf} die
Detailergebnisse mit der Wirklichkeit weitgehend
tibereinstimmen (Ubersicht 12).

Die Abgabenbeitrige der einzelnen Fahrzeug-
gruppen werden von der Bestandshéhe, dem An-

1} Reparaturen, Stillstand, Totalschiden usw.
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Ubersicht 12

Uerkehrs- und Steuerleistungen 1959 nach Kraftfahrzeughategorien zu den seit 1 Jinner 1961
geltenden Steuersétzen

Zahl der  Fahrleistung  Bd-km Ireibstoff- Abpaben Abgabenanteile
KEzb) verbrauch  Mineralg! Kfz-Stever Inspesamt Mineralgl Kfz-Sceuer Insgesamt
Mill. Ew Ml Milt / Mill § Mill § Mill, S % % %
1 Lastkraftwagen (Diesel} 30.891 032 6.244 200 188 0 125 2005 110 87 s
2 Anhinger zu 1 (Diesel) . - 19.932 315 1799 14 132 — 12 08 — a7
lund 2 50 823 1247 8043 214 2012 125 2137 18 87 1's
3. Spezialfahrzeuge (Diesel) 4581 116 03 36 33 21 359 20 15 20
4 Spezialfahrzeuge (Benzin) . R 4300 43 260 15 287 19 306 17 13 17
5 Licferwagea bis 1.000 Az Nutzlast (Benzin) . 21 995 484 T4 53 012 27 1039 59 19 56
6 Lastkrafteagen iiber 1 000 kg Nurzlast (Benzin}  6.567 165 519 20 554 11 56 5 33 08 31
7. Zupmaschinen ohne Landwirtschaft {Dicsel) 5126 77 497 23 216 17 233 12 12 12
1bis7. 93.412 2132 10 795 320 4419 220 4639 259 154 251
8. ‘Iraktoren. Landwirtschaft (Diesel) 89 757 — — 124 116 6 — 1166 68 — 63
9 QOmnibusse mit Anhiinger (Diesel) . 4061 120 1148 35 329 21 350 19 15 i9
10 Personenfuaftwagen mit Anhinger (Benzin) 293 233 4.490 4,995 475 907 3 1051 1012 4 532 734 347
11 Matorridet, Roller (Benzin) 270.142 1905 506 80 152'8 139 166 7 90 97 90
12 Mopeds (Benzin) . . . ... .. 29¢.595 1453 189 2 554 — 554 32 - 30
9bis12 ........... 858,031 7.968 6,007 619 1.148 4 i211 12695 673 846 6B 6
Tesgesamt . 1,041 200 10 10¢ 17.634 1113 1706'9 14371 18500 100°0 100°0 160°0

1) Abzisglich 159, fiir Stillstand Reparaturen usw

triebsmittel (Dieseldl oder Benzin), dem spezifischen
Treibstoffverbrauch, der Fahrleistung und den filr
die Kraftfahrzeugsteuer mafigeblichen Bemessungs-
grundlagen (Hubraum, Gewicht, Nutzlast) be-
stimmt. Die Fahizeuggruppen, die auf Grund der
Bestandsstatistik gebildet werden konnten, wurden
nach steuerlichen Gesichtspunkten und jim Hinblick
auf die Wegekostenfrage aufgegliedert. Es wurden
daher die Lastkraftwagen und Speziallahrzeuge in
Diesel- und Benzinfahrzeuge getrennt, die Zug-
maschinen in landwirtschaftliche und andere und
die Personenfahrzeuge nach Omnibussen, Personen-
kiaftwagen, Motorrddern und Mopeds unterteilt.

Die Aufteilung der Abgabensumme von 1 850
Mill S far 1959 zu den seit 1. Janner 1961 giltigen
Steuersatzen ergibt fiir die Hauptgruppen (iter-
verkehr, Personenverkehr und Traktoren in det
Landwirtschaft Anteile von 25%, 68% und 6%
Es iberwiegt somit bei weitem die Abgabenleistung
des Personenverkehrs, insbesondere mit Personen-
kraftwagen, der allein 55%a der Steuern erbrachte,
es folgen Motorridder (9%0), Mopeds (3%0) und Om-
nibusse {2%). Im Strallengiiterverkehr stehen Die-
selfahrzeuge aller Art mit einem Anteil von 15%
an erster Stelle Die Benzinfahrzeuge sind mit 10%
noch verhidltnismiBig stark vertreten, hauptsich-
lich infolge der stiandig steigenden Zahl von Liefer-
wagen (bis rd 1 5 ¢ Nutzlast), die nahezu ausschliefi-
lich im Stadtverkehr und in der Nahzone verwendet
werden Der Anteil der landwirtschaftlichen Trak-
toren scheint mit knapp 6% relativ hoch zu sein
Man mufl jedoch beriicksichtigen, dafl der Traktor
zu einem Allroundfahizeug wurde, das sehr viel mit
Vollast gefahren wird und in der Landwirtschaft
nun auch in den Wintermonaten in Betrieb ist

Da von der Abgabensumme 92%0 auf die Mine-
ralélabgabe entfallen, weicht deren Gliederung
nach Fahrzeugaiten von der gesamien Aufteilung
nur wenig ab. Die Aufteilung der Kiaftfahizeug-
steuer dagegen ergibt andere Anteilsverhiltnisse
Personenfahrzeuge sind zu 85% und die Guter-
fahrzeuge zu 15% am Aufkommen beteiligt Land-
wirtschaftliche Traktoren und Zugmaschinen sowie
Anhinger aller Art sind von der Kraftfahrzeug-
stever befreit

Diese Gliederung des Steueraufkommens sagt
zwar nichts tiber die Belastung cinzelner Fahizeug-
gruppen aus, da die Bezugsgrofe des Gesamtauf-
wandes in diesen Gruppen fehlt; sie gibt jedoch
Anfschluf iber die Bedeutung der einzelnen Fahi-
zeugarten am Steueraufkommen und in weiterer
Folge iiber deren Beitrag zu den Wegekosten So
ist es interessant, dafl die Diesel-Lastkiaftwagen,
zu denen der gesamte Schwerverkehr zahlt, keinen
héheren Beitrag leisten als Motorrader und Mo-
peds (12%0) zusammen. Die Steuerleistung der land-
wirtschaftlichen Traktoren ist mit 6% halb so hoch,
wobei nur ein geringer Teil ihrer Fahrleistung auf
Straflen entfillt Der Individualverkehr trigt mehr
als die Hilite des Steueraufkommens Diese An-
teilsverhéltnisse konnen verkehrspolitisch relevant
werden, da es sich de facto um zweckgebundene
Abgaben handelt, und der Anteil der einzelnen
Gruppen an der Aufbringung auch fiir die Verwen-
dung mitbestimmend sein kann FEin typisches Bei-
spiel fur verkehrspolitische Entscheidungen dieser
Art ist das klrzlich erlassene Wochenendfahrverbot
fur Lastkraftwagen, welches das Verkehrsbedtrfnis
der iibrigen Verkehrsteilnehmer (in diesem Fall
deren Verkehissicherheit) als wichtiger einstuft als
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jenes des Guterverkehrs Aber auch die Trassenfih-
rung, die Frage der Mafle und Gewichte fiir Last-
kiaftwagen sind Probleme, fur deren Losung der
Steuerbeitrag relevant werden kann. Freilich immer
nur als cines von vielen Kriterien, die bei der-
artigen Entscheidungen eine Rolle spielen.

Steuern und Wegekosten

Die Abgabenleistungen fir die Bentitzung von
Straflen und Briicken wurden im Laufe der Ver-
kehrsentwicklung sehr unterschiedlich geregelt Die
Spanne reicht vom ,unentgeltlichen® Benutzungs-
recht — die Leistungen wurden uber allgemeine
Steuern erbracht — bis zu den aufierordentlich
hohen den Verkehr lihmenden Wegegeldern und
Mauten im 15 und 16 Jahrhundert') Noch zu Be-
ginn des 19 Jahrhunderts waien die Strallenab-
gaben ziemlich allgemein zweckgebunden, freilich
ohne daf} die Strallenbeniitzer eine rechtliche Hand-
habe hatten, die Verwendung der Abgabeneinnah-
men [{ir den Strafenbau zu erzwingen Mit dem
Aufkommen der Eisenbahnen sank ab Mitte des 19.
Jahrhunderts das Interesse an den Straflen Mit
dem Niedergang des Strallenverkehrs wurde es auch
praktisch unmdglich, fiir die Beniitzung der Straflen
Steuern einzuheben. Als sich das Kiafttahrzeug zu
einem vollwertigen Verkehrsmittel entwickelt hatte,
anderte sich jedoch die Situation wieder grundle-
gend Im Laufe der letzten Jahrzehnte kristallisier-
ten sich zwei Probleme heraus: Wie soll der Finanz-
bedarf fur den unbestritten notwendigen Strafen-
bau gedeckt werden und wie soll das Problem des
Wettbeweirbes der Verkehrsmittel, insbesondere
zwischen Schiene und Strafle, verkehrspolitisch ge-
16st werden. Beide Fragen werden iiberwiegend
stark interessengebunden behandelt, da thre Lésung
entscheidend in die wirtschaftliche Existenz der be-
troffenen Gruppen eingreift Hier sollen diese Pro-
bleme nur soweit besprochen werden, als sie mit
dem Thema zusammenhingen.

Ethaltung det Verkehtswege durch die Beniitzer

Die wichtigste und nahezu allgemein an-
crkannte Forderung zur Regelung des Wettbewer-
bes zwischen Schiene und Strafle ist: gleiche ckono-
mische Voraussetzungen fiit beide Konkurrenten
Nur unter dieser Bedingung ist ein Wettbewerb
auf der Grundlage marktwirtschaftlicher Prinzi-
pien mit dem Ziele moglich, die volkswirtschaftlich

Y Vergl. P Hassler, ,\Das Problem der Strafienkosten-
rechnung”, Wien 1957, S. 6f
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rationellste Verkehrsbedienung zu erreichen Eine
Voraussetzung flr ,gleiche Startbedingungen® ist
die Erhaltung und der Bau der Verkehiswege durch
dic jeweiligen Beniitzer Bei den Bahnen ist diese
Forderung erfillt, da Weg und Verkehrsmittel un-
ter einer Leitung stchen Im Straflenverkehr jedoch
bestehen grofle Schwierigkeiten, da die gemeinsame
Betriebsfithiung fehlt und eine Vielzahl voneinan-
der unabhingiger Betriebsfithrungen mit sehr unter-
schiedlichen Fahrzeugen eine Kostenzurechnung er-
fordert. Auflerdem ist die Strafle im Gegensatz zur
Schiene ein jedermann zugdngliches Gemeingut,
woraus sich weitere Zurechnungsprobleme ergeben
Gelingt jedoch die Kostenaufteilung und deckt der
Straflenverkehr seine anteiligen Kosten, dann hat er
in Osterreich alle Voraussetzungen fiir die kosten-
maflige Eigenwirtschaftlichkeit erreicht, wahrend
die Bahn noch durch eine Reihe verkehrspolitischer
Auflagen, wic Betriebs-, Beférderungs- und Fahi-
planpflicht, Tarifsubventionierungen usw., im Wett-
beweib gehemmt ist Die Abgeltung der echten ge-
meinwirtschaftlichen Lasten duich den Staat setzt
sich jedoch immer mehr durch und die Tarifrefor-
men der letzten Jahre geben den Bahnen allméhlich
auch die notwendige Tarifautonomie. Eine Straflen-
kostenrechnung unter dem Gesichtspunkt der Eigen-
wirtschaftlichkeit ist daher zeitgemafl, auch wenn
zundchst mangels gentgender statistischer Unter-
lagen nur grobe Gréfenvorstellungen gewonnen
werden koénnen.

Zwei Fragen sind vor allem zu beantworten:
In welchem Ausmall soll der motorisierte Straflen-
verkehr die Strallenkosten tragen und wie soll diese
finanzielle Last auf die Kraftfahrzeuge aufgeteilt
werden?

Die Literatur iiber die Wegekostenrechnung
und aller damit zusammenhingenden Fragen ist in-
folge der groflen Zahl der Interessenten (Strafien.
Bahn, Veawaltung und Wissenschaft) bereits schr
umfangreich Die Abhandlungen leiden jedoch zum
Teil darunter, dafi sie interessengebunden sind, zum
Teil unter der stindig wachsenden Komplizierung
der Berechnungsmethoden So diirfte der Versuch,
die Strafienkosten nach dem Nutzen aufzugliedern,
der den einzelnen Gruppen aus der Benitzung der
Strale erwichst, in der Praxis zu keinem brauch-
baren FErgebnis fithren Nutzeniberlegungen sind
selbst auf statistisch fundierteren Gebieten wenig
geeignete Verteilungsschlissel. Versucht man eine
Straflenkostenrechnung mit betriebswirtschaftlichen
bzw. erwerbswirtschafltlichen Methoden als Ve:r-
mogen-Aufwandrechnung, so scheitert man an der
Bewertung, die sich fiir das Straflennetz nicht
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durchfithren 14f; zumindest nicht als brauchbare
Kostenrechnung. Aus den gleichen Griinden scheint
es vergeblich zu sein, den Kapitalwert des iiberlie-
ferten Strallennetzes, die sogenannte ,legacy of the
past” einzubeziehen. Fir die Verteilung der antei-
ligen Straflenkosten auf die einzelnen Fahrzeuge
werden die Betriebskosten als Verteilungsschliissel
vorgeschlagen. Abgesehen davon, dafl die zugrunde
liegende Behauptung, zwischen Kostenaufwand und
Nuizen bestehe eine positive Korrelation, fiir weite
Bereiche des Krafifahrzeugverkehres nicht zutrifft,
diirfte es verwaltungsméflig gar nicht méglich sein,
derart komplizierte, mehr oder weniger dem Fahi-
zeughalter anhelmgestellte Bemessungsgrundlagen
anzuwenden Noch komplizierter ist die Methode
der ,unterschiedlichen Ersparnisse® {Bemessungs-
grundlage wird die Betriebskosteneinsparung durch
Verbesserung der Strafle) oder die ,Space-Time®-
Theorie?)

Den meisten dieser Methoden liegen Nutzen-
tberlegungen zugrunde, also Bemessungsgrund-
lagen, die mit der Verursachung der Strallenkosten
in keinem Zusammenhang stehen Die Forderung
war jedoch: gleiche dkonomische Starthedingungen,
d h moglichst exakte Zuteilung der tatsichlich ver-
ursachten Kosten ohne Riicksicht auf den subjek-
tiven Nutzen, der letztlich erst eine Folge wirt-
schaftlicher Leistung ist. Die steuerliche Belastung
soll also der Kostenverursachung méglichst entspre-
chen. Dies ist auch im Interesse einer leistungs-
gebundenen Verkehrstellung zwischen Schiene und
Strafe erforderlich, die nur tiber eine neutrale Be-
steuerung zu erreichen ist.

Die kausale Berechnungsmethode, die vorwie-
gend auf technischen, mit den Straflenkosten zu-
sammenhidngenden Mefigréflen basiert, scheint
dafiir geeigneter zu sein Allerdings kommt
auch sie zu keinen exakten Lésungen, da sich der
Zusammenhang zwischen diesen technischen Gié-
flen und den Straflenkosten nicht einwand{zei fest-
stellen 148t Auflerdem besteht auch hier die Gefahs
komplizierter Methoden, die fiiv die Praxis un-
brauchbar sind. Man muf} sich daher, um iiberhaupt
Grofienvorstellungen zu gewinnen, mit einer Kom-
bination von feststellbaren technischen Zusammen-
hingen, Schitzungen und gewissen Nutzeniiberle-
gungen begniligen.

1) Eine gute Zusammenstellung der verschiedenen
Methoden bieten: G. Vogel, ,Grenzen der Koordinierung der
Verkehrsmittel®, in Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaff,
Jg 1953, Heft 2, sowie H Otto und R Krause ,Verkehrs-
und finanzpolitische Aspekte zur fiskalischen Belastung von

Kraftfahrzeugen und Kraftverkehr®, Sonderheft 45 des Deui-
schen Justitutes fir Wirtschaftsforschung, Berlin 1959,
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Der Anteil des motorisierten Straflenverkehrs
an den (Degekosten

In welchem Ausmafl soll der motorisierte Stra-
Benverkehr die Kosten des Straflenbaues und der
Strafenerhaitung -~ die Wegekosten — fragen?
Die Strafle dient nicht nur den Motorfahrzeugen,
sondern auch anderen Verkechisteilnehmern, wie
vor allem Fuflgangein, Radfahrern, Pferdefubr-
werken und Handfahrzeugen

Neben der Nutzung dutch den einzelnen
Verkehrsteilnehmer entsteht auch eine ,gesell-
schaftliche Nutzung®, die aber unseres Erachtens
vernachlissigt werden kann Denn obwohl die
Strafle Gemeingut ist, unterscheidet sich ihr Nut-
zungscharakter prinzipiell nicht von dem des Schie-
nenweges, insbesondere wenn er sich in der Hand
des Staates befindet. Die Argumentation, dafl die
Strafe den wirtschaftlichen und militdrischen In-
teressen der Gesellschaft dient, trifft im gleichen
Ausmafd fiir die Schiene zu. Die Héhe dieses Nut-
zens fir die Allgemeinheit ist je nach den verkehrs-
geographischen, wirtschaftsstrukturellen oder auch
jeweiligen militdrischen Verhiltnissen verschieden;
einmal wird die Strafle, das andermal die Schiene
bedeutsamer sein Das unterschiedliche Ausmafl
feststellen zu wollen, ist ein hoffnungsloses Bemu-
hen.

Es bleibt somit nur die Gruppe der iibrigen
Straflenbentitzer zu berticksichtigen Wie grof} ihr
Anteil am Verkehr ist, wird regional und auch in
den einzelnen Strafienkategorien sehr verschieden
sein Vor dem Krieg hitte man auch den regionalen
Faktor (nach Bundeslindern) bedenken mussen, in-
folge der allgemein fortschreitenden Motorisierung
durfte es sich jedoch jetzt eribrigen. Die Strallen-
kategorie dagegen ist von entscheidender Bedeu-
tung. Bis zu einem gewissen Grad spiegelt die Tren-
nung in Autobahn, Bundes-, Landes- und Ge-
meindestiaflen auch siedlungsbedingte Bestim-
mungsfaktoren wider.

Fiir die Bestimmung des Anteiles der Nicht-
motorisierten bei den einzelnen Straflenkategorien
gibt es keine Mefgrundlagen In Deutschland ver-
suchte man die Mehikostenmethode anzuwenden
Die Straflenbaukosten vor dem ersten Weltkrieg
(1913), als der Kraftverkehr noch bedeutungslos
war, warden mit den gegenwditigen verglichen und
die Differenz dem Kiaftfahrzeugverkehr angerech-
net Dies stofit auf nahezu unitberwindbare statisti-
sche Schwierigkeiten und auf den grundsdtzlichen
Einwand, daf man nur schwer beurteilen kann, wie
sich das Stiaflenwesen ohne Kraftfahrzeug, aber
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unter sonst gleichen wirtschaftlichen Wachstums-
bedingungen entwickelt hitte

Auch andere ,exakie* Methodeni) scheitern
daran, dal es unméglich ist, diesen komplexen
Transportvorgang statistisch und mathematisch ge-
nau zu erfassen In der vorliegenden Untersuchung
wird versucht, auf Grund des Bedeutungswandels
der Strafle fiir die einzelnen Strafienbentitzer, ihren
Anteil an den Wegekosten zu schitzen

Wie sehr sich die Bedeutung der Strafle fur
Wirtschaft und Gesellschaft dndert, duflert sich
nicht allein in der steuerlichen Belastung seiner
Beniitzer (Erleichterungen im ,Eisenbahnzeitalter®,
Erhéhungen seit der Motorisierung), sondern auch
in einem Wandel der Bedeutung der Strafle fiir die
einzelnen Benutzer. Der Extremfall Autobahn zeigt
dies am deutlichsten: sie dient ausschliefllich dem
Kraftfahrzeug und hat fir die ibrigen Strafienbe-
niitzer jede Bedeutung vetloren; sie ist ein Gegen-
stiick zur Schiene und kann wie diese nur noch von
einem Verkehrsmittel benutzt werden?) Die tibrigen
Straflen stehen zwar jedermann offen, sind jedoch
zu cinem Grofiteil, wie die Bundesstrafien und stark
frequentierten Landesstiaflen, weder fiir Fufigin-
ger noch Radfahrer geeignete Verkehiswege Ihie
Beniitzung ist fiir beide gefahrvoll, durch Staub
und Auspuffgase ldstig und ungesund, und im Falle
einer modernen, dem Xraftfahrzeng dienenden
Straflenfihiung auch zeitraubend. Von den Stadt-
straflen ist ein Teil der Stralenverkehrsfliche dem
Fufigeher uberhaupt unzuginglich, auflerdem sind
die Gefahrenquellen fiit Fufligidnger wie Radfahrer
noch grofler als auf den Uberlandstraflen. Die Stra-
flen sind somit zwar rtechtlich allgemein nutzbar,
praktisch aber fir grofle Teile der Bevolkerung von
geringerem Wert, da die Verkehrsfliche einseitig
dem anders gearteten Bedarf des motorisierten Ver-
kehrs angepaf§t ist. Der Charakter der Strafle ndhert
sich immer mehr jenem der Schiene, heute schon ist
sie zu weiten Teilen fast ausschiiefilich Verkehss-
weg des Kraftfahrzeuges.

Die Folgerung aus diesem Bedeutungswandel
der Strafle fur die einzelnen Bentitzer ist zunichst
dic Einbeziehung bestimmter Teile der Straflen-

3 Vergl £ Kauer, ,Die Aufwendungen der éffentlichen
Hand fiir die Strafien in der Schweiz und der Kostenbeitrag
des privaten Motorfahrzeugverkehrs®

%) Der Einwand, die Autobahn sei jedem, der ein Kraft-
fahizeug. besitzt, zuginglich, wihrend der Schienenweg nur
einer Besitzergruppe gehort, ist rein formal Verkechrswirt-
schaftlich relevant ist nur die uncingeschrinkte Benutzung
eines Verkehrsweges fiir den Transportvorgang; und dies ist
bei der Schiene, infolge der gesetzlichen Verpflichtungen zu
einer gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung, der Fall
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kosten in die Betriebskosten des Kraftfahrzeuges.
Der Hinweis, die Strafle sei Allgemeingut und die
Kosten seien daher aus allgemeinen Steuermitteln
zu tragen, ist nicht aufrecht zu halten Weiters er-
geben sich aus diesem Funktionswandel Anhalts-
punkte fiir den Anteil des motorisierten Strafien-
verkehrs an den Wegekosten Folgende Werte
scheinen vertretbar zu sein, wobei zum Vergleich
dhnliche deutsche Schitzungen angegeben werden
(Ubersicht 18).

Institutsschatzung

fiir Usterreich!) Deutsche

Erhaltung  Bau®) Insges 1959%) Schitzung?)
%o
Autobahnen . ... 94 4 94 96
Bundesstrallen 85 94 93 94
Landesstrafien 15 85 81 73%)
Gemeindestrafien .. 57 66 61 50%)

1} Ohne Verwaltungskostenanteil — #) Zusammengestellt
bei W Dreskornfeld, 2.a Q, 5 26 Die deutschen Vergleichs-
zahlen sind ein Mittel aus Landesstralen I Ordnung und
IL Ordnung (80% und 63%) sowie fiir die Gemeindestrafien
ein Mittel aus LandesstraBen II Ordnung (sie gleichen viel-
fach unseren Gemeindestraflen) und Gemeindestrafien (65%
und 35%). — *) Zu den Baumafinahmen zihlen nicht nur
Newbauten, sondern auch Ausbau, Frostsanierung usw. —
%) Die Anteile {iin ,Insgesamt” hingen vom jeweiligen Ver-
hiltnis der Aufwendungen fir Erhaltung zu denen fiir
Straflenbau ob und indern sich daher jihrlich

Die Gliederung konnte, wie dies in Deutsch-
land versucht wurde, noch verfeinert werden, so
z. B in Erneuerung, Ausbau, Neubau usw., doch
waren daraus kaum viel exaktere Frgebnisse zu
erwarten. Die Anteile des motorisierten Verkehrs
an den Erhaitungskosten sind niedriger als die am
Bau Der Straflenbau wird nahezu ausschliefilich
dem Bedarl des Kraftfahizeugverkehrs angepafit,
wéhiend die Erhaltung von Gemeindestraflen und
einigen Landesstraflen, die von den Kraftfahi-
zeugen weniger benutzt werden, auch im Interesse
der Allgemeinheit liegt.

Die sinkenden Anteile von der Autobahn bis zur
Gemeindestrafle erkliren sich aus der zunehmen-
den Bedentung der aufgezdhlten Straflenkategorien
fiir die iibrigen Straflenbeniitzer. Die Autobahn ist
fiir sie ohne Nutzen, die Gemeindestrafien aber,
inshesondere auf dem Land, sind auch fir die dbri-
gen Verkehrsteilnehmer notwendig und werden oft
ihrem Bedarf angepafit Wenn trotzdem der Anteil
der Kraftfahrzeuge auf 65% geschitzt wurde, dann
beruht dies auf der Erfahrung, dafl eine Gemeinde-
strafle alten Typs auch durch wenige Kiaftfahi-
zeuge stark beschadigt wird, in einem Malfle, wie s
durch die tibrigen Bentitzer einschlieflich der Pfer-
defuhrwerke und landwirtschaftlichen Gerédte nicht
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Ubersicht 13

Anteile') des motorisierten Straflenverkehrs an den Wegekosten 1959
Erhaltung Baumafinahtnen Erhaltung + BaumalBnzhmen
Tasgesamt  davon Kfz-Verkehr Insgesamt  daven Kfz-Verkeht Insgesamt davon Kfz-Verkehr
il § Anteil Milt § Mill § Anteil Mill 8§ Mill § Antcile in % Milk, § mit
% % tmit ahne Aufschlag
Anufschlagh)
Autobahn . 894 100 59 715'1%) 100 HERN 7220 100 94 7220
Bundesstralen 224 2% 90 2018 994 6) 100 9946 12188 98 93 11964
Landesstrafien 3202 80 263 4 436'2 920 392 ¢ 765 4 86 81 656'0
GemeindesttaBen®) ...l 376 0 60 225 6 3830 70 2681 TG 65 61 4937
938'0 75 59977 2526'% 24 2.368°4 346572 &% B84 306871

1) EinschlieBlich cines Aufschlages von 6% fiir Verwaltung Polizei. Verkehrssicherung usw. in Hohe von 180 Mill § Die Hohe det prozentuellen Anteile fiir
.. Insgesamt ¢ hingl vom jeweiligen Verhiltnis der Aufwendungen fiir Erhaltung zu denen fiir StraGenbau auf und b und dndert sich daher jibtlich — *) Rechnungsab-
schlufl 1959, Kap. 21/2/1/2 und 21/2z — %) Kap. 21/7/1. — %) Kap. 21/2/1/t und 21/4/1. 21/5. — %) Kap. 21/2{2 — *)Die Ttengung der Gemeindeausgaben (chne Wien) in Er-

baltung und Baumalnzhmen wurde geschitzr,

der Fall ist!), und jeder Neubau oder Umbau vor-
wiegend den Kraftfahrzeugen zugute kommt

Der Kraftfahrzeugverkehr hat aufler den Stra-
flenkosten auch einen Teil der Verwaltungskosten
fur Polizei, Gendarmerie, Planung usw zu tragen
Fur das Jahr 1959 wurde ein Anteil von 180 Mill S
geschitzt, dies sind 15% der entsprechenden Bud-
getposten in Hahe von 1.200 Mill S und 6% der
ertechneten Straflenkosten Da die anteiligen Ver-
waltungskosten laufend nur sehr schwer erfafit wer-
den konnen {vielfach gehen diese Aufwendungen
in anderen Positionen unter), ist es angezeigt, tiber
mehrere Jahre den reinen Wegekosten einen festen
Prozentsatz zuzuschlagen Es wurden daher die obi-
gen Kostenanteile durchlaufend um 6% erhcht
(Ubersicht 13).

Der duichschnittliche Gesamtanteil an den
Straffenkosten hingt von den effektiven Aufwen-
dungen fiir die einzelnen Straflenkategorien ab und
schwankt daher jahilich Nehmen die Ausgaben [ur
Landes- und Gemeindestraflen stiarker zu als fiir
Bundesstrafien {(an denen der Anteilsatz sehr hoch
ist), dann sinkt der prozentuelle Anteil des moto-
risierten Straflenverkehrs an den Wegekosten Fiis
das Jahr 1959 ergibt sich ein relativ hohet Anteil
von 89% mit und 84%v ohne Verwaltungskosten.
In der Bundestepublik Deutschland betrigt der An-
teil nur 60%o, da die jeweiligen Aufwendungen fir
Landes- und Gemeindestrallen tund dreimal so
hoch sind wie fiir Bundesstraflen?); in Osterreich
sind die Relationen gerade umgekehit Bei einer
gleichen Aufwandsstiuktur wie in Deutschland
wirde der Anteil von 89%0 auf 78% sinken.

Wenn dieser Kostenaufgliederung auch jede
Stiitze durch Zahlenmaterial fehlt, so diirfte ste sich
doch innerhalb relativ geringer Fehlergrenzen hal-
ten. Dies gilt vor allem fir die Autobahnen und
Bundesstraflen, wo der Fehler vom Gesichtspunkt

1) Traktoren und Zugmaschinen zdhlen zu den Kraft-
fahrzeugen.
2) W Dreskornfeld, a. a. O, 5. 48, Tabelle 2b

der Kostenverursachung — der gesellschaftliche
Nutzen wurde ausgeschaltet — nur einige Prozent
betragen kann. Bei den Landes- und noch mehr bei
den Gemeindestraflen sind wohl giéflere Abwei-
chungen méglich, da sich die Bedeutung der Ver-
kehrswege fur die einzelnen Verkehrsteilnehmer
nicht so eindeutig festlegen lafit Aber selbst wenn
man den Anteilsatz der Kraftfahrzeuge an den We-
gekosten fur Gemeindestrafien halbiert {von 65%
auf 33%), dann sinkt die gesamte Zurechnung an
Wegekosten fiir den motorisierten Straflenverkehr
nur um 8%-Punkte auf insgesamt 78%0 Nimmt
man den effektiven Aufwand eines Jahies, dann
witken sich Fehler im Bereich der Gemeindestra-
Ben weniger aus, da das Gemeindebudget nur rund
20% des gesamten Straflenbudgets ausmacht.

Die Uerteilung der Straflenkosten auf die ein-
zelnen Kraftfahrzeughalegorien

Wenn das Wettbewerbsproblem nach marki-
wirtschaftlichen Prinzipien gelost werden soll,
miissen die anteiligen Straflenkosten in die Betriebs-
kosten der Kraftfahrzeuge eingehen Diese sind da-
her auch auf die einzelnen Fahrzeugkategozien auf-
zuteilen, wobei der Verteilungsschlissel das Aus-
mafl, wie die einzelnen Fahrzeuge die Strafenko-
sten verursachen, wiedergeben soll. (Die Giéfie des
subjektiven Nutzens wurde bereits frither als Ver-
teilungsschlissel abgelehnt.) Die Berechnung kann
nur fir grofie Fahrzeuggruppen eifolgen, wie auch
die Bahnen nur fiir grofle Einheiten Selbstkosten
festzustellen vermogen.

Als Verteilungsschliissel, nach welchem die
Straflenkosten — im Sinne ciner Erfolgsrechnung
— aufzuteilen sind, kommen verschiedene Grund-
lagen in Frage Welche gewahlt werden soll, ist kein
leicht zu l6sendes Problem, da die St:aflenabniitzung
von einer Vielzahl von Faktoren bestimmt wird Als
wichtigste sind zu nennen: Gewicht und Bauart des
Fahrzeuges, Geschwindigkeit, Fahrleistung, Fahitech-
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nik, Straflenunter grund, Bodenbewegung, Witterung,
Baumaterialien, Bautechnik, BauausfGhrung usw.
Der technisch-physikalische Zusammenhang zwi-
schen diesen Faktoren und den Straflenkosten ist
jedoch noch nicht geniigend geklart. Versuche mit
Schwertfahrzeugen (Lahrer-Versuch in Deutschland
und Wasko Road Test in den USA) haben nach
der vorlaufigen Auswertung ergeben, dafl die Er-
haltungskosten von schweren Straflen duich die
Verkehrslast nur wenig beemflufit werden, wogegen
die Haufigkeit der Durchgiénge (an einer Beobach-
tungsstelle) stirker in Erscheinung tzitt Dies trifft
allerdings nur fur schwere Straflen zu, bei leichte-
ren Bauausfiihiungen sind erfahrungsgemifl hohe
Transportlasten fiix die Abniitzung von giréflerer
Bedeutung. Der Einfluff und die finanziellen Aus-
wirkungen werden jedoch vielfach uberschitzt!)
Fur den Neubau und Ausbau von Strafien ist
der Schwerverkehr bestimmend Die Machtigkeit
des Unterbaues und die Giite des Belages sind auf
hohe Lasten zugeschniiten und der Leichtverkehs
wiirde diese Qualitdt nicht bendtigen. Aber auch
hier wird der Einfluf} iberschitzt Auf Grund sehr
eingehender Untersuchungen von R. Ruckli?) wirkt
sich das Gewicht der Verkeluslast nur auf die
Tragschicht (Unterbau) aus, die bei entsprechender
Giite auch einen leichteren Belag ermdglicht Die
Aufwendungen fur Tragschicht und Belag sind
aber nur ein Teill der Kosten fiir Landerwerh, Erd-
bewegungen, Kanalisation, Kunstbauten, Aufbau
der Fahibahn, Sicherungsvorrichtungen usw. Eine
Verstarkung von Tragschicht und Belag wirtkt sich
daher in den Gesamtkosten nicht stark aus Ruckli
kommt fur die Schweiz zu dem Ergebnis, dafl von
den Kosten fiir Straflenerhaltung nur 25% von der

1) So wird auf die Frostaufbriche hingewiesen, deren
Schiden durch den Schwerverkehr verstarkt wesden Dies ist
1ichtig, man vergifit aber, daff die fyostgefihrdete Stiafle auch
fir den Leichtverkehr allein fiostsicher erneuert werden
miifite, da der durch den Leichiverkehr verursachte Schaden
zwar geringer ist, aber doch iiber jener Grenze liegt, die aus
Grinden der Verkehrssicherheit und -flissigkeit noch frag-
bar ist. Ahnliches gilt fir schlechte Siraflen, die grundsitelich
auch fur das Leicht{ahizeug infolge der rasch zunchmenden
Verkehrsdichte zu schlecht sind; sie mifiten auch unabhingig
von der sicher giéfleren Schadensverursachung durch das
Schwerfahrzeug erneuert werden

2 R Ruckli, ,Der FinfluR der Verkehrslasten auf die
Straflenkosten® in Schweizerisches Archiv fitlr Verkehrswissen-
schaften und Verkehispolitik, Jg. 1950, Heft 4. Die Studie
15t eine Antwort auf eine Uniersuchung von H. Meyer,
Tg 1950, Heft 1, der gleichen Schriftenreike tber ,Die
kostengerechte Fiskalbelastung des Motorfahrzeugverkehrs —
ein aktuelles verkehrswirtschaftliches Problem®, in der Meyer
die Birutto- Tonnen-Kilometer (b-t-km) als entscheidende
Bemessungsgrundlage verwendet
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Brutto-Tonnen-Kilometerleistung abhingen und die
Kosten fir den Neubau oder Ausbau durch den
Schwerverkehr um 5% bis 6% erhdht werden?)
Hinsichtlich der verwendeten Methode wird auf
die Publikation verwiesen, da die sehr detaillierten
Berechnungen hier nicht wiedergegeben werden
konnen

Die Ergebnisse Ruckli's kénnen nach einigen
Korrekturen, die sich aus der unterschiedlichen
Straflenqualitit ergeben, auf &sterreichische Ver-
hédltnisse Gbertragen werden. Es wird davon aus-
gegangen, dafl mit zunehmender Straflenqualitit die
Bedeutung der Verkehrslast fiin die Straflenkosten
abnimmt und dafiir die Fahileistung dex Fahrzeuge
(km) als Bemessungsgrundlage wichtiger wird. Un-
ter den Erhaltungskosten fallen die Anteile des
Brutto-Tonnen-Kilometer-Schliissels von 50%0 bei
lindlichen GemeindestraBen auf 10% bei der Au-
tobahn. Von den Aufwendungen fiu Ausbau und
Neubau werden zu Lasten des Schwerverkehrs zwi-
schen 5%6 (Autobahn) und 20%0 (ldndliche Gemein-
destraflen) abgezogen und der Rest nach Fahrkilo-
metern verteilt (Ubersicht 14). Auf Grund der Auf-
wendungen 1959 werden von den 3.068 Mill S
anteiligen Wegekosten 84%% nach Fahrkilometern
zugeteilt.

Die Verwendung der Fahrkilomete: als Bemes-
sungsgrundlage kann als eine Art Benitzungsge-
bitht mit Zeitfaktor betrachtet werden Sie ist im
Prinzip dhnlich der Mmeralolsteuer eine Beiirags-
leistung im Ausmafl der Beniitzung (nicht Abniit-
zung) Nur fiir Zweirdder sind gewisse Koirekturen
erforderlich.

Die Verkehrsleistungen der einzelnen Falu-
zeuggruppen und die dafiir verwendeten Grund-
lagen wurden bereits frither besprochen Die Duich-
schnitte aus den verschiedenen Fahrzeuguntergrup-
pen {z. B. Lastkraftwagen: leicht, mittel, schwer]
ergeben {Ur die wichtigsten Hauptgiuppen folgende
Werte: je Fahizeug (abgerundet):

Diesel-Lastkraftwagen . .. 30.000 km 200 000 b-i-km
Benzin-Lastkraftwagen 23000 km 45000 b-i-kem
Zugmaschinen

(ohne Landwirtschaft) . 15000 k= 97 000 b-t-km
Omnibusse .. 80000 km  283.000 b-t-km
Personenkraftwagen . 15000 ke 17 000 b-t-kamn
Motorrader 7000 km 1873 b-t-km
Moped 5000 km 650 b-t-km

% Erwdhnenswert ist, dafl die modernen Straflenbau-
maschinen oft 15¢ bis 20 ¢ (z. B. Walzen) wiegen und daher
schon ihretwegen Straflen und Briicken entsprechend fundiert
sein miissen
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Ubersicht 14

Prozentuelle und absolute Aufgliederung der dem motorisierten Straflenverkehr anrechenbaren
Wegekosten 1959Y) nach Fahrkilometern und Brutto-Tonnen-Kilometern
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Prozentueil Absolut (1959)
Erhaltung BanmalBinahmen®) (Erhaltung 4 BaumaBinahmer)
nach nach Insgesamt davon nach
ke b-#-fnr 3 Schwer- Enr b-2-knr Schwet-
verkehr?®), verkehr?)
% 24 Mill §
Autobahr | 90 10 95 5 7220 685 4 09 337
Bundesstrafien 75 25 90 10 1196 4 10464 505 995
LandesstraBen A 50 40 85 15 6560 491'8 1054 589
GemeindestraBen {ohne Wien) 50 50 30 20 3675 2378 938 360
Wien .. . i 80 20 95 E 126'2 114 2 76 44
Insgesamt . 4) 63 37 90 10 306871 2.575'4 2582 234'5

Y EinschlicBlick eftes Aufschlages won 6% Ffor Verwalrung usw. in Hehe von 180 A4l 5 — 2) Jeper Teil der Bankosten det durch den Schwerverkehr verursacht
wird, mul} djesern ganz angelastet werde; als Berechnungsgrundlage dient die Untersuchung von Reekdi (siche Literaturhinweis) Die werbleibenden Kosten kinnen nach
Fahrkilometern aufgeteilt werden — ¥) Lastkraftwagen, Spezialfahrzenge Zugmaschinen, Omuaibusse, Anhingst — 1) Auf Grund der Aufwendungen 1959 Die Antcile an

den Gesamtaufwendangen betragen in obiger Reihenfolge: 14%. 8% 7% und 8%

Von den Zweirddern wurden die Mopeds aus-
geschieden, da sie gleich den Fahriddern, den Stra-
flenbau und die Erhaltung nur minimal beeinflus-
sen Thr Beitrag, den sie durch die Mineralélabga-
ben leisten, dirfte tiber ihren Kostenanteil hinaus-
gehen Fi: Motorrdder und Roller gilt dhnliches.
Das im Durchschnitt relativ geringe Bruttogewicht
sowie der geringe Raumbedarf des Einzelfahizeu-
ges und damit seine geringe Bedeutung fur den
Straflenaufwand rechtfertigen es, sein Anteilsge-
wicht am Kraftfahrzeughestand zu reduzieren. Es
wurde auf ein Fiinftel gesenkt.

Die Aufgliederung der Straflenkosten 1959 ergibt
nach dem gewihlten Verteilungsschliissel, dafl die

Hauptlast (66%) auf den Leichtverkehr entfdllt.
Darunter fallen Personenkraftwagen, Motorrader
und Lieferwagen bis 1 ¢ Nutzlast Den Anteilen der
Gruppen Leicht- und Schwerverkehr in Hohe von
66%0 und 3%4%, steht ein Verhiltnis der Fahilei-
stung von 75%0 und 25% und der Brutto-Tonnen-
Kilometer von 34% und 66%0 gegeniiber. Da bei
dieser Berechnung die Kostengliederung in erstex
Linie von der Fahrtleistung bestimmt wird und we-
niger vom Gewicht, begiinstigt sie den Schwerver-
kehr. Dieser Umstand ist fur die folgende Gegen-
uberstellung der Soll-Kostengliederung bzw. Soll-
Steuerleistung mit der Ist-Steuerleistung bedeut-
sam.

Ubersicht 15

Aufgliederung der dem motorisierten Straflenverkehr zugeteilten Wegekosten') 1959 nach
Fahrkilometern und Brutto-Tonnen-Kilometern der einzelnen Kraftfakrzeughalegorien

Insgesamt Autobahn Bundesstrallen LandesstraBen Gemeinde chne Wien
Kt b-t-km Enr b-t-kan &nr bt-knt ker b-t-krr K Wiea btk Em ekt
Mill 3

Lastktaftwagen (Diescl) 337 42 22577 8980 20026 137 09 12 6442 7159 3115 5454 1496 526
563 19 110'06 21121 136 01 85 6% 2022

Anbinger dazn . 113 32 G508 3016 583 43 04 2136 2163 2065 1646 15 73 503 151
178°40 3599 67 40 42 28 26 19 6 54

Spezialkraftfahrzeuge (Diesel) 412 25 36 1097 229 16 4 833 787 893 380 612 1383 05
66 57 13 26 25 07 1590 992 242

Spezialksaftfahrzeuge (Benzin) 1544 926 411 083 6'28 305 295 293 142 224 068 021
2470 494 933 588 366 089

Lastkraftwagen I ieferwagen bis 1 000 kg

(Benzin) 175 15 1361 4661 004 ni6 227 3344 474 1617 422 in 034

186 76 46 65 7343 3818 20 39 811
Lastkraftwagen iber 1000 £z Nutzlast

{Benzin) 59 25 1280 1577 167 24 07 614 1131 598 547 457 263 044
805 17 30 21 1729 10 04 307

Zugmaschinen ohne Landwirtschaft 28 33 18 02 754 162 11 52 594 541 570 261 434 125 042
46 35 916 1746 111 695 167

Ormnibusse mit Anhinger 4319 4142 1166 373 1779 13 62 836 1313 404 998 194 096
8521 15 39 341 2149 14 02 29

Personenkraftwagen 162263 7562 43183 026 659 29 1478 30981 3087 14976 2748 7194 223
1698 25 432'09 674 07 340 68 177 24 74 17

Motorrider Roller®) 139 07 £55 37 oo 56 51 030 2655 063 1284 056 616 005
140°62 3702 56'81 2718 13°40 621

Insgesamt 2575'¢1 492°49  635'46 36’54 1046'49 14991 481775 164°25 23772 129'78 114719 12°01
3.068' 10 722 00 1.196'40 656'00 36750 126 20

1y EinschlieBlich eines Aufschlages von 6% fir Verwaltung usw. in Héhe von 186 Mill 5 — *) 209, der tatsichlichen Verkehrsleistun)
)24 34
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Ubersicht 16

Gliederung der anteiligen Wegekosten') nach
Leicht- und Schwerverkehr

Leichtverkehr?) Schwerverkehr®) Insgesamt
Mill S Anteil % Mill §  Anteil % Mill &
Ethaltung vod Bau-
mzBaahtnen
Autobabn .. 51576 n4 206 24 286 72206
Bondesstrallen 804 31 672 39209 328 119640
Landesstrallen ... 406'0% 619 24% 96 381 656'00
Gemeinde ohne Wien 21103 574 15647 426 367 50
Wiea ..oioiia.n 86 49 701 aTn 299 126 20
Insgesamt . . 2025°63 6670 1042°47 340 3068°10
davon
Erhaltong 420 85 601 278 85 399 699 70
Baumalnzhrnen 1604 78 678 763 62 322 236840

3 Einschliellich eines Avfschlages von 6% fiir Verwaltungskosten usw (180 Mill. 8).
%) Persancokraftwagen. Matotrider, Roller, Lastkraftwagen-Licferwagen bis 1 000 &g
Nutolast — 3) Ohne Trakioren uad Zugmaschinen in der Landwirtschaft.

Vergleich det StraBenkosten und Steuetleistung

Von den bereits besprochenen Steuerleistun-
gen des Kraftfahizeugverkehts kann nur jener Teil
den Wegekosten gegeniibergestellt werden, der den
Charakter einer Sonderabgabe hat Das sind also
Leistungen, denen andere vergleichbare Produk-
tionsmittel nicht unterworfen sind Dies trifft auf
alle Fille fiit die Kraftfahrzeugsteuer und die M-
neralélabgaben (Steuer plus Zuschlag) zu Die Be-
forderungstever ist, wie dargelegt wurde, ein Er-
satz fur die Umsatzsteuer und konnte nur in einem
iiber den Umsatzsteversatz hinausgehenden Aus-
mal als Sondersteuer angesehen werden Die Satze
von 6% fur den Strallengiterverkehr und 8% im
Strafenpersonenverkehr reduzieren sich aber un-
getdhy auf den Umsatzsteuersatz von 5 25%, wenn
man die Steuerbefreiungen und betrdchtliche Er-
mifigungen fiz eine Reihe von Verkehrsleistungen
berticksichtigt. Eindeutig eine Sonderabgabe ist die
Befdrderungsteuer im Fernverkehr, wobei es jedoch
fraglich ist, ob sie als 1ein verkehrspolitische Steuer-
belastung in die Wegekostentechnung einhezogen
werden soll. Im Prinzip scheint es widersinnig, den
Fernverkehr zuerst im Interesse der Bahn zu be-
lasten und ithm wieder zweckgebundene Einnahmen
zuzuiithren. Allerdings kommt von der Riickfiih-
rung der Einnahmen in den Straflenverkehr nux
ein geringer Teil speziell dem Fernlastverkehr zu-
gute; aullerdem ist der Bedar! an Verkehrsfliche so
grofl, dafl es berechtigt erscheint, auch die Mittel
aus der Fernverkehrsteuer dem Straflenbau zuzu-
fihren und sie als entsprechende Sonderabgahe an-
zusehen. Hier sollen beide Varianten gerechnet
werden

Die iibrigen Steuerleistingen des Straflenver-
kehrs: Zolle und Versicherungsteuer sowie Gebuh-

Aufwendungen fiir den Stralenbau und Einnahmen aus
Kraftfahrzeugsteuer und Mineralslabgaben in den
Jahren 1955 bis 1959

ML
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i Steuereinnahmen aus Kiz-Steyep =
] und Mineraiglabgaben
2000
2000+
N
L = \
m
1600 +— §
L \\ %
NN
. 1955 1856 1957 1asg 1959 1960
dirwfis

Der Aufwand fiir Instandsetzung und Ausbay des dsterveichi-
schen Straflennetzes ist von 1955 bis 1960 von 2052 Mill S
auf 3.780 Mill. § gestiegen (+-84%); die Steuereinginge nah-
men gleichzeitig von 921 Ml S auf 1860 Mill S zu (+95%)
Der durch Stewern nicht gedeckte Aufwand fir den Strafien-
baw erhéhie sich von 1131 Mill S auf 1980 Mill 8§ Soliten
die Aufwendungen in den néchsten [ahven nicht stark ge-
steigert werden, dann vermindert sich dieses ,Straflendefizit”
durch die Steuererhohung ab 1. Jinner 1961 und die rasch
- forischreitende Motorisierung

ren, sind Leistungen allgemeiner Art und kdnnen
unberucksichtigt bleiben.

Ubersicht I7

Entwicklung des Aufwandes fiir Straflenbau
und der Steuereinnahmen seit 1955

1955 1956 1957 1958 1959 19609
Mil
Straflenbau
Bund e 1001 1182 1295 1752 1943 148
Linder ohne Wien . 356G 556 639 08 765 835
Germeinden obne Wien 380 403 487 549 570 610
Wien . ... 121 132 164 185 189 187
Insgesamt 2052 2273 2585 3194 3 467 3.780
Stevereinnahmen
1 Kraftfahrzeugstever 108 102 122 139 143 181
2 Migescslslstauer 163 206 249 273 318 34
3 Zuschlag . ........ 650 823 996 1.099 1.273 1,376
1bis3 . . 921 1131 1367 1513 1734 1 800
4 Befdrderungsstener . .. 259 282 338 317 353 37
1bis4 . 1180 1413 1702 1830 2.087 21n
1) Vorlaufige Zahlen,

Von der gesamten errechneten Fiskalbelastung
der Kraftfahrzeuge (Bestand 1959) von 2.630 Mill
Schilling (Steuersitze 1961) sind demmach 1850
Mill S (70%) fin ecine Wegekostenrechnung
antechenbar. Die Wegekosten 1959 beliefen sich

19
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Dbersicht 18

Ist- und Soll-Abgabenleistung') einzelner Falyzeuggruppen in den Jahren 1959 und 1961 bei gleich-
bletbenden anteiligen Wegekosten in Hihe von 3.068 Mill S

27

1959 Schitzung fur das Jahr 1961
Abgzben je Kraftfzhrzeuggruppe Lei- Wegckostea- Abgaben je Zahl?) der Durchschnitiliche
Tst Soll Unterschied stungs- anteils Kitaftfahtzenggruppe  Kraft-  Abgaben je Kraftfahrzeug
Soll gegen Ist steige. 1959 1961 Ist Soll  Unter- fahrzeuge — Tst Soil  Unter-
r\l:;:lg in % schied 1961 schied
is
1961
Gl 8§ Mill. § % % Mill § s

1. Lastkrafteagen (Diesel) . . . 201 543 + 362 4 18D 423 184 i81 247 555 4308 36760 6719 15097 3378
2 Anhingerzul. . . 13 178 4 165 +1389 4+ 7 58 50 14 153 +13% Zl1128 663 7241 L6578
1+2 214 M1+ 527 + 246 242 23t 261 708 447 57888 4500 1223t 47722
3 Spezialfahrzenge (Dicscl) . 3% 67 + 31 + 8 +0 22 18 36 55 4+ 19 4581 786 1201 4+ 415
4. Spezialfzhrzenge (Benzin) . 31 25 — & — 19 4+ 40 08§ 6 31 18 — 13 4.300 721 418 — 302
5 Lieferwagen bis 1 ¢ Nutzlast (Benzin) 104 187 4 83 + 80 15 61 56 120 172 + 32 25294 4744 G800 4205
6. Lastkraftwagen ither 1 ¢ Nutzlast {Benzin) 57 7w 4+ 2 3+ 37 =25 25 15 43 446 + 3 4040 8704 9312 4+ 608
7 Zugmaschinen ohae Landwirtschaft 23 46 4+ 23 + 100 + 5 15 16 24 40 + 16 5382 4459 7432 +2973
8. Omnibusse mit Anhinger . . . 35 85 4+ 50 4 143 + 8 28 24 38 4+ 36 4061 9357 18222 +RBE6S
8. Petsonenkraftwagen mit Anhanper . 1912 1¢%98 -+ 636 -+ 68 137 553 607 1386 1.863 4477 401728 3450 4637 +1187
10. Motorrider und Roller .. . . ..., 167 41 — 26 — 16 —9 £6 390 152 92 — 60 218.815 695 420 — 275
11 Insgesamt P . 1679 3068 +1389 -+ 83 425 100°0  I00°C 2091 3068 4977 726650 2876 4220 4134

12 Zugmaschinenu Traktorenf d Landwirtsch 117 0 144 V] 110.358 1304 V]

13 Mopeds®) o e 55 0 67 o 355,928 155 0

1—13 1850 2302 1,193.276
Andere Verbraucher®y — ........ 0 80 -
1920 2,382 1193 276

1) Kraftfahrzeugsteuer Mineralslstever, Zuschlag zur Mineraldlstever, jedoch obae Abgaben durch Zugmaschinen uad Irakroren in der Landwirtschaft sowie Mapeds;
Berechouag za den seit 1. Janner 1961 giiltigea Steversitzen. — 2} Ohne Zugmaschinen uad Traktoren in der Landwirtscheft sowie Mopeds; die Bestinde wurden um 15%
teduziert (Stillstand, Reparaturen usw) — ) Diese Abgaben miissen unberiicksichtige bleiben. da diese Fahrzeuge kaum Wegekosten verursachen

auf 8465 Mill S, von denen 3068 Mill. S (89%)
dem motorisierten Straflenverkehr anzulasten sind
Die Straflenkosten wiren demnach ohne Fernver-
kehrsteuer zu 60% durch Sonderabgaben gedeckt
gewesen und einschliefllich der Fernverkehrsteuer
in der geschitzten Héhe von 100 Mill. S zu 64%..
Dabei ist jedoch zu bericksichtigen, daff die land-
wirtschaftlichen Traktoren und Zugmaschinen nur
geringe Stralenkosten verursachen, aber 117 Mill
Schilling Mineralolabgaben leisten; &hnliches gilt
fiir die Mopeds, von denen rund 55 Mill. § Mine-
ralolabgaben aufgebracht werden Zieht man die
FEingange an Mineralélabgaben durch landwirt-
schaftliche Traktoren ab — und dies ist um so
cher berechtigt, als die Landwirtschaft frither von
diesen Abgaben befreit war —, dann sind die Stra-
fenkosten nur zu 56% gedeckt {mit Fernverkehr-
steuer zu 60%)

Ungleiche Fiskalbelastung

Die Gegentiberstellung von Steuerleistung und
anteiligem Straflenkostenbeitrag nach Fahizeug-
gruppen ist fir das Wettbewerbsproblem von Be-
deutung. Die Hohe der Kostendeckung weicht in
den einzelnen Gruppen zum Teil weit vom Duich-
schnitt (55%e) ab. Am wenigsten tragen die Diesel-
Lastkraftwagen (einschlieflich Anhénger) zur Dek-
kung der von ihnen veruisachten Strafienkosten bei,
und zwar nur 29%, und einschlieflich der Fein-

verkehistener 38% Die Ursache liegt za einem
Grofiteil in der ungeniigenden Abgabenleistung fiis
Anhinger, deren Deckungssatz nur 7% betrégt, ge-
gen 36% fiir Lastkraftwagen allein. Far Motoird-
der (119%) sowie fir Benzin-Spezialfahrzeuge
(124%) dagegen mufl mehr an Steuern gezahlt wer-
den, als sie Straflenkosten verursachen

Deckung der Straflenkosten durch Steuerleistungen

/o

Anhinger e e T
Diesel-Lastkraftwagen . . .. ... . . ..., 36
Omnibusse e e e 41
Nichtlandwirtschaftliche Zugmaschinen 50
Diesel-Spezialfahrzeuge 54
Lieferwagen bis 1¢ Nutzlast 56
Personenkraftwagen 69
Benzin-Lastkraftwagen 72
Motorzédder e 119
Benzin-Spezialfahrzeuge ... . ... ... ..., 124
Insgesamt . .. 55

Wie verschieden die steueiliche Belastung ge-
messen an den Wegekosten ist, zeigt auch ein Ver-
gleich der Anteile am Steueraufkommen mit den
Anteilen an den verwsachten Straflenkosten Wenn
man die landwirtschaftlichen Traktoren und Zug-
maschinen sowie Mopeds, die aus der Straflen-
kostentrechnung ausgeschieden wurden, auch unter
den Steuereingdngen unbericksichtigt 148, stehen
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einander in den einzelnen Fahizeugkategorien fol-
gende Steuer- und Kostenanteile gegeniiber:

Oergleich der Anteile am Steueraufhommen
und an den Straflenkosten

Steuer- Kosten-
Anteil
%

Diesel-Lastkraftwagen e .. .. 118 18'4
Anhinger zu Diesel-Lastkraftwagen .. 08 58
Lastkraftwagen und Anhanger . 12'7 242
Omnibusse .. .. 4 | 2°8
Diesel- Spemalfahrzeuge - | 22
Benzin-Lastkraftwagen iiber 1 ¢

Nutzlast!) .. . 52 31
Lieferwagen bis 1¢ Nutzlast R 6'1
Zugmaschinen . ... .. ... ... 14 1'5
Personenkrafltwagen . 603 553
Motortrdder D100 46

1) EinschlieBlich Benzin- Spez]&lfahrzeuge

Besonders kiafl ist das Miflverhilinis bei den
Diesel-Lastkiaftwagen plus Anbidngern!). Der
Steueranteil dieser Gruppe miifite im Interesse einer
Steuergleichheit fast verdoppelt werden. Auf dex
Basis 1959 und zu Steuersifzen 1961 miifiien statt
214 Mill. S Abgaben 406 Mill. S geleistet und die
Gruppen, deren Steueranteil hober liegt als der
Kostenanteil, entsprechend entlastet werden, wie
Personenkrafltwagen, Motorrdder, Benzin-Last-
kraftwagen tber 1 ¢ Nutzlast sowie Benzin-Spezial-
fahrzeuge. Nur fir Dieselfahizeuge, Spezialfahs-
zeuge, Lieferwagen bis 1¢ Nutzlast und Zug-
maschinen sind die Anteile der Steuer und der
Kosten gleich hoch Neben den Diesel-Lastkraft-
wagen ist auch die Steuerbelastung der Omnibusse
(2 1%/0 Anteil} niedriger als der Kostenanteil (2 8%}.

Zur Beurteilung dieser Ergebnisse sei noch ein-
mal darauf hingewiesen, dafi in der Wegekosten-
rechnung die Fahrkilometer bestimmend waren.
Dies wirkt sich zugunsten des Schwerverkehrs aus.
Nimmt man nut die Brutto-Tonnen-Kilometer als
Basis, wie dies vielfach gefordert wird, dann steht
dem 12%igen Steueranteil der Diesel-Lastkraft-
wagen ein Anteil an den Strafenkosten von 47%
gegenither, die Personenkraftwagen miifiten noch
stirker entlastet werden, da das Verhiltnis nach
dieser Berechnung 60% zu 29% lautet.

1) Wenn man die anteilige Fernverkehrsteuer von
schiitzungsweise 70 Mill. 8§ den Diesel-Lasthraftwagen zu-
schldgt, steigt zwar der Steueranteil von 12%e auf 16%,
bleibt aber noch immer weit hinter dem Kostenantei! zuriick
Der Zuschlag in diesem Fall wire tiberdies steuerpalitisch
irrefiihrend, da die Fernverkehrsteyer nur von einer gerin-
gen Zahl von Eahrzeugen aufgebracht wird
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Soll- und Ist-Abgabenleistungen einzelner Fahtzeug-
gruppen im Jahre 1959

Mill s

I
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Die fiix Bundes-, Landes- und Gemeindestraflen aufgewende-
ten Betrige betrugen um Jahre 1959 3465 Mill. § Davon
hitte der motorisierte Straflenverkehr 3068 Mill. § an Steuer-
leistungen fir anteilige Wegekosten aufbringen miissen Die-
sent Soll-Einnahmen standen jedoch nur anrechenbare (Ist)
Stewercinginge wvon 1850 Mill S (zu Sétzen ven 1961 be-
rechnet) gegeniiber. Das Verhilinis zwischen Ist- und Soll-
Steuerleistungen ist bei den cinzelnen Fahrzeugkalegorien selr
verschieden: wihrend sich bei Motorridern ein Steuweriber-
schufl ergibt, weisen andere Kategorien, insbesondere Last-
kraftwagen, erhebliche Fehlbetrige auf

Insgesamt betrug 1959 der Fehlbetrag der re-
levanten Steuerleistungen gegeniiber den anteiligen
Straflenkosten 1.400 Mill. S. Die absolute Differenz
war bei den Personenkiaftwagen mit 686 Mill. S am
grofiten, gefolgt von Lastkraftwagen (362 Mill 5)
und Anhingern (165 Mill. S). Die fiir eine Kosten-
deckung erforderliche Steigerung der Ist-Leistung
1959 betrug bei den Personenkraftwagen 68%, fiir
Lastkraftwagen plus Anhinger, Omnibusse und
nichtlandwirtschaftliche Zugmaschinen aber 246%,
143% und 100%o (Ubersicht 18).

Die fortschreitende Motorisierung dndert so-
wohl die Héhe des jdhrlichen Steuerautkommens
wie auch, infolge Umschichtungen in der Bestands-
struktur, die Anteile der cinzelnen Fahrzeuggrup-
pen am Steuerauftkommen und an den Wegekosten
Als Beispiel wurde ein Soll- und Ist-Steuerver-
gleich fiir das Jahr 1961 versucht (Ubersicht 18},
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wobei der Entwicklungstrend der einzelnen Fahi-
zeuggiuppen seit 1958 extrapoliert wurde Die fir
die Deckung der Wegekosten relevanten Steuer-
eingidnge nehmen von 1959 (zu Sitzen 1961) bis
1961 um 25% zu, die Differenz zu den un-
verdndert hoch angenommenen Soll-Abgaben ent-
sprechend ab. Die unterschiedliche 1elative Wege-
kostendeckung (Verhdltnis von Steueranteilen zu
Kostenanteilen) zwischen den einzelnen Gruppen
bleibt allerdings unverdndert bestehen. Dies auch
dann, wenn die gesamten Steuereinginge die Hohe
der Wegekosten {3.068 Mill. S) erreichen. Im be-
stehenden Steuersystem wird der Schwerverkeh:
immer durch den Leichtverkehr subventioniert und
damit die Wetthewerbsgrundlagen verzerrt. Glo-
balvergleiche zwischen gesamtem Steuereingang
und Straflenkosten, wie sie oft vorgenommen wer-
den, sagen daher iiber die Eigenwirtschaftlichkeit
des im Wettbewerb mit der Bahn stehenden Guter-
verkehrs (oder Personenverkehis) aul der Strafie
nichts aus. So wiirden bei gleichen Wachstumsver-
haltnissen wic in den Jahren 1948 bis 1960 die
globalen Steuereinginge im Jahre 1966 den Wege-
kosten 1959 (3068 Mill S) entsprechen; die Die-
sel-Lastkraltwagen hitten dann jedoch immer noch
einen jdhilichen Fehlbetrag von rund 170 Mill. S,
die Anhdnger von 70 Mill S, wihrend z B. die
Personenkraftwagen einen Steuertiberschuff von
23 Mill. S hitten und die schon 1959 bestehende
Mehrleistung der Motorrdder von 60 Mill. S auf
rund 100 Mill S steigen wiirde.

Wetthewerbsneuirale Besteuerung als Ziel

Die Ergebnisse dieser Berechnungen zeigen
zweierlei. Der motorisierte Strafenverkeh:r ist in
Osterieich von einer anteiligen Straflenkostendek-
kung noch weit entfernt. Die Berechnungen
beruhen auf den Stralenaufwendungen im Jahre
1959 Darin sind zwar auch Investitionen in Stra-
Benneubauten enthalten, die normalerweise in die
laufenden Strafienkosten nicht einbezogen werden
Eine {rihere Untersuchung des Institutes!) kam je-
doch zu dem Figebnis, daf} f{iir den StraBenbau
jahrlich mindestens 5 Mid S aufgewendet werden
miifiten, um das Straflennetz auch nur einiger-
maflen dem zu erwartenden Verkehr der nichsten
Jahre anzupassen Zieht man hievon etwa 2 Mrd.
Schilling fur Neubauten und den Anteil des nicht
motorisierten Verkehrs ab und beriicksichtigt ande-

1 Vergl ,Motorisierung und Straflenbau in Usterreich®,
Monatsberichte des Usterreichischen Instituts fiir Wirtschafts-
forschung, Jg 1960, Nr. 5, 8. 231

rerseits auch Zinsen und Amortisation fir even-
tuelle Anleihen, so kann man die Straflenausgaben
1959 mit Recht als laufenden Aufwand ansehen,
der aus laufenden Einnahmen gedeckt werden muf}

Das zweite nicht minder wichtige Ergebnis der
Berechnung ist die nicht kostengerechte Verteilung
der Steuerlast. Die Fiskalbelastung soll, modernen
verkehrspolitischen Grundsétzen entsprechend, mog-
lichst wettbewerbsneutral sein. Die Begiinstigung
von Teilen des Schwerverkehrs trifft nicht allein
die tbrigen Fahizeuggruppen, sondern berthit auch
das Schiene-Strafle-Problem. Die Wetthewerbs-
grundlagen werden durch diese ungleiche Fiskal-
belastung zusitzlich verfdlscht

Die Schwierigkeit einer wettbewerbsneutialen
Besteuerung liegt in dem Mangel an exakten Be-
messungsgrundlagen Es ist technisch unméglich,
jedes Fahrzeug nach seiner Verkehrsleistung zu be-
steuern. Man wird daher immer auf Gruppenbil-
dungen angewiesen sein, wodurch Fahrzeuge auf
Kosten anderer beglinstigt werden Dieser Nachteil
muf} in Kauf genommen werden; er wird um so
kleiner sein, je mebr Gruppen mit anndhernd glei-
chen Verkehrsleistungen und gleicher Straflenbe-
anspruchung gebildet werden kénnen. Die in die-
ser Untersuchung gebildeten Gruppen sollen nur
eine Richtlinie sein, wobei Antriebsart und Wege-
nutzung die entscheidenden Kriterien waren Das
geltende Steuersystem ist, wie in der Besprechung
der einzelnen Steuern hervorging, nur zu einem ge-
ringen Teil nach diesen Gesichtspunkten aufgebaut
und die Steuersitze stchen oft im Widerspruch zur
Straflennutzung.

Wenn es auch aus praktischen Uberlegungen
schwer fallt, das geltende Steuersystem grundle-
gend zu dndern, so kénnte doch der derzeitige Auf-
bau zumindest korrigiert werden In erster Linie
mifite die Belastung mit Kiaftfahrzeugsteuer
gleichmafRiger verteilt werden. Einen Lastkraftwa-
gen mit cinem Bruftogewicht wvon 12 ¢ und mehr
gleich stark mit Kraftfahrzeugsteuer zu belegen
wie einen Personenkraftwagen mit einem Brutto-
gewicht von 18 { kann kaum einer kostengerechten
Fiskalbelastung entsprechen?). Dies um so weniger,
als die niedrigere Dieselbesteuerung den Mehiver-
brauch der Lastkraftwagen steuerlich kompensiert.
Im Durchschnitt ist gegenwirtig die Mineraldlab-

2} Zum Vergleich sei angefithrt, dafl in Deutschland die
Kraftfahrzeugsteuer fiir  Lastkraftwagen, Zugmaschinen,
Omnibusse und Anhdnger mit einem Gesamtgewicht von 10¢
1180 DM, d s 7351 S jéhrlich gegen 600 S in Usterreich
betzdgt Der niedrigste Satz betrdgt 20 DM (125 §), der
héchste 2,855 DM (17.787 8); in Usterreich 36 S und 600 S.
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gabe fiir eine Entfernungseinheit zwischen Diesel-
Lastkraftwagen und Personenkraftwagen gleich
hoch Die Mineraldlsteuer kénnte somit bei entspre-
chender Héhe die nach Fahrkilometern errechneten
Wegekostenbeitrige einbringen. Die auf Brutto-
Tonnen-Kilometer-Basis beruhenden Kostenbei-
trsge miiften iiber die Kraftfahrzeugsteuer einge-
hen werden, wobei die ohnehin vorhandene Diffe-
renzierung nach Gewicht (es wire zweckmifig, ein-
heitlich das Gesamtgewicht als Bemessungsgrund-
lage zu verwenden) geniigend Unterscheidungsmaog-
lichkeiten bietet

In welchem Umfang die Steuerfehlbetrdge de:
Vergangenheit in einer Wegekostenrechnung be-
rucksichtigt werden sollen, ist umstritten!) Unter
den obigen Annahmen wiirde in den Jahren 1959
bis 1966 ein globaler Fehlbetrag von rund 5400
Mill. S auflaufen. Unter dem Gesichtspunkt glei-
cher o6konomischer Starthedingungen konnen je-
doch derartige ,Beitragsriickstinde” nur ab jenem
Zeitpunkt nachgefordert werden, in dem auch die
Bahnen subventionsfrei wirtschaften Ebenso kon-
nen die im Interesse einer Eigenwirtschaftlichkeit
des Kraftfahrzeugverkehrs notwendigen Steuerkor-
rekturen nur dann erfolgen, wenn alle wettbe-
werbsregulierenden Eingriffe unterbleiben und auf

1} Es ist unrealistisch, ,diese Vergangenheit® aul Jahi-
zehnte zu erstrecken, wie dies vielfach gefordert wird. Aufler-
dem kann man kaum fi eine Straenbauperiode, in der keine
Eigenwirtschaftlichkeit verlangt wurde, nachtriglich die
Kostendeckung verlangen.

eine Subventionierung?) der Bahnen, deren Tarif-
erstellung nach marktwirtschaftlichen Gesichis-
punkten zu erfolgen hétte, verzichtet wird.

Eine weitere Voraussetzung wire auch die
Zweckbindung dieser Abgaben fur den Stiafen-
bau, denn man kann nicht Steuerauflagen mit spe-
zifischen Kostenbeitrdgen begrinden und sie dann
nach dem Grundsatz allgemeiner Entgeltlichkeit
verwenden Dadurch wiirde das Wetthewerbsver-
hiltnis einseitig verschoben werden. Eine verkehis-
fahrzeug ebenso wichtig wie fiir die Bahn ein tadel-
loser Schienenweg. Der Einwand, dafl eine Zweck-
bindung gegen die Grundsatze der Finanzwirtschait
und gegen die Einheit des Budgets verstofit und
einen Riickfall in die Fondswirtschaft darstellt, ist
nur im Prinzip richtig. Sicherlich kénnen die Aus-
gaben des Staates und die einzelnen Steuerleistun-
gen nicht absolut voneinander abhingig sein
Diese Sonderabgaben sind jedoch Leistungen, die
zusdtzlich zu den allgemeinen Steuern auferlegt
und ausdricklich als Beitrag fur eine Sache, die
nur dem Steuerpflichtigen dient, deklariert werden

# Die Subventionierung von Transportgebithren aller
Art durch den Staat sollte im Interesse einer Wetthbewerbs-
neutralitit nicht iber den Tarif (durch Deckung des Defi-
zites), sondern ither den Verkehrsmittelbeniiizer erfolgen Da-
durch wird die Freibeit der Wahl des Verkehismittels ge-
sichert, auflerdem kann die Unterstitzung dem Grad der
wirtschaftlichen Notwendigkeit angepafit werden, z B
Frachtkostenzuschiisse {iir bestimmte Transporte in Notstands-
gebieten; oder Sozialtarife in Relation zum Einkommen usw
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