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Der EinfluB des Benzinpreises auf den Personenverkehr

Die sichere und relativ billige Versorgung mit Erddl
hat die Entwicklung des Personenverkehrs nach dem
Zweiten Weltkrieg stark beeinfluBt Der Personen-
kraftwagen substituierte Verkehrsleistungen von
Massenverkehrsmitteln und regte neue Verkehrsent-
wicklungen an Er erleichterte die Arbeitsplatzwahi,
verdnderte die Einkaufsgewohnheiten und gestaltete
die Freizeit entscheidend mit Die Siedlungsstruktur
paBte sich den Mdglichkeiten und Bedlrfnissen des
moterisierten Individualverkehrs an. Der Pkw wurde
50 zum weitaus wichtigsten Verkehrsmittel, sein An-
teil an der gesamten Personenverkehrsleistung er-
reicht bereits mehr als 75%.

In den letzten Jahren wurde die &ffentliche Meinung
gegeniiber dem Pkw zunehmend sensibler. Beson-
ders kritisch werden das hohe Unfalirisiko, die Um-
weltbelastung durch Abgase und Lérm, aber auch die
Belastung der Zahlungsbilanz durch Erdél- und Pkw-
Importe betrachtet Vielfach wird die Meinung vertre-
ten, daB die seit 1973 stark verteuerte und verunsi-
cherte Versorgung mit Erddl den Motorisierungspro-
zafB entscheidend beeintrachtigen werde und die Wei-
chen fir die langfristigen Verkehrsinvestitionen wie-
der in Richtung Schiene gestellt werden soilten.
Ciese Arbeit versucht, den lang- und kurzfrigtigen
Einflul des Benzinpreises auf die Entwicklung des
Personenverkehrs quantitativ darzustellen. Kennzah-
len flr den motorisierten Individualverkehr sind Ben-
zinabsatz, Pkw-Bestand und Pkw-Neuzulassungen:
der Massenverkehr wird an der Zahl der beférderten
Personen auf &ffentlichen Verkehrsmitteln gemessen
Auf Grund der Analysenergebnisse kann beurteilt
werden, inwieweit sich verkehrspolitische Zielsetzun-
gen, wie die bessere Auslastung der Hffentlichen Ver-
kehrsmittel, die Einschrénkung von Benzinverbrauch
und Pkw-Importen, (ber die Benzinpreispolitik verfol-
gen lassen

Entwicklung der Benzinpreise

Benzin ist in Osterreich preisgeregelt’) Neben den
Rohdlpreisen sowie den Verarbeitungs- und Ver-
marktungskosten sind die Mineral8lsteuern ein wich-
tiger Bestandteil des Benzinpreises Diese Steuern
bestehen in einem absoluten Aufschlag; die Mineral-

"} Das Bundesministerium fir Handel, Gewerbe ungd Industrie
verordnet im Einvernehmen mit dem Bundesministerium for Fi-
nanzen nach Begutachtung durch die Preiskommission
“htchstzuldssige Preise fir Fahr- und Superbenzin® (BGBI
Nr 260/1976)
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Abbildung 1
Entwickiung der Benzinpreise
{Ab Tanksteile)

—— NORMAL
4o = SUPER

s/L
w

3 P T S T T T T S S S S S SR
5556575859606162636465666P 65607071727 37475767778758¢

Blsteuer (gegenwidrtig 51 S pro 100 kg Benzin} flieBt
den Landern und Gemeinden zu, die Bundesmineral-
dlsteuer (370 S pro 100 kg) wird vom Bund zweckge-
bunden fur den Ausbau und die Erhaltung des Bun-
desstraBennetzes verwendet Die gesamte steuerti-
che Belastung (Mineralélsteuern und Umsatzsteuer)
von Normalbenzin schwankte in den letzten 25 Jahren
zwischen 457% Anfang 1955 und 68,6% Anfang

1973%).

In der Entwickilung des Benzinpreises seit 1955 las-

sen sich zwei Phasen abgrenzen:

— In der ersten Phase von 1855 bis 1973 hat sich der
Benzinpreis kaum gedndert. Anfang 1955 kostete
ein Liter Normalbenzin 3,70 S, Ende 1855 wurde
der Preis auf 3,105 gesenkt. Riickldufige Rohdl-
preise, stagnierende Verarbeitungs- und bloB mé-
Big steigende Vermarktungskosten bewirkten zu-
sammen, daB der Benzinpreis ohne Mineraldisteu-
ern in den folgenden Jahren fast konstani: blieb.

%) Ab 1. Janner 1981 wurde zusétzlich eine auf fiinf Jahre befri-
stete Sonderabgabe flir Erdél und importierte Treibstoffe einge-
fahrt, die als Verbrauchsteuer ebenfalls direkt auf den Verbrau-
cher Uberwalzt wird
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Ubersicht 1
Steilgerungsraten') der Preise fiir TreibstoHf und Pkw sowie

der Personentarife

VP! Treibstoff  Pkw Bahniarif Bustarif innerstid-
tische Ta-

rife

Jghrliche Verdnderung in %

1966/1979 529 560 536 689 753 854

1966/1973 457 247 428 74 851 945

1973/1878 £13 825 6.63 585 6,38 748
@: Oslarreichischas Statistisches Zentratamt, Verbrauchergreisindex — ') Konti-

nuierfiche Steigerungsraten zwischen den Endpunkten

Der Pumpenpreis wurde jedoch infolge der Erhd-
hungen der Bundesmineraldlsteuer®) in mehrjahri-
gen Abstanden hinaufgesetzt Die Steuerkompo-
nente stieg dadurch von 54% Ende 1955 auf fast
69% Anfang 1973 Im Mai 1973 kostete ein Liter
Normalbenzin 3,60 8.

— In der zweiten Phase ab Mitte 1973 hat sich Benzin
durch die rasch steigenden Rohdlpreise stark ver-
teuert Dabei wurde die¢ Bundesmineraldisteuer
aus Stabilitétsiiberlegungen nicht im gleichen Aus-
maB angehoben, sodaB die Steuerkomponente
seit 1973 tendenziell rickldufig ist Beim Prels von
9,10 8 fiir einen Liter Normalbenzin (Ende 1980}
betragt der Steueranteil 49,35%.

) Die Mineraldlsteuer blieb unveréndert

Abbildung 2
Preisentwicklung 1966 bis 1980

—— VERBRAUCHERPREISINDEX 156§
e TREIBSTOFF
---- AUTDBUS

BAHN
350 STAEQT VERK MITTEL

1966=100

DURCHSCHNITT

S0 Loaadeasleas b beer b alan b o toaa ezt toyidane
66 67 66 €9 P0 74 72 3 P+ P5 p7e 77 7e P9 a0

wilty s

Abbildung 3
Entwicklung von Benzinpreis und -absatz
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Substitutionsprozesse zwischen |ndividual- und Mas-
senverkehr werden u a durch das Verhélinis der
Pkw-Betriebskosten zu den Preisen dffentiicher Ver-
kehrsleistungen mitbeeinfluBt Die weitaus héchsten
und vor allem unmittelbar spurbaren variablen Kosten
des Individualverkehrs sind die Treibstoffkosten In
den letzten 15 Jahren haben sich Treibstoffpreise und
Personenverkehrstarife sehr unterschiedlich entwik-
kelt Uber die gesamte Zeitspanne 1966 bis 198C lag
zwar der Anstieg der Treibstoffpreise Uber der allge-
meinen Inflationsentwicklung, die Tarife der relativ
lohnintensiven ¢ffentlichen Verkehrsmittel haben sich
aber noch stirker verteuert®). Dabei ergibt sich mit
dem Jahr 1973 eine deutliche Zasur:

Von 1966 bis 1973 stieg der Treibstoffpreis durch-
schnittlich nur um 2.5% pro Jahr, dagegen wurden
der Bahntarif jéhrlich um 7 4%, der Tarif der Uberiand-
linienbusse um 8,5% und die Tarife der innerstddii-
schen Verkehrsmittel um 9,5% hinaufgesetzt Ab 1973
sind die Personentarife deutlich schwacher gestiegen
als In den Jahren zuvor, obschon sich die allgemeine
inflationsrate stark beschieunigt hat (Bahn +5,9%,
Bus +6,4%, innerstadtische Verkehrsmittei +7,5%)
Die Treibstoffpreise nahmen demgegenuber fast vier-
mal so stark zu wie in den Jahren vor 1973

%) Diese Zeitspanne wurde gewahit, da die entsprechenden Ver-
braucherpreise erst seit 1968 erhoben werden

1
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Entwicklung des Benzinverbrauchs

Der Verbrauch von Vergaserkraftstoff (Benzin) ist ein
wichtiger indikator fGr den motorisierten Individual-
verkehr. Der (berwiegende Teil des Benzinver-
brauchs, derzeit etwa 90%, kann den Pkw zugerech-
net werden®). Der Verbrauchsanteil der (brigen ben-
zinbetriebenen StraBenverkehrsmittel (Mopeds, Mo-
torrader, Motorroller, Klein-Lkw) ist, wie die Entwick-
lung des Kraftfahrzeugbestands zeigt, in den letzten
Jahrzehnten laufend zurlckgegangen. So kamen
1960 auf 10 Pkw noch 17, 1979 nur noch drei motori-
sierte Zweirdder. Daneben werden Benzinmotoren
auch zum Antrieb von Arbeitsmaschinen, Flugzeu-
gen, Motorbooten usw verwendet, die hier ver-
brauchten Mengen sind jedoch unbedeutend. Kurzfri-

5y Fachverband der Erddiindustrie. IMES YV, 1978. 3.4% des
Pkw-Bestands sind mit Dieselmoctoren ausgestattet

Abbildung 4
Entwicklung des Personenverkehrs
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stige Benzinpreisénderungen schlagen sich recht
deutlich in der Absatzentwicklung nieder.

Den Iangerfristigen Anderungen in der Preisdynamik
von Benzin und &ffentlichen Verkehrsieistungen steht
gine dementsprechende Entwicklung des Personen-
verkehrs gegeniber Der Benzinverbrauch nahm in
den letzten beiden Jahrzehnten iahrlich um durch-
schnittlich 7,6% zu Bis zum Jahre 1973 wuchs der
Verbrauch parallel mit dem Pkw-Bestand (4 10,4%
pro Jahr), seit 1973 besteht eine beachtliche Wachs-
tumsdifferenz, der Benzinverbrauch stieg nur mehr
um 1,4%, der Pkw-Bestand jedoch noch um durch-
schnittlich 5,5% pro Jahr

Diese Entwickiung ist nur zum Teil durch sinkende
Fahrigistungen pro Pkw®) zu erkléren Wie spéter ge-
zeigt wird, ist auch der Verbrauchsanteil der ausiandi-
schen Kraftfahrer stark zurlckgegangen. Die Verrin-
gerung des spezifischen Kraftstoffverbrauchs durch
die Verbesserung der Motoren wurde vermutlich
durch den steigenden Anteil groBerer Pkw am Fahr-
zeugbestand kompensiert So ist trotz der starken
Benzinpreissteigerungen der Anteil der Kleinwagen
{Pkw bis 1 000 cm® Hubraum) von 14,1% im Jahr 1973
auf nunmehr 12,0% gesunken, der Anteil der Pkw mit
einem Hubraum dber 1500 cm?® ist von 34,8% auf
40,4% gestiegen. Dazu sei angemerkt, da der Ben-
zinverbrauch der neuen Pkw-Modelle in der oberen
Mittelklasse im Uberlandverkehr um etwa 30%, im
Stadtverkehr um Uber 70% Uber dem Verbrauch von
Kleinwagen (nach ECE-Norm) liegt.

Deutliche Trendverschiebungen zwischen
Benzinverbrauch und éffentlichem Verkehr ab 1973

Irn Gegensatz zum Benzinabsatz hat sich das Wachs-
tum der BenUtzerfrequenzen auf den offentlichen
Massenverkehrsmittein seit 1973 deutlich beiebt
Dies ist u a. auf die bereits beschriebene Benzin-
preis- und Tarifertwickiung zuridckzufihren AuBer-
dem hat sich das Verkehrsangebot in vielen Berei-
chen {Nahverkehr und Stiddteschnellverbindungen
der Bahn, Wiener U-Bahn) gebessert. Ein Teil des
Frequenzzuwachses, insbhesondere auf den Linien-

) Laut Mikrozensus 1971 16,155 km, 1977 13.124 km (Statisti-
sche Nachrichten 6/1979). Wlnschenswert wire eine laufende
Statistik Uber die Fahrleistungen. Diese kénnte im Rahmen der
technischen Sicherheitsliberprifungen (§ 58 a2 StVQ) erhoben
werden.

Pkw-Bestand nach Hubraumklassen

Hubraum in em® 1860 1965 1870
Bis 1 000 272 262 179
1 001 bis 1.500 586 56.4 551
1.501 bis 2.000 82 149 224
2001 und mehr 50 35 486

1978
141
311
290
58

Ubersicht 2
1974 1975 1978 1977 1978 1979
140 135 135 12,8 124 120
507 504 403 484 479 476
291 292 259 310 315 320
62 59 73 78 B2 84

Q: Osterreichisches Statistisches Zentralamt Bestandsstatistik der Kraftfahrzeuge Bis 1965 Bestand zum 31 Oktober ab 1970 zum 31 Dezember
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Ubersicht 3
Entwicklung von Individualverkehr und &ffentiichem Verkehr
Benzinvar- Pkw-Bestand bEB Uberlandli-  nnerstadti-
brauch nienbusse  sche Ver-
kehrsmittal
1000t Stilck Mill. Perso- Beforderte Personen
nen-Kilome-
ter
1860 5743 404 042 861286 1620
1873 22184 1540 748 635133 2330 5881
1979 24154 2138678 72410 2835 867 0
Jéhriiche Verdnderung in %')
1880/1879 755 877 048 295 028%)
1960/1573 1040 1030 —~012 280 —088%
1973/1979 140 547 177 327 220

") Kontinuierliche Steigerungsraten zwischen den Endpunkten — %) 1983/197§ —
% 1883/1972

bussen, erklart sich aus den stark steigenden Schi{i-
lerfahrten im letzten Jahrzehnt {(mehr Schiiler, Schul-
zusammeniegungen, Schlilerfreifahrten). Der Anteil
der Schiiler an den befdrderten Personen kann auf
Grund der gemaB § 30 FLAG 1967 gewahrten Schi-
lerfreifahrten auf 25% geschétzt werden Im inner-
stadtischen Bereich hat sicherlich auch die zuneh-
mende Parkplatzknappheit die dffentlichen Verkehrs-
mittel beginstigt.

Abnehmender Ausléinderanteil

Bei der Analyse des Benzinabsatzes ist der hohe An-
teil von auslandischen Fahrzeugen auf Osterreichs
Straflien zu beriicksichtigen Das AusmaB der Benzin-
kéufe durch auslandische Kraftfahrer hingt von der
Zahl der Einreisenden und von den Benzinpreisrela-
tionen zu den Nachbarstaaten ab. Die mégliche Gro-
Benordnung des Benzinabsatzes an Auslénder 143t
sich abschéatzen: 1979 reisten 120,3 Millionen Auslan-
der auf der StraBe nach Osterreich ein Unter der An-
nahme, daB davon 70% einen Pkw benutzten und die

Ubersicht 4
Kennzahlen fiir den Benzinabsatz an ausléndische Kraftfahrer

Benzinpreis  Anteil auslandi- Verbrauch je Pkw

relaticn’)  scher Krattfahr-
Zeuge am ge-
samten Benzin-
absatz?)
BRD = 100 BRD = 100 Ostregion
= 100%)
1965 974 148 124 4 1260
1970 90,8 152 1452 1380
1971 89 150 1313 1300
1972 881 43 1373 1332
1973 778 155 1422 1351
1974 . o8 17 1213 1227
1975 104 3 nz 1139 1164
1976 1059 g3 1123 1178
1977 016 89 1054 1130
1978 1001 1031 1063
3 in der Hauptreisezeil (Durchschmitt i Cuartal) — 2 Schatizung der Erd&lindu-

strie (IMES V) — Y Wien Niederslerrsich Burgenland Steiermark, G OMY

Pkw durchschnittlich mit 2,5 Personen besetzt waren,
haben 33,7 Millionen ausidndische Pkw die Grenzen
nach Osterreich iberfahren Falis in jedem Pkw 30 Li-
ter getankt wirden, ergébe dies in der Jahressumme
fast 750.000 t Benzin, das sind rund 30% des &sterrei-
chischen Benzinabsatzes im Jahre 1979,

Auf Grund von verschiedenen Indikatoren 138t sich
der tatsichliche Benzinverbrauch der Auslander eru-
ieren. Erste Hinweise bringt ein Vergleich des Benzin-
absatzes pro Pkw zwischen Osterreich und der BRD
In der BRD ist der Auslénderanteil relativ niedrig, die
sonstigen Strukiuren des Personenverkehrs unter-
scheiden sich nicht allzusehr von den &sterreichi-
schen Verhidltnissen. Obwohl in der BRD der Motori-
sterungsprozef weiter fortgeschritten ist, sind die
durchschnittlichen Fahrleistungen dhnlich hoch wie in
Osterreich (1971 BRD 15600 km, Osterreich
16.155km, 1977 BRD 14.700km, Osterreich
13 124 km)7) Die groBeren Pkw {mit hdherem Benzin-
verbrauch) haben allerdings in der BRD einen héhe-
ren Anteil als in Osterreich. Dafiir ist aber die Zahl der
motorisierten Zweirdder pro Pkw in der BRD viel nied-
riger als in Osterreich Bei unseren Vergleichen wird
der gesamte Benzinverbrauch den Pkw zugeordnet
Pro Pkw wurde in Osterreich 1973 um 42,2%, 1977 um
5,4% mehr Benzin abgesetzt als in der BRD Unter-
stellt men fir Osterreich den gleichen Benzinver-
brauch pro Pkw wie in der BRD, so betrug demnach
der Auslanderanteil am &sterreichischen Benzinab-
satz 1973 rund 42%, 1977 nur mehr knapp 5%

Die Schatzung des Ausianderanteils durch den Ver-
gleich BRD-Osterreich 148t sich durch einen inners-
sterreichischen Verbrauchsvergleich bestétigen: Der
auf den Pkw-Bestand bezogene Benzinabsatz ist in
Osterreich regional sehr unterschiedlich, wobei die
Differenzen mit dem Reiseverkehr in Zusammanhang
stehen. In den Bundeslandern mit starkem Touristen-
verkehr (Salzburg, Tirol) war 1973 der Benzinabsatz
pro Pkw um 92% hdher als in der Ostregion {Wien,
Niederbsterreich, Burgeniand, Steiermark), 1977 je-
doch nur mehr um 43%. Im Osterreichdurchschnitt
lag der Benzinabsatz pro Pkw 1973 um 35,1%, 1977
um 13,0% hdher als in der Ostregion. Nimmt man an,
daf der Verbrauch in der Ostregion den durchschnitt-
lichen Inldnderverbrauch reprasentiert, so gingen
1973 35% des Benzinabsatzes an ausléndische Kraft-
fahrer, 1977 jedoch nur mehr 13% Die Eniwicklung
der Relation Gesamtdsterreich-Ostregion bestatigt
den voranstehenden Vergleich Benzinabsatz pro Pkw
Osterreich-BAD

In der Tendenz gleich, im Niveau aber verschieden
sind die Ergebnisse von Erhebungen an grenznahen
Tankstellen Uber den Benzinabsatz an Auslander®),

’) Bundesministerium fiir Verkehr. Verkehr in Zahlen 1979,
QOsterreichisches Statistisches Zentralamt; die Ergebnisse des
Mikrozensus sind allerdings vorsichtig 2u interpretieren

8y Fachverband der Erdélindustrie, 1978
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Fdr das Jahr 1973 wurde der Anteit auf 15 5%, fir das
Jahr 1977 auf 8,9% des Gesamtabsatzes geschatzt
Der GroBteil des Touristenstroms geht (ber die deut-
schen Grenzstellen Der Auslanderanteil am Benzin-
verbrauch ist daher primér von der Benzinpreisrela-
tion Osterreich 2ur BAD abhangig So¢ erklart sich
auch der Rlckgang des Anteils von 1973 auf 1977
hauptsachlich damit, daB 1973 Benzin in Osterreich
um 22% billiger, 1977 aber etwas teurer war als in der
BRD

Neben der Anderung der Benzinpreisrelation hat si-
cherlich auch die Abschwéchung des Wachstums
des Ausidnderreiseverkehrs seit 1976 zum Rlckgang
des Auslénderanteils am Benzinabsatz beigetragen
So stagnierte in den letzten drei Jahren die Zaht der
auf der StraBe einreisenden Auslander, wogegen der
inlandische Pkw-Bestand noch kraftig zunahm Die
Fahrleistungen der inldndischen Pkw sind jedoch, wie
bereits erwdhnt, betrachtlich gesunken.

Schatzt man den Ausldnderanteil am Benzinver-
brauch auf Grund der angefuhrten Indikatoren fir
1973 auf 40% und fir 1978 auf 5%, so ergibt sich ein
Rickgang des Benzinbezugs je einreisenden Auslan-
der von Uber 11 Liter (1973) auf 1,3 Liter {1978).

In der Entwicklung von Auslénderreiseverkehr und
Benzinabsatz fallen gewisse Abweichungen auf, die
sich aber durch Anderungen der Benzinpreisrelatio-
nen zum wichtigsten Einreiseland BRD erkldren las-
sen: Der Einbruch in der Entwickiung des Reisever-
kehrs in den Jahren 1967/68 wurde durch ein héhe-

Abbiidung 5

Kennzahien des in- und ausléndischen Pkw-Verkehrs in
sterreich
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tes Benzinpreisgefélle zur BRD mehr als kompen-
siert; es kamen zwar weniger auslandische Pkw her-
ein, daflir tankten sie aber in Osterreich mehr. Von
1973 auf 1974 ist der Benzinverbrauch bei leichtem
Wachstum des Reiseverkehrs stark zuriickgegangen;
Benzin wurde in der BRD werstmals billiger als in
Osterreich, die auslindische Nachfrage ist groBteils
ausgefallen,

Internationaler Vergleich von Benzinpreisen
und Benzinverbrauch

Abgesehen von den Rohdl- und Verarbeitungskosten
sind die landerweisen Benzinpreisdifferenzen vor-
nehmlich auf die unterschiedliche Besteuerung zu-
rlickzufiihren, Die generell relativ hohe Benzinbe-
steuerung wird damit begriindet, daB die Wegekosten
des StraBenverkehrs nicht direkt (Mauten), sondemn
einfacher indirekt ttber die Treibstoffsteuer abgegol-
ten werden kénnen. Eine Zweckbindung der Steuer-
einnahmen fir das StraBenwesen gibt es jedoch nicht
in allen Staaten

Bis 1973 war der Benzinpreis in Osterreich fast immer

der niedrigste in Westeuropa. Traditioneli besonders

hoch war der Preis aus steuerlichen Grinden in

Frankreich und [talien In diesen Léndern wird Uber

eine hohe Treibstoffsteuer hauptséachlich der Betrieb

von Kraftfahrzeugen und weniger der Besitz (Kraft-
fahrzeugsteuer) besteuert. Seit 1973 haben die west-
européischen Benzinpreise einander stark genahert.

Ende 1980 war Superbenzin in Osterreich etwas teu-

rer als in der BRD und in der Schweiz und nur mehr

um knapp 12% billiger afs in Halien

Der Benzinabsatz je Pkw differiert von Land zu Land

sehr stark Die Ursachen flr diese Differenzen sind

sehr kompiex:

— Einen hohen EinfluB auf den fahrzeugspezifischen
Benzinverbrauch hat unbestritten das Benzinpreis-
niveau. Der Benzinverbrauch je Pkw ist in den
Benzin-Hochpreislandern ltalien und Frankreich
weitaus am niedrigsten, in der Schweiz fast dop-
pelt, in den USA fast viermal so hoch wie in Italien.
In Frankreich und ltalien berwiegen benzinspa-
rende Kleinwagen, die Bestandsstrukiur hat sich
offenbar an das hohe Benzinprelsniveau angepaft.

— Weiters wird, wie bereits ausgefihrt, der Benzin-
verbrauch vom auslandischen Reiseverkehr im je-
weiligen Land und vom Preisgefélle zu den Nach-
barlandern beeinflust

— Auch der landerweise sehr unterschiedliche Nicht-
Pkw-Benzinverbrauch ist zu beachten.

— Nicht unwesentlich wird der Benzinverbrauch von
geographischen und klimatischen GroBen sowie
durch die Siedlungs- und allgemeine Verkehrs-
struktur gepragt

— Der Benzinverbrausch pro Pkw ist aber auch vom
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Benzinbesteuerung in ausgewéhlten OECD-Landern

Osterraich Mehrwertsteuer
Mineraldlstouer
Bundesmineraidlstecer

Belgien Mehrwerfsteuer
Abgabe

Bundesrepublik Deutschiand Mabrwertsteuer
Mineraldlsteusr

Dénemark Mehrwertsteuer
Abgabe

Frankreich Mehrweristauer

Infandische Verbrauchsahgabe

Beitrag fir sinen Unierstitzungsfonds tor
heimische Kohlenwasserstoffe

GroBbritannien Mehrweristeuer
Abgabe

Halien Allgemeine Umsatzsteuer
Abgabe

Schweden Mehrwertsteuer
Benzinsteuer

tapan Benzinstouer, Crrastraensteuer Steuer
aut Flussigges

Kanada Umsatzsteuer
Abgabe
Einzelhandelsumsatzsteuer

USA Spezialsteuer

Spezialsteuer

Bund
Léndar Gemeinden
Bund

Zentralregierung
Zeantralregierung
Bundesregierung
Bundesregierung
Zentralregierung
Zentralregisrung
2antralregisrung
Zentralreglerung
Zentralragierung

Zentralregierung
Zentralregierung
Zentralregierung
Zentralregierung
Zentrairegierung
Zentrairegierung

Bundesragierung

Bungesregierung
Bundesregierung
Provinzregierung
Bundesregierung
Staat

Q: A Tait — D Morgan Energiepolitik und Benzinbesteuerung Finanzierung und Entwicklung Juni 1980

Ubersicht 8
Benzinpreis, Pkw-Bestand und Benzinverbrauch in ausgewéhlten Léndern
Benzinpreis Pkw-Bastand Benzinverbrauch
S je Liter Super pro 1 000 Parsonan kg pro Kopf und Jahr kg pro Pkw und Jahr

Februar 1971 Oktober 1980 1970 1878 1970 1878 1970 1978 i

1

USA 245 381 434 537 1.338 1434 3088 2870 ;
8RD 475 879 230 348 256 378 i3 1093
Schweden 511 §82 285 345 455 443 15489 1284
Frankreich 546 1057 254 327 247 326 g74 598
Schweiz 407 908 224 324 353 410 1580 1.265
Italisn 674 1049 190 320 196 208 1028 693
Ostarreich 390 920 161 272 260 306 1816 1127
GroBbritannien 482 985 209 258 261 238 1248 1164
Jugoslawien - 945 el 90 56 108 1585 1124

Q. UN Annual Bulletin of Transpart Statistics for Europe; World Energy Supplies; QAMTC

wirtschaftlichen Entwicklungsgrad und von der
Einkommensverteilung abhéngig Im zeitlichen
Profit der mit der wirtschaftlichen Entwickiung eng
korrelierten Motorisierung sind drei Entwicklurgs-
stufen zu beobachten:

In der ersten Phase ist der auf den Pkw-Bestand
umgeiegte Benzinverbrauch sehr hoch — zu Be-
ginn des Motorisierungsprozesses {iberwiegen
Dienstwagen, Firmenwagen und Taxis mit groBam
Hubraum und hohen Kilometerieistungen. Stark
ins Gewicht fallt in dieser Phase der relativ hohe
Anteil der motorisierten Zweirader am Gesamt-
benzinverbrauch.

in der zweiten Phase werden vermehrt kleinhubige
Pkw von Privaten angeschafft, der Zweiradanteil
geht zurlck, der Benzinabsatz pro Pkw nimmt
ab

Ubersicht §

Keine Zweckbindung

Kelne Zweckbindung

Bau und Unterhalt von Bundesstrafien
Schnelistraen und Autobahnen
Keine Zweckbindung

Finanzierung der Strafeninfrasiruktur
Keine Zweckbindung

Sechutz der Kohle

Keine Zwackbindung

Bricken- und Autobahnkosten

Kaine Zweckbindung

Keire Zwackbindung
Forschungszwecke

Keine Zweckbindung
Keine Zweckbindung
Keine Zweckbindung
Keine Zweckbindung
Kefne Zweckbindung
StraBenbaukosten

Bau und Unterhalt von Autobahnen

Keine Zweckbindung
Kelne Zweckbindung
Bau und Unterhalt von Autobahnen

Autobahnerhaltung
Autobahnerhaitung

In der dritten Phase schaffen sich auch Private in
zuhehmendem MaBe komfortablere, groBhubige
Pkw mit hdherem Benzinverbrauch an. Gleichzei-
tig nimmt aber auch der erfahrungsgeminl weniger
benltzte Zweitwagenbestand zu und kompensiert
zum Teil den wachsenden fahrzeugspezifischen
Benzinverbrauch Dennoch 138t sich feststellen,
daB der Benzinverbrauch pro Pkw in *reichen”
ebenso wie in relativ “armen” Léndern besonders
hoch ist. Die Einkommensverteilung wirkt sich auf
die Streuung der Hubraumklassen aus

Die Hoéhe des Fahrzeugbestands wird nicht unwe-
sentlich von den Abgaben fir die Fahrzeughaltung
sowie von den technischen Sicherheitsvorschrif-
ten und ihrer Uberwachung beeinflut, Es ist zu er-
warten, daBl bei hohen Kraftfahrzeugsteuern und
strengen, kurzfristigen Sicherheitsiiberprifungen
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wenig benltzte Fahrzeuge eher abgemeldet wer-

den
Auf Grund der gezeigten Komplexitat des Problems
lassen sich aus landerspezifischen Querschnittsana-
lysen kaum eindeutige Beziehungen zwischen dem
Benzinabsatz pro Pkw und seinen EinfluBgréBen iso-
lieren
Infolge der kraftigen Benzinpreissteigerungen in fast
allen Landern ist der Benzinverbrauch je Pkw zwi-
schen 1970 und 1978 deutlich zuriickgegangen Der
besonders starke Rickgang in Osterreich (—30%)
ist, wie bereits erwiahnt, vor allem die Folge der geén-
derten Benzinpreisrelation zur BRD und des damit
verbundenen Ausfalls von auslandischen Verbrau-
chern. Hinzu kommt, daB auch inldndische Pkw-Fah-
rer die Méglichkeit des billigeren Tankens jenseits
der Grenze nitzen Berlcksichtigt man den Auslén-
deranteil, so ist der Benzinverbrauch je Pkw in Oster-
reich zwischen 1970 und 1978 um nur 7% gesunken

Kurzfristige Auswirkungen von
Benzinpreisdnderungen

Die vorangegangenen Uberlegungen haben gezeigt,
daB der Benzinpreis léngerfristig die Benzinnachfrage
doch recht deutlich beeinfludt, Die Anpassungspro-
zesse gehen iber strukturelle Verschiebungen des
Fahrzeugbestands hinsichtlich des spezifischen
Benzinverbrauchs, Anderungen der Fahrgewohnhei-
ten sowie die stirkere Beachtung ailternativer Ver-
kehrsmittel. Es wird nun untersucht, wie sich Benzin-
preisdnderungen kurzfristig auf Treibstoffverbrauch,
Pkw-Nachfrage und Benltzung der dffentlichen Ver-
kehrsmittel auswirken Die Analysen wurden mit sai-
sonbereinigten Quartalsdaten und realen monetaren
GroBen durchgefihrt; als Basiszeitraum wurden die
Jahre 1966 bis 1980 gewahlt. Die geschatzten Koeffi-
zienten sind durchwegs ausreichend statistisch ge-
sichert

Benzinverbrauch

Der Benzinverbrauch reagiert kurzfristig auf Preisan-
derungen sehr schwach Die Nachfrageelastizitit
wurde auf —0,25 geschéatzt, demnach fihrt eine 10-
prozentige Anhebung des Benzinpreises zu einem
Rlickgang des Verbrauchs um 2,5%

Eine dhnlich starre Nachfrage wurde auch fir andere
Lander ermittelt®). Die niedrige Preiselastizitit ist an-
gesichts der Substitutionsmdglichkeiten (6ffentliche
Verkehrsmittel} und des grofien Potentials fir Benzin-
einsparungen (Einschrénkung von Einkaufs- und Frei-

®) Tait — Morgan (1980), Reza — Spiro (1979). Die von Froske
(1979) fir Osterreich geschatzte Elastizitat von —0,4 ist hdher
da In dieser Elastizitat die Reaktionen der ausldndischen Kraft-
fahrer eingeschlossen sind
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Ubersicht 7
Elastizitit der Benzinnachfrage

Elastizitat der Nachfrage in bezug auf An-
derungen von

Eihkemmen Benzinpreis Benzinpreis-
relation zur
8RD

Modellberachnungen

WIFCY . . 130 -025 —058
Praske?} Osterreich . 15¢ —( 40
Bruner-Newtorf) Osterreich —025
Reza — Spiro*) USA 080 —-021

Yy Durchschnittliche Etastizititen geschédtzt mit deppel-logatithmischen Funktionen
1966/1980. saisonbereinigte Quartalsdaten. — %) 2 Proska Zur Preiselastizitit des
Treibstoffverbrauches Finanznachrichten 37, 1979 — %)/ Bruner-Newten Grund-
lagen ¢ines Energiesparkcnzeptes filir den Pkw-Yerkehr in Osterreich und Nutzen-
Kosten-Untersuchung einzelner Energiesparmafinahmen Ddsseldorf 1978 —
‘Y A Reza — M Spirg The Demand far Passenger Car Transpart Services and for
Gasoline Journal of Transport Economics and Policy September 1979

zeitfahrten, Drosselung der Fahrgeschwindigkeit, Bil-
dung von Fahrgemeinschaften usw} erstaunlich Die
mit dem Auto verbundene individueite Mobilitdt liegt
offensichtlich in der Préferenzenskala sehr hoch, es
wird daher kurzfristig eher in anderen Konsumberei-
chen gespart.

Kurzfristige Kreuzpreisbeziehungen zwischen Fahr-
preisen fir offentliche Verkehrsmittel und Benzinver-
brauch konnten nicht nachgewiesen werden, die Sub-
stitutionsprozesse dauern hier vermutlich langer.

In die Schatzgieichungen wurde eine Variable fir die
Benzinnachfrage auslindischer Kraftfahrer einbezo-
gen Auf Grund des hohen Anteils der Uber deutsche
Grenzsteilen ein- und ausreisenden Kraftfahrer ist flr
diese Benzinnachfrage vor allem die Benzinpreisrela-
tion zur BRD ') von Bedeutung. Die Elastizitat der ge-
samten Nachirage nach osterreichischem Benzin in
bezug auf Anderungen der Preisrelation wurde auf
—0,56 geschatzt und ist somit doppelt so hoch wie
die eigentliche Preiselastizitat (—0,25) Angesichts
der groBen Substitutionsméglichkeit (Tanken vor
oder nach der Grenze) ist dieses Ergebnis durchaus
plausibel. Langerfristig sind die Reakiionen auf das
Benzinpreisverhalnis vermutlich noch stirker, da
Preis- bzw. Wechselkursanderungen den auslandi-
schen Kraftfahrern oft erst mit groden Verzégerungen
bewuBt werden

Elastisch reagiert der Benzinverbrauch auf Einkom-
mensanderungen. Die Einkommenselastizitat ist mit
1,3 noch viel héher als z B. in den USA, wo sich die
Motorisierung dem Sattigungspunkt schon weiter ge-
néhert hat.

Pkw-Neuzulassungen

Ein Drittel der Konsumausgaben fiir private Krafifahr-
zeuge (Betrieb und Erhaltung) entfallt auf Treibstoff,
der Benzinpreis ist die zentrale, unmittelbar splrbare

%) Als Variable in den Schitzgleichungen wurde der Benzin-
preis in Osterreich in Prozent des Benzinpreises in der BRD ge-
wahlt
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Ubersicht 8
Elastizitdt der Pkw-Nachfrage

Basiszeitraum Elastizitat der Nachfrage in bezug auf An-

derungen von
Einkemmen  Pkw-Preis  Benzinprels

Pkw insgssamt

196771580 151 --2.39 —127
1971/1980 142 —180 —-115
Pkw bis 1 000 ¢m?®
1971/1980 —0869 010
Pkw 1 0C1 bis 1500 ¢m?®
1971/1980 134 --078
Pkw 1 501 bis 2 000 cm?®
1971/1980 222 —228
Piw 2 001 ¢m® und menr
197141980 225 —314

Kostenstelle. Starke Benzinpreiserhdhungen beein-
trAchtigen kurziristig das Verkaufsklima auf dem Au-
tomarkt, indem potentielle Kéufer verunsichert wer-
den und ihre Kaufentscheidungen vorerst hinaus-
schieben Die Pkw-Nachfrage ist jedoch in bezug auf
Benzinpreisanderungen viel weniger elastisch {Elasti-
zitdt —1,3) als in bezug auf Anderungen der Pkw-
Preise (—24)'"). Die Einkommenselastizitat ist mit
1.5 relativ hoch.

AufschiuBreiche Ergebnisse brachte auch die Ana-
lyse der Neuzulassungen nach Hubraumkiassen. Mit
steigender Hubraumklasse nimmt einerseits die Fahr-
Zeugqualitdt (Komfort, Sicherheit} zu, andererseits
wird aber der spezifische Benzinverbrauch gréfier.
Die Analysen ergaben fir Pkw mit unter 1000 cm?®
Hubraum eine negative Einkommenselastizitat,
Kleinstwagen kdnnten demnach in giner entwickelten
Volkswirtschaft bereits zu den inferioren Gitern ge-
rechnet werden. Die Benzinpreiselastizitt ist positiv,
mit steigenden Benzinpreisen nimmt demnach kurz-
fristig die Nachfrage nach Kleinwagen zu. Die Klassen
Uber 1.000cm® haben erwartungsgemaB negative
Benzinpreis- und positive Einkommenselastizitdten,
wobei die Elastizitidten mit steigendem Hubraum zu-
nehmen. In der Klasse (ber 2 000 cm?® fihrt eine 10-
prozentige Benzinpreiserhdhung zu einem Rlckgang
der Neuzuiassungen um 36%

Frequenzen auf dffentlichen Verkehrsmitteln

Zwischen den Tarifen der &ffentlichen Verkehrsmittel
und dem Benzinverbrauch lieBen sich keinerlei kurz-
fristige Beziehungen erkennen. Umgekehrt ergab je-
doch die Analyse des Einflusses des Benzinpreises
auf die Nachfrage nach offentlichen Personenver-
kehrsleistungen fUr innerstadtische Verkehrsmittel
einen gesicherten Zusammenhang Die fir den Zeit-
raum 1988 bis 1980 geschitzie Kreuzpreiselastizitat

') Die steuerlich bedingten Vorkéufe in den Jahren 1968, 1972
und 1976 wurden in den Schitzgleichungen durch Dummy-Va-
riable berlcksichtigt

Ubersicht 9

Elastizitit der Nachfrage nach dffentlichen
Verkehrsleistungen

Elastizitat der Nachfrage in bezug auf An-
derungen von

Einkommen Fahrpreis Benzinpreis

OBB 4.3 =012
{Ubarlandlinienbusse . 118 —055
Innarstédtische Verkehrsmittel 022 —008 118

liegt knapp Uber eins. Die Frequenzen auf Uberlandli-
nienbussen und auf der Bahn wurden hingegen von
Benzinpreisanderungen kurzfristig nicht berlhrt,
Betrachtet man die Verkehrsbedingungen in Stadt
und Land, so erscheint das Ergebnis durchaus plausi-
bel: Im innerstadtischen Bereich besteht ein dichtes
offentliches Verkehrsangebot Die Attraktivitdt des In-
dividualverkehrs wird durch Stauungen und Park-
platzprobleme geschmadlert. Die Préferenzen flr den
individualverkehr sind daher nicht allzu hoch Dazu
kommt, daB der fahrzeugspezifische Benzinverbrauch
im Stadtverkehr besonders hioch ist, nach ECE-Norm
i@ nach Wagentype um 40% bis 100% hoher als im
Uberiandverkehr. Im landlichen Raum hingegen ist ein
Umsteigen auf offeniliche Verkehrsmittel viel schwie-
riger. Die Verkehrsintervalle sind zumeist sehr lang,
zum Teil bestehen keine direkten Verbindungen, und
oft ist die Haltestelle vom Ausgangspunkt cder vom
Ziel der Reise weit entfernt

Auf Fahrpreisédnderungen reagiert die Nachfrage nach
Personenbefbrderungsieistungen der Bahn und der
Offentlichen innerstadtischen Verkehrsmittel sehr
unelastisch Zum Teil ist dies auf das niedrige Niveau
des Preises flr Dauerfahrscheine {(Wochen-, Monats-
karten der Bahn) und die Schwierigkeiten im alternati-
ven Individualverkehr innerhalb der Stadt zurlickzu-
flhren. Fur Uberlandlinienbusse betrigt die Preisela-
stizitdt —0,6% . Die stérkere Preisreaktion 138t sich er-
klaren durch die viel geringeren ErmaBigungen fiir
Dauerbenitzer, die hdhere Attraktivitat des Individual-
verkehrs im landlichen Raum sowie durch den Um-
stand, daB die Benutzung von Mopeds und Fahrra-
dern dort eher zumutbkar ist als unter den stadtischen
Verkehrsbedingungen. Von groBem Interesse flir ver-
kehrspolitische Uberlegungen wire eine Analyse der
Auswirkungen von Tarif- bzw Benzinpreisénderun-
gen nach Verkehrszwecken, hier mangelt es aller-
dings an entsprechenden Daten.

Die Einkommenselastizitat ist fur die Bahn und die in-
nerstadtischen Verkehrsmittel sehr niedrig, far die
Uberlandiinienbusse fast so hoch wie fiir den Benzin-
verbrauch In der Einkommenselastizitdt des Busver-
kehrs schlagen sich auch Trendfaktoren nieder, wie
die im landlichen Bereich besonders stark zunehmen-
den Schilerfahrten und die mit dem Rickgang des
landwirtschaftlichen Haupterwerbs (Arbeitsstatte am
Hof) zwangslaufig zunehmenden Berufsfahrten zu
den weiter entfernten Arbeitsplétzen
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Schlusfcigerungen

Der Benzinpreis ist ein wichtiges verkehrs-, energie-
und devisenpolitisches Instrument Eine Erhdhung
des Benzinpreises drosselt den Benzinverbrauch
(wenngleich kurzfristig nur sehr schwach), senkt die
Pkw-Neuzulassungen, wobei die Nachfrage nach gro-
Ben {teuren) Modellen besonders stark zurlickgeht,
und férdert l&ngerfristig die Nachfrage nach &ffentli-
chen Verkehrsleistungen Angesichts des starken
Auslanderreiseverkehrs in Osterreich muB beachtet
werden, daB eine im Vergleich zu den Nachbarlédndern
zu starke Anhebung des Benzinpreisniveaus die Devi-
seneinnahmen aus Benzinbezlgen wvon auslandi-
schen Kraftfahrern verringert.

Es wurde modeilhaft durchgerechnet, wie sich eine
Senkung oder Erhéhung der MineralSlsteuer um 50%
kurzfristig auf die dsterreichische Devisenbilanz aus-
wirkt'?} Dabei wird angenommen, daB die inldndische
Nachfrage nach Benzin und Pkw entsprechend den
far den Zeitraum 1966 bhis 1980 geschétzten durch-
schnittlichen Elastizitdten reagiert. Auf Grund dieser
Ergebnisse sollen die Méglichkeiten einer Benzin-
preispolitik diskutiert werden

Eine Halbierung des gegenwaértigen Bundesmineral&i-
steuersatzes wlrde eine Senkung des Benzinpreises
um fast 17% bedeuten Damit wére Benzin in Oster-
reich deutlich billiger als in den westlichen Nachbar-
landern. Der Auslénderanteii am Benzinverbrauch
wirde wahrscheinlich wieder auf etwa 20% steigen
(das sind 7 Liter pro einreisenden Auslidnder). Die De-
viseneinnahmen aus Benzinverkdufen an Auslander
wilrden um 5 Mrd S steigen, die Devisenausgaben
fir erhéhte Benzinimporte auf Grund des auch insge-
samt groBeren Benzinverbrauchs aber nur um
28 Mrd S. Dabei wurde angenommen, daB Benzin
und nicht Erddl importiert wird. Bei Rohdlimporten
und inlandischer Verarbeitung zu Benzin wirde sich
die Devisenbilanz noch stérker verbessern. Ein nied-
riger Benzinpreis belebt aber auch die Pkw-Nach-
frage, insbesondere nach gréBeren und teureren Mo-
dellen, was wieder verstdrkte Devisenausgaben flr
Pkw-Importe nach sich zieht Insgesamt wirde daher
unter den gesetzten Annahmen eine Benzinpreissen-
kung zu einer Verschlechterung der Devisenbilanz
flhren, wenn nicht begleitende MaBnahmen zur Sen-
kung der Pkw-Nachfrage gesetzt werden Dies
kénnte u a durch eine Erhdhung der Kfz-Steuer an-

'#) Lingeriristig sind die Auswirkungen viel stirker, da die An-
passung des Fahrzeugbestands an die gednderten Benzin-
preise mehrere Jahre dauert
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Ubersicht 10

Fiktive Auswirkungen einer Senkung oder Hebung der
Bundesmineraldisteuer um 50% und eines gespaltenen
Benzinpreises

Ausgangs- Varianten
lage
—50% +50%  gespaltener
Preis"}
Bundesminsrald!steusr S/t 283 142 425 425
Banzinpreis?) S/t 480 812 1148 1148
Auslanderantail % 5 20 o] 2
mportpreis Benzin®) s/ 357 357 357 357
Benzinabsatz Mill 25 31 23 29
Bundesmineraldisteuer
Einnahren . Mrd S g25 575 1277 1392
Devisenausgénge Benzin. ..
Mrd § 1168 14 48 1074 1354
Deviseneinnahmen Benzin .
Mrd S 160 658 — 658
Devisanausgénge Pkw Mrd & 1480 18 60 1192 1182
Devisenausgange netto Mrd 5 2498 26.50 2268 1888

" inldnder 1122 § j& Liter, Ausldnder 8,12 § je Liter (Bundesmineralélsteuer 1425
je Liter} — 2) Superbenzin Ende November 1980 — *) Importpreis frei Grenze fiir
Superbenzin Durchschnitt Oktober 1980

gestrebt werden: Eine starkere Progression der Kfz-
Steuer nach dem spezifischen Treibstoffverbrauch
(ECE-Nerm) und eine Degression nach dem Fahr-
zeugalter wirden vermutlich den Devisenbedarf fir
Erddl- und Pkw-Importe langfristig senken. Steuerlich
beglnstigt soliten langlebige benzinsparende Fahr-
zeuge werden. Der Verlust an Bundesmineraldlsteuer
kénnte durch die héheren Kfz-Steuereinnahmen aus-
geglichen werden
Bsi einer Verdoppelung der Bundesmineraldlsteuer
{Anstieg des Benzinpreises um 17%) wlrden die De-
visenausgabhen fur Treibstoff- und Pkw-Einfuhren um
zusammen 3,9 Mrd. S sinken; der Ausfall der Devi-
seneinnahmen aus Benzinbeziigen ausléndischer
Kraftfahrer wilrde durch die Verringerung der Pkw-
und Treibstoffimporte mehr als kompensiert. Durch
eine Verlagerung des Individualverkehrs auf den &f-
fentlichen Verkehr ergibe diese Variante auch ver-
kehrspolitisch angestrebte Wirkungen. Zu beachten
ist allerdings der inflatorische Auftrieb durch derart
kraftige Benzinpreiserhéhungen
Devisenpolitisch glinstig ist ein gespaltener Benzin-
preis. Dieses Modell wird bzw. wurde in anderen
Staaten in Form von Benzingutscheinen fiar Auslan-
der gehandhabt (ltalien, Jugoslawien} Bei einer hal-
bierten Bundesmineraldlsteuer fir -Auslander und
einer verdoppelten fur Inlénder wirde unter den ge-
setzten Annahmen der Netto-Devisenbedarf fir Ben-
zin- und Pkw-Importe um Ober 8 Mrd. § zurlckge-
hen

Wilfried Puwein



