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ENERGIESTEUERN

Ulrich van Suntum

Ökosteuern im Verkehr?
Nachdem marktwirtschaftliche Umweltinstrumente in der politischen Diskussion lange Zeit 

im Schatten ordnungsrechtlicher Lösungen standen, sind sie inzwischen bei allen im 
Bundestag vertretenen Parteien hoffähig geworden. Inwieweit lassen sich speziell die für 
den Verkehrsbereich vorgeschlagenen Abgabenlösungen in ein ökologisch, finanzwissen

schaftlich und verkehrspolitisch sinnvolles Gesamtkonzept integrieren?

Das von der SPD-Kom m ission „Fortschritt 90 “ im Au
gust vorgelegte Program m  für einen ökologischen 

Umbau der Industriegese llschaft' dokum entiert einen 
bem erkenswerten S inneswandel in der Umweltpolitik. 
Standen bisher adm inistrative Instrum ente w ie Ge- und 
Verbote sow ie die Subventionierung um w eltfreundli
cher Verhaltensweisen im Vordergrund der um w eltpoliti
schen Diskussion, so setzt man nunm ehr verstärkt auf 
die finanzie lle Belastung um w eltschädlicher Verhaltens
weisen im W ege einer entsprechenden Um gestaltung 
des Steuersystem s; Die Beanspruchung der Umwelt 
soll insbesondere durch höhere Energiesteuern bela
stet werden, wobei die M ehreinnahm en im Umfang von 
insgesam t knapp 33 Mrd. DM im W ege einer steuerli
chen Entlastung der Arbeit, der Förderung um w elt
freundlicher Verhaltensweisen sow ie spezie ller A us
gleichszahlungen für N icht-S teuerzahler an die Bürger 
zurückgegeben werden sollen (vgl. Tabelle 1).

Die Grünen haben ein in die gleiche R ichtung zie len
des Konzept vorgelegt; danach soll durch neue Energie- 
und Um weltabgaben sogar ein S teuerm ehraufkom m en 
in Höhe von 83 Mrd. DM erzielt werden (vgl. Tabelle 2). 
Im G egensatz zum  SPD-Konzepf wird zudem  keine Auf 
kom m ensneutralität angestrebt, sondern es soll eine er 
hebliche M ehrbelastung verble iben, da sonst der ange 
strebte ökologische Umbau nicht zu gewährle isten sei 
Das Konzept beinhaltet aber die Zweckbindung der ein 
zelnen A ufkom m ensbestandteile (vgl. Tabelle 2); so sol 
das Aufkom m en aus einer Schw erverkehrsabgabe in 
Höhe von 4 Mrd. DM dem  öffentlichen Verkehrsangebot

Prof. D r U lricfi van Suntum, 35, lehrt Volkswirt
schaftslehre an d e r Ruhr-Universität Bochum.

zugute kommen, und die E innahm en aus einer Em is
sionsabgabe für Schwefeldioxid, Stickoxid und Stäube 
soll zur Förderung em issionsm indernder Techniken ver
wendet werden^.

Auch die Bundesregierung setzt zunehm end auf „um 
weltpolitische Lenkungsabgaben“ ; das von Bundesum - 
w e ltm in isterTöpfer vorgelegte Konzept „fü r den ökologi
schen Ausbau der M arktw irtschaft“ g ibt dabei einem  d if
ferenzierten Abgabensystem  und einem „m arktw irt
schaftlich flexib ilis ierten O rdnungsrecht“ den Vorzug 
gegenüber e iner grundsätzlichen Um gestaltung des 
Steuersystems^. In die g leiche Richtung geht ein vom 
Bundesm inisterium  für W irtschaft vorgelegtes Um w elt
konzept, in dem  auch auf den m öglichen Einsatz von 
Kom pensations- und Zertifikationslösungen hingew ie
sen wird''.

Eine zentra le Rolle spielt in allen genannten Konzep
ten die Besteuerung des Straßenverkehrs. Während die 
Bundesregierung auf eine Bem essung der K fz-Steuer 
nach den Schadstoffem issionen (statt w ie bisher nach 
dem Hubraum) setzt, sehen die Konzepte der SPD und 
der G rünen eine Erhöhung der M ineralölsteuer um (zu
nächst) 50 Pfg./Liter vor, wobei die G rünen im Unter
schied zum SPD-Konzept auch an der Erhebung der 
K fz-Steuer festhalten wollen. Damit liegen für diesen 
Problem bereich drei unterschiedliche Lösungsansätze 
vor, die jeweils unterschiedliche Im plikationen nicht nur

' Vgl. D urch a u fkom m e nsneu tra le  U m sch ich tu ng  so ll de r U m w e lt
schu tz  g e fö rde rt w e rde n , in: H a nde lsb la tt vom  14. 8 .1 9 8 9 . S. 3.

 ̂ Vgl. ebenda.

^ Vgl. D u rch  ö kon om ische  A n re ize  so lle n  U m ste llungen  besch leun ig t 
w e rde n , in: H ande lsb la tt vom  16. 8 .1 9 8 9 . S. 4.

'  Vgl. W irtsch a ftsm in is te riu m  legt U m w e ltkonzep t vor. in : H ande lsb la tt 
vom  2 6 .8 .1 9 8 9 .8 .  10.
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in ökologischer H insicht, sondern auch im Hinblick auf 
Verkehrs- und finanzpolitische G rundkonzeptionen ha
ben.

Niedrige Preiselastizitäten

Eine Belastung der Umwelt ist in ökonom ischer Sicht 
g leichbedeutend m it der Verursachung von Kosten zu 
Lasten der A llgem einheit. Die Idee, solche externen Ko
sten durch die Erhebung von öffentlichen Abgaben zu 
internalisieren, also dem jeweiligen Verursacher in 
Rechnung zu stellen, geht bereits auf A. C. Pigou zu
rück^. Die Vorteile e iner solchen Lösung gegenüber Ver
boten und fixen Auflagen sind offenkundig: Es wird ein 
perm anenter Anreiz zur Suche nach um w eltfreundliche
ren Produkten und Verfahren ausgelöst, und die verb le i
bende Um weltbeanspruchung konzentriert sich auf d ie 
jenigen Bereiche, wo ihre Vermeidung die höchsten Ko
sten verursachen würde. Auf diese W eise wird der Um 
weltschutz zu den geringst möglichen Kosten bewerk
stelligt, und direkte Eingriffe des Staates in die persönli
che und w irtschaftliche Handlungsfreiheit werden w e i
testgehend vermieden®.

Es stellt sich allerd ings die Frage, welche Höhe en t
sprechende Abgaben haben sollten und in welcher 
Form sie am zweckm äßigsten zu erheben sind. Da eine 
direkte Q uantifiz ierung von Umweltkosten kaum m ög
lich ist, w ird man hinsichtlich der Abgabenhöhe in der 
Regel von dem gewünschten M engeneffekt auszuge
hen haben: Je stärker z. B. der S traßenverkehr zurück
gedrängt werden soll und je n iedriger die Preiselastizität 
der Nachfrage ist, desto deutlicher muß eine entspre
chende Erhöhung der M ineralölsteuer ausfallen.

In den genannten Konzepten der Parteien finden sich 
keine Aussagen über entsprechende Annahm en. Die 
Erfahrungen während der beiden Ö lkrisen Anfang der 
70er und Anfang der 80er Jahre deuten jedoch darauf 
hin, daß die Preiselastizität der Nachfrage im Pkw-Ver-

kehr sehr gering ist: Einem kurzzeitigen Rückgang von 
Fahrleistungen und G esam tverbrauch in den Jahren 
1974 und 1981 folgte schon nach einem Jahr jeweils ein 
überdurchschnittlicher Anstieg und dam it eine Rück
kehr auf den vorherigen W achstum spfad. Dieses Ergeb
nis läßt sich für die Fahrleistungen auch regressions
analytisch bestätigen (vgl. Tabelle 3): Die G esam tfahr
leistung von Pkw und Kombi in den Jahren 1970 bis 
1987 wird durch die drei Variablen Bruttosozialprodukt 
(real), Preis für Norm albenzin und Deflator des privaten 
Verbrauchs m it einem  Bestim m theitsm aß von 98,3 % er
klärt, wobei alle Variablen im Vorzeichen plausibel und 
ebenso w ie die G esam tschätzung hochsignifikant sind.

Aus dem  Koeffizienten für die Variable „B enzinpre is“ 
errechnet sich für 1987 eine Preiselastizität der Fahrlei
stungen von Pkw und Kombi in Höhe von 0,09; eine 
lO prozentige Benzinpreiserhöhung führt danach nur zu 
einem knapp einprozentigen Rückgang der G esam t
fahrleistungen. Da die vorgeschlagene Erhöhung der 
M ineralö lsteuer um 50 Pfg. bei voller Überwälzung zu e i
ner etwa 40prozentigen Bezinpreissteigerung führen 
würde, wäre -  diesen Effekt für sich genom m en -  ein 
(einm aliger) Rückgang der Fahrleistungen von Pkw und 
Kombi in der G rößenordnung von 3 bis 4 % zu erwarten. 
Da sich aber andererseits aus dem Koeffizienten der Va
riable „B SP  rea l“ eine E inkom m enselastizitä t der Fahr
le istungen von 0,93 (für 1987) errechnet, würde sich bei 
dem gegenwärtigen W irtschaftswachstum  selbst bei e i
ner so drastischen S teuererhöhung insgesam t nur eine

Tabelle 1

SPD-Plan für ökologisch orientierten 
Umbau des Steuersystems

^ Vgl. A. C. P i g o u ;  T h e  E co nom ics  o fW e lfa re , London  1920.

® V g l.z .B .  B. S. F r e y :  U m w eltökonom ie . G ö tting en  1972. S. 104 ff.; 
H . B o n u s ;  Z w e i P h ilo soph ien  de r U m w e ltpo litik , in ; L is t Forum , Bd. 
12 (1983/84), S. 323 -346 .

'  A n a log e  S ch ä tzun gen  fü r den G e sam tve rb rauch  an  M inera lö l von 
Pkw  und  K om bi e rgabe n  e ine  noch  n ied rige re  P re ise las tiz itä t, je d o ch  bei 
s ta tis tisch  n ich t ge s ich e rte n  Koe ffiz ien ten .

® D ie  so e rre chne ten  W egee innah m en  im  S traß enverkehr be trugen  für 
1984 29,6  M rd. DM  und deck ten  dam it gen au  d ie  W egekosten . Vgl. D e u t
sches Ins titu t tü r W irtsch a fts fo rsch u n g : B e rech nung  de r K osten fü r d ie  
W ege des E isenba hn-, S traßen-, B innen sch iffs - und  Lu ftve rkeh rs  in der 
B undesrepub lik  D e u tsch land  fü r das  Ja h r 1984, B erlin  1987, Ü b e rs ich 
ten  18 bis 22.

’  S o  w ü rde  e ine  F örderung regene ra tive r E n erg ie trä ger in dem  M om ent 
übe rflüss ig  w e rde n , zu dem  s ie  geg e n ü b e r and ere n  E nerg ie trä ge rn  
w e ttb e w e rb s fä h ig  w ü rde n : d ie  B e lastung  de r foss ilen  E n e rg ie trä ge r m it 
U m w e ltabgab en  b liebe  g le ichw oh l auch  dann  noch  sinnvo ll.
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B e las tungsm aß na hm e n
Art M rd. DM

E n tlas tun gsm a ß nahm en
Art M rd. DM

h öh e re  E ne rg ies teue rn 32,8 A b sch a ffu n g  K fz -S te ue r 9,2

E rhöhung  in P fg ./L ite r: E n tfe rn ungspa uscha le 1,0

-  verb l. B enzin  -1^50 F ernp e n d le rp a u sch a le 0,3

-  b le ifr. B enzin  + 45 G ru n d fre ibe trag  ESt 15,2

-  D iese l f  40 E n e rg iespa rinves t. bei 
G ebäuden (§ 82a EStDV) 0 ,4

-F lu g b e n z in  + 1 0 U m w e ltschu tz inves t.
(§ 7 d E S tG ) 0 ,7

-  le icht. H e izö l + 9 A u sg le ich sza h lu n g e n  fü r

-  schw er. H e izö l -t- 4 -  S o z ia lh ilfe e m p fä n g e r 0 ,53

-  O lp ro d u k te fü r

C h em ie  + 7,5 -  A rbe its lose 0,45

-  G a s  Flüssiggas -t 5,8 -  S tuden ten  (Bafög) 0,12

(P fg ./K ub ikm e te r) -  A u szu b ild e n d e

-  R en tner

-  S ch w e rb e h in d e rte

0,15

4,6

0,15

Sum m e: 32,8 32,8

(davon  e n tfa llen  au f U n te rneh m er und  W irtsch a ft; 5 ,5  M rd. DM ) 

Q u e l l e :  in te rn , In fo rm a tionsd iens t de r SP D , B onn, 25. 8 .1 9 8 9 .
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kurzfristige Stagnation der Fahrleistungen -  bestenfalls 
ein le ichter Rückgang als unm itte lbare Schockreaktion 
ähnlich den Jahren 1974 und 1981 -  ergeben^. Eine un
differenzierte Erhöhung der Mineralösteuer, w ie sie in 
den Konzepten von SPD und G rünen vorgesehen ist, 
würde daher im Ergebnis auf eine ökologisch nahezu 
funktionslose Strafsteuer für Autofahrer hinauslaufen.

Zweckbindung der Einnahmen?

Steuern unterscheiden sich von Gebühren und ande
ren vom Staat erhobenen Abgaben vor allem  dadurch, 
daß ihnen keine bestim m te staatliche Leistung gegen
übersteht; dem entsprechend gilt für S teuern grundsätz
lich das Non-Affektationsprinzip, d. h. ihr Aufkom m en 
fließt in den allgem einen S teuertopf und wird nicht für 
bestim m te Aufgaben zweckgebunden. In d iesem  Sinne 
sind -  entgegen ihrer Bezeichnung -  weder die Kfz- 
Steuer noch die M ineralölsteuer auf M otorenbenzin 
Steuern im eigentlichen Sinne; es handelt sich v ie lm ehr 
um spezie lle Abgaben, die ihre Rechtfertigung in erster 
Linie aus dem Erfordernis der Straßenfinanzierung be
ziehen und die in den einschlägigen W egekostenrech
nungen auch als W egeentgelte des Straßenverkehrs 
gewertet werden®. Eine -  in der Realität nur teilweise ge
gebene -  Zweckbindung dieser E innahm en für den 
Straßenbau wäre daher konsequent, denn es liegt hier 
ein klarer Bezug zw ischen Leistung und Gegenleistung 
vor.

Anders verhält es sich jedoch m it einer um w eltpoli
tisch begründeten Aufstockung der M ineralölsteuer. Im

Tabelle 2
Energie- und Umweltabgaben nach dem 

Konzept der Grünen

Tabelle 3
Fahrleistungen (Pkw und Kombi) und Benzinpreis

J a h r B e nz in - P V -D e fla to r B S P  rea l F ah rle is lungen  
pre is

(D M -'ü !e r) (1 9 8 0 = 1 0 0 ) (M rd. D M ) M rd. km  A n s !ie g in %

A n  d e r A bgabe M rd. DM V e rw endung

E rhöhung de r M inera lö l- A u sbau  des öffen tlichen
Steuer (um  zunä chs t V e rke h rsa n g e b o ts  „u . ä .“
50P fg ./l) 25 ,0

P n m ärene rg ie - und A to m  Ersa tz  d. K oh lep fenn igs
s trom steue r E n e rg iew endep rog ram m
(1 .2 P fg ./kw h ) 25.0

E m iss ionsab gabe em iss io n sm in d e rn d e
(S chw e fe ld iox id . S tick  T ech no lo g ie : U m w e lt
oxide, S täube) 8.5 schad en fo nds

D e pon iegebüh ren 8,6 A ltlas tensan ie ru ng

V erpa ckungsabg abe 2.0 G e trenn tsam m e ls te llen

G run d ch e m ika lie n a b  „s a n fte “  C hem ie , A lt
gabe 3,9 la s ten san ie rung

S licks to ffabg abe 1,5 „R ü cke rs ta ttu n g "

G run dw asse rabg abe 1.4 S a n ie rung  v. G ru n d w a s 
se r und  Le itu ngsne tzen

A b w asse ra tigab e 3 .0 F orschung , S a n ie rung  v. 
K ana lne tzen , K lä ran lagen

S ch w erve rkeh rsabgabe 4,0 w ie  M ine ra lö ls teue r

S um m e 82.9

1970 0 ,56 60,8 1134.0 201,1
1971 0.57 64,2 1168.0 214 ,6 6,7
1972 0.60 67,8 1217,0 221 ,6 3,3
1973 0,66 72,1 1274,1 229 ,8 3,7
1974 0 .83 77,2 1276,5 227 ,2 -1 ,1
1975 0,81 82,0 1258,0 245,1 7,9
1976 0.88 85.4 1328,2 255 .0 4.0
1977 0 .86 88.5 1363,4 265 ,5 4,1
1978 0 ,89 90,9 1407,9 279 ,3 5,2
1979 0.98 94 ,5 1463.6 291 ,0 4.2
1980 1,17 100,0 1485,2 297 ,4 2,2
1981 1,40 106,2 1485.3 282 ,7 - 4 ,9
1982 1,35 111.2 1471,0 294 ,4 4,1
1983 1.34 114,8 1498,9 304 ,4 3,4
1984 1.29 117.7 1548,1 314 ,0 3.2
1985 1.30 120.2 1578,1 313 .4 - 0 .2
1986 0.96 119 ,6 1614,7 336 ,2 7.3
1987 0.92 120,3 1643.2 356 ,9 6.2

Q u e 110 : D ie G rün en  im  B undestag , P ressed iens t vom  2 3 .8 .1 9 8 9 .  

W IR TSC HAFTSD IEN ST 1989/XI

Q  u e 11 e n : B u n desm in is te r fü r V e rke h r (H rsg .): V e rke h r in Zah len  
1987, B onn  1987; S ta tis tisches  B u ndesam t (H rsg .): V G R  (F achse rie  
18), K o n ten  und  S tanda rd tabe lle n  1988.

R e g ress io n ssc h ätzu n g :
Fahrl. =  -  68 .3 5 4  0 ,2 0 2  B S P r -  36 .869  B enz inp r. 1,01 P V -D efl.

(S td .A b w .) (34 ,48  ) (0 .048  ) (11 .267  ) (0 ,4 36  )
(t-W ert) ( -1 .9 8  ) (4 .187  ) ( -3 .2 7 2  ) (2 .308  )
(S lg T ) ( 0 .067 ) (0 ,0 009 ) ( 0 .0056) (0 .0368)

R^: 0 .984
F -W ert: 278 ,0
S ign if. F; 0 .0000
D u rb in -W a tson : 1.61

Unterschied zu einer W egeabgabe soll sie den Ver
brauch von Ressourcen abgelten, für die es Produk
tionskosten im eigentlichen Sinne nicht gibt, weil sie -  
w ie etwa saubere Luft oder Abw esenheit von Lärm -  
„von Natur aus" bereitstehen. Eine Um weltabgabe er
fü llt zudem  schon allein durch den Tatbestand ihrer Er
hebung ihren Zweck, den Verbrauch dieser knappen 
Ressourcen zu begrenzen, ohne daß es einer öko logi
schen Zweckbindung der E innahm en bedürfte. Eine 
solche Zweckbindung wäre auch wenig sinnvoll, denn 
es besteht keinerlei Grund zu der Annahm e, daß z. B. 
das Aufkom m en aus der von den Grünen geforderten 
Schwerverkehrsabgabe gerade dem  wünschensw erten 
Subventionsvolum en für den öffentlichen Personennah
verkehr entspricht. Die Belastung um w eltschädlicher 
Aktivitäten und die eventuelle Förderung um weitscho- 
nender Verhaltensweisen d ienen zwar letztlich dem  g le i
chen Ziel, jedoch ist ihre quantitative Bem essung von je 
w eils unterschiedlichen Faktoren abhängig und eine 
Kopplung des jeweiligen Finanzvolum ens via Zweckb in
dungsklauseln daher nicht angezeigt®.

Ohnehin ist die Subventionierung um weltschonender 
Aktiv itäten aus finanzw issenschaftlicher S icht m it gro
ßen Vorbehalten zu betrachten. Im G egensatz zur Bela
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stung um w eltschädlicher Verhaltensweisen setzt sie 
näm lich nicht am Kern des Problems (dem nicht verur
sachungsgem äßen Anfall der Um weltkosten) an, son
dern versucht im Wege des Second-best-Ansatzes die 
eine Kostenverfälschung durch eine V ielzahl anderer 
(wenngleich entgegengesetzter) Kostenm anipulatio
nen zu kom pensieren. Daß dies im Zweifel zu schlechte
ren Ergebnissen führt, ist in der wohlfahrtsökonom i
schen Literatur unbestritten, und auch praktische G e
sichtspunkte sprechen gegen ein solches Vorgehen. Es 
stellt sich insbesondere die Frage, welche Verhaltens
weisen im einzelnen wie stark zu subventionieren sind. 
So könnte z. B. die Benutzung von Fahrrädern, die B il
dung von Fahrgem einschaften oder die Wahl eines nä
her am Arbeitsplatz gelegenen W ohnortes mit ebenso
guten Argum enten subventioniert werden w ie die Benut
zung des öffentlichen Personennahverkehrs, denn es 
handelt sich hier um nicht weniger um weltschonende -  
in vie len Fällen verm utlich sogar sinnvollere -  Verhal
tensweisen. Der Versuch, all solche denkbaren M öglich
keiten staatlich zu fördern, würde zu einem unüber
schaubaren, extrem bürokratischen und letztlich wohl 
auch unfinanzierbaren Dschungel von Subventionen 
und S teuervergünstigungen führen. W eitaus sinnvoller

erscheint der um gekehrte Weg, um w eltschädliche Ver
haltensweisen zu belasten und die Betroffenen selbst 
nach den für sie jeweils günstigsten Ausw eichm öglich
keiten -  bei unverfälschten Preisen -  suchen zu lassen.

Ist aus den genannten Gründen schon eine Bindung 
von Um weltsteuern für ökologische Zwecke verfehlt, so 
gilt dies erst recht für Zweckbindungen zugunsten ande
rer, etwa sozia lpolitischer Z iele; hier ist noch weniger 
einzusehen, w ieso das dafür eingesetzte M ittelvolumen 
von dem  Aufkom m en aus einer bestim m ten S teuer bzw. 
Abgabe abhängig gem acht w erden sollte.

Das schließt natürlich nicht aus, daß man sich über 
die Verwendung eines aus Um weltabgaben erzielten 
E innahm enzuwachses G edanken macht. Durchaus 
sinnvoll erscheint es auch, das relativ hohe G ew icht d i
rekter Steuern im deutschen Steuersystem  zugunsten 
der indirekten Steuern zu verringern; dies entspricht 
auch einer alten Forderung des Sachverständigenra
te s '“ . Aber wer glaubt, einen nachhaltigen um w eltpoliti
schen Effekt im W ege einer M ineralölsteuererhöhung 
erzielen zu können, der muß konsequenterweise auch

Vgl. S a ch ve rs tä n d ig e n ra t zu r B e gu ta ch tu ng  de r g e sa m tw irtscha ttli- 
Chen E n tw ick lu ng ; Jah re sg u ta ch te n  1 98 6 ,T Z 280.

NEUERSCHEINUNG

U lrike  M aenner

Großoktav, 
344 Seiten, 1988, 
brosch. DM 5 2 ,-  

ISBN 3-87895-328-3

SOZIOÖKONOMISCHE EFFEKTE 
EXPORTORIENTIERTER 
INDUSTRIALISIERUNG
-  Die Auswirkungen einer Entwicklungsstrategie auf die Situation 
von Frauen in Sri Lanka -

Exportorientierte Industrialisierung schafft in größerem Ausmaß 
Arbeitsplätze für Frauen. Bedeutet diese Entwicklungsstrategie 
daher in der Konsequenz eine Verbesserung der Situation der 
Frauen? In der vorliegenden Studie wird der spezifische Arbeits
markt für Frauen in der arbeitsintensiven Exportindustrie Sri 
Lankas untersucht. Analysiert wird zunächst, welche Angebots
und Nachfragefaktoren ihn regulieren und welche Merkmale und 
Funktionsweise er aufweist. In einem zweiten Schritt werden die 
sozioökonomischen und entwicklungspolitischen Konsequenzen 
dargestellt, die sich aus der Beschäftigung für die Frauen selbst 
und für die Gesellschaft als Ganzes ergeben.
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ein im Zeitverlauf sinkendes Aufkom m en aus dieser 
S teuer in Rechnung stellen, und wer um gekehrt die M i
neralölsteuer zur dauerhaften F inanzierung von Sozia l
ausgaben oder zur Entlastung des Faktors Arbeit ein- 
p lan t", der kann nicht g leichzeitig die -  in derTat unreali
stische -  E rwartung hegen, sie werde zu e inem  spürbar 
geringeren Anstieg oder gar zu einem  Rückgang des 
m otorisierten Straßenverkehrs führen'^. Solche Z ie lkon
flikte sprechen auch dagegen, die um weltpolitische D is
kussion direkt m it dem  Problem einer E inkom m en- bzw. 
Unternehm ensteuerreform  zu verbinden, auch wenn 
dies aus G ründen der Akzeptanz um w eltpolitischer A b
gaben vie lle icht nicht ganz verm ieden w erden kann.

Differenzierung oder Preisgabe der Kfz-Steuer?

Nach den Plänen der SPD soll die K fz-Steuer (Auf
kommen 1988; 8,2 Mrd. DM) abgeschafft werden; ihre 
Um legung auf die M ineralölsteuer (Aufkom m en 1988: 
27,0 Mrd. DM) würde nach Angaben des B undesm ini
sterium s für W irtschaft eine Erhöhung des Benzinprei
ses um 18 bis 20 Pfennig zur Folge haben'^. Unter öko lo
g ischen G esichtspunkten spricht für eine solche Maß
nahme, daß die M ineralö lsteuer vor allem denjenigen 
trifft, der besonders vie l und besonders verbrauchsin
tensiv fährt, was tendenzie ll erwünscht ist. Dagegen hat 
die K fz-S teuer um weltpolitisch in gew isser W eise eine 
w idersinn ige W irkung, da sie -  auf den gefahrenen Kilo
m eter um gelegt -  gerade bei den Vie lfahrern kaum zu 
Buche schlägt; darüber hinaus gehen von ihr im G egen
satz zur M ineralö lsteuer keinerlei Anreize in R ichtung 
auf eine Reduzierung der Fahrleistung aus.

Für die Beibehaltung einer Kfz-Steuer, w ie sie von der 
Bundesregierung und von den Grünen befürwortet wird, 
spricht andererseits ihre Funktion als W egeabgabe. Von 
der Vorhaltung des Straßennetzes profitiert näm lich 
auch derjenige, der es nur wenig benutzt, und der hohe 
F ixkostenanteil der Infrastruktur legt es auch unter a llo 
kationstheoretischen Erwägungen nahe, an einer zwei-

"  S o e tw a  d e r n o rd rhe inw es tfä lische  M in is te rp rä s id e n t J Rau. vg l. U m - 
w e ltb e la s te r bes teue rn , A rbe it s teue rlich  en tla s ten , in ; H a n d e lsb la tt vom  
16.8 . 1 9 8 9 ,8 .3 0 .

D a rau f haben  m it R ech t H. K. S c h n e i d e r  und  K .-H . H a n s 
m e y e r  h ingew iesen , vg l. H a nde lsb la tt vom  1 6 .8 .1 9 8 9 , S. 4: P rodu k t
abg aben  s in d  g ru n d sä tz lich  ke in  P a ten trezep t zu r U m w e ltve rb e sse 
rung.

”  Vgl. W irtsch a ftsm in is te r iu m  leg t U m w e ltkonzep t vor, in : H a nde lsb la tt 
vom  26. 8. 1989, S, 10. S e it dem  1. 1. 1989 be träg t d ie  M in e ra lö ls teue r 
au f ve rb le ites  B e nz in  0 ,6 5  DM /Liter. Vgl. A r a l  A G  (H rsg .): V e rkeh rsta - 
schen buch  1989 90, S. E 250 . Q ue lle  fü r Z ah lena ngaben  im  Text: F i
nan zbe rich t 1989, s. 84.

Für d ie  B e ibeh a ltung  e ine r K tz -S te u e r p läd ie ren  auch  K .-H . H a n s 
m e y e r  und H.  K.  S c h n e i d e r ,  a .a .O .; sow ie  H. Z i m m e r 
m a n n :  D ie U m legung  d e r K ra ftfah rzeug - au f d ie  M inera lö ls teuer. Ein 
„D a u e rb re n n e r" im  W ide rs tre it d e r M e inu ngen? , in: D V W G  (H rsg .): P ro 
b lem e des  P e rson enve rkeh rs , B e rg isch -G ladbach  1987, 8 ,1 7 9 -2 0 2 ,

teiligen W egeabgabe festzuhalten ''’ . Die Bundesregie
rung macht in diesem  Zusam m enhang außerdem ge l
tend, daß der W egfall der K fz-Steuer ihr ein w ichtiges 
um weltpolitisches Instrum ent aus der Hand nehmen 
würde, denn die Steuerbelastung ist seit 1985 nach 
Schadstoffstufen (und Zulassungsdatum ) differenziert 
und soll so insbesondere Anreize fü rden  Einbau von Ka
talysatoren geben'^. Diese Funktion der K fz-Steuer ist 
allerdings nur noch bis 1992 von Gewicht, da ab 1993 in 
der EG ohnehin nur noch Neuwagen mit geregeltem  
Drei-W ege-Katalysator zugelassen werden'®.

Künftig soll die K fz-Steuer laut Beschluß der Bundes
regierung nach dem Schadstoffausstoß statt nach dem 
Hubraum bem essen werden'^. Die um weltpolitische 
W irksam keit e iner solchen D ifferenzierung dürfte indes
sen angesichts des geringen Gewichts der Kfz-Steuer 
von nur etwa 2 %  an den G esamtkosten der Pkw-Hal- 
tung gering sein. Zudem  wären w iederum  die V ie lfahrer 
kaum, die um weltpolitisch w eniger problem atischen 
W enigfahrer dagegen relativ stark betroffen. Nicht über
sehen werden sollten auch die erheblichen technischen 
Probleme, die einer einigerm aßen verursachungsge
rechten Besteuerung des Schadstoffausstoßes von 
Pkw im W ege stehen'®; am Ende könnte ähnlich wie bei 
der sogenannten Abgassonderuntersuchung eher eine 
bürokratische Belästigung als eine ökologisch sinnvolle 
Belastung der Autofahrer dabei herauskom m en.

Mineralölsteuer mit Rückerstattung

Keiner der von den Parteien derzeit d iskutierten Vor
schläge für eine ökologisch orientierte Besteuerung des 
m otorisierten Straßenverkehrs kann som it befriedigen; 
Eine pauschale Erhöhung der M ineralölsteuer erfaßt 
zwar die individuelle Fahrleistung als um weltrelevanten 
Tatbestand, krankt aber an dem  fehlenden Anreiz zum 
Kauf schadstoffarm er Fahrzeuge, während um gekehrt 
der von der Bundesregierung vertretene Ansatz bei der 
K fz-Steuer zwar eine Differenzierung nach Schadstoff
ausstoß beinhaltet, aber hinsichtlich der individuellen 
Fahrleistung keine bzw. sogar falsche Anreize setzt.

Die Vorteile beider Konzepte könnten jedoch m ite in
ander kom bin iert werden, näm lich im W ege einer nach

Vgl. zu den  de rze it g e lte nden  S teue rsä tzen  und B e fre iu ngs ta tbe s tän 
den  im  e inze ln en  A r a l  A G  (H rsg .):V e rke h rs ta sch e n b u ch  1989.'90, 8 . 
C  192 ff.

D a rau f hab en  s ich  d ie  U m w e ltm in is te r d e r EG  im  Jun i d ieses  Jahres  
gee in ig t. Vgl. D ie EG  besch lie ß t K a ta lysa to rp flich t fü r K le inw agen  von 
1992 an, in : FAZ vom  10 .6 . 1 9 8 9 ,8 .1 .

Vgl. S ch ads to ffauss to l} a ls  G ru n d la g e  fü r d ie  K ra ftfah rzeugsteuer, in: 
FAZ vom  4, 7. 1 9 8 9 ,8 . 11.

Vgl. G. L i n g n a u : A u tos teue r nach  U m w e ltfre u n d lich ke il -  aber 
w ie? , in : FAZ vom  12. 8. 1989, 8 .9 .
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Schadstoffausstoß gestaffelten M ineralölsteuer. Eine 
D ifferenzierung bei der Treibstoffaufnahm e wäre tech
nisch kaum denkbar, jedoch könnte sie nachträglich im 
Wege einer S teuergutschrift -  ähnlich dem  Anrech
nungsverfahren für die Körperschaftsteuer bei Aktien
gesellschaften -  erfolgen; technisch würde sich dafür 
folgendes Verfahren anbieten'^:

□  Zunächst wäre ein Um weltzuschlag zur M ineralö l
steuer zu erheben, der angesichts der niedrigen Preis
elastiz ität durchaus in der G rößenordnung von 50 Pfg./ 
Liter oder m ehr liegen könnte.

□  Die bereits bestehende Einteilung der Fahrzeuge in 
verschiedene Schadstoffklassen wäre beizubehalten 
und gegebenenfa lls im Rahmen der technischen M ög
lichkeiten we iter zu differenzieren, w ie dies im Zusam 
m enhang mit der K fz-Steuer-Um stellung ohnehin ge 
plant ist.

□  Der Zuschlag zur M ineralölsteuer wäre für die als 
schadstoffarm  eingestuften Fahrzeuge nach Maßgabe 
des DIN-Verbrauchs und der tatsächlich gefahrenen K i
lom eterzahl in bestim m ten Abständen ganz oder te il
weise (je nach Schadstoffstufe) rückzuerstatten. Dies 
könnte im W ege einer einfachen S teuergutschrift ge 
schehen, die mit der (weiterhin zu erhebenden, aber 
nicht mehr nach Schadstoffstufen differenzierten) Kfz- 
S teuer verrechnet wird.

□  Die Berechnung der individuellen S teuergutschrift 
würde sich relativ einfach gestalten: Der DIN-Verbrauch 
der Fahrzeuge ist bekannt, und die gefahrenen K ilom e
ter könnten im Rahmen der K fz-Hauptuntersuchung 
(„TÜV-Term in") oder der Abgassonderuntersuchung 
(falls man daran festhalten will) ohne großen M ehrauf
wand am tlich bescheinigt werden; zur S icherheit könnte 
man den km -Stand jeweils in den Kfz-Schein eintragen. 
Dadurch würde auch einem eventuellen Steuerbetrug 
durch Vordrehen der K ilom eterzahl vorgebeugt, denn 
das würde den W iederverkaufswert des Fahrzeuges 
m indern^“ .

Vorteile des Konzepts

Der wesentliche Vorteil eines solchen G utschriften
konzeptes läge in den Anreizw irkungen, die von ihm 
ausgehen; Stark belastet würde, wer viel fährt, wer 
„unökonom isch" im Sinne eines hohen Kraftstoffver
brauchs fährt und wer ein verbrauchsungünstiges (z. B. 
relativ altes oder großes) Fahrzeug betreibt. Dem ent
sprechend wären für diese Fahrzeughalter die Anreize

zum Einbau schadstoffm indernder Anlagen bzw. zum 
Erwerb eines um w eltfreundlicheren Fahrzeuges am 
größten, was ökologisch und ökonom isch sinnvoll ist. 
Die geringe Preiselastizität des Pkw-Verkehrs ist hier 
nicht relevant, denn sie bezieht sich nur auf die Fahrlei
stungen insgesam t. Die Reaktion in bezug auf den Ein
bau schadstoffm indernder Anlagen kann unabhängig 
davon sehr stark sein, w ie die Erfahrungen m it der en t
sprechend differenzierten Kfz-Steuer gezeigt haben. 
Unabhängig davon würde wegen der Begrenzung der 
Rückerstattung auf den DIN-Verbrauch für alle Fahr
zeughalter ein zusätzlicher Anre iz geschaffen, ver
brauchsfreundlich und dam it tendenzie ll um w eltscho
nend zu fahren.

Man mag sich fragen, ob ein solches G utschriftverfah
ren nicht unnötig kom pliziert ist angesichts der Tatsa
che, daß ab 1992 EG-weit sow ieso nur noch Fahrzeuge 
mit geregeltem  Drei-W ege-Katalysator neu zugelassen 
werden sollen. Aber d ieser E inwand übersieht zweierlei:

□  Erstens m indert der Katalysator vorw iegend den 
Stickoxidausstoß, und auch diesen nur um circa 8 5 % ; 
der S traßenverkehr ist aber auch an anderen Em issio
nen beteiligt, so beim Kohlenm onoxid (70 % ), bei den 
Kohlenwasserstoffen (42% ), beim Staub (10% ), beim 
Lärm sow ie -  in geringem  Umfang -  beim  Kohlendi
oxid^'. Diese Em issionen werden durch den Katalysator 
nur te ilweise oder gar nicht gem indert, so daß es gezie l
ter Anreize zur Entw icklung und Verwendung weiterer 
em issionsm indernder Techniken bedarf.

□  Zweitens erfaßt die vorgesehene Katalysatorpflicht 
nicht die A ltwagen, bei denen ein nachträg licher Einbau 
te ilweise technisch auch gar nicht m öglich wäre. Von 
den knapp 29,8 Mill. zugelassenen Pkw M itte 1989 w a
ren aber nur 11 % schadstoffreduziert nach US-Norm^^, 
und der Anteil der A ltwagen am G esam tbestand der zu
gelassenen Pkw steigt wegen der im m er größeren Halt
barkeit der Fahrzeuge zur Zeit sogar noch, trotz der Re
kordzahlen bei den Neuzulassungen^^.

G erade die A ltfahrzeuge würden durch eine differen
zierte M ineralö lsteuer voll erfaßt; die besonders stark

”  D er V e rfasser ha t d iesen  V o rsch lag  bere its  1984 g em ach t und vor 
dem  F inanzau sschuß  des D e u tsch en  B u ndes tages  im  F ebruar 1985 vor
g e tragen ; vgl. U. van S u n t u m :  D as A u toab gasp rob lom  -  e in  P lä 
doye r fü r e ine  öko n o m isch e  Lösung , in: W IR TS C H A FTS D IE N S T, 64. Jg. 
(1984). H. 12. S. 615-621.

Bei en d g ü ltig e r F ah rzeu gabm e ldu ng  könn te  aus dem  g le iche n  G e
s ich tspu nk t he raus gen e re ll d ie  d u rch sch n ittlich e  K ilom e te rle is tun g  des 
le tz ten b esch e in ig te n  Z e itra u m e s  a ls  M aß stab  fü r d ie  R ü cke rs ta ttun g  
g en o m m e n  w erden .

Z a h lena ngaben : A n te ile  am  G esam t-S chad s to ffa uss to ß  in d e r B u n 
d esrepu b lik ; Q ue lle : B u ndesum w e lta m t.

Vgl. S ta tis tische  M itte ilun gen  des K ra ftfa h rt-B u n d e sa m te s  vom  19. 7. 
1989.

Vgl. 0 , V.: M ehr S e n io ren  auch  un te r den  A u to s  au f deu tschen  S tra 
ßen. in: FAZ vom  19. 8 .1 9 8 9 . S. 14. N ach e ine r S ch a tzun g  des D IW  w er
den  erst in zehn  Jahren  übe r 80  %  a lle r P kw  m it d e r K a ta lysa to rtechn ik  
ausg e rü s te t se in . vgl. D IW : W ochen be rich t 36 /89 , S. 431.
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belasteten V ie lfahrer würden sich schleunigst von Ihnen 
zu trennen versuchen, und der dadurch sinkende Preis 
für solche Fahrzeuge würde es fü r W enigfahrer attraktiv 
m achen, sie trotz der hohen Steuerbelastung zu erwer
ben. Mit anderen W orten: Die um weltschädlichen A lt
fahrzeuge würden sich bei den W enigfahrern konzen
trieren, die abgasentg ifte ten Fahrzeuge dagegen bei 
den Vie lfahrern, so w ie es um weltpolitisch erwünscht 
ist. Das Tempo dieses Strukturwandels wäre verm utlich 
sogar ziem lich hoch, denn schon je tzt kommen auf eine 
Neuzulassung 2,3 Besitzum schreibungen gebrauchter 
Pkw pro Jahr^“'. Zudem  dürften die besonders um w elt
schädlichen Fahrzeuge tendenzie ll auch zu einem  frü
heren Zeitpunkt ganz aus dem Verkehr gezogen wer
den, weil ihr Restwert aufgrund der Steuerbelastung 
sinkt.

Das D ifferenzierungssystem  über die M ineralölsteuer 
wäre nicht zuletzt auch für den Verbraucher viel e in fa
cher zu verstehen als die heutige, kom plizierte Kfz- 
Steuer-Spreizung. Statt grober Schadstoffstufen wie 
heute könnte einfach jedem  Fahrzeugtyp eine Punkt
zahl zw ischen Null und 50 je  nach Um weltfreundlichkeit 
zugeteilt werden. Die Punktzahl würde gleichzeitig die 
zu erwartende Steuerrückzahlung pro Liter Benzin in 
Pfennig angeben; ein absolut em issionsfre ies Fahrzeug 
erhielte also den vollen Steuerzuschlag von 50 Pfennig 
zurück, alle anderen entsprechend weniger. Die Punkt
zahl würde bald ein w ichtiges W erbeargum ent sein, 
denn jederm ann könnte seine Steuerbelastung sofort 
im Kopf ausrechnen, ohne sich -  w ie heute -  den Kopf 
über Schadstoffstufen, K fz-Steuersätze und -befrei- 
ungszeiträum e zerbrechen zu m üssen. Und eine später 
vie lle icht notwendig werdende Erhöhung der Um w elt
steuer wäre ebenso leicht durchführbar w ie ihre Über
tragung auf andere EG-Länder: Es bräuchten nur die 
Punktzahlen entsprechend erhöht bzw. m it den jew e ili
gen W echselkursen m ultip liz iert zu werden^®.

Einbindung in ein Gesamtkonzept

Steuerliche Maßnahmen dürfen nicht allein unter öko
logischen G esichtspunkten getroffen werden; es sind 
auch steuersystem atische und im hier zu d iskutie ren
den Fall vor allem  auch verkehrspolitische G esichts
punkte zu berücksichtigen. Aus steuersystem atischer 
Sicht ist es z. B. angezeigt, gleichzeitig m it einer deutli

chen M ineralölsteuererhöhung die km -Pauschale nach 
§ 9 Abs. 1 EkStG bzw. nach Abschn. 25 Abs. 12 LStR zu 
erhöhen, auch wenn dies dem  ökologischen Ziel ten
denziell zuw ider läuft. Denn die erhöhte M ineralölsfeuer 
bedeutet im Zusam m enhang mit Fahrten zur Arbeit bzw. 
D ienstreisen erhöhte W erbungskosten, die die steuerli
che Leistungsfähigkeit m indern und dem entsprechend 
vom steuerpflichtigen Einkommen in Abzug zu bringen 
sind; hält man den verble ibenden um weltpolitischen A n
reizeffekt für zu gering, dann muß man eben die Steuer 
stärker anheben.

Genauso w ichtig ist die Einbettung der Maßnahmen 
in ein verkehrspolitisches G esamtkonzept. Die niedrige 
Preiselastizität der Nachfrage ist auch Beleg dafür, daß 
es für den Pkw-Verkehr keinen gle ichwertigen Ersatz 
gibt; nur ausgesprochene Zwangsm aßnahm en w ie der 
sogenannte Rückbau oder die Sperrung von Straßen 
verm ögen ihn aller Erfahrung nach zurückzudrängen. 
Die Folge sind aber um so gravierendere Belastungen 
der verble ibenden Straßen, was weder der Umwelt 
noch den M enschen nützt.

Vor diesem  Hintergrund muß es illusorisch erschei
nen, von preispolitischen Maßnahmen eine nachhaltige 
E indäm m ung oder Um lenkung der Verkehrsnachfrage 
auf Fahrräder, öffentliche Verkehrsm ittel und dergle i
chen zu erhoffen. Soll Um weltpolitik im Verkehr erfo lg
reich sein, so darf sie die tatsächliche Verkehrsnach
frage nicht ignorieren, sondern muß sie im Gegenteil 
aufgreifen und m öglichst um weltschonend zu gestalten 
versuchen. Eine Entlastung neuralgischerVerkehrseng- 
pässe in den Innenstädten sow ie im überörtlichen Ver
kehr durch landschaftsverträg liche und lärm gem inderte 
Straßen bzw. Um gehungen erscheint ökonom isch und 
ökologisch sinnvoller als die subvention ierte Schaffung 
neuer Kapazitäten im öffentlichen Personennahverkehr, 
die dann von den Verkehrsteilnehm ern doch nicht ange
nommen werden^®. Diesem Gedanken entspräche es, 
die M ehreinnahm en aus einer erhöhten M ineralölsteuer 
für einen um weltverträglichen Straßenbau zu verw en
den; dies würde auch dem  Beitragscharakter d ieser A b 
gabe am ehesten gerecht werden und dürfte zudem die 
Akzeptanz der M ehrbelastung bei den Betroffenen erhö
hen. Hier scheiden sich allerd ings auch die G e is te rzw i
schen ökologischer Ideologie und ernsthaft betriebe
nem Um weltschutz.

Vgl. A r a l  A  G : V e rke h rs la sch e n b u ch  1989/90, S. D 224  f.

Bei e ine r E in führung  des S ys ie m s im  A lle ingan g  könn te  es zu P rob le 
m en m it d e r EG  kom m e n ; das  b e tr if f l abe r ebe nso  a lle  and ere n  a u l dem  
T isch liegen den  Vorsch läge , d en n  d ie  K fz -S le u e rsp re izu n g  nach  dem  
C D U -P lan  bed eu te t g le ich fa lls  e ine  a u ssch lie ß liche  B e güns tigun g  von 
In ländern  w ie  d ie  A b scha ffung  d e r K fz -S te ue r nach  dem  SPD-Vor- 
schlag.

S e lbs t d ie  be iden  Ö lk risen  haben  den  A n te ilsschw und  des ö ffe n tli
chen  P e rson ennahve rkeh rs  an  d e r V e rkeh rs le is tung  je w e ils  nu r fü r ein 
Ja h r (1974 bzw. 1981) au fha lten  können . S e ine  V e rkeh rs le is tung  hat 
1987 m it 55  M rd. P e rson enk ilom e te rn  soga r den  abso lu t n ied rigs ten  
W e rl se it 1966 e rre ich t, tro tz  de r be triebe nen  V o rrangp o litik  fü r den  ö f
fen tlich e n  P e rson ennahve rkeh r und ob w o h l s ich  d ie V e rkeh rs le is tung  
in sgesam t se itde m  um  knap p  70 %  e rhöh t hat.
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