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Kraftfahrzeugverkehr 2008 noch

auf hohem Niveau

Trotz der hohen Kraftstoffpreise und des wirt-
schaftlichen Absturzes im letzten Quartal ist
2008 die Gesamtfahrleistung der in Deutschland
zugelassenen Kraftfahrzeuge nur leicht gefallen.
Wdhrend die Fahrleistung im Giiterverkehr noch
leicht gestiegen ist, gingen bei den Personenkraft-
wagen 2008 sowohl die Fahrleistungen als auch
die Neuzulassungen zurtick.

Als Kraftstoff wird Benzin immer mehr durch Die-
sel ersetzt. Bei den Pkw machen Diesel-Fahrzeuge
inzwischen ein Viertel des Bestandes und 37 Pro-
zent der Fahrleistung aus. Erstmals ist 2008 der
Anteil biogener Kraftstoffe riickldufig, auch ha-
ben die hohen Kraftstoffpreise nicht zu einer aus-
reichenden Beschleunigung der Verbreitung alter-
nativer Antriebsvarianten gefiihrt.

Insgesamt wird mit tendenziell steigenden Kraft-
stoffpreisen, hoher Olabhdngigkeit und den
umweltpolitischen Zielsetzungen deutlich, dass
verstdrkte Anstrengungen zur Verbesserung der
Kraftstoffeffizienz und der Forderung von Alterna-
tiven zur élbasierten Mobilitdt erforderlich sind.
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Informationen tiber die Fahrleistungen der etwa
51 Millionen Kraftfahrzeuge in Deutschland
sind eine wichtige Grundlage fiir Analysen und
Entscheidungen in vielen Politikbereichen. Die
Kfz-Fahrleistungen (in Fahrzeug-Kilometern) re-
prisentieren den grofiten Block der Transport-
nachfrage im Personen- und Giiterverkehr. Sie
sind beispielsweise ein Indikator fiir die Inan-
spruchnahme der Straleninfrastruktur, fiir die
Einschitzung der Entwicklung von Unfallrisiken
oder des Energieverbrauchs im Verkehrssektor.

Die Entwicklung der Verkehrsnachfrage stand
2008 unter dem Vorzeichen rasant steigender
Kraftstoffpreise und des konjunkturellen Abstur-
zes im letzten Quartal. Dennoch war im Jahres-
durchschnitt die gesamtwirtschaftliche Entwick-
lung noch positiv (reales Bruttoinlandsprodukt
+ 1,3 Prozent), die Zahl der Erwerbstitigen hatte
mit 40,3 Millionen einen langjihrigen Hochst-
stand und die der Erwerbslosen mit 3,2 Millionen
einen Tiefstand erreicht. Gegentiber dem Vorjahr
stiegen die realen Konsumausgaben leicht an.

Der positive Wirtschaftsverlauf spiegelte sich in
einem stabilen motorisierten Individualverkehr
(im Wesentlichen mit Personenkraftwagen) und
in der Zunahme der Fahrleistungen von Nutz-
fahrzeugen (Lastkraftwagen und Sattelzugma-
schinen) wider. Bei sinkenden Zulassungszahlen
neuer Fahrzeuge und nur noch minimalen Zu-
wichsen im Kfz-Bestand ging die Fahrleistung
aller Kraftfahrzeuge gegeniiber dem Vorjahr
leicht zuriick.

Nur noch minimal steigende Fahrleistung
von Nutzfahrzeugen

Die Gesamtfahrleistung von Lastkraftwagen und
Sattelzugmaschinen hat 2008 gegeniiber dem
Vorjahr um knapp ein Prozent zugenommen.



Sechs Fragen an Uwe Kunert

,Die Fortschritte beim Verbrauch sind

relativ bescheiden*

Herr Dr. Kunert, Sie haben den Kraftfahrzeug-
verkehr in Deutschland untersucht. Wie viele
Kilometer legen die Deutschen denn pro Jahr
im Auto zuriick?

In Deutschland gibt es rund 41 Millionen Pkw,
die jeweils im Durchschnitt 14 000 Kilometerim
Jahr zuriicklegen. Das ergibt eine Fahrleistung
von etwa 580 Milliarden Kilometern im Jahr.

Wie sieht die Bilanz aus, wenn man Lkw- und
Pkw-Verkehr unterscheidet?

Die Gesamtfahrleistung wird von den Pkw do-
miniert. Wir haben in Deutschland zwar eine
erhebliche Fahrleistung von auslandischen Lkw,
aber wir beschaftigen uns hier nur mit den Fahr-
zeugen, die in Deutschland registriert sind. Von
den insgesamt fast 700 Milliarden Kilometern,
die deutsche Kraftfahrzeuge
zurlicklegen, verbleiben etwa
100 Milliarden, die von Nutz-
fahrzeugen wie Lkw, Sattelzug-
maschinen, aber auch kleine-
ren Fahrzeugen wie Zweiradern
zurlickgelegt werden.

Wie hat sich das Verkehrsauf-

kommen entwickelt?

Wir beobachten hier zwei ver-

schiedene Tendenzen. Die Verkehrsnachfrage
im Personenverkehr stagniert seit etwa zehn
Jahren, sowohl im Verkehrsaufkommen — also in
derFrage, wie haufig die Bevolkerung unterwegs
ist — als auch in den zuriickgelegten Distanzen.
Im Gegensatz dazu steht der Giiterverkehr, wo
wir eine weiter steigende Verkehrsleistung be-
obachten — abgesehen von dem krisenbeding-
ten Einbruch.

War bei den gestiegenen Spritpreisen nicht ein
Riickgang der Fahrleistung zu erwarten?

Das wurde von vielen erwartet, wurde aber durch
unsere Berechnungen nicht bestatigt. Wir erkla-
ren dieses Phdnomen dadurch, dass wir auf der
einen Seite Faktoren haben, die fiir immer mehr
Verkehr sorgen. Die Erwerbsbeteiligung, héhere
Bildung und hohere Aktivitaten auf dem Arbeits-
markt flihren dazu, dass die Bevolkerung mobil
sein muss. Die gegenldufige Tendenz sind rela-

Die Verkehrs-
nachfrage im
» Personenverkehr <«
stagniert seit etwa
zehn Jahren.

tiv hohe Verkehrs-
kosten fiir Autos,
aber auch fiir den o6ffentlichen Personenverkehr.
Diese Tendenzen gleichen sich aus und fithren zu
einer Stagnation der Verkehrsnachfrage, die wir
auch fiir die Zukunft erwarten. Ein héherer An-
teil alterer, weniger mobiler Menschen wird einer
immer kleineren Gruppe &konomisch aktiver
Menschen gegeniiberstehen. Wir gehen deshalb
nicht von einer Steigerung der Verkehrsnach-
frage aus.

Wenn die Deutschen kaum weniger fahren,
kaufen Sie dann wenigstens spritsparende
Autos, um die Kosten zu senken?

Seit Mitte der 90er Jahre beobachten wir einen
Trend zu Dieselfahrzeugen, die bei vergleich-
barer Leistung weniger ver-
brauchen. Mittlerweile wird
fast 40 Prozent der Pkw-Fahr-
leistung mit Dieselfahrzeugen
erbracht. Diese Pkws machen
mittlerweile fast ein Viertel
des Bestandes aus, werden
aber wesentlich intensiver ge-
nutzt als Benziner. Allerdings
ist der Fortschritt beim Ver-
brauch im Sinne von effizien-
teren Fahrzeugen relativ bescheiden, weil mit
dem Umstieg auf den Diesel auch die Anschaf-
fung relativ schwerer Fahrzeuge mit groBen Mo-
toren verbunden war.

Was bedeuten lhre Ergebnisse fiir die Ver-
kehrsinfrastruktur in Deutschland?

Die Entwicklung der Verkehrsnachfrage ist re-
gional sehr unterschiedlich. Sowohl in West- als
auch in Ostdeutschland beobachten wir Berei-
che, die in den Jahren seit der deutschen Ein-
heit Bevolkerungsverluste erlitten haben. Dort
ist die Verkehrsinfrastruktur nicht ausgelastet,
zudem gibt es dort Probleme mit der weiteren
Versorgung mit éffentlichen Verkehrsdienstleis-
tungen, weil die Nachfrage so diinn ist. Auf der
anderen Seite haben wir Regionen wie den Siid-
westen oder den Berliner Raum, wo die Nachfra-
ge sehr dicht ist und die Verkehrsinfrastruktur
teilweise liberlastet ist.
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Abbildung 1

Entwicklung der Fahrleistung von in Deutschland
zugelassenen Kraftfahrzeugen
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Quellen: IVT/BAST; Kraftfahrt-Bundesamt; Berechnungen des DIW Berlin. DIW Berlin 2009

Insgesamt wurden mit diesen tiberwiegend im
gewerblichen und im Warenverkehr eingesetz-
ten Nutzfahrzeugen gut 78 Milliarden Kilometer
zuriickgelegt. Dies entspricht einem Anteil von
elf Prozent an der gesamten Fahrleistung deut-
scher Kraftfahrzeuge (Abbildung 1).

Dieser leichte Anstieg der Fahrleistungen war
verbunden mit einer stagnierenden Transport-
leistung (Tonnen-Kilometer) und damit sinkender
Auslastung der Fahrzeuge. Bei den leichten Lkw
stieg die Gesamtfahrleistung um iiber ein Pro-
zent, bei den schweren blieb der Anstieg unter ei-
nem Prozent. Auch die Fahrleistungsentwicklung
der Sattelzugmaschinen legte 2008 noch leicht
zu und iiberstieg 18 Milliarden Kilometer.

Lkw hatten 2008 einen Anteil von 4,6 Prozent
am gesamten Kfz-Bestand. Diese waren fast
ausschliefllich mit Dieselmotoren ausgestattet;
lediglich 0,3 Prozent waren Lkw mit Vergaser-
motor. Ein dhnlich geringer Anteil am Bestand
aller in Deutschland zugelassenen Kfz entfillt
auf die 177 0oo Sattelzugmaschinen (Tabelle 1).
Mit 314 ooo Neuzulassungen von Lkw und Sat-
telzugmaschinen wurde 2008 das hohe Vorjah-
resniveau fast wieder erreicht.

Neuzulassungen und Fahrleistungen
von Pkw riicklaufig

Im Jahr 2008 machte der beim Kraftfahrt-Bundes-
amt (KBA) registrierte Bestand von 41,3 Millionen
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Personenkraftwagen 81 Prozent aller in Deutsch-
land registrierten Kraftfahrzeuge aus. Bereits seit
fast zehn Jahren liegen die Fahrleistungen der
Pkw bei 580 bis 590 Milliarden Kilometern jihr-
lich. Damit dominieren sie mit einem Anteil von
85 Prozent die Entwicklung der Gesamtfahrleis-
tungen. Trotz der fiir das gesamte Jahr 2008 noch
positiven Wirtschaftslage ging die Fahrleistung
der Pkw gegentiiber dem Vorjahr leicht auf 585
Milliarden Kilometer zuriick (Kasten).

Wihrend im langjidhrigen Durchschnitt bis 2007
jedes Jahr fast 3,5 Millionen neue Pkw zugelassen
wurden, fielen die Zulassungen mit 3,1 Millionen
2008 auf den geringsten Wert seit der deutschen
Einheit. Entsprechend betrug die jihrliche Zu-
nahme des Gesamtbestandes im gleichen Zeit-
raum durchschnittlich 400 000, zuletzt jedoch
kaum noch 140 0coo Pkw.

Parallel zu einer Ausdifferenzierung des Fahr-
zeugangebotes scheint der langjihrige Trend zu
grofleren Pkw abzuflauen, der durchschnittliche
Hubraum steigt kaum noch, die Motorleistung
jedoch noch betrichtlich.' Nach Fahrzeugseg-
menten betrachtet haben schon 2008 — also vor
der Abwrackprimie® — insbesondere die Ober-
klasse und die Vans an Marktanteilen verloren.3
Die Neuzulassungen in den unteren Marktseg-
menten (Minis, Kleinwagen, Kompaktklasse,
Mittelklasse) wiesen dagegen eine positive Ent-
wicklung auf und haben nun einen Marktanteil
von iiber zwei Dritteln, der allerdings noch unter
dem Bestandsanteil von fast drei Viertel liegt.
Im Vergleich aller Fahrzeugsegmente weisen
die kleineren Fahrzeuge eine geringere Fahr-
leistung auf. Indes stieg auch noch der Markt-
anteil von Gelindewagen stetig an, auf nunmehr
acht Prozent.

1 Derdurchschnittliche Hubraum neuer Pkw stagniert bei 1 850
Kubikzentimetern, die durchschnittliche Motorleistung wuchs 2008
auf 96 Kilowatt (131 PS), vgl. Kalinowska, D., Keser, K., Kunert, U.: CO,-
Besteuerung von Pkws in Europa auf dem Vormarsch. Wochenbericht
des DIW Berlin Nr. 27-28,/2009.

2 Die Bundesregierung hat im Januar 2009 als Teil des Konjunktur-
programms Il eine ,Umweltprdmie” in Héhe von 2 500 Euro beschlos-
sen, die als einmaliger staatlicher Zuschuss gewahrt wurde, wenn ein
privater Halter einen neuen Pkw oder Jahreswagen kéuflich erwirbt
und gleichzeitig einen mindestens neun Jahre alten Pkw, der zuvor
mindestens ein Jahr auf den Halter zugelassen war, nachweislich ver-
schrotten (,abwracken”) lasst. Richtlinie zur Férderung des Absatzes
von Personenkraftwagen vom 20. Februar 2009 mit Anderungen der
Richtlinie vom 17. M&rz 2009 und vom 26. Juni 2009, www.bafa.de/
bafa/de/wirtschaftsfoerderung/umweltpraemie/index.html.

3 Vom KBA wird mit dem Ziel einer besseren statistischen Vergleich-
barkeit eine Gliederung der Pkw-Modelle nach Segmenten vorge-
nommen. Die Eingruppierung der Modelle erfolgt in Abstimmung mit
Vertretern der Automobilindustrie anhand optischer, technischer und
marktorientierter Merkmale.
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Tabelle 1
Bestand und Fahrleistung der in Deutschland zugelassenen Kraftfahrzeuge
Gruppe Einheit 1994 ‘ 1996 ‘ 1998 ‘ 2000 ‘ 2002 ‘ 2004 ‘ 2005 ‘ 2006 ‘ 2007 ‘ 2008
Mofas, Mokicks, Mopeds
Bestand’ 1000 1667 1667 1747 1595 1584 1786 1819 1930 1984 2043
Durchschnittliche Fahrleistung? 1000 km 2,5 2,5 2,5 24 2,4 24 2,4 2,4 2,3 2,3
Gesamtfahrleistung? Mill. km 4168 4168 4280 3827 3754 4232 4310 4575 4563 4700
Kraftrader?®
Bestand* 1000 2083 2470 2926 3338 3643 3814 3890 3956 3566 3659
Durchschnittliche Fahrleistung? 1000 km 4,2 41 3,9 3.9 3,3 3,3 3,3 3,3 3,0 3,0
Gesamtfahrleistung? Mill. km 8644 10131 1141 13017 12167 12739 12993 13213 10841 11122
Personenkraftwagen
Bestand* 1000 39765 40988 41674 42840 44605 45258 45669 46427 41184 41321
Durchschnittliche Fahrleistung? 1000 km 13,3 13,2 13,2 13,1 13,1 13,0 12,7 12,6 14,3 141
Gesamtfahrleistung? Mill.km | 528142 539473 550779 559467 583560 590409 578164 583905 587543 584589
Kraftomnibusse®
Bestand* 1000 88 85 83 86 85 86 84 84 75 75
Durchschnittliche Fahrleistung? 1000 km 42,3 43,4 45,0 43,7 42,5 415 41,5 41,7 45,3 441
Gesamtfahrleistung? Mill. km 3734 3683 3752 3740 3634 3562 3502 3502 3402 3322
Lastkraftwagen®
Bestand* 1000 2114 2273 2371 2527 2632 2579 2573 2584 2323 2347
Durchschnittliche Fahrleistung? 1000 km 23,9 23,5 23,5 23,3 22,1 224 22,1 223 25,8 25,7
Gesamtfahrleistung? Mill. km 50452 53446 55714 58878 58210 57702 56982 57 649 59845 60291
Sattelzugmaschinen
Bestand* 1000 121 130 141 162 179 182 188 201 180 177
Durchschnittliche Fahrleistung? 1000 km 77,5 73,7 86,6 78,2 76,6 83,0 82,5 82,6 98,9 102,0
Gesamtfahrleistung? Mill. km 9376 9585 12211 12695 13702 15104 15512 16604 17801 18039
Restliche Zugmaschinen’
Bestand* 1000 517 603 690 769 850 921 961 992 1036 1065
Durchschnittliche Fahrleistung? 1000 km 43 4.4 4.4 4.4 4.4 43 43 4,3 43 4,3
Gesamtfahrleistung? Mill. km 2243 2626 3008 3352 3705 3971 4143 4281 4414 4528
Ubrige Kraftfahrzeuge®
Bestand* 1000 596 625 630 655 680 692 690 284 259 261
Durchschnittliche Fahrleistung? 1000 km 1,5 n,7 12,0 12,3 12,4 12,5 12,6 12,6 13,9 13,5
Gesamtfahrleistung? Mill. km 6843 7307 7546 8069 8461 8678 8676 3568 3603 3525
Kraftfahrzeuge insgesamt
Bestand 1000 46949 48843 50262 51970 54258 55318 55873 56458 50606 50947
Gesamtfahrleistung? Mill. km 613602 630419 648701 663 045 687325 696 399 684283 687297 692012 690116

1 Bestand zum Anfang des Versicherungsjahres.

2 Inlanderfahrleistung (einschlieBlich Auslandsstrecken).

3 EinschlieBlich Leichtkraftrader.

4 Bis 2006 Bestand zur Jahresmitte, ab 2007 zum Jahresende. Bis 2007 einschlieBlich der voriiber-
gehend abgemeldeten Fahrzeuge; vom 1.1.2001 an von 12 auf 18 Monate erhohte Stilllegungsfrist.
Ab 2006 werden Wohnmobile und Krankenfahrzeuge zu den Personenkraftwagen statt zu den
librigen Kraftfahrzeugen gerechnet. Ab 2007 ohne stillliegende Fahrzeuge.

5 EinschlieBlich Oberleitungsbussen.

6 Mit Normal- und Spezialaufbau.

7 EinschlieBlich Ackerschleppern und Gerétetrdgern; ohne Landwirt-
schaft.

8 EinschlieBlich zulassungsfreier Arbeitsmaschinen ohne Fahrzeugbrief
mit amtlichem Kennzeichen.

Quellen: Bundesanstalt fiir Guterverkehr; Institut fiir angewandte Verkehrs- und Tourismusforschung (IVT)/Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BAST);

Kraftfahrt-Bundesamt; Mineralolwirtschaftsverband (MWV); Vereinigte Motor-Verlage; Berechnungen des DIW Berlin. DIW Berlin 2009

Steigender Anteil von Diesel-
Fahrleistungen bei Pkw

Nachdem der Anteil der Diesel-Pkw an den Neu-
zulassungen und am Bestand in den zuriicklie-
genden zehn Jahren stark gestiegen war, ist ihr
Anteil an den Neuzulassungen 2008 gegeniiber
den Vorjahren zwar leicht gefallen (auf 44 Pro-
zent), dennoch hat sich der Anteil der Diesel-Pkw
am Gesamtbestand auf nun ein Viertel erhoht.
Zum Jahresende 2008 waren damit 10,3 Millio-
nen Diesel-Pkw und 30,6 Millionen Benziner auf
Deutschlands Straflen unterwegs. Auch die Ge-
samtfahrleistung der Diesel-Pkw steigt seit zehn

Jahren; sie betrug 2008 wie 2007 rund 217 Mil-
liarden Kilometer und belief sich auf 377 Prozent
der gesamten Pkw-Fahrleistung. Insbesondere
Vielfahrer sind in den letzten Jahren vom Otto-
Motor auf den Diesel umgestiegen. Entsprechend
ging die Entwicklung der Fahrleistung der Pkw
mit Otto-Motor nach 1999 zuriick, auf zuletzt
368 Milliarden Kilometer.

Im langfristigen Trend war ein leichter Riickgang
der durchschnittlichen jihrlichen Fahrleistung je
Fahrzeug zu verzeichnen. Wihrend die Fahrleis-
tung je Diesel-Pkw seit 1993 um fast ein Zehntel
wuchs, verringerte sich die eines Otto-Pkw um
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fast ein Fiinftel. Im aktiven Pkw-Bestand legten
im Jahr 2008 ein Diesel-Pkw im Durchschnitt
21100 und ein Otto-Pkw 11 9oo Kilometer zuriick
(Tabellen 2 und 3).4

Kraftstoffpreise 2008 auf Allzeithoch

Nach den vorangegangenen Kraftstoffpreis-
schwankungen mit seit langem steigender Ten-
denz gab es zur Jahresmitte 2008 einen Preis-
sprung auf bis zu 1,53 Euro je Liter Super und
1,50 fiir Diesel. Der Jahresdurchschnittspreis
fur Superbenzin ist 2008 gegeniiber dem Vor-

4 Jahrlich werden im Auftrag des Bundesministers fiir Verkehr knapp
1000 Haushalte in einem Mobilitatspanel zu ihrem Verkehrsverhal-
ten befragt. Dabei wird die Frihjahrsfahrleistung — die im Zeitraum
April/Mai mit den Pkw der Haushalte gefahrenen Kilometer — er-
hoben. Fiir die Entwicklung 2007/2008 zeigen die Erhebungsdaten
eine unveranderte Fahrleistung (Riickgang der durchschnittlichen
Fahrleistung bei Otto-und Diesel-Antrieben aber Verlagerung zum
Diesel mit hoherer Fahrleistung) bei einer minimalen Abnahme des
durchschnittlichen Verbrauchs der Pkw. Vgl. Zumkeller, D., Chlond, B.,
Ottmann, P, Kagerbauer, M., Kuhnimhof, T.: Erhebungswellen zur
Alltagsmobilitat (Herbst 2007) sowie zu Fahrleistungen und Treib-
stoffverbrauchen (Friihjahr 2008). Zwischenbericht zum Forschungs-
projekt FE-Nr. 70.0813/2007, Institut fiir Verkehrswesen, Universitat
Karlsruhe, 2009, mobilitaetspanel.de/.

Erste Ergebnisse der bundesweiten Reprasentativerhebung ,Mobilitat
in Deutschland 2008" weisen Nutzungsintensitaten der Pkw in der
hier ermittelten GroBenordnung aus, vgl. www.mobilitaet-in-
deutschland.de/.

jahr indes nur um vier Prozent oder fiinf Cent
je Liter gestiegen, auf einen Wert von 1,40 Euro.
Der Tankstellenpreis fiir Diesel verteuerte sich
im Jahresdurchschnitt um tiber 14 Prozent oder
16 Cent auf 1,34 Euro je Liter und niherte sich
damit deutlich dem Preis fiir Ottokraftstoffe (Ab-
bildung 2). Diese drastische Preisentwicklung
bei Diesel diirfte zu dem riickliufigen Anteil der
Diesel-Pkw bei den Neuzulassungen und zur Ver-
minderung der durchschnittlichen Fahrleistung
je Diesel-Pkw beigetragen haben.

Seit 2000 sind die Kraftstoffpreise in Deutschland
kontinuierlich gestiegen — mit einer jihrlichen
Durchschnittsrate von gut vier Prozent fiir Ben-
zinkraftstoffe und fast sieben Prozent fiir Diesel.
Grund dafiir war die Uberlagerung der letzten
Stufen der ckologischen Steuerreform mit dem
Steigen der Produktpreise. Seit Beginn der goer
Jahre haben sich die nominalen Preise fiir Benzin-
und Dieselkraftstoffe mehr als verdoppelt.s

Trotz dieser Preisentwicklung ist die Fahrleistung
in den vergangenen Jahren insgesamt kaum ge-
sunken. Allerdings hat die Fahrleistung der deut-
schen Pkw den Hochstwert von 2004 nicht mehr

5 Gewichtet tiber die Absatzmenge der Kraftstoffsorten.

Zur Ermittlung der Fahrleistungen deutscher Kraftfahrzeuge —

Veranderungen der statistischen Beziige

Vollstandige und konsistente Informationen zu Inlan-
der-Fahrleistungen mit Kraftfahrzeugen liegen nicht
regelmaBig vor. Die amtliche Statistik liefert jahrliche
Informationen zu Fahrleistungen nur fiir Lkw mit mehr
als 3,5 t Nutzlast, fiir Sattelzugmaschinen und fiir Omni-
busse. Diese werden vom Kraftfahrt-Bundesamt (KBA),
vom Statistischen Bundesamt und vom Bundesamt fiir
Guterverkehr (BAG) erhoben.! Zu Nutzung und Fahrleis-
tungvon Pkw sowie leichter Nutzfahrzeuge wurden nur
in groBeren Abstanden, zuletzt in den Jahren 1993 und
2002, reprasentative Erhebungen durchgefiihrt.

Um eine konsistente Datenbasis zu gewinnen, berechnet
das DIW Berlin daher jahrlich die Entwicklung von Fahrleis-
tungen und Kraftstoffverbrauch differenziert nach Kraft-
fahrzeug- und Antriebsarten.? Das DIW Berlin schatzt die
Fahrleistungen aufder Grundlage derim StraBenverkehr
verbrauchten Kraftstoffmenge, des Fahrzeugbestandes,
desdurchschnittlichen Verbrauchs je Fahrzeug sowie der
durchschnittlichen Fahrleistungen.?

Zur Abstimmung der verbrauchbasierten DIW Berlin-
Fahrleistungsrechnung werden die vom KBA nach rund
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5000 Modelltypen differenzierten Bestandsdaten um
die Parameter durchschnittliche Fahrleistung und durch-
schnittlicher Verbrauch erganzt. Grundlage hierfiir bil-
den die aus der Erhebung der Fahrleistung 2002 bekann-
ten Nutzungsparameter der Fahrzeugtypen. Mit Daten
der Fahrleistungserhebungen 1993 und 2002 konnte
in Varianzanalysen gezeigt werden, dass aus Fahrzeug-
merkmalen wie Fahrzeugalter, Antriebsart, Hubraum,
Motorstarke, Hochstgeschwindigkeit, Leergewicht und
Halterkategorie auf die durchschnittliche Fahrleistung
geschlossen werden kann.* Die durchschnittlichen Ver-
brauchswerte fiir Pkw werden auf der Basis von Testver-
brauchsangaben ermittelt.

Fiir die Ermittlung und Ausweisung der Fahrleistungen
nach Kraftfahrzeugarten haben sich wiederholt die
statistischen Beziige des KBA gedndert — mit entspre-
chenden Wirkungen zum Beispiel auf ErgebnisgréRen
wie die durchschnittliche Fahrleistung einer Kfz-Art.
So waren bis 2005 in der Bestandsstatistik des KBA
unter den etwa 700000 Sonstigen Kfz etwa 400000
Wohnmobile und Krankenwagen erfasst. Diese sind
ab 2006 den Pkw zugeordnet.® Des Weiteren wies die
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Abbildung 2

Kraftstoffpreise in Deutschland
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erreicht, obwohl in der Wachstumsphase 2005
bis 2008 Wirtschaftsleistung, Beschiftigung und
Konsum zunahmen. Gleichzeitig stieg der Ein-

Bestandsstatistik des KBA bisher alle Kfz einschlieB-
lich voriibergehend stillgelegter Fahrzeuge aus, auf
diesen Bestand wurden die ermittelten Fahrleistungen
bezogen. Die Stilllegungsfrist wurde mittlerweile von
12 auf 18 Monate erhéht. Dariiber hinaus gelten nach
der neuen Fahrzeugzulassungsverordnung seit dem
1.3.2007 samtliche Arten von Abmeldungen, auch
die sogenannten voriibergehenden Stilllegungen, als
AuBerbetriebsetzungen.” Dadurch verringern sich die
ausgewiesenen Bestdnde im Mittel und fiir Pkw um etwa
zwolf Prozent. Die durchschnittlichen Fahrleistungen
erhdhen sich rechnerisch entsprechend. Die friithere
Ausweisung der Kfz-Bestande durch das KBA (inklu-
sive vorlibergehend stillgelegter Fahrzeuge) bildet die
Realitat eher ab als die neue Regelung. Sie eignet sich
besserzur Berechnung der Fahrleistung, da die zu einem
Stichtag stillgelegten Fahrzeuge liberwiegend nicht
dauerhaft dem aktiven Bestand entzogen sind und im
Betrachtungsjahr durchaus Fahrleistung erbringen.

Eine weitere Umstellung betraf die Nutzungsintensitat
der Kraftrader. Grundlage fiir die Aktualisierung sind
in erster Linie Erkenntnisse zur altersstrukturellen Ver-
teilung der Kraftradflotte. Eine kiinftig fortlaufende
Auswertung von Tachometerablesedaten der Kraftrader
wird das Ergebnis weiter bestatigen.®

satz von Nutzfahrzeugen im Giiterverkehr aber
weiter (seit 2004 um acht Prozent).

Kraftstoffverbrauch seit zehn Jahren
leicht riicklaufig

Seit 2000 ist der inlidndische Benzinverbrauch
kontinuierlich zurtickgegangen, er fiel 2008 auf
knapp 30 Milliarden Liter. Dagegen ist der Ver-
brauch an Diesel —neben dem fossilen auch bio-
gener Dieselkraftstoff — fast stetig gestiegen, er
stagniert 2007/2008 bei knapp 37 Milliarden Li-
tern. Die biogenen Anteile hatten sich nach 2002
deutlich erhsht,® jedoch ist 2008 mit der stei-
genden und voll versteuerten Beimischung von
Biodiesel und der zunehmenden Besteuerung
von reinem Biodiesel der Einsatz der Biokraft-

6 Bis 2004 waren reine Biokraftstoffe unversteuert, mit der Neurege-
lung zur Besteuerung von Energieerzeugnissen werden Reinbiodiesel
und Pflanzendl als Kraftstoff seit dem 1. August 2006 mit steigenden
Steuersatzen belegt, die im Jahr 2012 fast den Normalsteuersatz fiir
Diesel von 47,04 Cent je Liter erreichen. Dariiber hinaus erfolgt mit
demzum 1.Januar 2007 in Kraft getretenen Biokraftstoffquotenge-
setz ein weitgehender Ersatz der bis dahin existierenden Steuerbe-
glinstigung der Biokraftstoffe durch eine unternehmensbezogene
Quotenpflicht, vgl. Gesetz zur Einfiihrung einer Biokraftstoffquote
durch Anderung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes und zur
Anderung energie- und stromsteuerrechtlicher Vorschriften, Biokraft-
stoffquotengesetz. Bundesgesetzesblatt Jahrgang 2006 Teil | Nr. 62,
ausgegeben zu Bonn am 21. Dezember 2006.

1 Statistische Mitteilungen des KBA und des BAG, Reihe 8.

2 Radke, S.: Verkehr in Zahlen. Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen (Hrsg.) Hamburg.

3 Betrachtet werden alle in Deutschland zugelassenen Kraftfahr-
zeuge und ihre Fahrleistungen, einschlieBlich der im Ausland zu-
riickgelegten Strecken. Nicht enthalten sind die Fahrleistungen von
im Ausland zugelassenen Kraftfahrzeugen. Zur Vorgehensweise
und zur Revision gegeniiber Berechnungen bis 2002 vgl. Kloas, J.,
Kuhfeld, H., Kunert, U.: StraBenverkehr: Eher Ausweichreaktionen
auf hohe Kraftstoffpreise als Verringerung der Fahrleistungen.
Wochenbericht des DIW Berlin Nr. 41,/2004.

4 Vgl. Kalinowska, D., Kloas, J., Kuhfeld, H., Kunert, U.: Aktuali-
sierung und Weiterentwicklung der Berechnungsmodelle fiir die
Fahrleistungen von Kraftfahrzeugen und fiir das Aufkommen und
fur die Verkehrsleistung im Personenverkehr (MIV). Im Auftrag
des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen,
Berlin2005; Kalinowska, D., Kuhfeld, H.: Motor Vehicle Use and
Travel Behaviour in Germany: Determinants of Car Mileage. DIW
Berlin Diskussionspapiere Nr. 602, 2006.

5 Vgl. Auto, Motor, Sport. Stuttgart.

6 Vgl. Statistische Mitteilungen des Kraftfahrt-Bundesamtes.
Flensburg, Februar 2007.

7 Pressemitteilung des KBA vom 23. 1. 2008: Der Fahrzeug-
bestand am 1. Januar 2008. Flensburg. Diese Umstellung ergab
auBerdem den Bezug auf einen Bestand zum Jahreswechsel statt
zur Jahresmitte.

8 Dieim Rahmen des Pilotprojekts (FUuE 70.0800,/2006) ,Hoch-
rechnung der Kfz-Fahrleistungen auf der Basis der Ablesungen der
Wegstreckenzahler bei Kfz-Hauptuntersuchungen” erarbeiteten
Ergebnisse zu Fahrleistungen anderer Kfz-Klassen, zum Beispiel der
Pkw, stimmten weitestgehend mit den Ergebnissen der DIW Berlin-
Fahrleistungsrechnung iiberein, Ergebnisse aus der weiteren
Verfolgung dieses Ansatzes liegen noch nicht vor.
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Tabelle 2
Verbrauchsrechnung fiir in Deutschland zugelassene Kraftfahrzeuge mit Ottomotor

Gruppe Einheit 1994 ‘ 1996 ‘ 1998 ‘ 2000 ‘ 2002 ‘ 2004 ‘ 2005 ‘ 2006 ‘ 2007 ‘ 2008

Mofas, Mokicks, Mopeds

Bestand’ 1000 1667 1667 1747 1595 1584 1786 1819 1930 1984 2043
Durchschnittliche Fahrleistung? 1000 km 2,5 2,5 2,5 2,4 2.4 24 2,4 2,4 2,3 2,3
Gesamtfahrleistung? Mill. km 4168 4168 4280 3827 3754 4232 4310 4575 4563 4700
Durchschn. VK-Verbrauch®/100 km Liter 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0
VK-Verbrauch?® insgesamt* Mill. Liter 83 83 86 77 75 85 86 91 89 92
Kraftrader®
Bestand® 1000 2083 247 2926 3338 3643 3814 3890 3956 3566 3659
Durchschnittliche Fahrleistung? 1000 km 4,2 4,1 3,9 3,9 33 33 33 33 3,0 3,0
Gesamtfahrleistung? Mill. km 8644 10131 14N 13017 12167 12739 12993 13213 10841 1122
Durchschn. VK-Verbrauch3/100 km Liter 4,5 4,5 4.6 4,7 4.8 4.8 4,7 4,7 4,7 4,7
VK-Verbrauch?® insgesamt* Mill. Liter 389 456 525 612 584 611 611 621 510 521
Personenkraftwagen
Bestand® 1000 34407 35357 36187 36879 37297 36446 36076 35944 31138 31031
Durchschnittliche Fahrleistung? 1000 km 12,5 12,4 12,4 12,0 1.6 1.3 10,9 10,5 1n9 19
Gesamtfahrleistung? Mill.km | 428477 438564 449475 442855 431246 412820 391443 378705 370696 367959
Durchschn. VK-Verbrauch?/100 km Liter 9,2 9,1 8,8 8,6 8,5 8,4 8,3 8,3 8,2 8,1
VK-Verbrauch? insgesamt* Mill. Liter 39579 39691 39747 38129 36633 34582 32520 31157 29896 29031
Kraftomnibusse’
Bestand® 1000 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0
Durchschnittliche Fahrleistung? 1000 km 1,2 11,0 11,0 11,0 11,0 11,0 1,0 1,0 16,0 15,5
Gesamtfahrleistung? Mill. km n 7 5 4 3 2 2 2 2 2
Durchschn. VK-Verbrauch?/100 km Liter 18,0 18,0 18,0 18,0 18,0 18,0 18,0 18,0 18,0 18,0
VK-Verbrauch?® insgesamt* Mill. Liter 2 1 1 1 1 0 0 0 0 0
Lastkraftwagen®
Bestand® 1000 358 330 305 284 264 224 205 193 146 142
Durchschnittliche Fahrleistung? 1000 km 1,8 12,0 12,0 12,0 1,9 1,9 1,9 1,9 15,0 14,0
Gesamtfahrleistung? Mill. km 4224 3956 3657 3410 3144 2666 2440 2291 2197 1991
Durchschn. VK-Verbrauch?®/100 km Liter 13,0 12,9 12,7 12,5 12,4 12,4 12,4 12,4 12,5 12,0
VK-Verbrauch?® insgesamt* Mill. Liter 549 510 464 426 390 331 302 284 275 229
Restliche Zugmaschinen®
Bestand® 1000 12 12 12 13 15 16 16 16 21 21
Durchschnittliche Fahrleistung? 1000 km 2.1 2.1 2.1 2.1 2.1 2,1 2,1 2,1 2,4 2,0
Gesamtfahrleistung? Mill. km 25 25 25 28 31 34 33 33 50 43
Durchschn. VK-Verbrauch?/100 km Liter 18,0 18,0 18,0 18,0 18,0 18,0 18,0 18,0 18,0 17,0
VK-Verbrauch?® insgesamt* Mill. Liter 5 5 5 5 6 6 6 6 9 7
Ubrige Kraftfahrzeuge™
Bestand® 1000 165 154 137 122 109 95 90 38 30 30
Durchschnittliche Fahrleistung? 1000 km 8,3 8,3 8,3 8,5 8,5 8,4 8,4 8,4 10,2 10,0
Gesamtfahrleistung? Mill. km 1370 1278 1137 1033 930 798 756 316 305 295
Durchschn. VK-Verbrauch?/100 km Liter 18,2 18,0 18,0 17,8 17,6 17,6 17,6 17,6 17,8 17,0
VK-Verbrauch?® insgesamt* Mill. Liter 249 230 205 184 164 140 133 56 54 50
Kraftfahrzeuge insgesamt
Bestand 1000 38693 39992 41314 42231 42913 42381 42096 42076 36885 36926
Gesamtfahrleistung? Mill. km | 446919 458129 469991 464175 451275 433291 411977 399135 388654 386111
VK-Verbrauch? insgesamt* Mill. Liter 40857 40977 41032 39433 37852 35756 33659 32216 30833 29931
VK-Verbrauch?® insgesamt* 1000t 30643 30733 30774 29575 28389 26817 25244 24162 23124 22448
1 Bestand zum Anfang des Versicherungsjahres. 7 EinschlieBlich Oberleitungsbussen.
2 Inlanderfahrleistung (einschlieBlich Auslandsstrecken). 8 Mit Normal- und Spezialaufbau.
3 VK= \Vergaserkraftstoff. 9 EinschlieBlich Ackerschleppern und Geratetréagern; ohne Landwirt-
4 Berechnet mit der Inlanderfahrleistung. schaft.
5 FEinschlieBlich Leichtkraftradern. 10 EinschlieBlich zulassungsfreier Arbeitsmaschinen ohne Fahrzeug-

) ) - brief mit amtlichem Kennzeichen.
6 Bestand zurJahresmitte, einschlieBlich der voriibergehend abgemeldeten Fahrzeuge; vom

1.1.2001 an von 12 auf 18 Monate erhdhte Stilllegungsfrist. Ab 2006 werden Wohnmobile und
Krankenfahrzeuge zu den Personenkraftwagen statt zu den iibrigen Kraftfahrzeugen gerechnet. Ab
2007 ohne stillliegende Fahrzeuge.

Quellen: Institut fir angewandte Verkehrs- und Tourismusforschung (IVT)/Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BAST); Kraftfahrt-Bundesamt;
Mineralélwirtschaftsverband (MWV); Vereinigte Motor-Verlage; Berechnungen des DIW Berlin. DIW Berlin 2009
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stoffe auf etwa zehn Prozent des Dieselvolumens  Der Anstieg des Dieselverbrauchs erklirt sich
zuriickgegangen.” aus der gestiegenen Fahrleistung von Kfz mit

Dieselantrieb, die nicht zuletzt von den umstei-
7 Am gesamten Kraftstoffverbrauch fiel der energetische Anteil ge.nder} Vl.elfahren? 1m Pkw-Segment getra}gen
erneuerbarer Energie von 7,2 auf 5,9 Prozent, vgl. Bundesministerium WlI’d, die sich von einem Wechsel auf den Diesel

fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit (BMU): Erneuerbare : : _
Energien in Zahlen, 2009. Zum Einsatz von Biokraftstoffen in Deutsch- Emsparungen beim Kraftstoffverbrauch verspre

land und Europa und den Zielsetzungen fiir deren Anteil an der chen. Die bestehenden Preisdifferenzen zu den
Ambitoniere Ziee iz konseauentverfolgen Woehénbercht es. Nachbarlindern geben den Kraftfahrern nach wie
DIW Berlin Nr. 45,/2009. vor Anlass, Kraftstoffe einzufithren, sodass vom
Tabelle 3
Verbrauchsrechnung fiir in Deutschland zugelassene Kraftfahrzeuge mit Dieselmotor
Gruppe Einheit 1994 ‘ 1996 ‘ 1998 ‘ 2000 ‘ 2002 ‘ 2004 ‘ 2005 ‘ 2006 ‘ 2007 ‘ 2008
Personenkraftwagen
Bestand’ 1000 5358 5631 5487 5961 7308 8812 9593 10483 10046 10290
Durchschnittliche Fahrleistung? 1000 km 18,6 17,9 18,5 19,6 20,8 20,2 19,5 19,6 21,6 21,1
Gesamtfahrleistung? Mill.km | 99665 100909 101304 116612 152315 177589 186721 205200 216846 216630
Durchschn. DK-Verbrauch®/100 km Liter 75 74 73 71 6,9 6,9 6.8 6,9 6,9 6,8
DK-Verbrauch? insgesamt* Mill. Liter 7467 7498 7389 8260 10529 12210 12740 14058 14854 14717
Kraftomnibusse®
Bestand' 1000 87 84 83 85 85 86 84 84 75 75
Durchschnittliche Fahrleistung? 1000 km 42,6 43,6 45,2 43,8 42,6 41,6 41,6 4.8 454 44,2
Gesamtfahrleistung? Mill. km 3723 3676 3747 3736 3631 3560 3500 3500 3400 3320
Durchschn. DK-Verbrauch®/100 km Liter 310 31,0 308 304 30,2 30,1 30,1 30,2 30,2 29,0
DK-Verbrauch® insgesamt* Mill. Liter 1154 1140 1154 1136 1097 1070 1052 1057 1027 963
Lastkraftwagen®
Bestand' 1000 1755 1944 2066 2243 2368 2355 2368 2391 2177 2204
Durchschnittliche Fahrleistung? 1000 km 26,3 25,5 25,2 24,7 233 23,4 23,0 23,2 26,5 26,4
Gesamtfahrleistung? Mill. km | 46228 49490 52056 55468 55066 55036 54542 55358 57648 58300
Durchschn. DK-Verbrauch®/100 km Liter 22,5 22,6 21,5 21,5 20,3 19,5 19,3 20,2 19,6 19,5
DK-Verbrauch® insgesamt* Mill. Liter 10422 1M175 11 205 11953 1179 10756 10527 11189 11281 11393
Sattelzugmaschinen
Bestand' 1000 121 130 141 162 179 182 188 201 180 177
Durchschnittliche Fahrleistung? 1000 km 77 74 87 78 77 83 83 83 99 102
Gesamtfahrleistung? Mill. km 9376 9585 12211 12695 13702 15104 15512 16604 17801 18039
Durchschn. DK-Verbrauch®/100 km Liter 371 379 36,3 36,6 369 36,0 358 364 36,1 356
DK-Verbrauch® insgesamt* Mill. Liter 3478 3633 4433 4646 5052 5444 5558 6038 6422 6426
Restliche Zugmaschinen’
Bestand' 1000 504 591 678 755 835 905 945 976 1015 1043
Durchschnittliche Fahrleistung? 1000 km 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4
Gesamtfahrleistung? Mill. km 2218 2600 2983 3324 3674 3937 41 4248 4364 4485
Durchschn. DK-Verbrauch®/100 km Liter 30,1 30,1 30,1 30,1 30,1 30,1 30,1 30,1 30,1 30,1
DK-Verbrauch?® insgesamt* Mill. Liter 667 783 898 1.000 1.106 1.185 1.237 1.279 1.313 1.350
Ubrige Kraftfahrzeuge®
Bestand' 1000 431 471 493 533 570 597 600 246 229 231
Durchschnittliche Fahrleistung? 1000 km 12,7 128 13,0 13,2 13,2 13,2 13,2 13,2 14,4 14,0
Gesamtfahrleistung? Mill. km 5474 6029 6409 7036 7530 7880 7920 3252 3298 3230
Durchschn. DK-Verbrauch®/100 km Liter 237 237 237 237 237 237 23,7 23,7 239 233
DK-Verbrauch® insgesamt* Mill. Liter 1297 1429 1519 1667 1785 1868 1877 77 788 753
Kraftfahrzeuge insgesamt
Bestand' 1000 8256 8851 8948 9739 11345 12937 13777 14382 13721 14021
Gesamtfahrleistung? Mill. km | 166683 172289 178710 198870 235918 263107 272306 288162 303357 304004
DK-Verbrauch?® insgesamt*® Mill. Liter | 25186 26356 27397 30062 32418 34133 34542 35791 37085 36901
DK-Verbrauch? insgesamt*° 1000t | 21030 22007 22877 25101 27069 28501 28843 29886 30966 30813
1 Bestand zur Jahresmitte, einschlieBlich der voriibergehend abgemeldeten Fahrzeuge; vom 5 EinschlieBlich Oberleitungsbussen.
1.1.2001 an von 12 auf 18 Monate erhohte Stilllegungsfrist. Ab 2006 werden Wohnmobile und 6 Mit Normal- und Spezialaufbau.
Krankenfahrzeuge zu den Personenkraftwagen statt zu den tibrigen Kraftfahrzeugen gerechnet. Ab 7 EinschlieBlich Ackerschleppern und Geratetragern; ohne Landwirt-
2007 ohnesstillliegende Fahrzeuge. schaft.
2 |Inléanderfahrleistung (einschlieBlich Auslandsstrecken). 8 EinschlieBlich zulassungsfreier, selbstfahrender Arbeitsmaschinen ohne
3 DK=Dieselkraftstoff. Fahrzeugbrief mit amtlichem Kennzeichen.
4 Berechnet mit der Inldnderfahrleistung. 9 EinschlieBlich des nicht zugeordneten Verbrauchs im StraBenverkehr.

Quellen: Bundesanstalt fir Giterverkehr; Institut fir angewandte Verkehrs- und Tourismusforschung (IVT)/Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BAST);
Kraftfahrt-Bundesamt; Mineraldlwirtschaftsverband (MWV); Vereinigte Motor-Verlage; Berechnungen des DIW Berlin. DIW Berlin 2009
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Abbildung 3

Dieselkraftstoff: Verbrauch und
Fahrleistungen nach Kfz-Arten 2008
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Gesamtverbrauch etwa fiinf Prozent im Ausland
getankt wurden.

Mit knapp 97 Prozent entfillt der hchste An-
teil des Benzinverbrauchs auf die Pkw, weitere
zwei Prozent des Benzins verbrauchen die mo-
torisierten Zweirider. Etwas differenzierter stellt
sich das Bild fiir die entsprechenden Verbrauchs-
beziehungsweise Fahrleistungsverteilungen fiir
den Dieselkraftstoff dar (Abbildung 3).

Der durchschnittliche Kraftstoffverbrauch der
Pkw-Flotte nimmt trotz technischer Innovatio-
nen und des Ausscheidens alter Pkw mit hohem
Verbrauch wegen der bislang vorherrschenden
Zunahme groRerer Pkw mit schweren Zusatz-
ausstattungen nur langsam ab. Bei Benzin be-
trug der Kraftstoffverbrauch durchschnittlich
zuletzt 8,1 Liter je 100 Kilometer, bei Diesel-Pkw
verharrte er seit einigen Jahren bei 6,9 Litern.
Fir die gesamte Pkw-Flotte ist durch die stei-
gende Bedeutung der verbrauchsgiinstigeren
Diesel-Fahrzeuge der Verbrauch (gewichtet mit
der Fahrleistung) seit Anfang der goer Jahre um
fast ein Fiinftel gefallen.

Fahrzeuge mit alternativen Antrieben von
geringer Bedeutung

Der Bestand an Fahrzeugen mit alternativen An-
trieben bleibt trotz ihrer steuerlichen Férderung

Wochenbericht des DIW Berlin Nr. 50/2009

und trotz der hohen Kraftstoffpreise gering.® Zum
Jahresende 2008 waren weniger als 400 0oo oder
ein Prozent aller Pkw mit Hybrid- oder Elektro-
Antrieb ausgestattet oder konnten mit Fliissiggas
(LPG) oder Erdgas betrieben werden. Die mit
Fliissiggas oder Erdgas fahrenden Autos erleben
jedoch seit einigen Jahren einen Aufwirtstrend,
sie stellen allein fast 370 ooo der alternativ ange-
triebenen Pkw. Der Bestand an hybriden Pkw ist
mittlerweile auf gut 22 0coo angewachsen.®

Da immer noch 99 von 100 neuen Pkw mit
Otto- oder Diesel-Kraftstoff fahren und sich dies
unter Beriicksichtigung der technologischen
und Skonomischen Rahmenbedingungen in
naher Zukunft nicht wesentlich indern wird,
ist es umso bedeutender, dass bei den konven-
tionell angetriebenen Fahrzeugen Fortschritte
in der Kraftstoffeffizienz erreicht werden. Bei
den jihrlichen Neuzulassungen von Otto-Pkw
ging der Norm-Kraftstoffverbrauch in den zu-
riickliegenden zehn Jahren um 15 Prozent auf
6,9 Liter je 100 Kilometer im Jahr 2008 zuriick
(Abbildung 4).*° Hingegen stagnierte der Durch-
schnittsverbrauch bei den neuen Diesel-Autos
uiber einige Jahre bis 20006, ging seitdem aber auf
6,3 Liter je 100 Kilometer zuriick und liegt nun
sieben Prozent unter dem Wert von 1998. Fiir die
gesamte Neuflotte des Jahres 2008 ergibt sich
rechnerisch ein Durchschnitt von 6,6 Liter Norm-
Kraftstoftverbrauch auf 100 Kilometer. Dies ent-
spricht CO,-Emissionen von etwa 165 Gramm je
zuriickgelegtem Kilometer.

Die EU verfolgt seit Jahren mit verschiedenen
Ansitzen eine Strategie zur Verringerung der
CO,-Emissionen von Personenkraftwagen, deren
nichste Schritte mit einer jiingst verabschiedeten
Verordnung festgelegt sind." Danach muss ab

8 Die Energiesteuersatze auf Erd- und Fliissiggas betragen nur ein
Fiinftel beziehungsweise ein Drittel derer auf Benzin oder Diesel
(bezogen auf den Energiegehalt), sodass die Kraftstoffkosten fiir diese
Fahrzeuge — abhéngig von den Kraftstoffpreisen — 30 bis 50 Prozent
niedriger liegen als bei konventionellem Benzin oder Diesel. Abhangig
von der Fahrleistung des Nutzers kénnen sich damit die Kosten fiir
Anschaffung oder Umriistung in wenigen Jahren amortisieren. Pkw
mit Elektroantrieb sind in den ersten fiinf Jahren nach Erstzulassung
ganzlich und spater zu 50 Prozent von der Kraftfahrzeugsteuer befreit.
9 Bei Nutzfahrzeugen ist die Verbreitung alternativer Antriebe &hn-
lich gering.

10 Inden Werten zum Verbrauch des Bestandes (Tabellen 2 und 3)
wird der tatséchliche Durchschnittsverbrauch auf den StraBen
betrachtet. Dabei wird beriicksichtigt, dass groBe Pkw mehr gefahren
werden als kleine und dass die Fahrbedingungen im Alltag nicht denen
auf dem Priifstand entsprechen. Diese Verbrauchswerte sind also in
der Regel hoher als die unter festgelegten Bedingungen bestimmten
Normverbrauchswerte, die zum Beispiel keine Fahrten mit mehr als
120 km/h und keine Fahrten mit Dachgepdacktréger enthalten. Zur Er-
mittlung des Normverbrauchs der Neuzulassungen ist die EU-Richtli-
nie 93/116/EC (Neuer Europdischer Fahr-Zyklus, NEFZ) maBgeblich.
11 Vgl. Verordnung (EG) Nr. 443,/2009 des Europaischen Parlaments
und des Rates vom 23. April 2009 zur Festsetzung von Emissions-
normen fiir neue Personenkraftwagen im Rahmen des Gesamtkon-
zepts der Gemeinschaft zur Verringerung der CO,-Emissionen von
Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen. Amtsblatt der
Européischen Union L 140/1 vom 5.Juni 2009. Die Zielvorgaben
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Abbildung 4

Kraftstoffverbrauch und CO,-Emissionen neu zugelassener Personenkraftwagen in
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2012 ein steigender Anteil der neuen Pkw dem
Grenzwert von 130 Gramm CO, je Kilometer ge-
niigen. Dariiber liegende Emissionswerte wer-
den — abhingig vom Gewicht des Fahrzeugs —
mit einer Abgabe belegt. Mit 165 Gramm ist die
deutsche Neuwagenflotte noch weit von diesem
Zielwert entfernt und weist damit den siebthéch-
sten CO,-Emissionswert der Neuwagen in euro-
péischen Liandern auf.?

Fazit: Verstirkte Anstrengungen zur
Einsparung von Kraftstoff erforderlich

Insgesamt wird mit tendenziell steigenden
Kraftstoffpreisen, hoher Olabhingigkeit und
den umweltpolitischen Zielsetzungen deutlich,
dass verstirkte Anstrengungen zur Verbesserung
der Kraftstoffeffizienz und der Férderung von
Alternativen zur 6lbasierten Mobilitit erforder-
lich sind. Die kirzlich erfolgte CO,-orientierte
Novellierung der Kfz-Steuer in Deutschland wird
dazu kaum einen Beitrag leisten, da die Ausge-
staltung zu schwach ist, um fithlbare Kaufanreize
fur effizientere Fahrzeuge zu geben.B Die Ab-
wrackprimie hat jedoch deutlich mehr kleinere
Pkw mit glinstigerem Kraftstoffverbrauch auf
die Straflen gebracht. Obwohl sich die kleine-
ren Autos schon vor der Abwrackprimie stirker
auf dem Neufahrzeugmarkt behaupten konnten,

gelten nicht fiir jeden einzelnen Personenkraftwagen, sondern fiir den
Durchschnitt der Neuwagenflotte eines Herstellers.

12 Dieser Vergleich gilt fir die Daten 2007, vgl. Kommission der
Europdischen Gemeinschaften: Mitteilung der Kommission an den Rat
und das Europaische Parlament: Uberwachung der CO,-Emissionen
von Personenkraftwagen in der EU. Briissel, den 27.Januar 2009
KOM(2009) 9 endgiiltig.

13 Zur Bewertung der Novellierung des Kfz-Steuergesetzes vgl.
Kalinowska, D., Keser, K., Kunert, U., a.a.0.

bleibt abzuwarten, ob dies einen anhaltenden
Trend zu effizienteren Fahrzeugen signalisiert.

Die Politik sollte die unmittelbar verfiigbaren Al-
ternativen mit vergleichsweise weniger negativen
Umweltwirkungen stirker unterstiitzen, zum
Beispiel indem die geringere Verbrauchsteuer
auf Gaskraftstoffe aufrecht erhalten bleibt und
der Ausbau der Infrastruktur fiir den Vertrieb
von Gaskraftstoffen stirker gefordert wird.* Ein
klassisches und effektives Anreizinstrument zur
Verbesserung der Kraftstoffeffizienz ist die Ener-
giesteuer (frither: Mineraldlsteuer). In Deutsch-
land sind die Energiesteuersitze im europiischen
Vergleich hoch, sodass hier wenig Spielraum
nach oben besteht, will man nicht deutsche wie
auslindische Kraftfahrer noch stirker veranlas-
sen, im Ausland zu tanken. Aus dem gleichen
Grund ist auch die immer wieder ins Gesprich
gebrachte Umlegung der Kraftfahrzeugsteuer auf
die Energiesteuer problematisch, wiirde dies doch
eine Erhchung der Energiesteuer um 25 Prozent
und der Kraftstoffpreise um etwa 14 Cent je Liter
mit sich bringen miissen.

Mit dem schwachen Zuwachs der alternativ
angetriebenen Kfz und mit der Stagnation des
Einsatzes von Biokraftstoffen — die eine allen-
falls geringfiigig giinstigere CO,-Bilanz als die
fossilen aufweisen’ — kommen von Seiten der
alternativen Technologien bislang nur geringe
Impulse zur Verbesserung der Kraftstoffeffi-
zienz und damit der CO,-Bilanz des Verkehrs

14 Zu den Vorteilen von CNG und LPG beziiglich der Emissionen von
Feinstaub, Stickoxiden und CO, vgl. Engerer, H., Horn, M.: Erdgas im
Tank fiir eine schadstoffarme Zukunft. Wochenbericht des DIW Berlin
Nr.50/2008.

15 Vgl. BMU: Erneuerbare Energien in Zahlen, 2009.
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Kraftfahrzeugverkehr 2008 noch auf hohem Niveau

sowie zur Verringerung der einseitigen Abhin-
gigkeit unserer Mobilitit von fossilen Kraft-
stoffen.’® Somit bleiben vorerst die anhaltend

16 Beider Verbrennung von Kraftstoff entsteht unter anderem Koh-
lendioxid (CO,,. Bei der Verbrennung von einem Liter Ottokraftstoff
entstehen etwa 2 380 Gramm CO,, bei einem Liter Dieselkraftstoff
sind es etwa 2 660 Gramm CO,. Kraftstoffverbrauch (zum Beispiel in
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hohen Kraftstoffpreise und die bevorstehenden
EU-Mafinahmen die wesentlichen Faktoren zur
Senkung des Kraftstoffverbrauchs.

Litern pro 100 Kilometer) und CO,-Emissionen (zum Beispiel in Gramm
je Kilometer) kénnen daher fiir Diesel- und Ottokraftstoff jeweils
synonym verwendet werden.



Weekly Report DIW Berlin
No.28/2009, October 23, 2009

Real Wages in Germany: Numerous Years of Decline
Karl Brenke

Net real wages in Germany have hardly risen since the beginning of the 1990s. Between 2004
and 2008 they even declined. This is a unique development in Germany-never before has a period
of rather strong economic growth been accompanied by a decline in net real wages over a period
of several years. The key reason for this decline is not higher taxes and social-insurance contribu-
tions, as many would hold, but rather extremely slow wage growth, both in absolute terms and
from an international perspective. This finding is all the more striking in light of the fact that
average employee education levels have risen, which would on its face lead one to expect higher
wage levels. In contrast to the prevailing wage trend, income from self-employment and invest-
ment assets has risen sharply in recent years, such that compensation of employees makes up an
ever shrinking percentage of national income. Inflation-adjusted compensation of employees as
a share of national income reached a historic low of 61% in 2007 and 2008. As in previous reces-
sions, however, investment income has been under greater downward pressure in recent months
than wages.

Weekly Report DIW Berlin
No.29,/20009, October 28, 2009

Private Schools in Germany:
Attendance Up, But Not Among the Children of Less Educated Parents

Henning Lohmann, C. Katharina SpieB3, Christoph Feldhaus

The percentage of children attending private school in Germany has increased sharply in recent
years. According to data of the German Socio-Economic Panel (SOEP), 7% of all students now
attend private school. The SOEP, which contains a range of household data, shows that the chil-
dren of parents with a university entry degree (,Abitur") are more likely to attend private school
than those with less educated parents. This trend has become more pronounced in recent years:
between 1997 and 2007, the percentage of students with better-educated parents attending
private school increased by 77%. By contrast, the corresponding increase for students with less-
educated parents was only 12%. Multivariate analyses demonstrate that increasing selection in
favor of better-educated groups is particularly evident at the secondary school level. At the pri-
mary school level, full-time employment of the mother and regional factors significantly increase
the chances of private school attendance. Educational policy should focus on preventing children
from better-educated groups from leaving the public school system. If competition among schools
is to be encouraged as a matter of policy, efforts should also be made to ensure less educated
families consider sending their children to private schools.
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Weekly Report DIW Berlin

No.30/2009, October 30, 2009

Poor Marks for Germany's Isolationist Policy
UIf Rinne, Klaus F. Zimmermann

The free movement of workers within the European Union does not place a burden on labor mar-
kets or social services. This is the conclusion of a recent study on the development and effects of
east-to-west migration in the wake of EU enlargement in 2004 and 2007. In this light, Germany's
restrictive immigration policy received poor marks. Recent measures—such as Germany's labor
migration regulation law, which is intended to ease the immigration of highly qualified foreign-
ers—are certainly steps in the right direction. However, they still do too little to enable Germany
to exploit the opportunities offered by immigration.

Weekly Report DIW Berlin
No.31/2009, November 6, 2009

DIW's 2009 Fall Forecast: Key Economic Trends

Christian Dreger, Kerstin Bernoth, Franziska Bremus, Karl Brenke,
Roberta Colavecchio, Burcu Erdogan, Stefan Kooths, Vladimir Kuzin,
Dorothea Lucke, Charlotte Senftleben, Sebastian Weber

Following an unprecedented contraction in GDP, the German economy returns to expansion.
Growth will be modest in 2010, however, as the forces of the recovery are not yet stable. This is
the key result of the Autumn outlook of the German Institute for Economic Research (DIW). DIW
expects Germany's GDP to grow by 1.3% in 2010. While this figure is higher than the forecast for
the entire euro zone (+0.8%), it is not cause for celebration: Next year's growth is too low to com-
pensate for the decline in output since the start of the crisis. By the end of 2010, Germany's GDP
will have returned to its level at the beginning of 2006.

Weekly Report DIW Berlin
No.32/2009, November 18, 2009

Methane: A Neglected Greenhouse Gas
Claudia Kemfert, Wolf-Peter Schill

Methane is a greenhouse gas that gets far less public attention than carbon dioxide. This is en-
tirely unwarranted. Being 25 times more potent than carbon dioxide in trapping heat in the at-
mosphere, methane accounts for about one-sixth of all anthropogenic (i.e. human-induced) green-
house gas emissions. Methane is also overlooked when it comes to taking concrete measures for
climate protection, despite the fact that reducing methane emissions is potentially cheap. Major
sources of methane emissions are livestock farming, the natural gas sector, landfills, wetland rice
cultivation and coal mining. In many cases, it is possible to mitigate substantial amounts of meth-
ane in a cost-effective way. Moreover, captured methane can be used for generating heat and
power. In other words, abating one ton of methane emissions is sometimes cheaper than abating
an equivalent amount of carbon dioxide. The challenge is to effectively incorporate cutbacks of
methane gas emissions into climate policy strategies.
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Kraftige Aufwirtssignale fiir die Logistikkonjunktur —
n«Steuersenkungen ohne Wirkung auf die Konjunktur"

Der Aufschwung in der deutschen Logistikwirtschaft setzt sich zum Jahresende fort. Der BVL/
DIW Logistik-Indikator stieg im vierten Quartal um 20 Punkte und damit noch kraftiger alsim Vor-
quartal, als er um gut 14 Zahler zulegen konnte. Der jetzt erreichte Indexstand von 102,4 Punk-
ten signalisiert bereits wieder eine Normalisierung nach dem drastischen Einbruch zum Jahres-
wechsel 2008/2009. Allerdings tragen hierfir vor allem die optimistischen Zukunftsaussichten
bei: Dies zeigt sich daran, dass die Expertenbeurteilung der aktuellen Lage und der Zukunfts-
erwartungen weit auseinandergeht.

So ist die Schere zwischen Erwartungs- und Lageindikator mit einer Spanne von gut 37 Index-
punkten immer noch weit gedffnet. Fiir die Gesamtbeurteilung gilt deshalb: Die erwartete Ver-
besserung der Geschaftsentwicklung in den kommenden zwélf Monaten bezieht sich auf eine
Lageeinschatzung, die immer noch 16 Prozent unter dem Normalniveau liegt. ,Der Weg aus der
Talsohle ist miihsam, da die wirtschaftlichen Rahmenbedingungen nach wie vor schwierig sind”,
sagte Raimund Klinkner, Vorstandsvorsitzender der Bundesvereinigung Logistik.

Logistiker erwarten keine nennenswerten Impulse durch Steuersenkungen

Von den seitens der neuen Bundesregierung in Aussicht gestellten steuerlichen Entlastungen
flir Unternehmen gehen nach ganz liberwiegender Ansicht der Befragten keine nennenswer-
ten konjunkturellen Impulse aus. 68 Prozent der Logistikdienstleister und sogar 79 Prozent der
befragten Industrie- und Handelsunternehmen duBerten sich skeptisch. ,Die Logistikwirtschaft
leidet unter mangelnder Nachfrage. Eine Starkung der Nachsteuerrendite der Unternehmen ist
demzufolge kaum geeignet, dem Konjunktureinbruch entgegenzuwirken”, sagte DIW-Konjunk-
turexperte Stefan Kooths.

Logistikanbieter erholen sich kraftig

Dominiert wird die Entwicklung des Gesamtindikators durch die sehr kréftige Erholung auf der
Anbieterseite (Logistikdienstleister), deren Teilindikator um 31,5 Punkte anzog. Wesentlich ge-
dampfter verlduft die Dynamik indes bei den Anwendern in Industrie und Handel (Klimaverbes-
serung um 8,3 Punkte). Bei beiden Gruppen war jeweils die bessere Einschdtzung der aktuellen
Lage die wesentliche Triebkraft. Erstmals seit mehr als einem Jahr zeigt sich das Logistikklima
der Anbieter (107,7 Indexpunkte) wieder freundlicher als das der Anwender (97,2 Indexpunkte).

Auf der Anbieterseite hat der Umschwung bei den Auftragseingdngen aus dem In- und Ausland
malgeblich zur drastischen Verbesserung der Lageeinschatzung (Anstieg um 40 Indexpunkte)
beigetragen. Auch die Kapazitatsunterauslastung konnte deutlich verringert werden. Fiir die
kommenden zw6If Monate wird ganz iiberwiegend mit einer Fortsetzung dieser Entwicklung ge-
rechnet. Hinsichtlich der Geschaftserwartungen ndhern sich die Logistikdienstleister nunmehr
dem von den Anwendern in Industrie und Handel erwarteten Logistikbedarf. In der Folge wird
kein wesentlicher weiterer Personalabbau geplant und die Sachkapazitaten diirften sogar wie-
der leicht ausgebaut werden.

Bei den Befragten auf der Nachfrageseite fallen die Indexbewegungen wesentlich milder aus.
Dies ist vor allem darauf zurlickzufiihren, dass auch der Absturz in den Vorquartalen gedampfter
verlief: Die Hauptanpassungslast schwankenden Logistikbedarfs wurde vor allem aufdie Logistik-
anbieter abgewalzt, wahrend die eigenen Kapazitaten auch in den Krisenquartalen insgesamt
befriedigend ausgelastet werden konnten. Die verbesserte Lageeinschatzung ist bei nahezu sta-
gnierendem Logistikbedarf auf die leicht verbesserte Kapazitatsauslastung und die zwar immer
noch hohe aber nunmehr etwas verringerte Kapazitatsverfigbarkeit im Markt zuriickzuftihren.
Der Erwartungsindikator fiir die Anwenderseite bleibt nahezu unverdndert (Anstieg um 1,3 In-
dexpunkte). Auch in den einzelnen Erwartungskomponenten zeigt sich wenig Bewegung. Daher
drohen bei Industrie- und Handelsunternehmen bei stagnierenden Sachkapazitaten weiterhin
Einschnitte beim Personalbestand.
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Kommentar

Die Langzeitarbeitslosen
brauchen Hilfe

von Klaus F. Zimmermann*

Aktuelle Plédne der Bundesregierung sehen vor, bei der Betreuung der
Langzeitarbeitslosen (Hartz-IV-Empfanger) das Modell der getrennten
Tragerschaft als zentrale Organisationsform einzufiihren. Dabei wiirden
die lokalen Bundesagenturen fiir Arbeit und die Kommunen mehr oder
weniger koordiniert nebeneinander wirken. So wiirde ein , Betriebsunfall” zum Regelfall
gemacht, denn obgleich in derzeit wenigen Kommunen das Nebeneinander von Sozial-
amt und Arbeitsagentur praktiziert wird, ist dieses Modell im Sozialgesetzbuch nicht
vorgesehen. Der dritte Weg — neben Optionskommune und Arbeitsgemeinschaft — ist
vielmehr bisher das Ergebnis einer nicht erfolgten Einigung zwischen den beteiligten
Behdrden auf eine Zusammenarbeit in einer Arbeitsgemeinschaft.

Das Nebeneinander einer getrennten Tragerschaft ware als klarer Riickschritt zu wer-
ten. Bereits realisierte Fortschritte der Arbeitsmarktpolitik wiirden zunichtegemacht.
Zu befiirchten sind die alten Nebenwirkungen: Hohe Organisationskosten, doppelte
Verwaltungsapparate, Reibungsverluste sowie Konfusion und Verwirrung bei den
betroffenen Langzeitarbeitslosen. SchlieBlich lag genau hier das Problem vor den
Arbeitsmarktreformen und der Zusammenfiihrung der damaligen Sozial- und Arbeits-
losenhilfen.

Ausgangspunkt ist eine Weisung des Bundesverfassungsgerichts an den Gesetzgeber.
Bis 2010 ist die im Rahmen der Arbeitsmarktreformen 2005 eingeflihrte Mischbetreu-
ung der Langzeitarbeitslosen durch die Kommunen und die Bundesagentur fiir Arbeit
(Arbeitsgemeinschaften) zu beenden, da diese Vermengung grundgesetzwidrig ist.
Dabei kénnte eine kluge Reform auch andere Mangel beseitigen helfen: Die Hilfen fiir
die Problemgruppen setzen zu spat an und sie werden bundesweit in einem organisato-
rischen Wildwuchs neben den 350 Arbeitsgemeinschaften auch durch 23 Kommunen
in Konkurrenz zur Agentur oder als eine der 69 Optionskommunen alleine betrieben.

Damit wiirde geradezu leichtfertig eine Chance vertan, eine substanzielle Verbesserung
der Betreuung in Angriff zu nehmen. Denn obgleich der Anteil der Langzeitarbeitslo-
sen in den letzten Jahren leicht riicklaufig ist, weist Deutschland international auch
weiterhin eine der héchsten Langzeitarbeitslosenquoten auf. Aber was tun? Jetzt
racht sich, dass die organisatorische Struktur in den vergangenen Jahren nicht serids
wissenschaftlich evaluiert wurde.

Dabeiist klar: Bei potentiell von Langzeitarbeitslosigkeit bedrohten &lteren, ungelern-
ten oder auslandischen Menschen macht eine friihzeitige Intervention und Betreuung
bereits bei der Entstehung von Arbeitslosigkeit Sinn. Eine eigene Institution sollte
den gesamten Prozess der Arbeitslosigkeit fiir diese Problemgruppen von Anfang an
begleiten. Die Politik ist gefordert, hier einzugreifen, bevor die Sockelarbeitslosigkeit
wieder ansteigt.

* Prof. Dr. Klaus F. Zimmermann ist Président des Deutschen Instituts fiir Wirtschaftsforschung (DIW Berlin).



