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Personale und regionale Inzidenzwirkungen des Benzinbleigesetzes*)

VON DR. RER. POL. KLAUS ZIMMERMANN, BERLIN

Nach dem Umweltgutachten 1974 des Sachverstindigenrags fir Umweltfragen (SRU)
sind Kosten politischer MaRnahmen im volkswirtschaftlichen Sinn in Anlehnung an das
Konzept der Opportunititskosten durch Zielverzichte bei der Erreichung anderer volks-
wirtschaftlicher Ziele zu beschreiben'?; dies bedeutet, daR selbst dann, wenn die umwelt-
qualititsbezogene, technisch-naturwissenschaftliche Kontrolle eines spezifischen Umwelt-
schutzgesetzes eine betrichtliche Verbesserung der Umweltsituation konstatiert, generelle
Aussagen iiber den Gesamterfolg nur gewonnen werden kénnen, wenn gleichzeitig die
Zielverzichte bei anderen, nicht umweltschutzspezifischen volkswirtschaftlichen Zielen
einbezogen werden. Als solche gesamtwirtschaftliche oder gesellschaftliche Ziele, die mit
dem Umweltschutz in Konflikt geraten konnen, diskutierte der SRU im einzelnen die
okonomischen Ziele des § 1 Stabilitits- und Wachstumsgesetz (StabG), aus denen in
dieser Untersuchung besonders das Verteilungsziel herausgegriffen wird. Dies liegt haupt-
sichlich darin begriindet, daf die Regelungen des Benzinbleigesetzes, die im folgenden
im Gesamtzusammenhang der gesetzgeberischen Titigkeit zur Reduzierung von Auto-
mobilemissionen kurz skizziert werden sollen, relativ marginalen Charakter besitzen be-
zogen auf Niveauziele wie Beschiftigung und Wachstum, da® aber strukturell auch durch
inkrementale Verinderungen Prozesse induziert werden konnen, die sich beispielsweise
in merklichen relativen Verschiebungen der Stellung einzelner Gruppen zueinander inner-
halb der Einkommensverteilung — sowohl in personaler wie in regionaler Hinsicht —
dufern konnen.
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1) Der Rat von Sachverstindigen fiir Umweltfragen, Umweltgutachten 1974, Stuttgart/Mainz 1974,
Tz. 600 ff., insbes. Tz. 613 ff, S. 166 ff.
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I. Das Benzinbleigesetz im Kontext einer Reduktionspolitik
von Automobilemissionen

Als Hauptelement der Luftverschmutzung steht die Abgasemission und dabei wieder der
Ottomotor?) als Verursacher im Vordergrund, wobei sich die Grenzwerte der Bundes-
republik Deutschland auf die Dauer an den im internationalen Vergleich niedrigsten
Standardwerten orientieren sollen®). Im Bereich der Regelung von Automobilemis-
sionen besteht schon ein in Ansitzen richtungsweisendes System von Vorschriften.

— Beziiglich der Kohlenmonoxid- und Kohlenwasserstoffemissionen besitzt die Bundesrepublik
seit 1972 gemiR StraRenverkehrs-Zulassungs-Ordnung (StVZO), Anlage XIV, ein wirksames, inner-
halb der EG abgestimmtes Instrument der Emissionskontrolle im Rahmen des Priifungsverfahrens
zur Erteilung einer allgemeinen Betriebserlaubnis. Diese Anlage XIV in der Fassung vom 14. 7.
1972 (,,Harmonisierte MaRnahmen gegen die Verunreinigung der Luft durch Abgase von Kraft-
fahrzeuge-Motoren mit Fremdziindung'‘) entspricht der vom Rat der Europiischen Gemeinschaft
erlassenen Richtlinie vom 20. 3. 1970%). Sie enthilt Vorschriften und Grenzwerte fir die Typ-
prifung von Serienfahrzeugen zur Begrenzung der Kohlenmonoxid- und Kohlenwasserstoffemnis-
sionen bei Durchfahren eines Normalzyklus sowie zur Begrenzung des Kohlenmonoxidauswurfs
im Leerlauf und der Gesamtemission aus dem Kurbelgehiuse. Es wird damit gerechnet, daf diese
Regelungen zu einer Reduktion des Kohlenmonoxid- und Kohlenwasserstoffgehalts im Abgas
neuzugelassener Automobile um ca. 35 % fiihren, was sich um so stirker auf das allgemeine Emis-
sionsniveau auswirkt, je groBer der Anteil der neueren Wagentypen am gesamten Automobilbestand
wird. Dariiber hinaus hat die Bundesrepublik Deutschiand nach § 29 StVZO ein Instrument, das
neben der Priifung der allgemeinen Verkehrssicherheit auch fiir die Masse der in Gebrauch befind-
lichen Kraftfahrzeuge zur Uberwachung des Emissionsverhaltens herangezogen wird$),

— Eine weitere, signifikant die Gesundheit beeintrichtigende Abgaskomponente- des Ottomotors,
die von den aus Bleiverbindungen bestehenden Antiklopfmitteln im Motorkraftstoff herriihrrt,
fiihrt in unmittelbarer Nihe von stark befahrenen Autostraen und in Stadtkernen zu iiberhéhten
Immissionen von Bleiverbindungen. Da die Bleikomponenten zudem im Abgas als hochwirksame
Katalysatorgifte fungieren, die die Standzeit der bisher bekannten Katalysatoren herabsetzen,
war insbesondere im Hinblick auf die mittelfristig voraussichtlich notwendige Einfihrung von
Katalysatoren fiir Fahrzeuge im Bereich der EG die Frage der Verbleiung von Motorbenzinen zu

l6sen. Als erster Schritt in Richtung einer umfassenden Emissionsrégelung fiir simtliche Schad--

stoffkomponenten im Autoabgas war somit die Verabschiedung und Durchfiihrung des Benzin-
bleigesetzes (BzBIG)6) eine vordringliche, umweltpolitische Aufgabe,

In der hier gebotenen Kiirze legt das Gesetz fest, daR vom 1. 1. 1972 nur noch Ottokraftstoffe
mit einem maximalen Bleigehalt von 0,4 g/l hergestellt oder eingefiihrt werden diirfen (1. Stufe),
ein Wert, der vom 1. 1. 1976 auf 0,15 g/l gesenkt wurde (2. Stufe) (§ 2 BzBIG). Im Falle von Ver-
sorgungsschwierigkeiten konnen Ausnahmegenehmigungen (§ 3 BzBIG) erteilt werden, die fiir die
2. Stufe des Benzinbleigesetzes aber maximal bis zum 31. 12. 1977 ausgesprochen werden kénnen.
Zum Ausgleich von Wettbewerbsvorteilen bei Ausnahmebewilligungen, insbesondere in der 2. Stufe,

2) Die Abgase von Dieselmotoren spielen gegeniiber den Emissionen aus Ottomotoren wegen ihrer
geringen Quantitit und Schadenswirksamkeit sowie wegen des Fehlens von Blei eine unter-
geordnete Rolle. R

3) Der Rat von Sachverstindigen fiir Umweltfragen (SRU), Auto und Umwelt, Gutachten vom
September 1973, Stuttgart/Mainz 1973, S. 52 ff.

4) Richtlinie des Rates der Europiischen Gemeinschaft v. 20, 3. 1970 zur Angleichung der Rechts-
vorschriften der Mitgliedstaaten {iber MaRnahmen gegen die Verunreinigung der Luft durch
Abgase von Kraftfahrzeugmotoren mit Fremdzindung (70/220/EWG), Amtsblatt der EG
Nr. L 76/1.

5) Nach: Auto und Umwelt, 2.2.0., Tz. 143,S.47 ff.

6) Gesetz zur Verminderung von Luftverunreinigungen durch Bleiverbindungen in Ottokraftstoffen
fiir Kraftfahrzeugmotore vom 6. 8. 1971, BGBL. 1, S. 1234.
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teilweise auf die Verbraucher iiberwilzt werden. Hier ist, um MiRverstindnissen vorzu-
beugen, aber eindeutig festzuhalten, daR es absolut hypothetisch ist oder sein wird, eine
potentielle Preiserhhung der Benzine nun auf den Versuch der Firmen, die Inzidenz
der Kosten des Benzinbleigesetzes endgiiltig abzuwilzen, zuriickzufithren, denn selbst
dann, wenn man unterstellt, daR die Produzenten jede Moglichkeit der Preiserh6hung
ausnutzen werden, ist es undenkbar, solche Preisdifferentiale materiell als Kostenbe-
lastungen speziell von Umweltschutzgesetzen wie des Benzinbleigesetzes zu identifi-
zieren. Dementsprechend ist auch die nun im folgenden zu diskutierende Problematik
der gesamtwirtschaftlichen Zielverzichte eine sehr hypothetische Diskussion, die zuge-
gebenermafen an einem gewissen Mangel an Realititsnihe leiden muf. Es kommt hinzu,
daR selbst bei einer Uberwilzung dieser Kosten des Benzinbleigesetzes aufgrund der

Marginalitit des Auswirkungskomplexes kaum signifikante Effekte auf Niveauziele, wie

Wachstum, Vollbeschiftigung etc., zu realisieren sind®) — allein auf die Strukturgr6@en

wie die personale oder regionale Einkommensverteilung als sensiblere Aggregate kénnten

beachtenswerte Effekte ausgeiibt werden; die folgenden Aussagen sollen aber der Voll-
stindigkeit halber diesen relativ rigideren Zielkomplexen mit Niveaucharakter gewid-
met sein.

— Analysiert man die Auswirkung auf das Beschiftigungsziel, so ist ein Zielverzicht relevanten Aus-
males von der Durchfiihrung des Benzinbleigesetzes aufgrund der hohen Kapitalintensitit der
Produktion nicht zu erwarten gewesen, unabhingig davon, ob die Kosten temporir oder endgiiltig
von den Produzenten oder den Verbrauchern getragen werden.

— Bezogen auf das Wachstumsziel kénnte eine merkliche Erhéhung der Benzinpreise bei unterstellter
Kopplung der Energiepreise und des mittelfristigen Wachstumspotentials zu Wachstumswirkungen
nach unten fiihren, doch sind die Kosten des Benzinbleigesetzes insgesamt wohl unterhalb der
Schwelle, wo signifikante Reaktionen im Niveau des Wachstumsprozesses erfolgen kénnten. Im
aktuellen Fall, daf die Produzenten nimlich temporir die Kosten des Benzinbleigesetzes zu tragen

haben, ergeben sich ebenfalls keine Wachstumsverluste, weil eine zusitzliche Investition in Raffi-
neriekapazititen aus Griinden der Benzinschwemme am Markt sowieso unsinnig wire.

— Das Ziel der Preisniveaustabilitit wird bei einer derart geringen Belastung in bezug auf eine Niveau-
grofe kaum negativ beriihrt; eine Auswirkung auf Auflenhandelsziele ist in Anbetracht der mul-
tinationalen Unternehmen auf der Anbieterseite und der damit gegebenen Flexibilitit sowie
wiederum dem marginalen Charakter der Belastung weitgehend zu vernachlissigen.,

— Bezogen auf das Wettbewerbsziel diirften aufgrund des isolierten Vorgehens der Bundesrepublik
Deutschland in der Frage der Entbleiungspolitik langfristige Konsequenzen auf die Wettbewerbs-
intensitit nicht auszuschlieRen sein, denn die Abschottung des nationalen Marktes verstirkt die
Marktposition der hier voll integrierten Gesellschaften?).

Die Analyse der gesamtwirtschaftlichen Wirkungen zeigt also eine relativ geringe Aus-
wirkungsstirke auf die volkswirtschaftlichen Oberziele mit Niveaucharakter, allein das
(ordnungspolitische) Wettbewerbsziel scheint einige Zielverluste zu realisieren zu haben,
die aber unter dynamischen Aspekten nicht unterschitzt werden sollten.

8) Vgl. etwa die Auswirkungsanalyse amerikanischer Mainahmen in: Betriebswirtschaftliche Kosten
von UmweltschutzmaBnahmen und ihre gesamtwirtschaftliche Auswirkung, Beitrige zur Umwelt-
gestaltung, A 8, Berlin 1972, S. 48 ff. '

9) Im einzelnen dazu: Ménig, W., Schmitt, D., Schneider, H. K., Schiirmann, J., Konzentration und
Wettbewerb in der Energiewirtschaft, Aktuelle Fragen der Energiewirtschaft, Bd. 10, Miinchen
1977,S. 793 ff.
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III. Verteilungswirkungen des Benzinbleigesetzes im Uberblick

Trotz dc§ weitgehend hypothetischen Charakrters dieser Frage ist eine solche Erdrterun

aber zweifellos dann berechtigt, wenn der Fall des Benzinbleigesetzes als exem larische%
Fall fiir die vielfach unterstellte Verbrauchsteuerwirkung von Umwcltgesctzenpbctrach-
tet. ) und insoweit von den realen Gegebenheiten abstrahierend untersucht wird, welche
regionalen und personalen. Inzidenzwirkungen sich einstellen werden oder wiird,cn falls
dl_e Kosten des Benzinbleigesetzes in voller Hshe weitergewilzt wiirden. Wenn die w:sitere
Diskussion unter diesen einschrinkenden Bedingungen betrachtet wird, so liegt die

jwe;kn;amgkelt dieser Vorgehensweise vom theoretischen Erkenntnisinteresse her auf
er Hand.

Leider gestaltet sich eine solche Untersuchung nun keineswegs so einfach, wie von den
th;oretischen Anforderungen an die Datenbasis zu vermuten wire — Dater; wie regiona-
lisierte Kilometerleistungen nach Einkommensgruppen und die Verteilung mitgtlerer
Yerbragchswerte auf die Halter in den verschiedenen Einkommensgruppen sind nun
einmal in der amtlichen und nichtamtlichen Statistik nicht vorhanden oder konnten nur
durch Sonderauswertungen generiert werden. Daraus folgt, daB empirische Ergebnisse
zu den Ve.rteilungswirkungen des Benzinbleigesetzes den gleichen hypothetischen Charak-
ter aufweisen miissen wie die gedankliche Konstruktion der Inzidenz dieser speziellen

Umweltschutzkosten iberhaupt, und dies begrenzt natiirlicherweise den Wert der fol-
genden Aussagen,

Festzuhalten ist der Klarheit wegen aber noch einmal, daR die Wirkung des Benzinblei-
gesetzes auf die Verteilung nur marginal zu sehen ist. Es ist aber letztlich keine Frage
'dafé auch marginale Verinderungen in riumlichen Entwicklungsprozessen eincrseigts’
in personalen Verteilungsvariationen andererseits kumulativ eine groRe Rolle spielen‘
konnc?n, denn es sind gerade diese marginalen Verinderungen, die sich zu virulenten
Verteilungsverschlechterungen zwischen Gruppen bzw. Riumen aufschaukeln kinnen. im
Verlaufe des Prozesses aber auch von den Betroffenen kaum erkannt werden geschw::i e
denn, politisch bekimpft werden''). Da der Einflug des Benzinbleigesetzes a,uf die Preigs-
stellung_ der Kraftstoffe weitgehend einheitlich auf eine uniforme Belastung hinaus-
!f'iuft, sind die Inzidenzwirkungen ihnlich einer Erh6hung der Mincraltjlsteugr zu er-
ortern. Die Diskussion iiber die entsprechenden Effekte kann daher weithin im Kontext
dieses Inzidenztyps analysiert werden, wobei angekniipft werden kann an die Mineralsl-
steuererhdhung des Jahres 1973 und die zu diesem Zeitpunkt gefiihrten Diskussionen

—_—

10) Vgl. Der Rat von Sachverstindigen fii i
1574 Te. 47 80 andigen fiir Umweltfragen, Umweltgutachten 1974, Stuttgart/Mainz

11) lVgl. dazu d.ie“Analy5§ dieser.Zusammenhh'nge bei Zimmermann, K., Umweltpolitik und Vertei-
ung — so_?loo%(onomlsche Hintergriinde einer ,,modernen* Verteilungsfrage — in: Hamburger
Jahrbuch fiir Wirtschafts- und Gesellschaftspolitik, Jg. 22 (1977),S. 93 ff.
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iiber die jeweiligen vermuteten Auswirkungen, die allerdings im Nachhinein @vt;gi)t be-
kannt fiir die Bundesrepublik Deutschland nicht empirisch untersucht worden sind™*’.

IV. Personale Inzidenzhypothesen im Aggregat

Wie schon angesprochen, ist es insbesondere die Datcnsituati'onl, die hypoth.etlsch‘e Ubler—
legungen in der zuvor zkizzierten Richtung erschwert — es existieren v&{cder im regionalen
noch im personalen Bezug ausreichende Datengrundlagen fiir In.zldenz‘uberlegurigcn,
wenn man von einigen Sonderauswertungen, die dazu noch auf l‘Clz%th unilcheren FiiRen
stehen, absieht. Deshalb muR es sinnvoll erscheinen, zunichst du? verfiigbaren Daten
vorzustellen und zu interpretieren, die den weiteren Rahmen c'ier Inzl'denzAder Kosten des
Benzinbleigesetzes beschreiben, aber noch nicht zentra.l auf die zu dlskutlex:enden Frage-
stellungen zugeschnitten sind. Der Ansatzpunkt zu einer Analyse des weiteren D'ater;-
feldes liegt dabei in einer Erorterung der Ausgaben der privaten Haushalte fiir die einzel-
nen Verwendungsbereiche, speziell dabei der Ausgabep fiir den \{eryvenf}lan)gsb“ercl.ch
,,Waren und Dienstleistungen fiir Verkehrszwecke, Nachrichteniibermittlung*™”’. Fiir d}e-
s,en Fall kann auf eine Studie des Deutschen Instituts fiir Wirtschaftsfgrschung,_Berlm,
zuriickgegriffen werden, wo die Verwendungsbereiche in Bezgg auf Kriterien wie S'tel—
lung im Erwerbsleben, Haushaltstypen und Haushaltsnettoeinkommen kreuztabelliert
wurden'®). . o

Analysiert man diese Daten niher, so zeigt sich der stark steigende Anteil fiir Verkehrs—
und Nachrichtenzwecke am Haushaltsnettoeinkommen doch als bemcrkenswert und ist
im wesentlichen auf die ansteigende Ausstattung der privaten Haushalte mit Automo-
bilen zuriickzufiihren. Wihrend im Jahre 1955 nur jeder 20. Haushalt ein .Automobll
besaR, liegt der entsprechende Wert im Jahre 1970 schon besser als 10. Bei _dlesen Daten
sollte allerdings nicht iibersehen werden, daR Verlfehrsausgabc‘n ebe’r{ plcht nur at;s
Ausgaben fiir Automobile bestehen, sondern daR ein l?ctrichtllcher Teil — ca. 25%
dieser Ausgaben — fiir 6ffentlichen Verkehr aufgewandt wird.

12) Im amerikanischen Raum existieren zwischenzeitlich etliche Untt?xsuchungerf zum Auswu’kur}gs-
komplex der Mineral§lsteuer auf die personale Einkommensvertellung.nDab.el sind dle"Ergebmsse
beziiglich der Regressivititsthese sehr polarisiert — stellvcrtretFnd fiir du? Unterstiitzung de‘;
Regressivititsthese seien die Untersuchungen von Burch (Burch jr., P. H., Highway R?Yenue‘ an
Expenditure Policy in the United States, New Brunswick.l972 oder Stucker, J. P., The DlSt[:l-
butional Implications of a Tax on Gasoline, in: Policy S.c1ence.s, 1977, S.171 ff.) genannt; die
Gegenposition — die Proportionalititsthese — wird beisp1elswe1§e vertreten von Verleger, P. K
Sheeban, D.P., A. Study of the Quarterly Demand for Gasoline and lmpacts of Altemat‘lve
Gasoline Taxes, prepared on behalf of Data Resource§, Inc., for the Environmental Protection
Agency and the Council on Environmental Quality, Lexington/Mass, 1973. ) )

13) Der Verwendungsbereich ,Waren und Dienstleistungen fiir Verkehrszwecke, Na.chrlchtenuberc{

mitclung'* umfaRt Ausgaben fiir: Kraftfahrzeuge und Fahrrider, Kraf?stoffe, sonsuge.Waren"un

Dienstleistungen fiir eigene Kraftfahrzeuge u.i., fremde Verkehrsleistungen, Nachrichteniiber-

n. )

E(li'tstg::,gc(;., Bedau, K.-D., EDV-Programmierung H. Klatt, Einkommens- \fnd \l/erbrauchsschllch-

tung fiir die groReren Verwendungsbereiche des privaten Verbrauchs und die privaten Ersparnisse

14

in der Bundesrepublik Deutschland 1955—1970, Gutachten im Auftrag des Bundesministeriums

fiir Wirtschaft, Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung (DIW), Berlin 1976, S. 25 ff. bzw.
S.75.
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Von allen Einzelbereichen des privaten Verbrauchs ist nach den Ergebnissen des DIW
die Einkommenselastizitit bei den Ausgaben fiir Verkehrs- und Nachrichtenzwecke
relativ am héchsten, d.h., mit zunehmenden Einkommen steigt der Anteil der Aus-
gaben fiir diese Zwecke am Haushaltsnettoeinkommen iberproportional. Impliziert ist
dabei, daR solche Haushalte, die ein Kraftfahrzeug nutzen, fiir Verkehrsleistungen be-
trichtlich mehr ausgeben als Haushalte ohne Automobil — so gab es bei den sehr hohen
Einkommen im Jahre 1970 kaum noch Haushalte, die kein Automobil besaRen. Es ist
offensichtlich, daR die Ausgaben Je nach GréRe und Marke sowie spezifischem Verbrauch
der benutzten Automobile stark differieren. SchlieRt man die Uberlegung ein, dag mit
zunehmenden Einkommen die ansteigende Hiufigkeit von Urlaubsreisen zu entsprechen-
den Kosten fiihrt, so erklirt sich, daR sich in absoluten Werten die Unterschiede in den
Ausgaben zwischen den Klassen der Haushaltsnettoeinkommen verdoppeln oder ver-
dreifachen kénnen, wenn auch sicherlich in den hoheren Einkommensgruppen viele
Personen und Haushalte erscheinen, die nur geringere Urlaubshiufigkeiten zeigen wie
Selbstindigenhaushalte oder andere Verkehrsmittel als das Auto wihlen.

Die Verkehrsausgaben besitzen dariiber hinaus eine Besonderheit, die sie von den anderen
Verwendungsbereichen signifikant unterscheiden, indem weder die an Personenzahl klein-
sten, noch die gréften Haushalte schichtenspezifisch die héchsten Betrige fiir diese
Zwecke aufwenden, sondern daf es gerade die mittleren HaushaltsgréRen mit drei Per-
sonen sind, die schwergewichtig fiir diese Verwendungsbereiche Ausgaben titigen. Als
Begriindung fiir diesen Sachverhalt kann angenommen werden, daR kinderreiche Fami-
lien eben seltener iiber ein Automobil verfiigen als kleinere oder gar kinderlose Familien
und von daher auch immobiler sind als diese anderen Gruppen.

Nun sagen diese Zahlen und Tendenzen des Datenumfeldes nicht allzu viel iiber die
Verteilung der Kosten des Benzinbleigesetzes aus. Nimmt man aber die zuvor diskutier-
ten Ausgaben in diesem Verwendungsbereich als Indikator der Nutzung von Verkehrs-
leistungen — und der vermeintlichen Inzidenz der Kosten dieser Nutzung —, dann er-
scheint zumindest die These der Regressivitiit der Kostenverteilung als fragwiirdig, denn
durchweg finden' sich iiber die 20-Jahres-Periode nach dem 2. Weltkrieg hohe Elastizi-
titen des Einkommens in Bezug auf diese Verwendungsbereiche. Damit ist zwar zunichst
einmal nicht bewiesen, daR sich auch die Kosten des Benzinbleigesetzes zumindest nicht
regressiv verteilen — dies wiirde eine bessere Datengrundlage erfordern —, jedoch besteht
zumindest die Vermutung, daf die Verbrauchsteuerwirkungsthese von Umweltschutz-
kosten auf keinen Fall kritiklos iibernommen werden darf.

V. Personale Inzidenzhypothesen im einzelnen

War schon die Datenlage fiir die groRen Verwendungsbereiche nicht gerade zufrieden-
stellend, so zeigt sich bei den Anforderungen fiir eine Evaluation der Inzidenz der Kosten
des Benzinbleigesetzes ein klares Datendefizit, weshalb die Aussagen zu diesem Bereich
nur sehr rudimentir ausfallen kénnen.

Auszugehen ist bei der Globalanalyse von der These, daR eine merkliche Kostenerhghung
der Pkw-Nutzung durch die Regelungen des Benzinbleigesetzes bei fehlender Uberwilz.
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barkeit und mangeln.den Ausweichmdglichkeiten beispielsweise auf den 6ffentlichen
Verkehr oder auch fehlender Willigkeit zu einer Senkung des Lebensstandards fithren
kann. DaR eine solche Senkung realiter auch den Betroffenen bewuBt wird, erscheint
allerdings im Hinblick auf die absolute Hohe dieser Kostenmehrbelastung von etwa
29,— DM/Jahr bzw. rund 2,40 DM/Monat bei 14100 km Jahresfahrleistung, einem
mittleren Verbrauch von 10,3 1/100 km') und einer Erhéhung des Benzinpreises um
2 DPf/l durch die Regelungen des Benzinbleigesetzes als duBerst unwahrscheinlich — geht
man von einer durchschnittlichen Tankfiillung von 301 Benzin aus, so entsprechen die
Jahresmehrkosten in etwa einer vollen Betankung oder Mehrkosten von 0,60 DM pro
Tankfiillung, was wohl nur bei einem extrem niedrigen Einkommensniveau oder bei
duRerst sensibler Wahrnehmung spiirbar sein diirfte.
Das Bild dieser kaum merklichen Belastungswirkung verindert sich nur wenig, wenn man
die Struktur dieser Belastung mittels einer Hilfskonstruktion analysiert: In einer neuen
Untersuchung zu den Belastungswirkungen durch indirekte Steuern analysiert Gédseke die
Ausgaben sowie die Belastung mit indirekten Steuern bezogen auf die einzelnen Ver-
wendungsbereiche'® . Fiir die Zwecke dieser Untersuchung wurde der Verwendungsbereich
,,Verkehr und Nachrichteniibermittlung*‘ herausgegriffen und es wurden die Anteile der
indirekten Steuern auf diesen Verwendungsbereich pro Haushalt in v. H, errechnet. Dieses
Vorgehen, das zu Anhaltspunkten iiber die Verteilungswirkung der Kosten des Benzin-
bleigesetzes bei hypothetisch vollzogener Uberwilzung fihren soll, beruht dabei auf
der Hypothese, daB sich die Kosten des Benzinbleigesetzes konkret wie die Mineraldl-
steuer, die eine indirekte Steuer auf den Verbrauch ist, verteilen; dementsprechend steht
nach traditionellen finanzwissenschaftlichen Vorstellungen zu vermuten, daB sich diese
Steuer regressiv in der Belastungswirkung auf die Einkommensklassen verteilt.

Nach der Untersuchung von Gdseke sowie eigenen Berechnungen (Tabelle 1) zeigt sich
aber klar, daR eine solche These wohl kaum haltbar ist, denn die Anteile am Haushalts-
nettoeinkommen fiir indirekte Steuern des Verwendungsbereiches ,,Verkehr und Nach-
richteniibermittlung** steigen von 0,67 % in der niedrigsten Einkommensklasse bis zu
3,9% in der hochsten Einkommensklasse mit einem Mittelwert von 2,8 %; selbst in
Anbetracht der Tatsache, daR auch noch andere Steuern auRer der Mineraldlsteuer in
diese Berechnung eingehen und zu diesem Ergebnis beigetragen haben'”’, zeigt sich aber
aufgrund der iberragenden Bedeutung, die der Mineralslsteuer zukommt, daR eine
regressive Belastung durch diese Steuer wohl nicht den Realititen entspricht. Unter der
Hypothese, daR die potentielle Uberwilzung der Kosten des Benzinbleigesetzes dhnlich
wirkt wie die Mineraldlsteuer, die das Aggregat indirekter Steuern auf dem Verkehrsbe-
reich dominiert, kann auch fiir die Belastungswirkungen durch dieses Umweltschutzgesetz

15) Die Grunddaten nach: Rieke, H., Die kiinftige Entwicklung des StraRenverkehrs in der Bundes-
republik Deutschland. Fahrleistungen, Kraftstoffe, Verbrauch und Mineraldlsteueraufkommen,
Beitrige zur Strukturforschung, H, 22, 1972, Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung, Berlin
1972,S. 21/23. ’

16) Siehe Gdseke, G., Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung, Berlin, Verteilungswirkungen indi-
rekter Steuern unter besonderer Beriicksichtigung der Mehrwertsteuer. Beurteilung direkter und
indirekter Steuern in der Finanzwissenschaft. Referat gehalten auf dem Internationalen finanz-
wissenschaftlichen Symposium, 1. 7. 1976, Augsburg, unveroffentl. Manuskript, Berlin 1976.

17) So betrug der Anteil der Mineraldlsteuer an den gesamten Steuern auf diesen Verwendungsbe-
reich 1974 ca. 57 % oder absolut 8,6 Mrd. DM.
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g, Berlin

Gdseke, G., Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschun
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die plausible Hypothese gelten, daB zumindest eine proportionale, kaum aber eine re-
gressive Belastung realititsnah ist. Dieses Ergebnis kommt im wesentlichen auch dadurch
zustande, daR die hohen Einkommensklassen grofere Automobile mit hoheren spezi-
fischen Verbrauchswerten besitzen, hohere Jahreskilometerleistungen aufweisen und
durch eine insgesamt etwas andere Nachfragestruktur nach Verkehrsleistungen ausge-
zeichnet sind. Aber selbst wenn man die Faktoren der Nachfragestrukturverschiebung
eliminieren wiirde, so bliebe zumindest noch die Aussage der Proportionalitit der Ver-
teilung der Kosten erhalten. Sind aber schon die Verteilungswirkungen des Gesamt-
aggregats der indirekten Steuern mit den impliziten Dominanzwirkungen der Mineral-
Slsteuer nicht gerade eindrucksvoll, so sind die Verteilungswirkungen in bezug auf die
personale Einkommensverteilung durch die Kosten des Benzinbleigesetzes in isolierter
Sicht wohl kaum erheblich. Geht man davon aus, da sich das Gesamtaggregat der indi-
rekten Steuern auf den Verwendungsbereich ,Verkehr und Nachrichteniibermittlung* zu
ca. 57% aus der Mineralolsteuer zusammensetzt, so wiirden sich bei einem Mineraldl-
steuersatz von 0,52 DM/] Anteilswerte der Kosten des Benzinbleigesetzes in bezug auf die
Haushaltsnettoeinkommen zwischen 0,017 % fiir die niedrigste Einkommensklasse und
0,085 % fiir die héchste Einkommensklasse mit einem Durchschnittswert von 0,062 %
ergeben.
FaRt man diese Ergebnisse zu den personalen Verteilungswirkungen des Benzinbleige-
setzes zusammen, so bleibt festzuhalten, daR sich eine zu vermutende Verbrauchs-
steuerwirkung des Benzinbleigesetzes nicht bestitigt. Selbst im schlechtesten Fall kann
mit einiger Plausibilitit eine proportionale Verteilung unterstellt werden. Dies zeigt
aber eindeutig, daR die Diskussion der Verteilungswirkung von Umweltschutzgesetzen
zentral abhingig ist von den spezifischen Strukturen der Einkommenselastizitit der
Nachfrage — der Verkehrssektor ist, wie schon zuvor erwihnt, einer der Verwendungs-
bereiche, die in lingerfristiger Betrachtung durch relativ hohe Einkommenselastizitit
ausgezeichnet sind. Die Evaluation der Verteilungswirkung am Beispiel des Benzinblei-
gesetzes kann und sollte nun nicht zu der Aussage verleiten, daB sich die Gesamtbelastung
der Einkommen der Bevolkerung aufgrund der Umweltschutzgesetze insgesamt nicht
regressiv verteilt; es besteht aufgrund der Anteile der Verwendungsbereiche im privaten
Verbrauch sowie der Hiufung der Umweltschutzgesetze im Produktionsbereich, wo die
Nachfrage nach den Giitern dieser Sektoren relativ unelastisch ist, weiterhin die Ver-
mutung, daB die Regressivititsthese einige Plausibilitit verdient'®).

VI. Regionale Inzidenzhypothesen in regionalpolitischer Diskussion

Das Ergebnis, daf zwischen umweltpolitischen Zielen und sozialpolitischen Zielen im
Falle des Benzinbleigesetzes keine Konflikte auftreten, ein Zielkomplex also nur durch
Zielverzichte in einem anderen erreicht werden kann, impliziert noch nicht, daf eine
solche Nicht-Existenz eines Zielkonflikts auch zwischen den umweltpolitischen Zielen
und den regionalpolitischen Verteilungszielen festzustellen ist. Ganz im Gegenteil besteht

18) Siehe dazu z.B. die Elastizititszusammenstellung nach Verwendungsbereichen bei Goseke, G.,
Bedau, K.-D., Einkommens- und Verbrauchsschichtung. . ., 2.2.0., S. 136.
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hier aufgrund der starken Einkommensniveau- und Wohlfahrtsunterschiede zwisch

Ballungsgebieten und lindlichen Riumen die Vermutung, daf die UberwéilzzunlSC dcn
Kosten des .Benzinbleigcsetzcs dhnlich wie die Wirkung einer Mineralﬁlsteuererhégh y
nicht nur nicht riumlich aneutral wirkt, sondern die Position und die Entwickl iy
p.otentlale. des lindlichen Raumes tendenziell verschlechtert. Da im regionalen Belrm'gS};
eine relam{ noch weniger gut ausgebaute Statistik existiert als im Sektor der ersonZiz
]nZldCI‘fZ, ist man hier weitgehend auf Plausibilititsiiberlegungen regionalpolitischen
Provenienz angewiesen sowie auf vereinzelte Studien fiir einzelne Riume, pwas daz:;

zwingt, den Problemkomplex zunichst breiter von allgemei i iti 8
legungen zum Verkehrsbereich anzugehen. £ in regionalpolitischen Uber-

Die Sledlu.ngsstruktur in der Bundesrepublik ist durch groBriumige Disparititen ins-
besonder; im Bereich des Arbeitsplatzangebots in quantitativer und qualitaFt)iver Hinsi nl'?
gckennzelrchnet, die zu erheblichen Wohlstands- und Versorgungsunterschieden fl(l':l i
haben. Die zu beobachtende starke Individualisierung des Verkehrs als Kom oneﬁf udrt
Wohlfahrtskonzeption konnte auch zu einer Stagnation im Bereich des Ausgaus "fcf .
licher Verkehrsmittel gefiihrt haben — eine Tendenz, die ohne Zweifel zur lntensixierent_
der Probleme .der Umweltbelastung und des Energieverbrauchs beigetragen hat. Die Thung
.daﬁ durch die Intensivierung des Individualverkehrs und das relative Zu;'ijckbl 'lise,
im Ausbau des o6ffentlichen Verkehrs, das weitgehend auch durch seine Betriebsb(zd'cn
gungen gegeben ist, die regionalen Wohlfahrtsunterschiede mafgeblich beeinflugt wu:
éen, mufd aber von Anfang an als unplausibel gelten, denn dies wiirde unterstellen dufi
offentliche Ygrkehrsmittel zur ErschlieBung lindlicher Teilrdiume besser geeignet v:/ .

als der Individualverkehr und das ist zweifelsohne durch den gerin eg augs e ‘gten
Charakter der Flichenintensitit des 6ffentlichen Verkehrs kaum zu gewiirleistei pragten

Die DlSk}lSSlO.n um die 6konomische Verteilungswirkung des Benzinbleigesetzes muR
bei de.n ragmllch ungleichmiRigen Nebenwirkungen ansetzen, d. h. letztlich gci der The;1
dfx[& eine ubervx./élzte Kostenbelastung durch diese Regelung des Benzinbleigesetzes .
einer Benachteiligung des lindlichen Raums gegeniiber den VerdichtungsréiugmenZf"hfll:1
Diese Uberlegung liuft wie folgt ab: Auf dem Hintergrund regionaler Wohlfahrts lxln :
schledc_ und der erklirten Absicht, diese riumlichen Differenzierungen abzuba 2 1§§_
kann 'dle Wachstumsrate des Individualverkehrs im lindlichen Raum algs ein In(iikz:tl Ir1d :
jEnt\‘a‘wcklur_lg dieser Regionen interpretiert werden, der bestehende Unterverso angen
im offcntllchcg Verkehrsbereich damit ausgleichen kann; von den héheren Ko:tg:nien
Unterhaltung eines Kraftfahrzeugs kénnen daher negative Auswirkungen auf die wn't e
Motorisierung a}xsgehen, was mit dem Faktum zusammenfallen kann, daR das Einckloer;e—
{pensmveag in landhchen. Riumen niedriger und die Benzinpreise im D,urchschnitt héher
liegen :.115 in Ballungsgebieten. Es kommt hinzu, daf durch den geringeren Ausbau d
:ﬁffer(;thc}.l'ef? VTrk};:hrssystems in lindlichen Riumen ein Ausweichen vgor diesen Iigsteer?
en offentlichen Nahverkehr in der Regel unméglich ist. Eine weitere Vertei -
21re;:itzzzlle§t 51cdl? daran an, daR aufgrl.md eines fehlenden ausreichenden quatliet:tli?/i;
proe Nugte ots dle Arbcm]ehrr_ler zu l'fmgeren Pendlerwegen und damit zu einer stir-
oo N zung des Al:ltOS als in Verdichtungsriumen gezwungen werden; es kommt
zu, daB ein qualitativ schlechteres Angebot an Giitern und Dienstleistungen privaten

19) Vgl. Art. 72 GG und die Forderung nach , Einheitlichkeit der Lebensbedingungen*
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oder offentlichen Charakters auch lingere Versorgungsfahrten der Bevélkerung impli-
ziert. Summa summarum zeigt sich demnach thesenhaft, daR die Kostenwirkungen der
Benzinbleigesetzregelungen fiir lindliche Gebiete eine stirkere Belastung als fir die Ver-
dichtungsgebiete bedeuten kénnen; falls also diese These empirisch nachgewiesen werden
konnte, ergibt sich eine eindeutige Schlechterstellung der Bevdlkerung und der Wirt-
schaft innerhalb der lindlichen Riume, die eine eindeutige Zielantinomie zwischen
umweltpolitischen und regionalpolitischen Bemiihungen offenlegen wiirde.

Es wurde schon zuvor angedeutet, dafl eine intensive empirische Untersuchung beziig-
lich der 1973 erfolgten Mineraldlsteuererhohung, die ja dhnlich wie die Auswirkungen
des Benzinbleigesetzes behandelt werden kann, soweit bekannt nicht ex post vorgenom-
men wurde; deshalb erfolgen die weiteren Uberlegungen und Diskussionen zu diesen
Thesen weitgehend in Anlehnung an eine in der Tendenz sehr rigorose Studie von Heinze/
Kanzlerski®®)

Eine erste zentrale dort diskutierte These wendet sich gegen die Auffassung, der Indivi-

dualverkehr wire fiir die ErschlieRung des lindlichen Raumes giinstiger als eine ent-

sprechende Versorgung mit offentlichen Verkehrsmitteln. Die Autoren vertreten die

Ansicht, daR eine solche Uberlegung weitgehend auf betriebswirtschaftlichen Kosten

und Bewertungskriterien beruht, wogegen gesellschaftspolitische Gesichtspunkte weit-

gehend unberiicksichtigt bleiben; ein solcher iibergeordneter Aspekt ist dabei zunichst

einmal die Zielsetzung der Raumordnungspolitik, die in der Bundesrepublik nach dem

sogenannten Achsen-Schwerpunkt-Prinzip erfolgt® ). Zweifellos wirkt dieser Achsen-
Schwerpunkt-Vorstellung der Individualverkehr durch seinen flichenhaft dezentrali-
sierenden Versorgungscharakter eindeutig entgegen, die These aber nun zu vertreten,
daRl eine Ausweitung des Individualverkehrs die Uberwindung regionaler Disparititen
gefihrden wiirde, erscheint in hohem MaRe iiberzogen, denn es besteht gar keine Frage,
daR der Individualverkehr dem &ffentlichen Verkehr in der Flexibilitit bei weitem iiber-
legen ist, und sozialpolitisch ist es nicht einzusehen, daR eine so begriindete ,,Verarmung*
des Individualverkehrs raumordnungspolitische Zielsetzungen automatisch unterstiitzen
sollte. Die positiven Argumente, mit denen hiufig die Uberlegenheit des offentlichen
Verkehrs gegeniiber dem Individualverkehr herausgestellt wird, sind zwar sicherlich
anzuerkennen, doch bleibt letztlich die Frage, ob diese Charakterziige des 6ffentlichen
Verkehrs wesentliche Parameter einer regionalen Entwicklung in Richtung auf ein
Achsen-Schwerpunkt-System sein kdnnen. Die These der vorgenannten Autoren Heinze/
Kanzlerski, daR eine Begilinstigung des Individualverkehrs kein adiquates Mittel zur
ErschlieRung der lindlichen Riaume bilden diirfte und daf daher eine weitere Kosten-
belastung der Bevolkerungsschichten in diesen Riumen keineswegs negativ zu beurtei-
len wire??) mu@ aufgrund vorstehender Uberlegungen mit sehr viel Skepsis betrachtet
“werden und zeigt dariiber hinaus einen technokratischen Zynismus, der in scharfem

20) Vgl. Heinze, G.W., Kanzlerski, D., Wirkungen der Mineraldlsteuererh6hung auf die riumliche
Entwicklung in der Bundesrepublik Deutschland, in: Informationen zur Raumentwicklung,

Heft 1, 1974, S. 25 ff.

21) Vgl. Raumordnungsprogramm fiir die grofriumige Entwicklung des Bundesgebietes (Bundes-
raumordnungsprogramm), Schriftenreihe des Bundesministers fiir Raumordnung, Bauwesen und
Stidtebau, 06.002, 1975,S. 46 f.

22) Vgl. Heinze/Kanzlerski, 2.2.0.,S. 27.
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Kontra: i i
St zu den entwicklungs- und sozialpolitischen Bemiihun

Bevélkerung dieser Riume geraten muR. 868 ernde gegentber der

auftreten. Zur Uber uf i eren die utoren die Pend erstatistik im
prutung dieser Frage analy i 1 i
: I ] S1 1e A istik i
Rahmen emer 10 %l_gen Stlchprobe der VOlkSZihlung 1970%4) - V\:Obei SilCh Zellgtl dla R
. ! gL,

die Berufs endler mit den Kraftfa rzeug in li udli(hen Geb eten im DUIChSClllll‘ 1
P 2 tt woh

S:le"?a].Fe}T selfbst ausweisen?®). zur Unterstiitzung threr Thes
Sdtzlich auf den Tatbestand der nj dri
Vepich ! : r niedrigeren Fahrgeschwindigkeit C
Verbrauiha !aui;j in YGrdlchtungsraumen‘ der zu einem in etv%a 301‘1’/ndh'(%}elS StOCkend_e“
Je Fahrkilometer fiihren soll?”), Dpie Anschluthese alle:d'o eanBBfinzm_
[ ings, daR dieser

—_—
23) Fahren, Fahrer, Fahrten
Bad Godesberg 1965,
24) vgl, Ergebniss,
etages

. Hrsg. Institut fiip angewandte Sozialforschung eV, (INFAS), Bonn

26) Ebenda, S, 29,
27) Ebenda, s, 29.
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Mehrverbrauchseffekt durch die in der Regel etwas hoheren Kraftstoffpreise in lindlichen
Riumen nicht kompensiert wird, miite in Anbetracht der Benzinpreisbildung innerhalb
der verschiedenen Regionen allerdings noch genauer untersucht werden?®). Besonders
kontrovers sind die Uberlegungen der Autoren in dem Zusammenhang, daR die Nutzung
des Automobils in lindlichen Riumen weitgehend den Grundfunktionen Arbeit und
Versorgung zugeordnet ist, wihrend in Verdichtungsriumen noch die Motive Kommuni-
kation, Erholung und Bildung hinzukommen, wobei sie die héhere Gesamtfahrleistung
der Kfz-Halter der Verdichtungsriume entsprechend der sitierten INFAS-Studie weit-
gehend diesen Motiven zuordnen. Wie unsicher die Autoren in ihrer Argumentation
selbst sind, zeigt die weitere Gedankenfiihrung in dieser Richtung: Ist nimlich die Struk-
tur und Gewichrung der Fahrmotive zwischen den cinzelnen Raumtypen so differen-
ziert, dann wiirde es sich nach ihrer Meinung verbieten, lediglich die Fahrmotive zur
Befriedigung der Grundfunktion Arbeiten und Versorgen herauszugreifen und anhand
derer die Auswirkungen zu analysieren, denn dies wiirde letztlich einer Bestrafung der
Bewohner von Verdichtungsraumen entsprechen, die ja nur ihre legitimen anderen Da-
seinsfunktionen erfiillen wollen®) — diese Argumentation scheint aber wohl kaum
haltbar, denn auf der anderen Seite ist es auch eine Art Bestrafung der Bewohner von
lindlichen Riumen, diese sweifellos vorhandenen Motive mangels eines geeigneten

Angebots nicht realisieren zu konnen.

VII. Regionale Inzidenz des Benzinbleigesetzes: empirische Anhaltspunkte

g von Heinze/Kanzlerski wird durch empirische Arbei-
1 der Mineraldlsteuererhdhung
ntersuchungen sind hier kurz

Diese Kritik an der Untersuchun
ten im Rahmen von Fallstudien zu den regionalen Effekte
vom 1. 7. 1973 weitgehend bestitigt — zwel solcher U
anzusprechen:

Heidtmann/Altkrﬁgerw) untersuchen die Gebietseinheit 4 des Bundesraumordnungs-
programms (Liineburger Heide), die als Raum mit der geringsten Bevolkerungsdichte der
Bundesrepublik Deutschland am besten fiir die Ermittlung der Wirkung der Mineraldl-
steuererhohung auf den lindlichen Raum geeignet ist. Aufgrund von Daten iiber den
durchschnittlichen Verbrauch im Vergleich von lindlichem Raum und Ballungsgebieten,

28) Herr J. Schirmann, Energiewirtschaftliches Institut, Universitit Koin, wies besonders auf die von
den Mineralélgesellschaf[en praktizierte Technik der ,schiefen® Uberwilzung hin. Der Wettbe-
werb im Raum ist gerade auf dem Tankstellenmarkt sehr unterschiedlich; die Wettbewerbs-
intensitit bestimmt sich danach, ob und inwieweit unabhingige Anbietergruppen (freie Tank-
stellen, Supermirkte) vorhanden sind oder nicht. Gerade diese Gruppen bevorzugen aber ,starke”
Absatzmirkte (groRe Mengen, niedrige Preise) und meiden den lindlichen Raum. Die erhohten
Umweltschutzkosten der in der Bundesrepublik Deutschland raffinierenden Unternehmen werden
daher bevorzugt auf den nicht umkimpften ,,Landmirkten* wieder hereingeholt, demnach

also ,,schief'* iberwilzt.

29) Heinze/Kanzlerski, 2.2.0.,S. 30.
30) Heidtmann, W., Altkriger, w., Auswirkungen der Minerallsteuerhdhung auf den lindlichen

Raum, in: Informationen zur Raumentwicklung, H. 1, 1974,S. 7 ff.
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bei der Unterstellun, i 0
! g der Mineraldlsteuererhhun, i
b o 1 _ i t g von 0,05 DM/l und 61l
Me\}):/rsizrargs ileszf N:;ncralolsteuererhohung auf die Preise errechnen sie eislen:i'e:g:{g;n
ung fiir die Bewohner des Landkreises Lii M
tehrbe ) : tichow/Dannenberg mit 8 )
Eiégrunllj e(;' de;;l_ Bun.(.icsdurchschmtt. Bei Beriicksichtigung der regionain Preisgd‘ilf? o
Rahmg er Olges%lolgesellschaftcn zwischen Ballungsgebiet und lindlichem Ra i
n von 0, ,10 DM sowie einer Mehrleist liehen
ne . ) owie ung an km von etwa 27 % in lindli
er?ll::?;?h s}:.c'l}llt 51}c3h‘ die tatsichliche Mehrbelastung der Bewohner entleogel:;:ngh;hen
Sher. Bei Unterstellung einer durchschnittli isdi 5 Dot
eblich hoher. llung chen Preisdiffe
El;grlbt su:.h fiir die Bewohner lindlicher Gebiete — hier des Landkreisesr?jzck:]sx/g)’s o
— e 1 1 §
aufgdie Nl;::; Il(gstenstelgerung von 133,65 DM. Eine weitere Kostenkomponente lizrtm'cnh
rleistung an km und den entsprechenden Mehrverbrauch von Benzin z 'S'lck
uriick-

fithren; bei einem zum Zeit i
en; b punkt der Studie aktuell 1 1
somit weitere 248,30 DM als spezifische Kosten al:le en Benzinprels von 0,63 DM/ fallen

Damit ents andli
tehen den Bewohnern lindlicher Riume, die nur ein unzureichendes Nah
es Nah-

verkehrssystem besitzen, jihrli i
beeren®) , jihrlich die folgenden Mehrlasten gegeniiber den Ballungsge-

Durch die Mineraldlsteuererhdh
un, 0 i volli i
Durch dic Minera 0% g von 0,05 DM bei vélliger Abwalzun\g

— durch die regionale Preisdifferenzierung DM 19,10
. Qurch die Mehrleistung an Kilometern DM 133,65
— insgesamt DM 248,30

DM 401,05

Die b . .
R;eumcts)(;?t(i;rtea;’srok(;ler.nandk d;r Auswirkung der MineralSlsteuer auf den lindliche
o darin, daR die Einwohner dieser Rium i et
o " I e sogar ohne die Beriicksichti-
éesgn:;)knofttcucfr“erhohungen gegenut')er den Bewohnern von Verdichtungsgebieetr;]:l;s-ljlhtl
Gesam LiiChfen /1]1)r den Pkw und seine Nutzung aufwenden miissen. Im Falle des ch e:ie
reises | Sic}(:Wl annenberg stellten sich diese zum damaligen Zeitpunkt auf 381,95 3])’;\/1‘
wirkuf el :4_50, dl:.i.B nur bei einer sehr isolierten Betrachtungsweise, die ailein d--
gesehengwe i 1rllera olste.uer' betrachtet, diese Mehrbelastung als Verna’chléissi bar N
gese! Raumisezer;r:étB?lhEmbezug aller sonstigen relativen Kostennachteile degs f’in;;
_ . sich eine solche isolierte Betrach 1 .
chen s ve olier! achtung allerdings. Den 1
and ¢ 1§iczhutse:;tuzrhicnhen Belastungen durch die Mineralélsteuererh6hung fgiir den Tarl:itlfg'::
sgesamt groRer als fiir die Bewohner von Verdi i
tnu nt gr erdicht
;:rienflf(zn zusatgllch auf die wirtschaftlich schwicheren Personengrupgzgsg;:lze:;n’ §°"d3r“
mmen der Bewohner der lindlichen Ri 1 ’ eren dort
H . =wohn dume absolut geringer ist,
éh:l“icatllx;h}zgle;chzemg hoherg Kosten fiir die Nutzung des Pkwganféller?uirrll Z’;‘:c{e“;ort_
ol Kreis;ge glslze yvur.dcn in einer Untersuchung von Steierwald/Tre.uner”) fﬁcrnl"er:iz
pehe Krese En‘ l‘relse in Ve.rdlchtungsgebieten des Landes Nordrhein-Westfalen er ajn1 i
D & chnitt ichen relativen Fahrleistungen in den, analysierten lindliche eLZlec;.
greisen w\a/)'.rez. 1:1 Jahre 1?65, auf das sich die Daten beziehen, erheblich groRer ag ina(;‘ .
s den erdic tu.ngsge}:?leten zu rechnenden Stadt- und Landkreiseh wodurch ich
prinzipiell eine Mineraldlsteuererhdhung stirker auf lindliche Riume a'uswirll(lcc Slclgh
n muR.

31) Ebenda, S.15.

32) Steierwald, G., Tre
» G uner, P., Zur Raumwirks i i " .
Ravmentwicklung. H. 1, 1974.. 17 ff. irksamkeit der Mineraldisteuer, in: Informationen zur




236 Klaus Zimmermann

Nach den,Ergebnissen der Untersuchung von Steierwald/Treuner zeigen sich drei klare

Tendenzen®):

— Die Belastung pro Kopf der Bevolkerung ist im lindlichen Raum als Mittel um rund 50 % groBer
als in Verdichtungsgebieten.

— Bezogen auf die Hohe des Bruttoinlandsprodukts ist die Belastung der lindlichen Riume fast
doppelt so hoch wie die der stidtischen Gebiete.

— Der Bezug auf die Lohn- und Gehaltssummen des Jahres 1969 fiihrt zu den groBten relativen
Distanzen zwischen lindlichen Kreisen und Verdichtungsgebieten — so betrigt das Verhiltnis fiir
den Personenverkehr beispielsweise 15 : 7,

Aus den Ergebnissen dieser Studien folgt also klar, daR eine Mineraldlsteuererh6hung

die Bevdlkerung und Wirtschaft in lindlichen Riumen fithlbar stirker trifft als die Ein-

wohner und Unternehmen in Verdichtungsgebieten; zusitzlich mufl angemerkt werden,
daB der Konsumanteil an den Verkehrsleistungen der privaten Haushalte in lindlichen

Riumen vermutlich signifikant niedriger ist als in Verdichtungsriumen, daR also eine

Mineraldlsteuererhdhung auch qualitativ anders zu beurteilen sein diirfte.

Ubersetzt man diese Ergebnisse beziiglich der seinerzeitigen Mineraldlsteuererhdhungen
von 0,05 DM auf den hier vorliegenden Fall der regionalen Wirkung des Benzinbleige-
setzes, so gelten qualitativ dieselben Aussagen, wenn auch in abgeschwichter Form, denn
die Kosten des Benzinbleigesetzes belaufen sich wie bekannt auf nur ca. 0,02 DM/1; es
erscheint daher nicht weiter ergiebig, die zuvor diskutierten Werte umzurechnen, zumal
die soeben gekennzeichneten Relationen erhalten bleiben. Zur Illustration der Verhilt-
nisse zwischen Ballungsriumen und lindlichem Raum kénnen auch DIW-Daten die-
nen®*), aus denen klar hervorgeht, daB sich im Vergleich der Zehn-Jahres-Periode
1959/1969 die Relationen zwischen den Gesamtfahrleistungen, dem Kraftstoffverbrauch
und den Durchschnittswerten zwischen den Ballungsgebieten und lindlichem Raum
quantitativ hin zum lindlichen Raum verschoben haben, womit jede weitere Kostener-
héhung der Kraftstoffpreise eindeutig in besonderem MaRe die Entwicklung des lind-
lichen Raumes belasten muf. Wenn auch die potentiellen quantitativen Werte der Be-
lastung mit den zusitzlichen Kosten des Benzinbleigesetzes nicht gerade hoch sind, so ist
diese Belastung aufgrund der sowieso schon signifikant schlechteren &6ffentlichen Ver-
kehrsversorgung und der betrichtlich héheren Aufwendungen fir das Kfz im lindlichen
Raum bei gleichzeitig signifikant niedrigerem Pro-Kopf-Einkommen generell zweifelsohne
merklicher und spiirbarer als die querschnittsbezogene und daher nicht so polarisierte
Belastung der personalen Einkommensverteilung.

FaRt man die Ergebnisse zusammen, so lift sich abschlieRend sicherlich noch keine
endgiiltige und numerische Aussage beziiglich der vermutlichen regionalen Belastungen
stellen. Es steht allerdings zu vermuten, daR die Belastung des Individualverkehrs durch
-die Regelungen des Benzinbleigesetzes im lindlichen Raum iiberproportional anfallen
diirfte, wobei die Argumentation, daR eine solche Lastenverteilung zwischen Regionen

33) Ebenda, S. 22. Da Lastkraftwagen in der Bundesrepublik Deutschland im Gegensatz beispiels-
weise zu den USA iiberwiegend mit Dieselkraftstoff betrieben werden, wurde hier auf eine
Wiedergabe und Diskussion des Giiterverkehrsbereichs verzichtet, der zwar fiir den Wirkungs-
bereich der Mineral&lsteuer, nicht aber des Benzinbleigesetzes von Relevanz ist.

34) Siehe Rieke, H., Die zukiinftige Entwicklung des StraRenverkehrs in der Bundesrepublik Deutsch-
Jand, a.a.0., Tabellen 27, 28, 30,S. 78 ff.
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raumordnungspolitisch positiv zu beurteilen wire, an
Auch von den Regelungen des Benzinbleigesetzes sind d
die beziiglich der Entwicklung der lindlichen Riume
werde.n diirften, oder mit anderen Worten, es steht z
Verteilungssicht zumindest keine Verbesserung der re
al.xfgrund der Regelungen des Benzinbleigesetzes erf
dlescrp Teilkomplex lassen sich allerdings nur dann tr
als die zitierten Studien vorliegt und die Wirkung
Kosten des Benzinbleigesetzes eines Tages empirisch i

reinen Zynismus grenzen muR.
emnach Wirkungen zu erwarten,
nicht gerade positiv eingeschitzt
u vermuten, daR unter regionaler
lativen Position lindlicher Riume
olgen wird. Validere Aussagen zu
effen, wenn eine bessere Datenbasis
en des Uberwilzungsprozesses der
berpriift werden kénnen.

Summary

;l:"mls ::;cll;y::;l::ates th:;1 imgact of the gasoline lead-control law on other national economic goals
,» growth, price stability will not be negatively af i f
/m ) : y affected by the f i
z};:nczzfts' arlSlI.lﬁ from the implementation of the law, but it is possible thai, thee in(i:::ird s(ilflftmgkOf
cor fe 101::1 wi be ad_ver.sely‘affectedA The focal point of the article concerns the impact;};)n oren e;
distribg][ed p;g}c)z:‘e d1strllbutlon. The study revealed that, contrary to expectations, the costgewr?ﬁr;)ae
lonately or maybe slightly progressivel h i i
jstrib y rather than regressively, b i
elasticity of demand. The study further concludes that the relative position of ruer arzzuvff?]loé:t::igct

rate because the high incidence of i
costs will be ¢ PR
rural areas, ompounded by other factors discriminating against

Résumé

Cet article évalue I'impact en Allemagne Fédérale de la loj pour la régulation du contenu du lomb
plom

iques. Les a i E! i 1
q uteurs arrivent a la conclusion que l'impact

» parce que la haute incidence des cofits est aggravee par




