Zu den Autoren
LT G e
Andreas Dieckmanr,
geb. 1851 in Libeck,
ist seit 1990 Inhaber
des Lehrsiuhls fir em-
pirische Soziaifor-
schung und Soziaistati-
stik an der Universitat

KBRS v

@ o

Bern und Direktor des ::

Instituts f0r Soziologie.
Zu seinen Arbeiisge-
bieten z&hlen die An-

wendung mathema-
tisch-statistischer

Modelie in den Sozial-

wissenschaften, die
Bevélkerungsior-
schung und die Unter-
suchung des Umwelt-
verhaltens. Zusammen
mit C. C. Jager hater

" kirzlich den Sammel-
bangd Umweltsoziolo-
gie*, Opladen: West-
deutscher Verlag,
herausgegeben.

Axel Franzen, geb.
1962 in Nauss, ist seit
1993 Assistent am
Lehrstuhl fiir empiri-
sche Sozialforschung
der Universitat Bern,
Forschungsschwer-
punkte: Methcden der
empirischen Sozialfor-
schung, Umwaltsozio-
logie und experimen-
telle Spieltheorie.
Kontakt

Institut flir Soziologie
der Universitat Bern
Lerchenweg 36
CH-3012 Bern

Tel. ++41/31/631 48 74
Fax ++41/31/631 48 17

66

OKOLOGISCHE STEUERREFORM

Lassen sich Autofahrer von steigenden Benzinpreisen beeindrucken?

Fiinf Mark mit Folgen

Von Andreas Diekmann und Axel Franzen

Die Griinen haben mit ihrer Forderung einer drastischen Benzinpreiserhohung
die deutsche Offentlichkeit geschockt. Mit der Preiserhdhung soll der Verbrauch
und damit der AusstoB des Klimagases Kohlendioxid aus den Auspuffrohren
deutscher Autos erheblich gesenkt werden. Schafft eine Preiserh6hung von Benzin,
was dem Katalysator bislang nicht moglich war?

elbst wenn man die Sorgen um die Gefshr-

dung des Weltklimas teilt, stellt sich die Fra-

ge, ob eine Preiserhdhung far Benzin ein

taugliches Mittel ist, um den Verbrauch
nachhaltig zu reduzieren. Skeptiker behaupten, daf}
auch bei einer Verteuerung nur wenige Autofahrer
bereit seien, ihr Moblitdtsverhalten zu verdndern,
d.h. auf éffentliche Verkehrsmittel umzusteigen oder
auf weniger notwendige Fahrten zu verzichten. Dafiir
sprechen Umfragen unter Autofahrern ebenso wie
Stimmen von Politikern und Verbandsvertretern. So
duferte sich der SPD-Politiker Gerhard Schrider im
Vorjahr mit folgender Stellungnahme gegentiber dem
Greenpeace Magazin: ,Zwei Mark fiir den Liter Sprit
bringen zwar Geld in die Staatskasse, aber die ¢kolo-
gische Lenkungswirkung ist gleich null* (1). Her-
mann Wolkenheuer, Geschiftsfithrer des Mineralsl-
wirtschaftsverbands, argumentiert, ,die bisherigen
Erfahrungen mit Benzinpreiserhthungen hitten ge-
zeigt, daB die Lenkungswirkung der Steuern sehr ge-
ring sei” (2).

Die Esso AG, Hamburg, vertraut als Alternative zu
Preiserhohungen auf die Uberzeugungskraft morali-
scher Ansprache. Nach Ansicht des Mineralélkon-
zerns sind anhaltende Appelle zum sparsamen Ben-
zinverbrauch durchaus erfolgreich gewesen (3). Aber
der Erfolg moralischer Appelle darf aufgrund wissen-
schaftlicher Untersuchungen bezweifelt weden. Ein
Jkontrolliertes Feldexperiment® zur Priffung der Ap-
pell-Hypothese bietet uns z.B. die eidgendssische
Hauptstadt Bern. Hier wurde zur Einddmmung des
Sommersmogs im Juli 1995 eine Kampagne mit zahl-
reichen Aufrufenund Plakaten gestartet. An die Au-

tofahrer wurde appelliert, in dieser Zeit auf Fahrten -

zu verzichten oder auf sffentliche Verkehrsmittel am-

.zusteigen. An den Briicken, die in die Aarestadt Bern

fithren, existieren elektronische Mefstellen, so dali
die tiglich einstrémende Zahl der Autos exakt erfallt
werden kann, Im Juli 1995 war zwar tatséchlich ein
erheblicher Riickgang des Verkehrs zu beobachten (4)
- dieser war jedoch nur ferienbedingt, wie der Ver-
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gleich mit der Zeitreihe des Autoverkehrs im Vorjahr
1994 ergab. Eine Wirksamkeit der Appelle auf das
Verkehrsverhalten ist dagegen nicht erkennbar.

W Geringe Lenkungswirkung der
Benzinpreise?

Wie ist nun aus empirischer Sicht die These von der
geringen Lenkungswirkung der Benzinpreise zu beur-
teilen? Okonomisch gesprochen wird in den eingangs
zitierten Kommentaren unterstellt, daf die Preisela-
stizitit der Nachfrage nach Benzin (in einer gewissen
Bandbreite) duflerst gering sei. Umfragen unter Auto-
fahrern geben dieser Ansicht neue Nahrung; doch
weil man in der Branche auch, daB hypothetische
Fragen iiber kiinfriges Konsumverhalten notorisech
unzuverlédssig sind.

Empirisch 148t sich die Preiselastizitdt der Nachfra-
ge nach Benzin — vereinfacht gesagt — entweder durch
die Korrelation von Preisen und Verbrauch im zeitli-
chen Langsschnitt oder im Querschnitt von Lander-
vergleichen ermitteln. Es existieren eine Reihe von
Studien, die eindeutig einen negativen Zusammen-

" hang von Preis und Verbrauch belegen (5).

In einer kiirzlich durchgefiihrten Berechnung fiir
einen Teil der OECD-Lénder wurden auch andere
Grofen, wie die Wirtschaftsleistung, das Angebot 6f-
fentlicher Verkehrsmittel und sogar das Umweltbe-
wuBtsein beriicksichtigt (8). Es zeigte sich, dafi der
Zusammenhang zwischen Benzinpreis ound Ver-
brauch im L#ndervergleich nicht nur. sehr eng ist,
sondern auch, daB die Preiselastizitét einen ausge-
sprochen hohen Wert erreicht, der Verbrauch also
recht empfindlich auf Preisverdnderungen reagiert.
Zum gleichen Ergebnis kommen wir mit einer Neube-
rechnung fiir die OECD-Staaten, wobei zwei Lander,
die relativ einkommensarme Tiirkei und das kleine
Luxemburg mit hohem Anteil an Benzintouristen aus
den Nachbarstaaten, ausgeschlossen wurden (Abbil-
dung 1). Je nach der zugrunde gelegten Nachfrage-
funktion erhalt man unterschiedliche Werte fiir die




Schitzung der Preiselastizitit, Bei einem Benzin-
preis von 1,60 Mark, etwa das heutige Preisniveau
fiir Normalbenzin, erzielen wir mit den meisten Mo-
dellen Schétzungen der Preiselastizitét von mehr als
eins. Dies bedeutet, dass ein Preisanstieg um ein Pro-
zent zu einem Verbrauchsriickgang von #iber einem
Prozent fithrt. Im Unterschied zu manchen Ausse-
rungen von Politikern und Verbandsvertretern rea-
giert also die Nachfrage nach Treibstoffen und Ener-
gie (7) recht empfindlich auf Preisanderungen. Dies
geschieht mit unterschiedlichem Zeithorizont auf
drei Wegen. Kurzfristig durch die Beschrinkung der
(Auto-)Mobilitat, mittelfristiz durch eine stirkere
Gewichtung sparsamen Verbrauchs bei Neuanschaf-
fungen, lingerfristig durch vermehrte Anstrengun-
gen der Industrie bei der Entwicklung verbrauchsar-
mer Fahrzeuge.

Es ist bekannt, da amerikanische Autofahrer an
den Zapfséulen sensationell niedrige Preise zu berap-
pen haben. Entsprechend hoch fillt der Verbrauch
aus. Fundamentale Okokritiker des westlichen Wirt-
schaftssystems verbreiten die Ansicht, dafl Wohlstand
und Umweltschédigung untrennbar Hand in Hand
gingen. Dieser Determinismus ist aber unhaltbar.
Tatséichlich bestehen erhebliche Freiheitsgrade, emen
Wohlfahrtszuwachs auch bei verringerten Umweltla-
sten zu erzielen. Abhingig von den Energiepreisen ist
nimlich eine relative Entkoppelung von Wohlstand

und Umweltschédigung durchaus méglich, wie der-

Vergleich der USA mit Europa eindrucksvoll demon-
striert. Bei vergleichbarem Wohlstandsniveau ist der
Pro-Kopf-AuasstoB von Kohlendioxid in den USA mehr
als doppelt so hoch wie in der EU oder in Japan.

B Benzin ist zu billig

Betrachtet man nun die zeitliche Entwicklung der
Treibstoffpreise in der Nachkriegszeit, so fallt auf,

was zwar Fachleuten geldufig ist, in der Offentlich- -

keit aber eher Staunen und Skepsis hervorruft, Seit

Preise und Benzinverbrauch in den OECD-Staaten
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den 50er Jahren hat sich der Benzinpreis relativ Anmerkungen

zuriickgebildet. Im Vergleich zu anderen Giitern im
Warenkorb ist Benzin billiger geworden (Abbildung
2). Dias gemessen an der Inflationsrate weit unter-
durchschnittliche Wachstum der Energiepteise ist
nach Ansicht einer Ferschungsgruppe der Univer-
sitit Bern unter Leitung des Umwelthistorikers
Christian Pfister die entscheidende Ursache der ex-
tensiven Energiewirtschaft der Nachkriegszeit.
Stidtebau, Landschaftszersiedlung, Pendlerstrome
und automobile Gesellschaft sind Folgen desselben
Phinomens: Des ,50er-Jahre-Syndroms* (8) billiger
Energie. Umsteuern ist — im doppelten Sinne des
Wortes — notig.

. 5 Mark fiir einen Liter Benzin, das wire heute schon
fast der regulire Preis, wenn die Preisentwicklung bei
Benzin derjenigen anderer Giiter gefolgt wire. Umfra-
gen zufolge waren vor einigen Monaten 85 Prozent der
Deutschen gegen die Forderung, in einem Zeitraum
von zehn Jahren schrittweise den Preis pro Liter auf
diesen Betrag anzuheben. In den meisten Kommenta-
ren wurde den Griinen mehr oder minder unverbliimt
pohtlsche Dummbeit, bestenfalls Gesinnungsethik oh-

ne politische Strategie vorgewor-

fen. Zwar kann man iber das

AusmalB der Anhebung oder die

Frage nach Ausgleichszahlungen

fiir besonders betroffenen Grup-
. pen wie z.B. Berufspendler noch

debattieren. Vielleicht aber war
die Provokation, die bei niichter-
ner Betrachtung gar keine ist, so
unklug nicht. Zumindest hat sie
eine Debatte losgetreten — oder
besser wiederbelebt — die hierzu-
lande viel an Schwung verloren
hatte. Die Debatte iiber eine Oko-
logische Steuerreform mit dem
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Ziel der ,Kostenwahrheit® von
Fnergiepreisen zu Gunsten einer

Verbilligung der Arbeit.
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