Dr. Thomas Zangler und Marta Pusch

€uroMobil

Vergleich von Mobilitatskosten

in ausgewahlten Landern

der Europaischen Union

im Auftrag des

European Automobile Clubs

Munchen/Brussel, Juni 2009




Zu den Autoren

/ Dr. Thomas Zangler wurde in Minchen, Bundesre-

' | publik Deutschland, geboren. Er studierte
Okotrophologie mit Schwerpunkt Haushaltsdkono-
mik und Konsumentenverhalten an der Technischen
Universitat Minchen (TUM) und erwarb das Zertifi-
kat Erwachsenenp&dagogik an der Hochschule fur
Philosophie Minchen. An der TUM promovierte er
im Jahr 2000 zum Thema Mikroanalyse des Mobili-
tatsverhaltens in Alltag und Freizeit. Nach einer Ta-
tigkeit bei der BMW Group im damaligen Vorstands-
ressort Wirtschaft und Politik ging er als Arbeits-
gruppenleiter im Bereich Mobilitatsverhalten zurtick
an den TUM Lehrstuhl fir Betriebswirtschaftslehre —
Marketing und Konsumforschung. Zangler ist dort
derzeit schwerpunktmalig mit dem Aufbau des Eu-
ropean Master’s Programme in Consumer Affairs
(EURECA) betraut, das von der Europaischen
Kommission geférdert wird. Zudem ist er freiberuf-

lich im Bereich Consumer Affairs tatig.

inz. Marta Pusch, M.Sc. wurde in Lubin, Polen, ge-
boren. Sie studierte den Internationalen Bache-
lorstudiengang Information and Communication Ma-
nagement an der deutsch-, polnisch-, tschechischen
Neisse University. An der Technische Universitat
Wroctaw, Polen, schloss sie anschlielend mit einem

Ingenieurs-Titel im Fach Informationsmanagement

in Unternehmen ab. An der Technischen Universitat
Miinchen absolvierte sie schliel3lich im Jahr 2008

den Masterstudiengang Consumer Science.



INHALTSVERZEICHNIS

Yo TV o o 5
I Y1 01T VT T 8
1.1 HINIErgruNd......oeeeeeeeeeeeee ettt ees 8
1.2 Diese Studie — WOZU? .......cooviiiiiiiiiiiieieeeieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 8
2 Mobilitatskosten einer Beispielfamilie........cccceemenciiiiiiiiinicciiiniienns 9
21 MethodiK......cooo e 9
2.2  Mobilitatskosten auf Mikro-Ebene.............ooovveiiiiiii 10
2.3 Daten und Verbrauchausgaben auf Makro-Ebene .......................... 11
2.4  Fokussierung, Annahmen und Einschrankungen .............c.............. 13
3 ErgebniSSe ... 16
3.1 Rahmenbedingungen fur Mobilitat..................ccc 16
3.2  Ausgaben fur Mobilitat (durchschnittliche Haushalte)...................... 24
3.3  Ausgaben flur Mobilitat (Musterhaushalte) ..............cccoeviiiien . 33
4 Zusammenfassung und Handlungsempfehlung..........ccooiiiiiiiiinnnnn. 36
QuElleNVErzeiChNis .......ccccvi i s 38

Anhang: Qualitative Merkmale der Datenquellen...........cccccccvriiiiiiininnnnnnn. 40



Verzeichnis der Abbildungen

Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.

1. BEVOIKEIUNG. ... 16
2: Verfugbares Pro-Kopf-Einkommen.............ccooooee, 18
3: Autobahnen pro Landesflache...........cccoooviiiiiiiiiic e, 20
4: Autobahnen pro EINWOhNEr ...........coouiiiiiiii e, 21
5: Motorisierung pro EINWOhNer............ccooiiiiiiii e, 22
6: Motorisierung pro Haushall................ccccoiiiiiiiiiiiiie 22
7: Jahrliche Verbrauchausgaben je Haushalt ................ccccvvviiiiiiiiiinnnns 25
8: Verbrauchausgabenanteil fur Mobilitat ................ccceeiiiiii s 25
9: Struktur der Verbrauchsausgaben (Deutschland)......................oo..... 26
10: Struktur der Verbrauchsausgaben (Osterreich)..............cccocuenee.... 27
11: Struktur der Verbrauchsausgaben (Polen) .............ccccoeeiii. 27
12: Struktur der Verbrauchsausgaben (Portugal) .........ccccooeeiieiiiiinnnnnnn. 28
13: Struktur der Verbrauchsausgaben (Rumanien) ..............ccceevvvnnnnn. 28
14: Verbrauchsausgaben fur Mobilitat (Pkw Haushalte, 2005).............. 29
15: Verbrauchsausgaben fur Mobilitat (Pkw-Haushalte, 2009).............. 31
16: Verbrauchsausgaben fur Mobilitat (Pkw-Musterhaushalt, 2005) .....33
17: Verbrauchsausgaben fur Mobilitat (Pkw-Musterhaushalt, 2009) .....34

Verzeichnis der Tabellen

Tab. 1: Haushaltsstruktur nach LAndern .........ccoooeeinio i, 17

Tab. 2: Steuer-, Abgaben- und Gebulhrensystem ..., 19



Vorwort

Die Sicherung der Mobilitat muss ein europaisches Politikfeld werden

Die Mobilitat von Waren, Dienstleistungen und Personen ist ein wichtiger Aspekt
der europaischen Idee. Die Freiheit der Menschen in Europa mobil zu sein, ist
ausdrucklich in der Charta der Grundrechte der Europaischen Union niederge-
legt. Mobilitat ist fur alle Menschen die Voraussetzung zur Teilhabe am o6ffentli-
chen Leben — zu arbeiten bzw. zur Schule oder Ausbildungsstelle zu gelangen,
Freizeitaktivitaten nachzugehen, Freunde und Familie zu besuchen, sich politisch

oder sozial zu engagieren.

Nicht ohne Grund versteht sich der Verbund Europaischer Automobil Clubs
(EAC) deswegen als Partner fur Mobilitat: Die Sicherung einer bezahlbaren Mo-
bilitat ist eines der wichtigsten politischen Ziele des Verbunds, der im April 2008
von funf europaischen Automobilclubs gegriindet wurde. Mobilitat darf nach un-
serer Auffassung nicht zum Luxusgut werden, sondern muss auch zukunftig fur

alle Menschen gewahrleistet sein.

Gerade die hohen Benzinpreise im Jahre 2008 haben vielen Menschen vor Au-
gen geflhrt, wie schmerzlich eine Einschrankung in der Mobilitat sein kann. Mo-
bilitatskosten ergeben sich aber nicht nur aus den Kraftstoffpreisen. Auch die
Kosten fur den offentlichen Personennah- und Fernverkehr sowie die Anschaf-
fung eines PKW und die damit verbundenen Kosten fur Haltung und Versiche-
rungen sowie die in einigen Landern erhobenen Gebuhren fir die Strallennut-

zung gehen hier ein.

Betrachtet man die Mobilitatskosten in Europa, so stellt man zunachst fest, dass
eine vergleichende Analyse alles andere als einfach ist: Zum einen gestaltet sich
die Datenlage in den verschiedenen Mitgliedsstaaten sehr unterschiedlich, zum

anderen mussen die recherchierten Daten im Sinne einer Vergleichbarkeit auf



eine Ebene gebracht werden, da sich Einkommen und Lebenshaltungskosten in

den europaischen Landern teils erheblich unterscheiden.

Neben diesen eher technischen Problemen fallt auf, dass politische Entschei-
dungen die Mobilitat betreffend, weitgehend auf Ebene der Nationalstaaten ge-
troffen werden: Steuern auf den Fahrzeugkauf und Kraftstoffe werden ebenso
national erhoben wie die jeweiligen Stra3en- und Schienennetze von staatlicher
Seite verwaltet werden. Mobilitdtskosten sind somit oft auch politische Kosten.
Ein Beispiel sind die Benzinpreise in Deutschland: Beim Superbenzin entfallen
65% des Endverbraucherpreises auf Mineraldl und Umsatzsteuer, lediglich 35%
sind Produkt- und Handelskosten. Mit Steuern und Gebuhren belasten die Mit-
gliedsstaaten unmittelbar die Mobilitat, allein durch diese unterschiedlichen Re-
gelungen sind nationale Benachteiligungen unvermeidlich. Auch unterschiedliche
Mehrwertsteuersatze oder hohe Zulassungsgebuhren unterscheiden sich im eu-
ropaischen Vergleich.

Im Ergebnis variieren nicht lediglich — wie zu erwarten war — die realen Kosten,
sondern auch die Gebuhren und Steuermodelle erheblich. Die Europaische Uni-
on zerfallt diesbezlglich in 27 Teile. Angesichts der verschiedenen Regelungen,
die kaum aus ihrer Einbindung in die jeweiligen nationalen Steuer- und Haus-
haltspolitiken geldst analysiert werden kénnen, ist es nicht Ziel der Studie eine
Diskussion uber eine europaweit angemessene Hohe von Steuern und Gebuh-
ren zu fuhren. Festzustellen ist aber, dass Nationalstaaten einen erheblichen
Einfluss auf die Mobilitatskosten haben und dass deswegen die Sicherung einer
bezahlbaren Mobilitat eine Aufgabe ist, die politisch — auf nationaler wie europai-

scher Ebene — gelost werden muss.

Der gemeinsame Wirtschaftsraum der EU bietet allen Mitgliedsstaaten grofRe
Chancen der wirtschaftlichen Entwicklung, dabei ist Mobilitat eine wichtige Vor-
aussetzung, diese Entwicklung voranzutreiben und davon zu profitieren. Aus die-
sem Grund setzt sich der EAC fur ein starkeres Engagement der europaischen
Ebene ein, Mobilitat fur alle Menschen im Einklang mit einer nachhaltigen Ent-
wicklung zu sichern. Um Unterschiede diesbezuglich auszugleichen und Unge-
rechtigkeiten zu verringern, ist eine ausgewogene nationale Politik ebenso wich-

tig wie eine europaisch gefuhrte Koordinierung.



Die vorliegende Studie ,,€uromobil - Vergleich der Mobilitatskosten in ausgewahl-
ten Landern der Europaischen Union® soll hierzu einen Grundstein legen. Wir
mochten mit ihr einen ersten ,echten Vergleich der Mobilitatskosten einzelner

EU-Mitgliedsstaaten vorlegen.
Bedanken mochte sich der EAC bei Dr. Thomas Zangler und Marta Pusch M.Sc.

fur die Pionierarbeit, die Mobilitat in Europa vergleichbar zu machen.

Im Namen der Europaischen Automobil Clubs

Matthias Knobloch
Geschaftsfuhrer des EAC



1 Einfuhrung

1.1 Hintergrund

Die derzeitige offentliche Diskussion Uber die Entwicklung der Kraftstoffpreise
fuhrt zu einer politischen Diskussion Uber die Kosten und die Notwendigkeit
von Mobilitat. Abgesehen von Einzelaspekten wie dem Tanktourismus z.B.
von Deutschland nach Osterreich oder Polen bleiben die Unterschiede der
Kosten in einzelnen Landern als Thema in den Medien eher unberucksichtigt.

Die Europaische Einigung hat viele osteuropaische Lander in den gemeinsa-
men Wirtschaftraum gebracht. Es ist davon auszugehen, dass nach wie vor in
den Mitgliedstaaten der EU deutliche Unterschiede bezuglich der Einnahmen
und Ausgaben privater Haushalte, der Ausstattung mit Kraftfahrzeugen, der
Versorgung mit Offentlichem Verkehr, des Steuersystems und daraus resul-
tierend des Mobilitatsverhaltens der Burger bestehen. Aus der Einkommens-
und Verbrauchstatistik einerseits und der Verkehrsstatistik andererseits Iasst
sich nicht direkt ablesen, wie hoch die Mobilitatskosten fur private Haushalte
in verschiedenen Mitgliedstaaten sind.

Fur kinftige Entscheidungen in der europaischen Verkehrs-, Steuer- und So-
zialpolitik ist es notwendig zu wissen, wie die Entwicklung der Mobilitatskos-
ten in der Europaischen Union weitergehen wird bzw. ob man aufgrund einer

Status Quo Analyse Handlungsempfehlungen fur die Politik ableiten kann.

1.2 Diese Studie — wozu?

Ziel des Projektvorhabens ist es, die Mobilitatskosten von privaten Haushalten
in der Europaischen Union zu vergleichen und fiir eine breite Offentlichkeit

anhand von konkreten Beispielen verstandlich darzustellen.



2 Mobilitatskosten einer Beispielfamilie

2.1 Methodik

Zur Erreichung der oben genannten Ziele wird wie folgt vorgegangen:

In einem ersten Schritt wird zur Reduzierung der Komplexitat der Ziele als
Analyseeinheit ein Haushaltstyp definiert, fir den die Kennzahlen verglichen
werden sollen: Ausgewahlt wird ein typischer Arbeitnehmer-Familienhaushalt,
der in jeder Gesellschaft mit einem groRem Anteil vertreten ist. Er besteht aus

einem Elternpaar und minderjahrigen Kindern.

In einem zweiten Schritt werden die Variablen bestimmt, die fir die (absolute)
Schatzung der Mobilitatskosten bendtigt werden. Diese gehoren zu den Be-
reichen Investition bzw. Abschreibung, Steuern und Versicherungen, Repara-
turen, Kraftstoffe und das Nutzungsverhalten. Weitere wichtige Kennzahlen
(fur relative Vergleiche) sind das verfligbare Einkommen und Ausgaben fur

andere Lebenshaltungsbereiche.

In einem dritten Schritt werden die Variablen mit recherchierten Daten zu den
Verbrauchsausgaben privater Haushalte von finf exemplarischen Mitglied-
staaten der Europaischen Union belegt. Diese Lander sind Deutschland und
Osterreich (durch die Mitgliedsverbande des Auftragsgebers) sowie Polen
durch die Besetzung des Analyseteams. Als zusatzliche Lander in Stdwest-
bzw. Sudost-Europa werden Portugal und Rumanien ausgewahlt. Aus den
Verbrauchausgaben auf Makro-Ebene wird dann auf die Kosten und die Kos-

tenstruktur auf Mikro-Ebene geschlossen.

In einem vierten Schritt wird die Analyse von Sekundardaten aus den ausge-
wahlten Landern durchgefuhrt. Dabei ist auf die Grenzen der Analyse ho-
chaggregierter Daten und auf die unterschiedliche Qualitat der Datenlieferung
nach Landern hinzuweisen. Sowohl die Europaische Statistik (EUROSTAT)

als auch die nationalen Datenquellen berichten mit erheblichen Zeitverzoge-



rungen und mit Licken. Es sind daher geeignete Annahmen uber fehlende
Werte zu treffen und Entwicklungen in der Zeitreihe fur Status Quo-Aussagen

mit Extrapolation zu bestimmen.

Die tatsachlichen Ausgaben fur Mobilitat in einzelnen Haushalten (Mikro-
Ebene) sind abhangig vom Kauf- und Nutzungsverhalten sowie dem Steuer-
und Abgabensystem. Makro-Daten zu den Verbrauchsausgaben in Europa
und den einzelnen Mitgliedsstaaten werden basierend auf Erhebungen in den
Mitgliedstaaten durch die Aggregation von ausgewahlten Variablen der Mikro-
Ebene erzeugt. Daher wird zunachst ein Uberblick Uber die Kostenarten auf
Mikro-Ebene gegeben und anschlieRend gezeigt, ob bzw. wie diese in der

Makro-Ebene behandelt werden.

2.2 Mobilitatskosten auf Mikro-Ebene

Kfz Art, Marke und Typ: Die Art des Kfz gibt an, in welche der folgenden
Kategorien ein Kfz einzuordnen ist. Zur Auswahl stehen die vier Kategorien
Pkw, Kombi, Kleinbus / Van, Sonderfahrzeug / Wohnmobil / Campingbus.

Die Investitionskosten (bzw. die Abschreibung, Fixkosten) aber auch die Nut-
zungskosten (variable Kosten) eines Pkw werden durch die Kaufentscheidung

fur eine bestimmte Marke und Typ bestimmit.

Baujahr: Das Baujahr eines Pkw lasst Ruckschllisse auf den aktuellen Rest-

wert und den Abschreibungsaufwand in einem Nutzungsjahr zu.
Hubraum/Leistung/Kraftstoff Art: Der Hubraum, die Leistung und die Kraft-
stoffart eines Pkw sind wichtige Bestimmungsgrinde fir fixe und variable

Kosten der Pkw-Nutzung.

Jahresfahrleistung: Die Jahresfahrleistung gibt die jahrlich zurtuckgelegten

Fahrzeug-Kilometer an (variable Kosten).
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Kraftstoffverbrauch: Der Kraftstoffverbrauch eines Pkw bezieht sich in der
Regel auf 100 km und stellt eine wesentliche variable Kostenkomponente der

Pkw-Nutzung dar.

Steuern und Abgaben
Zudem werden eine Reihe von Steuern, Abgaben sowie Versicherungsgebih-
ren bei Kauf und Nutzung von Pkw fallig. In nationalen Regelungen legen die
Mit-gliedsstaaten der Europaischen Union fest, ob und in welcher Hohe dies
erhoben werden: Im Einzelnen sind dies:

- Zulassungsgebuhren,

- Zulassungssteuern,

- Umsatzsteuer,

- Kfz-Steuer,

- Kfz-Versicherung,

- Versicherungssteuer,

- MineralOlsteuer.

Prazise Aussagen uUber Art, Umfang und Varianz der Kosten von Mobilitat
lassen sich Uber reprasentative Primarerhebungen in den ausgewahlten Lan-
dern gewinnen. Diese sind im Rahmen dieser Studie nicht verfugbar. Daher
wird eine Schatzung der Kosten Uber die Verbrauchsausgaben privater Haus-

halte auf Makro-Ebene vorgenommen.

2.3 Daten und Verbrauchausgaben auf Makro-Ebene

Zunachst sind die relevanten Datenquellen zu nennen, auf die in dieser Stu-

die zurickgegriffen werden kann:

An erster Stelle steht das Statistische Amt der Europaischen Gemeinschaften

(EUROSTAT,; http://epp.eurostat.ec.europa.eu/) das Zugriff auf eine Reihe

von europaischen Vergleichszahlen inkl. privater Verbrauch zulasst.
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Zudem sind die einzelnen Nationalen Statische Amter der Vergleichslander zu
nennen. Sie bieten umfangreiche weitere Informationen zum Verbrauch und

den Lebensbedingungen in den Landern an. Diese sind im Einzelnen:

- DESTATIS - Statisches Bundesamt (Deutschland);
http://www.destatis.de

- Statistik Austria - Bundesanstalt Statistik Osterreich (Osterreich);

http://www.statistik.at

- Giéwny Urzad Statystyczny - Nationales Statisches Amt (Polen);
http://www.stat.gov.pl

- Statistics Portugal - Institudo National de Estatistica (Portugal);
http://www.ine.pt

- ISN - Institutul National de Statistica (Rumanien);

http://www.insse.ro

Hinweise Uber die Mobilitatskosten auf Mikro-Ebene konnen aus aggregierten
statistischen Daten gewonnen werden. Fur internationale Vergleiche der
Verbrauchsausgaben verwenden die nationalen und Uber-nationalen statisti-
schen Amter die COICOP-Systematik (Classification of Individual Consumpti-
on by Purpose), das folgende Ausgabenbereiche privater Haushalte umfasst
und in der die Mobilitatsausgaben an Stelle 7 ausgewiesen werden:
. Nahrungsmittel und alkoholfreie Getranke

Alkoholische Getranke, Tabak und Narkotikum

Bekleidung und Schuhe

Wohnung, Wasser

1
2
3
4
5. Hausrat und laufende Instandhaltung des Hauses
6. Gesundheit

7. Verkehr/Mobilitat

8. Nachrichtenlibermittlung

9. Freizeit und Kultur

10. Bildungswesen

11. Hotels, Cafés und Restaurants

12. Verschiedene Waren und Dienstleistungen.
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Die Ausgaben fur Mobilitat werden in den Verbrauchsausgaben fur privaten
Konsum weiter differenziert. Dabei ist zu beachten, dass die indirekten Steu-
ern (z.B. MwSt) darin voll enthalten sind. Dagegen sind direkte Steuern (Kfz-
Steuer) und Versicherungen (Kfz-Versicherung, inkl. Versicherungssteuer)
nicht enthalten. Falls vorhanden, werden diese nachrichtlich unter ,sonstige
Ausgaben® ausgewiesen (vgl. StBA, 2008, S. 547). Im Einzelnen werden die
Ausgaben aufgefiihrt fiir Pkw, Fahrréader/ Motorrader und Offentliche Ver-
kehrsmittel. Fur die Pkw-Nutzung werden Aussagen zu fixen und variablen

Kosten gegeben:

Fixkosten PKW

Anschaffung (bzw. Abschreibung)

Gebuhren (TUV, etc. )

Strallennutzung (falls fix)

Anmerkung: Kfz-Steuer als direkte Steuer und Kfz-Versicherung sind keine

Konsumausgaben und werden nicht bertucksichtigt.

Variable Kosten PKW

Kraftstoff

Reparaturen und sonstige Dienstleistungen
Ersatzteile (Reifen)

StralRennutzung (falls variabel).

2.4 Fokussierung, Annahmen und Einschrankungen

Als Vergleichsjahr wird 2005 herangezogen, da fur dieses Jahr die Datenver-
fugbarkeit bereits sehr gut ist, was auch fir Rumanien gilt, das damals noch
den Status als EU Beitrittskandidat hatte. Sollten Daten anderer Jahre ver-

wendet werden, ist die eigens ausgewiesen.

Zum Vergleich wird ein bestimmter Haushaltstyp aus der Verbrauchstatistik
privater Haushalte herangezogen. ,Als Haushalt wird eine Gruppe von ver-
wandten oder personlich verbundenen (auch familienfremden) Personen be-

zeichnet, die sowohl einkommens- als auch verbrauchsmalig zusammenge-
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horen. Sie mussen i. d. R. zusammen wohnen und Uber ein oder mehrere
Einkommen oder Uber Einkommensteile gemeinsam verfigen und voll oder
Uberwiegend im Rahmen einer gemeinsamen Hauswirtschaft versorgt wer-
den® (StBA, 2008, S. 546; weiterfuhrende Definitionen siehe dort). Ausgewanhlt
wird ein typischer Arbeithehmer-Familienhaushalt, der in jeder Gesellschaft
mit einem groRen Anteil vertreten ist. Er besteht aus einem Elternpaar und
minderjahrigen Kindern. Es ist zu beachten, dass die unterschiedlichen Quel-
len je nach Land die Zahl der Kinder nicht, unterschiedlich oder als Landes-
durchschnitt ausweisen, was zu einer gewissen Einschrankung der Ver-
gleichbarkeit fuhrt.

Fur den Vergleich der Ausgaben fur Mobilitat wird angenommen, dass der
Beispielhaushalt mit einem Pkw ausgestattet ist. Da die vorliegenden statisti-
schen Daten von EUROSTAT bzw. der nationalen Statistischen Amter die
Ausstattung mit Pkw und die durchschnittlichen Ausgaben fur Mobilitat (unbe-
achtet der Ausstattung) getrennt ausweisen, sind die Ausgaben fur den ge-
wahlten Haushaltstyp mit Pkw hoher als der Durchschnitt. Die Differenz ist
umso hoher, je geringer die Pkw-Ausstattung in dem betreffenden Land ist.
Die Werte missen entsprechend korrigiert werden.
Weiter ist anzumerken, dass einige Familien diesen Typs kein, andere dage-
gen zwei oder mehrere Pkw zur Verfugung haben. Durch die unterschiedliche
Haushaltsstruktur /HaushaltsgroRe einerseits und das Wohlstandgefalle zwi-
schen den ausgewahlten Landern andererseits ist zu beachten, dass

1. der gewahlte Haushaltstyp unterschiedlich stark in den Landern vertre-

ten ist (siehe Tabelle 1) und dass
2. die Pkw-Ausstattung unterschiedlich ist (siehe Abbildung 6).

Die nationalen Statistischen Amter berichten in der Regel in der Landeswah-
rung und in der Landessprache.

EUROSTAT berichtet zur besseren Vergleichbarkeit unter Berucksichtigung
des Kaufkraftstandards (KKS bzw. PPS"). Es werden dabei Kaufkraftparitaten

ermittelt, die aus einem Mix reprasentativer Waren und Dienstleistungen ei-

! Engl. Purchasing Power Standard (PPS)
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nes Landes berechnet werden. KKS ist eine von der Landeswahrung unab-
hangige fiktive Geldeinheit, die Verzerrungen aufgrund von Unterschieden im
Preisniveau verschiedener Lander ausschaltet. Ein KKS entspricht dem EU-
Durchschnitt fur einen Euro.

Oft wird das Bruttoinlandsprodukt (BIP, angegeben in KKS) normiert, wobei
100 den EU-Durchschnitt darstellt. Ist der Wert groRer als 100, so hat das
Land (gemessen nach inlandischer Kaufkraft) ein BIP pro Kopf Uber dem EU-
Durchschnitt (und umgekehrt). Verzerrungen aufgrund der unterschiedlichen
Kaufkraft (resultierend aus Einkommens- und Preisniveaus in den untersuch-
ten Landern) werden durch die Berechnung auf Basis des KKS also ausge-

schaltet.

Bei den Aussagen Uber Polen und Rumanien ist zu beachten, dass die
Wechselkurse der Wahrungen Ztoty und RON gegenlber dem Euro generell
zum 01.07.2005 festgestellt und in dieser Studie verwendet werden. Anderen-

falls wird das jeweilige Datum angegeben.

Wichtige Bestandteile der Ausgaben privater Haushalte fur Mobilitat sind der
Kauf der Automobile selbst und die Kraftstoffe fur ihren Betrieb. Da der Ab-
satz von Automobilen nach Land und Bezugsjahr sehr unterschiedlich sein
kann, die Ausgaben fur den Kauf aber nicht iber n Jahre abgeschrieben son-
dern dem Bezugjahr zu 100% angerechnet werden, sei an dieser Stelle
nochmals explizit auf den Querschnittscharakter dieser Untersuchung fir das
Jahr 2005 hingewiesen. In Kapitel 3 werden zudem Schatzwerte flr das Jahr
2009 angegeben, die auf Werten der amtlichen Statistik fur Umfang und
Struktur der Verbrauchsausgaben im Jahr 2005 und dem Preisindex fur Mobi-
litdt mit Basisjahr 2005 beruhen.
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3 Ergebnisse

Die Ergebnisse sind unterteilt in die Rahmenbedingungen flur die Mobilitat der
Beispielfamilien in ihren Landern (3.1), die Verbrauchsausgaben fur Mobilitat
fur einen Durchschnittshaushalt je Land (3.2) und die Verbrauchsausgaben
fur Mobilitat fir den definierten Musterhaushalt je Land (3.3).

3.1 Rahmenbedingungen fur Mobilitat

Bevolkerung, Haushaltsstruktur und Pro-Kopf-Einkommen

Abbildung 1 zeigt die erheblichen Unterschiede in der GroRe der Bevolkerung
in den Vergleichslandern. Wenn man von rund 4 Wegen pro Person und Tag
ausgeht (vgl. Zangler, 2000) so ergibt sich zusammen mit der Bevdlkerung
ein einfach zu bestimmender Schatzwert fur den Mobilitatsbedarf eines Lan-
des. Je hoher die wirtschaftliche Entwicklung vorangeschritten ist, desto hé-

her ist der Anteil der Pkw-Nutzung bei der Deckung des Bedarfes.

Abbildung 1: Bevdlkerung

Bevolkerung

Deutschland
Osterreich

Polen

Land

Portugal

Rumanien

"

0 20 40 60 80 100

in Mio. Einwohner

Quelle: EUROSTAT (Bezugsjahr 2005)
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Wie im methodischen Teil bereits angedeutet unterscheiden sich die Lander
deutlich in ihrer Haushaltsstruktur. In Tabelle 1 wird einerseits der Anteil des
fur diese Studie gewahlten Familienhaushaltstyps an allen Haushalten und
die durchschnittliche Haushaltsgrof’e angegeben. Tendenziell ist in Landern
mit grof3eren Haushalten auch der Musterhaushaltstyp, bestehend aus einem
Elternpaar und minderjahrigen Kindern, starker vertreten (Polen, Portugal,

Rumanien).

Tabelle 1: Haushaltsstruktur nach Landern

Land Anteil des Beispiel- Durchschnittliche
Haushaltstyps? [%] HaushaltsgroRe
EU 27 24,8 2,6
EU 25 24,8 2,5
Deutschland 21,0 2,1
Osterreich 20,5 2.4
Polen 29,0 3,0
Portugal 30,2 2,8
Rumanien 27,9 2,9

Quelle: EUROSTAT (Bezugsjahr 2005)

Abbildung 2 gibt schliellich das verfugbare Pro-Kopf-Einkommen des jeweili-
gen Landes an. Die privaten Haushalte treffen auf Grund der verfligbaren
Budgets Entscheidungen Uber die Mittelverwendung fur alle Lebenshaltungs-
bereiche. In Landern mit niedrigen Einkommen werden in der Regel die
Grundbedurfnisse befriedigt, was zu einem hohen Ausgabenanteil vor allem
fur Nahrungsmittel fihrt. Mobilitat tragt zur Befriedigung von Grundbedurfnis-
sen bei, kann aber auch zur Demonstration von Status eingesetzt werden.
Der finanzielle Rahmen fur Mobilitat ist letztlich entscheidend fur alle Kosten-

arten, die in diesem Bereich fallen. Die Unterschiede in den Mobilitatsausga-

% Ein- und Mehrpersonenhaushalte werden in der amtlichen Statistik unabhangig von der
Anzahl ihrer Mitglieder jeweils als ein Haushalt ausgewiesen. Der Anteil der Personen einer
Gesellschaft, die im Musterhaushalt leben, ist daher deutlich hoher als der Anteil des Haus-

haltstyps an allen Haushalten. Bei Einpersonenhaushalten ist dies entsprechend umgekehrt.
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ben der Haushalte in den ausgewahlten Landern (siehe 3.3) erweisen sich

erwartungsgemald als Spiegelbild der Einkommen.

Abbildung 2: Verfugbares Pro-Kopf-Einkommen

Pro-Kopf-Einkommen
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Quelle: EUROSTAT; Anm. Angaben sind kaufkraftbereinigt (KKS) (Bezugs-
jahr 2005)

Steuer-, Abgaben- und Gebiihrensystem

Wichtige Bestimmungsgrinde fur die Mobilitatskosten liegen im Steuer-, Ab-
gaben- und Geblhrensystem (Tabelle 2). Eine Zulassungsgebuhr fur PKW
wird in allen Landern® erhoben, in Osterreich, Polen und Portugal zudem eine
teils erhebliche Zulassungsteuer. Die Umsatzsteuer als indirekte Steuer wirk-
sam auf den Kaufpreis des Fahrzeugs und alle Ubrigen Leistungen (bei Versi-
cherungen ggf. Versicherungssteuer) variiert zwischen 17% (Portugal) und
22% (Polen). Eine Kfz-Steuer wird in allen Landern mit Ausnahme Polens
erhoben. Sie ist in Deutschland, Portugal und Rumanien bezogen auf einen
Wagen der unteren Mittelklasse der Schadstoffklasse Euro-Norm 4 (z.B.

Volkswagen Golf V 1.4L) weitgehend moderat, wahrend in Osterreich erhebli-

® Fiir Rumanien ist diese Information leider nicht verfugbar.

18



che Steuerabgaben fur die Pkw-Nutzung anfallen. Die Besteuerung der Kraft-
stoffe ist ebenfalls hdchst unterschiedlich und reicht am Beispiel von einem
Liter Superbenzin in 2008 von rund 50 Cent in Rumanien bis 90 Cent in

Deutschland.

Tabelle 2: Steuer-, Abgaben- und Geblhrensystem

Land Zulas-| USt. Kfz- Kfz-Vers. Kraftstoff-
sung [%] Steuer | [EUR/M.] steuern*
[EUR/M.] [EURI/]
Deutschland -1G 19 8 39 0,904
Osterreich S+G 20 45+28 55 0,707
Polen S+G 22 0 27 0,874
Portugal S+G 17 4 n.V. 0,847
Rumanien -/n.V. 19 4 n.VvV. 0,495

Quelle: siche FuRnote’; Bezugsjahr 2008

Infrastrukturangebot

StralRen sind wichtige Indikatoren flr das Infrastrukturangebot fur Pkw-
Mobilitat eines Landes . Da sich die Lander erheblich in ihrer Bevdlkerung und
in der Landesflache unterscheiden, werden die relativen Indikatoren Autobah-
nen pro Landesflache (Abbildung 3) und Autobahnen pro Einwohner (Abbil-
ding 4) vorgestellt®.

4 Beispiel Superbenzin in der Hochpreisphase 2008; der Wert enthalt die Mineraldlsteuer,

Mehrwertsteuer und ggf. weitere Steuern (Quelle: http://www.rp-online.de/. Die Angaben zu

Ausgaben privater Haushalte fir Kraftstoffe in dieser Studie beruhen auf der amtlichen
Verbrauchstatistik (EUROSTAT bzw. nationale Statistische Amter).

® http://www.rp-online.de/

http://www.kfz-steuer.de/

http://ec.europa.eu/taxation customs/taxinv

http://www.zurich-connect.at/berechnung/autoversicherung

http://kfzversicherung.financescout24.de

http://ipolisa.pl/kalkulator
Variable Angaben fiir Golf V 1.4L Euro 4 Norm; zur Systematik siehe Kunert et al. (2003).

® Informationen zu anderen Strallentypen sind leider nicht fir alle Lander verflugbar.
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Beide Darstellungen zeigen, dass die sich die Lander West- bzw. Osteuropas
erheblich unterscheiden. Bezogen auf die Landesflache gibt es in Deutsch-
land die langsten Autobahn-Kilometer, gefolgt von Osterreich und Portugal.
Nimmt man die die Bevdlkerung zu Grunde, liegen Portugal und Osterreich
vor Deutschland. In beiden Abbildungen zeigt sich, dass die jungen EU-
Mitgliedstaaten noch sehr geringe Autobahn-Kilometer aufweisen. Die Er-
reichbarkeit von Zielen im Fernverkehr ist daher geringer. Einige Fahrten
werden nicht oder seltener durchgefuhrt. Die Entwicklung der Infrastruktur
wird mit dem Wachsen des Pkw-Verkehrs konfrontiert, was in der Regel zu
einem hoheren Verkehrsaufkommen auf den zur Verfligung stehenden Stre-
cken fuhrt. Das Mobilitatsverhalten (und ggf. seine Veranderung) und die ent-

sprechenden Kosten der privaten Haushalte sind Teil der Entwicklung.

Abbildung 3: Autobahnen pro Landesflache

Autobahnen / Landesflache
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Quelle: EUROSTAT, eigene Berechnungen (Bezugsjahr 2005)
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Abbildung 4: Autobahnen pro Einwohner
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Quelle: EUROSTAT, eigene Berechnungen (Bezugsjahr 2005)

Motorisierungsquote

Die Pkw-Motorisierung der Vergleichslander zeigt ahnliche Unterschiede zwi-
schen alten und jungen EU-Mitgliedstaaten, wenngleich die Unterschiede
nicht ganz so deutlich ausfallen. Die gewahlten westeuropaischen Lander ha-
ben in Vergleich zum Durchschnitt aller EU Lander eine hohere Pkw-
Ausstattung. Portugal ist an dieser Stelle fiUhrend, allerdings durften hier eine
Reihe Pkw als gewerbliche Fahrzeuge genutzt werden, fur die in Deutschland
und Osterreich fiir den gleichen Zweck gréRere Nutzfahrzeuge verwendet

werden.
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Abbildung 5: Motorisierung pro Einwohner
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Quelle: EUROSTAT (Bezugsjahr 2004)

Abbildung 6: Motorisierung pro Haushalt
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Quelle: EUROSTAT, Nationale Statistiken, eigene Berechnungen (Bezugsjahr

2005)

Das Bild wird in Abbildung 6 weiter relativiert. Hier werden die Pkw einer

Volkswirtschaft statt auf die Bevolkerung auf die privaten Haushalte bezogen.
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Durch die im Schnitt groReren Haushalte in Polen, Portugal und Rumanien
verschiebt sich das Bild zugunsten dieser Lander.

Um der tatsachlichen Ausstattung der privaten Haushalte mit privat genutzten
Pkw naher zu kommen, wurden alle anderen Pkw ausgeschlossen. Es zeigt
sich in allen Landern ein erheblich geringerer Wert insbesondere fur Polen,

Portugal und Rumanien.

= Ceteris paribus“ — man vergleicht eine Sache und alles andere bleibt
genormt gleich, so mag man es in der Naturwissenschaft und auch in
der Okonomie. Ceteris paribus, das zeigen die Unterschiede in den
Rahmenbedingen, ist flr diese Studie nicht gegeben. Bevdlkerungs-
und Haushaltsstruktur, Abgaben, Steuern, Preise sind sehr unter-
schiedlich in Europa — das macht den Vergleich spannend und auf-
wendig zugleich.

= Die Studie lasst einen Uberblick Gber deutliche Unterschiede der Mo-
bilitatsausgaben in Europa erwarten, auch lassen sich Trends erken-
nen, wohin sich Mobilitdtsverhalten, Pkw-Ausstattung und Ausgaben-
struktur der neuen Mitgliedslander entwickeln werden.

= Die ,alten” EU-Staaten sind in Bezug auf Infrastruktur- und Motorisie-
rung deutlich weiter entwickelt als die neuen Mitgliedsstaaten Ruma-
nien und Polen.

= Portugal und Osterreich verfligen tiber die meisten Autobahnkilometer
pro Einwohner, Deutschland und Osterreich (iber die hdchste Motori-
sierungsquote mit privaten PKW.

= Mit besserer Infrastruktur und hoherem Einkommen lassen sich mehr
Ausgaben, Ausgabenanteile am Gesamtbudget der Haushalte, mehr
Nutzen durch Mobilitat aber auch mehr Umweltbelastung erwarten.

= Sozialpolitisch lasst sich erwarten, dass der zusatzliche Mobilitatsbe-
darf von Familienhaushalten europaweit auch zu einer zusatzlichen

Belastung der Familienbudgets fuhrt.
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3.2 Ausgaben fur Mobilitat (durchschnittliche Haushalte)

Vor dem Hintergrund der Rahmenbedingungen fir Mobilitat in den Vergleichs-
landern werden im Folgenden die Verbrauchsausgaben der privaten Haushal-
te zunachst fur alle Lebenshaltungsbereiche, dann fur Mobilitat und schliel3-
lich spezifisch fur die Mobilitat der oben definierte Musterfamilie aufgefuhrt
(3.3).

Im Durchschnitt gibt ein privater Haushalt in einem EU-Mitgliedsstaat rund
24.000 EUR pro Jahr fir Konsum aus (Abbildung 6). Wahrend in Deutschland
und Osterreich mit rund 30.000 EUR pro Jahr deutlich tiberdurchschnittlich
konsumiert wird, liegt bereits das sud-westeuropaische Land Portugal mit
18.000 EUR pro Jahr weit unter dem europaischen Schnitt. In den neuen ost-
europaischen Mitgliedsstaaten Polen und Rumanien steht nochmals weniger
Geld fur Konsum zur Verfligung, wobei sich hier die Werte der beiden Lander
nochmals um Faktor 2 unterscheiden. ,Die” typischen ost- oder westeuropai-
schen Mobilitatslander gibt es also nicht. Die Konsequenzen fur Umfang und

Struktur der Verbrauchausgaben fur Mobilitat werden im Weiteren gezeigt.

Das tatsachliche Mobilitatsverhalten und die Verbrauchsausgaben fur Mobili-
tat werden durch das verfugbare Einkommen, das Steuer-, Abgaben- und
Gebuhrensystem und die Bedarfe in den anderen Lebenshaltungsbereichen
beeinflusst. Aus diesem Grund ist auch nicht verwunderlich, dass die Muster-
haushalte in den Vergleichslandern weder den gleichen absoluten Betrag
noch einen identischen proportionalen Anteil ihres verfugbaren Einkommens
fur Mobilitat aufwenden.

Abbildung 8 zeigt daher auch, dass die Verbrauchsausgaben fur Mobilitat
zwischen 6% in Rumanien und 17% in Osterreich variieren. Diese Unter-
schiede sind deutlich aber nicht so extrem wie es die Unterschiede in den

Verbrauchsausgaben (Abbildung 7) erwarten lassen kdnnten.
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Abbildung 7: Jahrliche Verbrauchausgaben je Haushalt

Verbrauchsausgaben je Haushalt
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Quelle: EUROSTAT (Bezugsjahr 2005)

Abbildung 8: Verbrauchausgabenanteil fur Mobilitat

Jahrliche Verbrauchsausgaben fiir Mobilitat
(in COICOP und Musterhaushalt)
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Quelle: Nationale Statistiken (Bezugsjahr 2005)

In Abbildung 9 ff. wird die Einbettung der Ausgaben fir Mobilitat in die Ausga-

benstruktur der Haushalte der ausgewahlten Lander vorgestellt.
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Der augenfalligste Unterschied in der Verbrauchstruktur wird im Vergleich
zwischen Osterreich und Rumanien sichtbar, den beiden Landern mit dem

grofdten bzw. kleinsten Ausgabenanteil fur Mobilitat.

Durch die niedrigen verfugbaren Einkommen in Rumanien muss ein relativ
hoher Anteil davon fur Nahrungsmittel, also fir die Befriedigung von Grund-
bedurfnissen ausgegeben werden. Dadurch bleibt wenig Spielraum fur die
ubrigen Ausgabenanteile inkl. Mobilitat. Eine sichtbare Folge ist die geringe

Ausstattung der privaten Haushalte in Rumanien mit Pkw (Abbildung 6).

Umgekehrt ist der hohe Ausgabenanteil fir Mobilitat in Osterreich mit den im
Vergleich zu den anderen ausgewahlten Landern den hohen zusatzlichen
Kosten bei Kauf und Betrieb (Tabelle 2) geschuldet. Die anderen Lander be-

wegen sich zwischen den beiden Extremen.

Abbildung 9: Struktur der Verbrauchsausgaben (Deutschland)

Jahrliche Verbrauchsausgaben
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Quelle: DESTATIS, Deutschland (Bezugsjahr 2005)
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Abbildung 10: Struktur der Verbrauchsausgaben (Osterreich)
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(in COICOP fiir Osterreich)
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Quelle: STATISTIK AUSTRIA, Osterreich (Bezugsjahr 2005)

Abbildung 11: Struktur der Verbrauchsausgaben (Polen)
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Quelle: Gtéwny Urzad Statystyczny, Polen (Bezugsjahr 2005)
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Abbildung 12: Struktur der Verbrauchsausgaben (Portugal)

Jahrliche Verbrauchsausgaben
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Quelle: Statistics Portugal (Bezugsjahr 2005)

Abbildung 13: Struktur der Verbrauchsausgaben (Rumanien)
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Mit Abbildung 14 ff. wendet sich die Analyse den Verbrauchausgaben (aus-
schlie3lich) fir den Lebenshaltungsbereich Mobilitat zu. Zunachst werden die
Mobilitats-Ausgaben fir einen durchschnittichen Haushalt mit Pkw flr das
Jahr 2005 aufgezeigt und darauf basierend eine Schatzung fur 2009 durchge-
fuhrt. SchlieBlich werden Ergebnisse fur den Musterhaushalt mit Pkw vorge-

stellt.

Abbildung 14: Verbrauchsausgaben fur Mobilitat (Pkw Haushalte, 2005)

Ausgaben fiir Mobilitat
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Quelle: EUROSTAT, DESTATIS, eigene Berechnungen; Anm. Angaben sind
Kaufkraft bereinigt (KKS) (Bezugsjahr 2005)

Zu den Werten aus der Verbrauchstatistik missten noch Kfz-spezifische Aus-
gaben flur direkte Steuern und Versicherung(en) addiert werden. Da hierfur
die Datengrundlage fur den Vergleich im Rahmen der Konsumausgaben nicht
gegeben ist wird auf eine Schatzung verzichtet. Beispiele fur einen Wagen

der Golfklasse sind in Tabelle 2 aufgefuhrt.
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Abbildung 14 zeigt die absoluten monatlichen Ausgaben fur Mobilitat eines
Durchschnittshaushalts mit Pkw. Es zeigt deutlich, dass Deutsche und vor
allem Osterreicher weit mehr Geld in diesem Bereich ausgeben als der euro-
paische Durchschnitt, dem Portugal nahe kommt. In Polen und vor allem in
Rumanien sind - bei ohnehin geringem ausgabefahigen Einkommen und zu-
satzlich unterproportionalem Anteil an den Gesamtausgaben - sehr geringe
Mobilitatsausgaben festzustellen.

Bei der Struktur der Mobilitadtsausgaben kann man in Deutschland und Oster-
reich von einer Dominanz der Anschaffungskosten, gefolgt von den Kraftstof-
fen sprechen. In Portugal und den beiden osteuropaischen Landern ist das
Verhaltnis genau umgekehrt, in Rumanien dominieren die Kraftstoffausgaben

sehr stark.

In Abbildung 15 wird das Ergebnis mit Hilfe der landerspezifischen Preisindi-
zes fur Mobilitat fir das Jahr 2009 fortgeschrieben.. Es zeigt sich, dass dieje-
nigen polnischen Haushalte, die Uber einen Pkw verfugen mehr Geld fur Mo-
bilitat ausgeben als die portugiesische Vergleichgruppe. Die klaren Unter-
schiede zwischen ost- und westeuropaischen Landern, die man bei einem

Vergleich aller Haushalte® feststellen wiirde, 16sen sich an dieser Stelle auf.

® D.h. unter Einbezug der Haushalte ohne Pkw, die durch ihren hohen Anteil in den osteuro-

paischen Landern den Wert der durchschnittlichen Ausgaben fiir Mobilitat senken.
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Abbildung 15: Verbrauchsausgaben fur Mobilitat (Pkw-Haushalte, 2009)

Ausgaben fur Mobilitat

E27

E25

Deutschland

Osterreich

Land

Polen

Portugal

Rumanien

0 100 200 300 400 500
EUR pro Monat

B Neue und gebrauchte Kraftfahrzeuge B Zweirader

O Ersatzteile und Zubehor B Kraft- und Schmierstoffe
O Instandhaltung und Reparatur O Sonstige Dienstleistungen
O Verkehrsleistungen

Quelle: EUROSTAT, DESTATIS; eigene Schatzung fur Marz 2009; Anm. An-
gaben sind kaufkraftbereinigt (KKS)

= Osterreich setzt sich im Vergleich als das Land der héchsten monatli-
chen Mobilitatsausgaben ab.

= Deutschland und Portugal geben prozentual mit ca. 12 % den gleichen
Anteil fur Mobilitat aus, Polen folgt mit ca. 9 %. Rumanien bildet mit 6
% das Schlusslicht. Mit einer Mobilitdtserhebung kénnte man mit Si-
cherheit extreme Unterschiede im Mobilitatsverhalten feststellen.

= Obwohl Deutschen und Osterreichern zwar ein ca. gleichgroRes Bud-
get zur Verfligung steht, geben es die Osterreicher eher fir den Kauf
des Pkw aus. Sie tun dies nicht freiwillig und fahren auch keine teue-
ren Autos. Der Staat regelt eben alles anders und greift seinen Bur-
gern hier besonders in die Tasche. Den Suddeutschen an der Grenze

freut dagegen die moderatere Kraftstoffbesteuerung im Nachbarland
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und er beneidet den vermeintlich begunstigten dsterreichischen Nach-
barn um dieses Privileg.

Haushalte mit Kindern sind immer von hoheren Mobilitatskosten be-
troffen als solche ohne.

Entgegen landlaufiger Meinungen fallen die Kraftstoffkosten in allen
Landern etwa gleich stark ins Gewicht, in den wirtschaftlich und infra-
strukturell weniger entwickelten Landern wie Polen und Rumanien

nehmen sie sogar einen prozentual hdheren Stellenwert ein.
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3.3 Ausgaben fur Mobilitat (Musterhaushalte)

Nach den differenzierten Ausgaben flir die durchschnittlichen Haushalte in
den Vergleichlandern, werden nun die Ergebnisse fur den definierten Muster-
haushalt mit Pkw fur das Jahr 2005 vorgestellt und eine Schatzung fur 2009
durchgefuhrt (Abbildung 16 f.). Zu den Werten aus der Verbrauchstatistik
mussten noch Kfz- und halterspezifische Ausgaben flur direkte Steuern und
Versicherung(en) addiert werden (vgl. 3.2). Beispiele sind in Tabelle 2 aufge-
fuhrt.

Abbildung 16: Verbrauchsausgaben flr Mobilitat (Pkw-Musterhaushalt, 2005)

Mobilitatsausgaben absolut
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Quelle: EUROSTAT, eigene Berechnungen; Anm. Angaben in KKS (Bezugs-
jahr 2005)

Auf der Ebene einzelner Haushaltstypen liegen nur Daten vor, die zwischen
dem Kauf von Fahrzeugen, Betrieb von privaten Verkehrsmitteln und Ver-
kehrsleistungen unterscheiden.

Ahnlich wie in Abbildung 14 zeigen sich Unterschiede der Ausgaben zwischen

den Landern. Ein entscheidendes Ergebnis ist jedoch, dass der absolute Wert
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fur den Musterhaushalt fur alle Lander deutlich hoher ist als fur den jeweiligen
Durchschnittshaushalt. Der Unterschied zwischen Haushaltstypen eines Lan-
des kann also ahnlich ausfallen als der Unterschied zwischen dem Muster-
haushalt in verschiedenen Landern. Dadurch wird klar, dass das Thema Mo-
bilitatskosten auch eine deutliche sozialpolitische Dimension in der EU und in
den Mitgliedsstaaten hat. Familien als Leistungstrager ihrer Gesellschaft
mussen daher die Mdglichkeit haben ihren Mobilitdtsbedarf zu fairen Bedin-

gungen zudecken und ihre Mobilitat vernunftig zu gestalten.

Abbildung 17: Verbrauchsausgaben flur Mobilitat (Pkw-Musterhaushalt, 2009)

Mobilitatsausgaben absolut
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Quelle: EUROSTAT, eigene Schatzung fur Marz 2009; Anm. Angaben sind
kaufkraftbereinigt (KKS)

In Abbildung 17 werden wiederum fur den Vergleich nur diejenigen Muster-
haushalte herangezogen, flr die auch Ausgaben fur den Betrieb von Pkw in
der Statistik nachgewiesen werden und fiur das Jahr 2009 auf Basis der lan-
derspezifischen Preisindizes fur Mobilitat geschatzt. Dabei ist der absolute
Wert der monatlichen Mobilitatsausgaben fur die Musterhaushalte aller aus-
gewahlten Lander im Vergleich zu den Durchschnittshaushalten mit Pkw (Ab-
bildung 15) deutlich erhoht. Dies reicht von rund 60 EUR monatlichen Mehr-
ausgaben fur die Mobilitat eines Familienhaushalts in Rumanien bis zu ca.

150 EUR in Osterreich. Rumanien stellt auch in diesem Vergleich das Land
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mit den geringsten absoluten monatlichen Mobilitatsausgaben dar. Osterreich
setzt sich auf Grund seines Steuer-, Abgaben- und Gebuhrensystems als das
Land der hochsten monatlichen Mobilitatsausgaben ab. Alle anderen Lander

streuen um den EU-Durchschnitt.

= Ein zentrales Ergebnis der Studie ist, dass die Musterhaushalte in den
5 ausgewahlten Landern Mobilitatsausgaben haben, die sich analog
zum Einkommen unterscheiden (Musterhaushalt im Landervergleich).

= Der absolute Wert fur den Muster-Familienhaushalt fur alle Lander ist
deutlich héher als fir den jeweiligen Durchschnittshaushalt des Lan-
des (Vergleich mit dem durchschnittlichen Haushalt im Land).

= Der Unterschied zwischen Haushaltstypen eines Landes kann also
ahnlich ausfallen als der Unterschied zwischen dem Musterhaushalt in
verschiedenen Landern. Dadurch wird klar, dass das Thema Mobili-
tatskosten auch eine deutliche sozialpolitische Dimension in der EU
und in den Mitgliedsstaaten hat. Polnische Familien mit Pkw nahern
sich den durchschnittlichen Ausgaben in der EU an. Dies bedeutet,
dass ein Teil der Gesellschaft Anschluss an den (west-) europaischen
Lebensstandard findet.

= Familien als Leistungstrager ihrer Gesellschaft mussen die Moglichkeit
haben ihren Mobilitatsbedarf zu fairen Bedingungen zudecken und ih-
re Mobilitat vernunftig zu gestalten.

= Der absolute Wert der monatlichen Mobilitatsausgaben fur die Muster-
haushalte mit Pkw aller ausgewahlten Lander im Vergleich zu den
Durchschnittshaushalten mit Pkw deutlich erhdht. Dies reicht von rund
60 EUR monatlichen Mehrausgaben fur die Mobilitat eines Familien-
haushalts in Rumanien bis zu ca. 150 EUR in Osterreich.

= Rumanien stellt auch in diesem Vergleich das Land mit den geringsten
absoluten monatlichen Mobilitatsausgaben dar. Osterreich setzt sich
auf Grund seines Steuer-, Abgaben- und Gebuhrensystems als das
Land der hochsten monatlichen Mobilitatsausgaben ab. Alle anderen

Lander streuen um den EU-Durchschnitt.
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4 Zusammenfassung und Handlungsempfehlung

Aus den Ergebnissen lassen sich verkehrs- und sozialpolitische Empfehlun-
gen fur die Europaische Union und die untersuchten Mitgliedsstaaten ableiten

(vgl. Zusammenfassung jeweils am Ende der Kapitel 3.1 bis 3.3).

Die Ergebnisse zeigen, dass in allen Richtungen ,Musik im Thema“ ist. Es
gibt erhebliche Unterschiede in verschiedenen Kennzahlen der Lander, die
sich bis zu Faktor 10 unterscheiden. Die gleich definierten Musterhaushalte
haben nach Landern stark unterschiedlichen Einkommen, verteilen ihr Budget
fur die Lebenshaltung komplett verschieden und geben schlielllich unter-
schiedlich viel Geld fur Mobilitat aus. Dasselbe Bild zeigt sich, wenn es um die
Ausgabenanteile innerhalb von Mobilitat geht. Familienhaushalte in allen aus-
gewahlten Landern geben wesentlich mehr Geld fur Mobilitat aus als die
durchschnittlichen Haushalte des Landes. Ferner ist von einer grofl3en Varianz
zwischen den Haushalten eines Typs innerhalb eines Landes auszugehen,

was nicht Gegenstand der Studie war.

Der Pkw-Kauf und die Kraftstoffe sind dominant gegentber anderen Kosten-
arten, in den neuen osteuropaischen Mitgliedsstaaten entstehen die Kosten
Uberwiegend in der Nutzung, in Deutschland und besonders in Osterreich -

berwiegt dagegen der Kauf (neuere, teuere Autos).

Tangiert werden diverse Politikbereiche, voran die Verkehrspolitik vernetzt mit
der Sozial-, Steuer-, Wirtschafts-, Verbraucher- und Umweltpolitik. Mobilitat ist
der soziale Kitt in der Gesellschaft und stellt eine bedeutende Chance fur die
Entwicklung Europas und der Europaischen Integration dar. Die Blrger der
osteuropaischen Lander wissen die Freizlgigkeit als gesellschaftliche Errun-
genschaft nach Zusammenbruch des Warschauer Paktes besonders zu
schatzen.

Dadurch wird klar, dass das Thema Mobilitatskosten eine deutliche sozialpoli-
tische Dimension in der EU und in den Mitgliedsstaaten hat. Familien als Leis-

tungstrager ihrer Gesellschaft missen daher die Moglichkeit haben ihren Mo-
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bilitatsbedarf zu fairen Bedingungen zudecken und ihre Mobilitat verninftig zu
gestalten

Die Mobilitatskennzahlen sind wichtige Indikatoren fur die Anpassung der Le-
bensverhaltnisse in der Union. Allerdings gibt es erhebliche Unterschiede im
Steuer-, Abgaben- und GebUhrensystem der Lander; Osterreich ist besonders
betroffen. Wirtschaftspolitisch scheint die Harmonisierung der Rahmenbedin-
gungen noch in weiter Ferne zu sein. Das sind keine guten Zeichen fir den
gemeinsamen Binnenmarkt, vor allem weil unterschiedliche Nationale Rege-
lungen zu Marktverzerrungen und Marktintransparenz fuhren, was zudem

verbraucherpolitisch nicht akzeptable ist.

Die Studie sollte einen ersten Uberblick zum Thema geben und fokussiert
bewusst auf Beispielhaushalte in Bespiellandern im Jahr 2005. Interessant
ware daher eine Betrachtung in der Zeitreihe (Makrodaten), um die Anpas-
sungsprozesse zu verfolgen.

Auf der Ebene einzelner Haushalte (Mikrodaten) aller Haushaltstypen konnten
alle Effekte aufgedeckt werden, die durch die Auswahl des Musterhaushalts
und in den Durchschnittswerten der amtlichen Statistik vernachlassigt werden.
Weitergehende statistische Analyseverfahren kdnnten zu einer hohen Aussa-
gekraft der Ergebnisse fihren.

Bei der Betrachtung aller Lander der EU im Querschnitt, kdnnten die Verzer-

rungen der willkirlichen Auswahl von Beispiellandern korrigiert werden.

Quo vadis Mobilitat in Europa...? Ein Europaisches Mobilitats-Monitoring, das
die Fragen der o.g. Politikfelder enthalt, sollte dazu beitragen, dass eine gute
Datengrundlage fur die politische Diskussion bereitgestellt wird, in der sich die

Automobilclubs fur die berechtigten Interessen ihrer Mitglieder engagieren.
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Anhang: Qualitative Merkmale der Datenquellen

40

Merkmal EU Deutschland Osterreich (AT) | Polen (PL) Portugal (PT) Rumanien (RO)
(DE)

Wahrung € in KKS € € Z| € RON

Daten verfiig- | Durchschnittlicher | Durchschnittlicher | Standardfamilie | Pro Kopf Durchschnittlicher | Durchschnittlicher

bar fur Haus- europaischer deutscher Haus- | (2 Erwachsene portugiesischer rumanischer

haltstyp Haushalt/ halt und 2 abhangi- Haushalt Haushalt
Familienhaushalt ge Kinder)

Sprache der EN D D PL P RO

Datenquelle

Zeit 1999 2003-2006 2000/2005 1999-2005 2000/2006 2001-2005
2005

COICOP ja ja ja ja ja ja
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