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WISSENSCHAFT FUR DIE PRAXIS

Nikolaus K. A. Laufer”

Mikro- und makrookonomische Effekte
der Abwrackpramie

Die Abwrackprdmie wird heftig und kontrovers diskutiert. Dabei werden Argumente
genannt, die nicht alle plausibel zu sein scheinen. Dies wird durch die folgende mikro- und
makroékonomische Analyse der Abwrackprdmie deutlich. Wer profitiert von der
Abwrackprdmie?

Der besondere Reiz der Abwrackpréamie besteht da-
rin, dass aus Sicht der Konsumenten bei Autos eine
Preisreduktion zustande kommt, ohne dass die Autoin-
dustrie den Preis tatséchlich senkt oder senken musste.
Hinzu kommt noch eine marginale Ausgabenquote von 1
fur das durch die Pramie zuséatzlich verfigbar gemachte
Einkommen. Zu den weniger reizvollen Aspekten gehort
die Kapitalvernichtung, die durch Umbewertungen und die
Verschrottung von Altwagen zustande kommt.

Unter der MaBnahme Abwrackprémie zahlt der Kaufer
eines Autos, der gleichzeitig einen mindestens neun Jahre
alten Altwagen verschrottet, den vollen Preis an den Auto-
mobilverkaufer und erhalt im Anschluss einen Betrag vom
Staat zurlick, die Abwrackpramie. Die Aussicht auf die
Abwrackpramie reduziert also den Preis der Automobile
aus Sicht der Automobilnachfrager, wéhrend der Verkaufer
(Handler) des Neuwagens den vollen Autopreis erhalt. Die
Abwrackpréamie wirkt daher wie eine kombinierte MaBnah-
me. Es gibt aus Sicht der Automobilnachfrager eine Preis-
senkung und eine Erhdhung des verfligbaren Einkommens
in gleicher Hohe, verbunden mit der Auflage, dieses zu-
sétzliche Einkommen ohne Abschlag beim Autokauf an die
Automobilverkaufer weiterzugeben.

Die Wirkung der Ausgabenseite der Abwrackpramie
kommt daher Uber zwei Effekte zustande: einen Preiseffekt
und einen primaren makrodkonomischen Einkommensef-
fekt bei dem die marginale Ausgabenquote, durch staatli-
che Auflage, gleich 1 ist und nicht wie sonst Ublich kleiner
1. Das ist ein wichtiger Aspekt, wenn es darum geht, die
makrodkonomischen Gesamtwirkungen zu bestimmen.
Dazu missen im ersten Schritt neben den bereits genann-
ten Effekten (Preiseffekt und primérer Einkommenseffekt)
auch die makrodkonomischen Sekundéareffekte und die
Entzugseffekte durch die notwendige staatliche Finanzie-
rung der Abwrackprémie bericksichtigt werden. Im zwei-
ten Schritt werden die Wirkungen der zeitlichen Vorverla-
gerung von Neuwagenkaufen, ein Umbewertungseffekt fir
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gebrauchte Neuwagen und ein Restwertevernichtungsef-
fekt untersucht.

Die Gesamtwirkungen der Abwrackpramie kommen im
ersten Schritt Uber drei Effekte zustande: die Abwrackpra-
mie erhoht die verfigbaren Einkommen (erster Einkom-
menseffekt), verdndert aus der Sicht der Konsumenten
den Automobilpreis (Preiseffekt), und reduziert verfligba-
re Einkommen (Entzugseffekt), wenn die Abwrackpramie
durch Steuern finanziert werden muss. Letzteres sofort
oder, wenn die Abwrackpramie Uber Staatsverschuldung
finanziert wird, spater. Das Ganze ist verbunden mit zwei
Verwendungsauflagen: die marginale Ausgabenquote flr
das durch die Abwrackpréamie verfligbar gemachte zu-
satzliche Einkommen hat gleich 1 zu sein und diese zu-
satzlichen Ausgaben mussen im Automobilsektor getatigt
werden.

Wir unterscheiden zwischen makrodkonomischen und
mikrodkonomischen Wirkungen (Preiseffekte). Die ersteren
bestehen aus einkommensbedingten Nachfrageeffekten,
bei denen die Preiseffekte noch nicht berticksichtigt wer-
den, und steuerlichen Entzugseffekten. Die Zusammen-
fassung von mikro6konomischen Preiseffekten und mak-
rodkonomischen Effekten nennen wir Gesamtwirkungen
(Aggregation tber die Effekte).

Einzelne makro6konomische Effekte

Die Abwrackpramie in Kombination mit den beiden Ver-
wendungsauflagen bedeutet, dass die staatlichen Ausga-
ben fiir die Abwrackprémie sich makro6konomisch wie ei-
ne vermehrte Staatsnachfrage nach Automobilen auswir-
ken. Die makrodkonomischen Gesamtwirkungen sind bei
der Abwrackpramie die gleichen wie bei einer steuerfinan-
zierten Erhdhung der staatlichen Ausgaben im Automo-
bilsektor. Die Makrodkonomik schert sich Uberlicherweise
nicht um die von der zusétzlichen Nachfrage betroffenen
Sektoren. Folgt man ihr darin, dann ist hier das Haavelmo-
Theorem anwendbar. Es besagt, dass der Multiplikator
steuerfinanzierter Staatsausgaben gleich 1 ist. Der Multi-
plikator ist eine GréBe mit der man fur eine makrodkono-
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erster Fassung gelesen und durch Kritik zu seiner Verbesserung bei-
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mische MaBnahme die Primarwirkungen multiplizieren
muss, um die Gesamtwirkung auf die makrodkonomische
End-Nachfrage und das makrodkonomische Einkommen
zu berechnen. Die Gesamtwirkung umfasst hier neben
den Primarwirkungen auch die Sekundarwirkungen und
schlieBt die steuerlichen Entzugseffekte ein. Das Haavel-
mo-Theorem wurde urspriinglich nur fir den Fall sofortiger
Steuerfinanzierung der Staatsausgaben entwickelt. Spater
erkannte man, dass es auch fiir den Fall gilt, dass Staats-
ausgaben durch Staatsverschuldung finanziert werden.
Mit Hilfe dieses Theorems erhalten wir den gesamten ex-
pansiven Effekt der Abwrackpréamie unabhéngig von der
Art der Finanzierung der MaBnahme, indem wir die Sum-
me der staatlichen Zahlungen flr die Abwrackpramie mit
1 multiplizieren.

Anwendung des Haavelmo-Theorems

Die Abwrackpréamie muss, da dem Staat der Zugang
zur Geldpresse der Zentralbank in der Eurozone versperrt
ist, letztlich durch Steuern finanziert werden. Wird sie
durch Staaatsverschuldung finanziert, fallen die Steuern
in der Zukunft an. Die zukinftigen Steuern haben einen
Gegenwartswert in Hohe der zusétzlichen Verschuldung.
Und wenn die Staatschulden nicht zurlickgezahlit werden,
weil sie wie ewige Renten gehandhabt werden, dann mus-
sen sie verzinst und die Zinsen mussen steuerlich finan-
ziert werden, was bei Rechnung mit Gegenwartswerten im
Endeffekt das Gleiche bedeutet. Wenn man allerdings nur
die Ausgabeneffekte in der Gegenwart im Auge hat und
die Entzugseffekte kunftiger Steuerzahlungen vernach-
l&ssigt, dann kommt man zu anderen Ergebnissen als mit
dem Haavelmo-Theorem. Keynes Diktum Uber die lange
Sicht steht hier auf Abruf bereit.

Ob die makrodkonomische Expansion nun gemas dem
Haavelmo-Theorem oder unter Vernachlassigung der steu-
erlichen Entzugseffekte bestimmt werden soll, kann jeder
halten wie er will. Ich wéhle das Ergebnis des Haavelmo-
Theorems und schlieBe dadurch die kinftigen Entzugsef-
fekte nicht aus der Betrachtung aus. Der Vorteil dieses Vor-
gehens besteht darin, dass man einen klaren numerischen
Referenzpunkt fir die weitere Diskussion besitzt. Ich werde
stets auch deutlich machen, wie das Ergebnis modifiziert
werden muss, wenn man die steuerlichen Entzugseffekte
nicht berticksichtigt. Das Haavelmo-Theorem gilt auch fur
eine Wirtschaft mit internationaler Verflechtung, wenn die
Importe, so wie der makrodkonomische Konsum, als vom
verfligbaren Einkommen der Privaten abhangig betrachtet
werden.

Sobald man die Importe als abhéangig vom totalen Ein-
kommen, im Gegensatz zum verfligbaren Einkommen,
sieht, gilt das Haavelmo-Theorem nicht mehr exakt. Al-
lerdings verandert dies den Multiplikator nicht nach oben,
sondern reduziert ihn auf einen Wert kleiner 1. Sofern min-
destens eine makrodkonomische Nachfragekomponente,
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z.B. die Investitionen, negativ zinsabhangig ist, verstarkt
sich die Abnahme des Mulitplikators durch den Effekt ei-
ner Zinssteigerung, die sich im Zuge einer Expansion bei
fehlender vollstandiger Elastizitdt des Geldangebotes ein-
stellt. Flexible Wechselkurse kdnnen diese Abnahme zwar
abschwdéchen, aber nicht in ihr Gegenteil verkehren. Un-
sere Anwendung des Haavelmo-Theorems zum Nennwert
(Multiplikator von 1) bedeutet also soviel wie die Anwen-
dung einer optimistischen Obergrenze bei der Abschét-
zung der expansiven Wirkungen der Abwrackprémie unter
Beachtung der steuerlichen Entzugseffekte.

Ergebnisse fiir die makro6konomischen Effekte

Unter Einschluss der steuerlichen Entzugseffekte sind
flr die makrodkonomischen Effekte folgende Ergebnisse
zu verzeichnen:

1. Ohne die Verwendungsauflage einer marginalen Aus-
gabenquote von 1 wére die primére Einkommenswir-
kung nicht gleich der Abwrackpramie, sondern so hoch
wie der primare steuerliche Entzugseffekt in Hohe von b
mal die Abwrackprémie, wobei b die marginale Ausga-
benquote der Privaten darstellt, die als kleiner als 1 an-
genommen wird. Der Einkommens-Multiplikator fiir die
Abwrackpréamie ware dann gleich 0. Das heiBt ohne die
Verwendungs-Auflage und unter Berlicksichtigung der
steuerlichen Entzugseffekte hatte die Abwrackpramie
makrodkonomisch gar keine expansive Wirkung.

2. Wegen der Auflage einer marginalen Ausgabenquote
von 1 sind die makro6konomischen Gesamtwirkungen
der Abwrackpramie (die Summe aus Primar- und Se-
kundarwirkungen) so hoch wie die Primarwirkungen der
Abwrackpramie im Automobilbereich.

3. Die makrodkonomischen Sekundarwirkungen auf die
Nachfrage sind zwar nicht gleich null, werden aber von
den Entzugseffekten kinftiger Steuern neutralisiert.

4. Wenn die Entzugseffekte kinftiger Steuern sektoral
genau so verteilt sind wie die Sekundarwirkungen der
Abwrackpramie, dann hat die Abwrackpramie auf lange
Sicht im Aggregat jener Sektoren, die nicht zur Automo-
bilindustrie gehéren, weder expansive noch kontraktive
Wirkungen.

5. Unter der gleichen Voraussetzung wie bei 4, heben sich
die nachfragebedingten Sekundéareffekte und die steu-
erlichen Entzugseffekte auch im Automobilsektor auf.

6. Aus logischen Grinden sind es nur besondere Vertei-
lungseffekte, welche ein von 4. und 5. abweichendes
Ergebnis zustande kommen lassen kdnnen.

7. Ohne besondere Verteilungseffekte bleiben im Au-
tomobilsektor und gesamtwirtschaftlich, d.h. im Ag-
gregat Uber alle Sektoren hinweg, nur die expansiven
Primérwirkungen im Automobilsektor Ubrig. Aber diese
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Wirkungen gehen nicht auf Kosten der Ubrigen Sekto-
ren, sondern sind Folge der zusétzlichen vom Staat ge-
schaffenen End-Nachfrage.

8. Wenn man die zukiinftigen steuerlichen Entzugseffekte
auBer Acht lasst, ist das Ergebnis zugunsten der Ab-
wrackpréamie gunstiger. Die Gesamtwirkungen umfas-
sen dann die Primar- und Sekundarwirkungen auf die
Nachfrage.

9. Ohne die zukunftigen steuerlichen Entzugseffekte sind
die Sekundarwirkungen der Nachfrage nicht auf den
Automobilsektor beschréankt, sondern stimulieren auch
das Aggregat der Ubrigen Sektoren.

Inwieweit diese Ergebnisse durch die Preiseffekte modi-
fiziert werden, ist Gegenstand des nachsten Abschnittes.

Mikro6konomische Wirkungen

Durch die Abwrackpréamie reduziert sich der Preis von
Automobilen aus Sicht der Besitzer von Altwagen mit ei-
nem Restwert von weniger als der Abwrackpramie. Da die
Restwerte nicht einheitlich sind, ist der Abwrackgewinn,
die Differenz zwischen Abwrackprdmie und Restwert,
nicht bei allen gleich. Das bedeutet, dass die einheitliche
Abwrackpramie individuell ganz verschiedene Preissen-
kungen bedeuten kann. Diesen Aspekt vernachléssigen
wir vorlaufig, indem wir voriibergehend annehmen, dass
die Restwerte bei allen Altwagenbesitzern gleich null sind.

Wir bestimmen nun die von der Preissenkung ausge-
henden Wirkungen (Preiseffekt) unter Vernachlassigung all
jener Effekte, die wir bereits untersucht haben. Das heiBt,
wir unterstellen insbesondere, dass die verfligbaren Ein-
kommen sich durch die Abwrackprémie nicht &ndern. Die
Analyse bezieht sich im Folgenden auf jene Altwagenbesit-
zer, die einen Abwrackgewinn erzielen kénnen.

Der Preiseffekt kann (nach Hicks) in zwei Komponenten
zerlegt werden. In einen Substitutionseffekt und in einen
Einkommenseffekt (,zweiter” oder ,mikrodkonomischer”
Einkommenseffekt). Der Substitutionseffekt wirkt, was die
nachgefragten Mengen betrifft, eindeutig zugunsten der
Autoindustrie und zu Lasten der Ubrigen Sektoren. Bei ge-
gebenen Preisen (aus Sicht der Industrien, insbesondere
der Automobilindustrie) schlagen sich die Mengenveran-
derungen in gleichgerichteten Umsatzverédnderungen nie-
der.

Die Lasten sind in den Ubrigen Sektoren umso hoher,
je stérker die substitutive Beziehung ist, in der ihre Pro-
dukte zu denen der Autoindustrie stehen. Anders herum:
je komplementéarer die Beziehung eines Sektors zur Au-
toindustrie ist, umso weniger wird dieser Sektor belastet.
Auf der Skala der Substitutionsbeziehungen gibt es also
einen Punkt, ab dem die Last in eine Hilfe umschlégt. Im
Aggregat werden aber die Nicht-Automobilsektoren im
Allgemeinen, d.h. abgesehen von einem Spezialfall (siche
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weiter unten) unter dem Substitutionseffekt leiden. Zu den
Ubrigen Sektoren bzw. zum Aggregat der ibrigen Sektoren
gehdren auch jene Sektoren, die Ersparnisse absorbieren.
Zu diesen Sektoren gehdrt auch der Leistungsbilanzsaldo,
d.h. der sogenannte AuBenbeitrag.

Der Preiseffekt hat aber auch eine Einkommenskom-
ponente, den sogenannten Einkommenseffekt. Dieser be-
glnstigt alle Sektoren entsprechend der Einkommenselas-
tizitdt der Nachfrage nach den Produkten der Sektoren.

Beim Automobilsektor wirken Substitutions- und Ein-
kommenseffekt in die gleiche Richtung. Die Anzahl der
gekauften Automobile steigt bei einer Preissenkung fir Au-
tomobile. Bei den Ubrigen Sektoren sind die beiden Effekte
einer Automobilpreissenkung einander entgegengesetzt.
Es ist dort a priori unklar, welcher Effekt Giberwiegt. Das Er-
gebnis hangt von zwei Faktoren ab:

e Beim Substitutionseffekt vom Grad der Substitutivitat
der Nachfrage-Beziehungen zwischen dem Automobi-
sektor und dem Aggregat der (ibrigen Sektoren und

¢ beim Einkommenseffekt (der Preissenkung) von den Ein-
kommenselastizitdten der Nachfrage nach den Produk-
ten der verschiedenen Sektoren.

Entscheidend ist nun das Ergebnis, dass, wegen des
Preiseffektes, die verkauften Mengen durchaus in beiden
Sektoren zunehmen koénnen. Wenn das geschieht, dann
weiB man wegen der gegebenen absoluten Preise in den
Ubrigen Sektoren, dass der Einkommensanteil, der fir
andere GUter verwendet wird, ansteigt und dass der Ein-
kommensanteil, der fiir Automobilnachfrage Ubrig bleibt,
gesunken sein muss. Das ist durchaus plausibel. Denn die
Menge der nachgefragten Automobile wird wegen der ge-
sunkenen Autopreise zwar ansteigen, aber weil die Preise
gesunken sind, folgt aus diesem Anstieg der Mengen noch
lange nicht, dass auch die Ausgaben (ein Produkt aus
Menge mal Preis) fir Automobile ansteigen. Diese Unge-
wissheit korrespondiert mit der Ungewissheit dartiber, ob
die nachgefragten Mengen in den Ubrigen Sektoren zu-
nehmen, fallen oder konstant bleiben.

Eine eventuelle Abnahme der Ausgaben fiir Automobile
aufgrund des Preiseffektes wird fur die Automobilverkaufer
aber de facto nicht splirbar, weil sie durch den makrodko-
nomischen Primareffekt der Abwrackpramie im Allgemei-
nen Uberkompensiert wird. Wie wir gleich sehen werden,
gibt es allerdings einen Grenzfall, in dem dies anders ist.
Es wird in diesem Grenzfall kompensiert und nicht Uber-
kompensiert.

Die bestehenden Mdglichkeiten lassen sich systema-
tisch behandeln. Am besten beginnt man mit einer Preis-
elastizitat der Automobilnachfrage gleich null. Bei dieser
Konstellation reagieren die nachgefragten Mengen Uber-
haupt nicht auf die Preisdnderung. Die Ausgaben fir Auto-
mobile fallen wegen des Preisriickgangs. Und zwar in H6-
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he der Abwrackpréamie. Wegen der gegebenen verfligba-
ren Einkommen bedeutet dieser Riickgang der Ausgaben
flr Automobile einen gleich groBen Anstieg der Ausgaben
flr Guter der Ubrigen Sektoren in Héhe der Abwrackpré-
mie. Das heiBt der Preiseffekt hat in diesem Extremfall zur
Folge, dass die Ausgaben fiir Automobile aufgrund des
Preiseffektes in der gleichen Héhe zuriickgehen wie die
Zahlungen der Regierung fir die Abwrackpramie. Dadurch
kompensiert der Preiseffekt den makrodkonomischen pri-
maren Nachfrageeffekt der Abwrackpramie. Der Preisef-
fekt leitet hier letztendlich den primaren Ausgabenzuwachs
vom Automobilsektor in die Ubrigen Sektoren um. Der
Automobilsektor steht am Ende, d.h. netto, ohne Nach-
frage- und Ausgabenzuwachs da, wahrend das Aggregat
der Ubrigen Sektoren den gesamten makrokonomischen
Nachfragezuwachs Uber den Preiseffekt an sich gezogen
hat. Zu den Ubrigen Sektoren gehdrt hier auch jener Sek-
tor, der Ersparnisse absorbiert.

Wir sehen schon an diesem Beispiel, dass der Preisef-
fekt dariiber entscheidet, wie viel von dem primaren mak-
rodkonomischen Gesamteffekt auf das Aggregat der ubri-
gen Sektoren umgeleitet wird. Je héher die Preiselastizitat
der Automobilnachfrage ist, desto weniger wird vom Auto-
mobilsektor in die Ubrigen Sektoren umgeleitet. Wir kon-
nen uns vorstellen, dass die Preiselastizitat der Automobil-
nachfrage einen Wert annimmt, bei dem die Ausgaben fiir
Automobile wertmaBig durch eine Preissenkung nicht mehr
abnehmen, sondern unverandert (konstant) bleiben. Das
ist der Fall, wenn die Besitzer von Altwagen mit einem Ab-
wrackgewinn eine Preiselastizitat der Automobilnachfrage
von -1 haben. Bei dieser Konstellation I&sst der Preiseffekt
der Abwrackprémie die Ausgaben flir Automobile und fiir
Guter der Ubrigen Sektoren véllig unverandert. Sobald die
Preiselastizitat der Automobilnachfrage weiter erhéht wird,
so dass sie bei einem Wert kleiner -1 (absolut gréBer 1)
liegt, werden Ausgaben nicht mehr vom Automobilsektor
in die Ubrigen Sektoren, sondern in die entgegengesetzte
Richtung umgeleitet. Dem Automobilsektor wéchst dann
durch den Preiseffekt Nachfrage zu, die von den Ubrigen
Sektoren abgezogen wird. Die Expansion, die in diesem
Fall im Automobilsektor durch den Preiseffekt zustande
kommt, geht dann auf Kosten der Ubrigen Sektoren. Eine
Preiselastizitat von absolut gréBer 1 ist wegen monopo-
loider Elemente im Automobilsektor nicht unrealistisch.
»Monopoloide* heiBt, dass ein Produzent auch im oligopo-
listischen Automobilmarkt bei seiner Preisgestaltung mit
abnehmenden Grenzerlésen rechnet und seinen Preis so
setzt, dass der Grenzerlds noch positiv ist und mdglichst
den positiven Grenzkosten entspricht. Unter dieser Vor-
aussetzung befindet er bzw. der Markt sich im elastischen
Bereich der Nachfrage, d.h. die Preiselastizitat der Nach-
frage ist absolut gesehen gréBer als 1. Es gibt empirisch-
O6konometrische Untersuchungen der Preiselastizitat, die
ebenfalls in diese Richtung weisen.
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Bei den mikrodkonomischen Preiseffekten missen
aus makrodkonomischer Sicht nur die Priméreffekte
behandelt werden. Da deren Summe Uber die Sektoren
gleich null ist, sind die kreislaufméssigen Sekundareffek-
te der Preiseffekte von vornherein gleich null und kdnnen
vernachlassigt werden.

Preiselastizitat und Restwerte der Altwagen

Autos kdnnen vor der Verschrottung noch einen posi-
tiven Restwert besitzen. In solchen Fallen ist der Gewinn
aus der Abwrackprémie kleiner als die Prémie selbst.
Ohne Kenntnis der Restwerte kénnen wir nichts Uber die
Hohe der effektiven Preisreduktionen aussagen. Wir ha-
ben die Restwerte in dem Moment vernachlassigt bzw.
willkUrlich gleich null gesetzt, als wir den Preisrlickgang
mit der Abwrackpréamie gleichsetzten. Realistischerwei-
se werden die Preisreduktionen wegen der positiven
Restwerte in den meisten Fallen kleiner als die Abwrack-
pramie ausfallen. Wir wollen nun prtifen, wie sich dieser
Aspekt auf unsere Ergebnisse auswirkt.

Bei gegebener Preiselastizitat bedeutet eine geringere
Preisverédnderung, dass die Mengenveranderung kleiner
ausfallt. Ein positiver Restwert der Altwagen wirkt sich
also wie eine effektiv geringere Preiselastizitét aus, die
auf die volle Pramie als Preisreduktion angewandt wird.
Da die Restwerte von Altwagen individuell variieren kdn-
nen, kénnen interindividuell gleiche Elastizitdten zu un-
terschiedlich effektiven Elastizitdten fihren.

Wenn wir den Einfluss von positiven Restwerten be-
rlcksichtigen wollen, dann kann das in unseren Uberle-
gungen dadurch geschehen, dass wir die Preiselastizi-
t&t, mit der wir hantieren, reduzieren. Das hat dramati-
sche Auswirkungen. Wenn Restwerte eine Rolle spielen,
dann kénnen tatsachliche Preiselastizitdten von absolut
groBer 1 infolge der Restwerte sich verhalten wie Preis-
elastizitédten von kleiner 1. Die Restwerte kdnnen also ein
Ergebnis fUr die Preiseffekte vollig umkehren. Dort wo
der Automobilsektor ohne Restwerte durch den Preis-
effekt profitieren wirde, kann er unter Berticksichtigung
der Restwerte zum preisbedingten Verlierer werden. Das
sind allerdings qualitative Aussagen, deren quantitative
Bedeutung leicht Uberschétzt werden kann. Immerhin
erhalten wir folgendes definitive Resultat: Wenn man
von einer preisunelastischen Automobilnachfrage aus-
geht, d.h. eine Preiselastizitét von absolut kleiner 1 vor-
aussetzt, dann kann man nicht mit logischer Konsistenz
behaupten, der Preiseffekt wiirde die Automobilindustrie
umsatzmaBig (zu unterscheiden von mengenmaBig) be-
glinstigen, und die lbrigen Sektoren schadigen. Und die
Restwerteproblematik wirde dieses Ergebnis verstarken
und nicht abschwachen oder gar in sein Gegenteil ver-
kehren.
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Gesamtwirkungen: Zwischenergebnis

Die Gesamtwirkungen flr einen Sektor ergeben sich
durch Summierung der makrodkonomischen und mikro-
Okonomischen Effekte in diesem Sektor.

Die makrotkonomischen Effekte bedeuten eine Stimu-
lierung allein des Automobilsektors, ohne die Uibrigen Sek-
toren zu belasten oder zu begiinstigen. Der Stimulus kon-
zentriert sich auf den Automobilsektor, wo die makrodko-
nomische Nachfrage in Hohe der staatlichen Zahlungen
fir die Abwrackpramie ansteigt. Das heit, beim Aggregat
der Ubrigen Sektoren gibt es (berhaupt keine Primarwir-
kung. Die makrodkonomischen Sekundarwirkungen die-
ser Priméarexpansion verteilen sich jedoch im Allgemeinen
auf beide Sektoren, werden aber von den steuerlichen
Entzugseffekten zur Finanzierung der MaBnahme neutra-
lisiert.

Die mikrodkonomischen Effekte (Preiseffekte bei ge-
gebenem verfligbaren Einkommen) kénnen einen Sektor
begtinstigen oder benachteiligen. Das Ergebnis hangt von
den Preiselastizititen der Glter ab. Wegen des konstanten
verfigbaren Einkommens, das bei der Bestimmung der
Preiseffekte angenommen werden muss, handelt es sich
bei den Preiseffekten um ein Nullsummenspiel zwischen
dem Automobilsektor und dem Aggregat der Uibrigen Sek-
toren. Wenn ein Sektor durch den Preiseffekt beglinstigt
wird, dann wird der andere in gleicher Hohe belastet. Die
Preiseffekte bedeuten letztlich eine Umverteilung der mak-
robkonomischen Effekte, noch genauer: eine Umverteilung
der makrodkonomischen Priméreffekte.

Es ist zwar nicht unrealistisch anzunehmen, dass der
Preiseffekt den Automobilsektor auf Kosten der Ubrigen
Sektoren beglnstigt. Aber gesichert ist dieses Resultat
nicht, weil wir nicht wissen, wie hoch die effektive Preis-
elastiztitdt der Automobilnachfrage ist. Das liegt auch an
dem unbekannten Volumen und der unbekannten Vertei-
lung der Restwerte der verschrotteten Autos. Diese Rest-
werte verringern die effektive Preiselastizitat.

Vermégenseffekte

Mit der Abwrackpramie gehen die Restwerte der ver-
schrotteten Autos verloren. Sie werden vernichtet. Das be-
deutet fur sich genommen, dass der Kapitalstock und das
Vermdgen der Privaten abnehmen. Die Restwertvernich-
tung ist aber mit einem gleichzeitigen Autoneukauf verbun-
den, wodurch das Vermdgen andererseits zunimmt. Die
Restwertevernichtung durch die Abwrackpramie verringert
den Vermdgensanstieg, den ein Autokauf sonst bedeuten
wirde. Per Saldo nimmt das Vermd&gen jedoch trotz Kapi-
talvernichtung immer noch zu. Ein héheres Vermdgen wird
den laufenden und kinftigen Konsum steigern und so die
Nachfrage, mit einer Ausnahme, in allen Sektoren erhéhen.
Der ersparnisabsorbierende Sektor wird darunter leiden,
denn ein hdheres Vermdgen reduziert die Ersparnis.
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Diesem expansiven Effekt steht ein kontraktiver Umbe-
wertungseffekt entgegen. Gebrauchte Neuwagen unterlie-
gen wegen der Abwrackpramie einem Abwertungseffekt
(siehe Kasten), der allerdings kleiner sein wird als die Ab-
wrackpréamie. Dieser Effekt reduziert das Vermdgen der
Privaten und reduziert den laufenden und kiinftigen Kon-
sum. Die beiden Vermogenseffekte wirken gegeneinander.
Ohne weitere Informationen kann der Netto-Vermdgensef-
fekt nicht bestimmt werden.

Rolle intertemporaler Verlagerung von Autokaufen

Die Abwrackpramie hat zweifellos zur Folge, dass Au-
tokaufe zeitlich vorgezogen werden, weil die MaBnahme
zeitlich befristet ist. Die beobachtbare Zunahme der Auto-
kaufe wirft daher die Frage auf, ob es sich dabei um eine
echte Reaktion auf die Preissenkung handelt oder um die
Folge einer intertemporalen Vorverlagerung von Autok&u-
fen. Wegen des Verlagerungsph&nomens kann man die
starke Reaktion der Autokaufer auf die Abwrackpramie
nicht ohne weiteres als Zeichen einer hohen Preiselastizitét
der Automobilnachfrage interpretieren. Die zeitliche Verla-
gerung der Autokdufe nach vorne bedeutet eine zeitliche
Verlagerung der Kaufe fir die Ubrigen Giter nach hinten.
Durch die temporale Verlagerung der Autokdufe werden die
Ubrigen Sektoren auf langere Sicht also nicht benachteiligt.

Die intertemporale Verlagerung bedeutet im Grunde ei-
ne Verldngerung der Laufzeit der MaBnahme Abwrackpra-
mie. Wenn der Autokauf des ndchsten Jahres auf dieses
Jahr vorgezogen wird, dann ist das so, als ob die Aktion
Abwrackpramie, ohne Vorverlagerungen, auch auf das
nachste Jahr ausgedehnt wiirde.

Weil die Abwrackprémie eine einmalige Aktion ist, kann
die ermittelte Gesamtwirkung auch nur einmalig sein, die
sich zudem nur Uber die Zeit verteilt einstellt. Daher ist
auch nicht zu erwarten, dass sich Akzeleratoreffekte oder
vergleichbare Effekte anschlieBen werden. Der Vorwurf
des Strohfeuers ist daher nicht von der Hand zu weisen.
Allerdings bedeutet dies auch, dass negative Effekte au-
Berhalb des Automobilsektors, falls sie denn eintreten, nur
vorilibergehender und nicht dauerhafter Natur sind. Wegen
des Vorverlagerungseffektes ist die Dauer der Abwrack-
préamienaktion allerdings, 6konomisch gesehen, langer, als
es den Anschein hat.

Weitere Ergebnisse

¢ Die Antwort auf die Frage, ob die Ubrigen Sektoren be-
nachteiligt werden oder nicht, kann man (auch) daran
ablesen, wie die Abwrackprémie, die ja erst nach dem
Autokauf gezahlt wird, von den Autokdufern verwendet
wird. Hier lassen sich systematisch verschiedene Félle
unterscheiden. Wenn die Preiselastizitdt der Automo-
bilnachfrage gleich null ist, dann wird die ganze Prémie
im Aggregat der Ubrigen Sektoren ausgegeben. Die Ab-
wrackpramie wird dann durch die Privaten vom Automo-
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Umbewertung gebrauchter Neuwagen

Die Frankfurter Allgemeine Zeitung schreibt am 9. April 2009 in der Wirtschaftsglosse, die Abwrackpramie senke den Restwert von neu-
gekauften Wagen in gleicher Héhe, d.h. um 2500,- Euro. Dem ist zu widersprechen.

Hinter der Aussage der Frankfurter Allgemeinen Zeitung steht das Arbitrage-Prinzip. Eine Person, die fir einen Neuwagen den Neuwa-
gen-Preis abziiglich der Abwrackprémie bezahlen muss, ist nach 6konomischen Prinzipien nicht bereit, fur einen ,gebrauchten® Neuwa-
gen mehr als den Neuwagen-Preis abzliglich eines positiven Abwrackgewinns zu zahlen. Die Behauptung der Frankfurter Allgemeinen
Zeitung wére dann korrekt, wenn der Abwrackgewinn tberwiegend der Abwrackpramie entsprache. Im allgemeinen ist der Abwrackge-
winn aber kleiner als die Abwrackprémie. Das liegt an positiven Restwerten von Gebrauchtwagen.

Wir kénnen bei Autos unterscheiden zwischen einem objektiven Marktwert einerseits und einem subjektiven Wert, der insbesondere bei
Oldtimer-Altautos Uiber dem Marktwert liegen kann. Der Héhere von beiden bildet einen Restwert, der von der Abwrackpréamie abzuzie-
hen ist, um zum Abwrackgewinn zu gelangen. Letzterer ist selbstversténdlich nicht immer gleich der Abwrackpramie, weil nicht alle Autos
fur ihre Besitzer einen Restwert von null haben.

Der Abschlag von 2500,- Euro ware nur zu erwarten, wenn die potentiellen Neuwagenkaufer, die tiber einen Gebrauchtwagen mit einem
Restwert von null verfiigen, auf dem Markt fur frisch gebackene ,gebrauchte” Neuwagen als Nachfrager dominierten. Davon ist aber
nicht auszugehen, weil es unter den Neuwagennachfragern genigend Besitzer von Gebrauchtwagen mit positivem Restwert gibt, bei
denen der Abwrackgewinn kleiner ist als die Abwrackpramie. Auch treibt die Aktion der Bundesregierung die Restwerte nicht auf null, so-
lange die abgewrackten Gebrauchtwagen wirklich vernichtet werden und daher den Weg zurtick zum Gebrauchtwagenmarkt nicht finden
kénnen. Daneben gibt es auch Neuwagenkaufer, die keinen Altwagen besitzen und bei denen der Abwrackgewinn daher von vornherein
gleich null ist.

Beim Preis fiir ,gebrauchte” Neuwagen auf dem FAZ-Niveau von Neupreis minus Abwrackpréamie stieBen diese Wagen auf zusétzliche
Nachfrage. Es entstiinde ein Nachfrageliberhang, welcher den Marktpreis Uber das FAZ-Niveau hinaustriebe. Die zusatzliche Nachfrage
kéme von Seiten all jener mdglichen Neuwagenkaufer, die entweder keinen Altwagen besitzen oder einen Gebrauchtwagen mit positivem
Restwert haben und deren Abwrackgewinn daher geringer ist als die Abwrackpréamie. Der FAZ-Abschlag stellt daher ein unrealistisches

Maximum dar.

bilsektor voll in die Ubrigen Sektoren umgeleitet und der
Automobilsektor bekommt dann aus der Prémie keine
zusétzliche Nachfrage. Falls es im Automobilsektor den-
noch Nachfragezuwachse gibt, gehen sie in diesem Fall
allein auf zeitliche Vorverlagerungen zurlick. Bei einer
Preiselastizitat der Automobilnachfrage von absolut gleich
1 wird die Prédmie voll im Automobilsektor ausgeben. Der
Ubrige Sektor erhalt keine zusatzliche Nachfrage. Sobald
die Preiselastizitdt der Automobilnachfrage absolut gréBer
1 ist, wird nicht nur die Abwrackpramie voll in die Auto-
mobilindustrie gepumpt, sondern es wird zusétzlich noch
Nachfrage von den Ubrigen Sektoren abgezogen und in
den Automobilsektor umgeleitet. Wenn die Preiselastizitét
zwischen 0 und absolut 1 liegt, dann erhalten beide Sek-
toren zusatzliche Nachfrage aus der Prémie.

An der Verwendung der Abwrackpramie kann man also
ablesen, wie hoch die Preiselastizitat der Automobilnach-
frage tatsachlich ist. Wird die Abwrackpramie voll flr
Kaufe auBerhalb des Automobilsektors verwendet, wobei
zusatzliche Ersparnisse aus dem ,,zweiten” Einkommens-
effekt der Abwrackpramie Kéufe vom ersparnisabsorbie-
renden Sektor darstellen, haben wir eine Preiselastizitat
von null. Geht nur ein Teil der Abwrackpramie in die Ub-
rigen Sektoren, dann haben wir eine Elastizitdt zwischen
null und 1. Und wenn nichts von der Abwrackpramie in
die Ubrigen Sektoren flieBt, haben wir eine Elastizitat von
absolut 1 oder groBer.

e Geht man (hypothetisch) davon aus, dass die Nachfra-
ge nach Automobilen eine Preiselastizitat gleich null hat,
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dann wird die Abwrackpramie vollstdndig in die Ubrigen
Sektoren umgeleitet, d.h. nur dort nachfragewirksam. Bei
einer solchen Preiselastizitdt kann man wahrhaft nicht
davon sprechen, dass die Aktion einseitig zugunsten des
Automobilsektors angelegt sei. Wer in diesem Fall das
Gegenteil behauptet, befindet sich in einem logischen Wi-
derspruch.

Wer behauptet, dass die Abwrackpréamie nur Mitnahme-
effekte produziere und einseitig die Automobilindustrie
begunstige, befindet sich ebenfalls in einem Widerspruch.
Denn wenn es in der Automobilindustrie nur Mithahme-
effekte gibt, dann heiBt dies, dass die Preiselastizitét der
Automobilnachfrage gleich null ist und dass die Mengen-
reaktionen der Automobilnachfrage allein aus zeitlichen
Vorverlagerungen herriihren. In einem solchen Fall wird
die Abwrackpramie vollstdndig im Aggregat der Ubrigen
Sektoren ausgegeben, d.h. vom Automobilsektor in die
Ubrigen Sektoren umgeleitet.

Wenn sich der Autokdufer in Erwartung der Pramie ver-
schuldet und bei Erhalt der Prémie diese an den Kreditge-
ber zurlickzahlt, dann zahlt er die Prémie an den Kreditge-
ber, als Teil des Aggregats der (brigen Sektoren, und es
hat den Anschein als sei die Pramie zur Génze im Aggre-
gat der Ubrigen Sektoren ausgegeben worden. In diesem
Fall kdme es aber darauf an, wie bzw. wo die Mittel aus
dem urspriinglichen Kredit verwendet worden sind.

e Wir haben bereits betont, dass Vorverlagerungen den
zeitlichen Rahmen determinieren, fiir den die Abwrack-
préamien-MaBnahme wirksam ist. Wenn Automobilkaufe
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Sektorale und gesamtwirtschaftliche Wirkungen der Abwrackpramie (ohne Vermdgenseffekte)

Dargestellt wird der einfachere Fall einer offenen Volkswirtschaft: Importe, die vom verfligbaren Einkommen abhangen, mit exogenen Exporten,
festen Wechselkursen und ohne Zinseffekte.

Makrodkonomische Effekte

auf die auf die
sektorale Nachfrage gesamtwirtschaftliche Nachfrage
2 . 3 4 5 6
Automobilsektor Ubrige Sektoren Gesamtwirtschaft
2a 2b 2a+2b 3a 3b 3a+3b 2a+3a 2b +3b 4+5
prim. sek. gesamt prim. sek. gesamt prim. sek. gesamt
| AP AP + > AP 0 + + AP mbAP (14 mb) AP +
Il AT 0 - - 0 - - 0 -mbAT -mbAP -
1] 1+l AP 0 AP 0 0 0 AP 0 1AP +
Mikrotkonomische Effekte
preisbedingte Nachfrage&nderung
Preiselastizitat Automobilsektor Uibrige Sektoren Gesamtwirtschaft
der Automobil- 4 5 6=4+5
Nachfrage PE= PEwe PE? + PEv
lel=0 PE2=-AP <0 - PE*=AP >0 + 0
O<lel<1 -AP <PE2<0 - AP > PE* >0 + 0
\% PE
le|=1 PE2=0 0 PE* =0 0 0
|e]>1* PE2>0 + PE* <0 - 0
ohne Angaben Vorzeichen ? Vorzeichen ? 0
Summe aus makro- und mikroékonomischen Effekten
Preiselastizitat Automobilsektor Ubrige Sektoren Gesamtwirtschaft
der Automobil- 4 5 6=4+5
Nachfrage AY 2= AP + PE2 AYUe = 0 + PEue AY9=AP+0
le|=0 AY?2=0 0 AY**=AP >0 + AP +
v AY O0<lel<1 0<AY=<AP + AP > AY* >0 + AP +
=Il+1V lel=1 AY 2= AP + AY* =0 + AP +
|e]>1* AY 2> AP + AY* <0 - AP +
ohne Angaben Vorzeichen + oder 0 Vorzeichen ? AP +
Summe aus makro- und mikrodkonomischen Effekten ohne steuerliche Entzugseffekte
Preiselastizitat Automobilsektor Gbrige Sektoren Gesamtwirtschaft
der Automobil- 4 5 6=4+5
Nachfrage AY2=AP + AYve = AY 9=
sek.Wi@ + PE? sek.Wive + PE" (1+ mb) AP
|e|=0 AY 2 = sek.Wi? + AYve = + (1+mb) AP +
sek.Wiv + AP
AY 0<lel<1 sek.Wie < AY a< + sek.Wite AP < AYe < +  (1+mb) AP +
Vi =1+IV AP + sek.Wi? AP + sek.Wive
= V- lel=1 AY = = AP + sek.Wit + AYe = sek Wit +  (1+mb)AP *
|e]>1 AY 2> AP + sek.Wia + AY"® < sek.Wive ? (1+mb) AP +
(AY*® < 0 moglich)
ohne Angaben AY 2 2 sek.Wi2 > 0 + ? (- moglich) (1+ mb) AP +

AP = Abwrackpréamie

AT = zuséatzliche Steuerlast

Haavelmo-Bedingung: AP = AT

prim. = primar(e)

sek.Wi = sekundére Wirkungen

b = marginale Konsumneigung, -marginale Importneigung (0 < b < 1)
m= 1-1_b = Multiplikator fur Sekundér-Wirkungen

€ = Preis-Elastizitdt der Automobil-Nachfrage

PE = mikrodkonomischer Preiseffekt = preisbedingte Nachfrage-An-
derung

Es gilt die Restriktion: PE? + PE“* = 0
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AY = Summe aus mikrodkonomischem Preiseffekt und makrodkono-
mischem Nachfrageeffekt, und je nach Fall mit oder ohne steuerlichen
Entzugseffekten

*= Index, signalisiert den ,realistischen” Fall

9, 3, v = |ndizes fur Gesamtwirtschaft, Automobilsektor, ibrige Sek-
toren

ohne Angaben = ohne weitere Information Uber die wahre Preiselasti-
zitdt kann man nur sagen, dass...

Anmerkungen zu den mikro6konomischen Preiseffekten:

Der gesamte Preiseffekt in einem Sektor entspricht dem kreislaufma-
Bigen Primareffekt der Preisanderung.

Sekundéareffekte sind gleich null, weil die Summe (liber die Sektoren)
der preisbedingten Primareffekte gleich null ist.
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2009 getatigt werden, die ohne die Pramie erst im Jahre
2010 erfolgen wirden, dann ist dies letztlich einer Situa-
tion vergleichbar, in der es keine Vorverlagerungen gabe
und gleichzeitig die Abwrackpramien-MaBnahme erst
2010 auslaufen wirde. Man kann ohne logische Wider-
sprichlichkeiten nicht die Tatsache der Vorverlagerung
zum Ansatz der Kritik machen und gleichzeitig uneinge-
schrankt die kurze Laufzeit der MaBnahme bemangeln.

Zusammenfassung

Bei der Analyse der Wirkungen einer Abwrackprémie
kann man sechs Effekte unterscheiden:

1. den makrookonomischen Primareffekt zuséatzlicher
Staatsausgaben fiir die Abwrackpramie,

2. die makrookonomischen Sekundéareffekte dieser MaB-
nahme,

3. einen makrodkonomischen steuerlichen Entzugseffekt,
der mit der Finanzierung der MaBnahme verbunden ist.
Dieser steuerliche Entzugseffekt kommt langfristig auch
dann zustande, wenn die Abwrackpramie durch zusétzli-
che Staatsverschuldung finanziert wird.

4. Ferner gibt es einen mikrodkonomischen Preiseffekt,
5. einen intertemporalen Verlagerungseffekt und

6. einen Vermdgenseffekt, der aus drei Komponenten be-
steht, einer Zunahme des Vermdgens durch Autokaufe,
einer Restwertevernichtung und einer Umbewertung von
neuen Altwagen.

Die Abwrackpramie stimuliert den Automobilsektor un-
mittelbar durch die Auflage, die Abwrackpramie nur im Au-
tomobilsektor zu verwenden. Diese Bedingung bedeutet
nicht, dass der Antragsteller die Prémie nach Erhalt nur im
Automobilsektor verwenden darf. Er erfiillt diese Bedingung
bereits dadurch, dass er ein Auto zum vollen Preis (d.h. oh-
ne Abzug der Abwrackpréamie) kauft, und sich die Abwrack-
préamie vom Staat (berweisen lasst.

Die makrodkonomischen Primarwirkungen der Abwrack-
prémie konzentrieren sich auf den Automobilsektor. Die ma-
krodkonomischen Sekundérwirkungen verteilen sich auf alle
Sektoren, sie werden aber von den steuerlichen Entzugsef-
fekten neutralisiert. Fir den makrodkonomischen Gesamt-
effekt, d.h. fur die Summe aus steuerlichen Entzugseffekten
und makrodkonomischen Primar- und Sekundéreffekten er-
halten wir fiir den Automobilsektor einen expansiven Effekt
in Hohe der Abwrackpramie (d.h. in Hohe der staatlichen
Ausgaben fiir die Abwrackprédmie) und einen Nulleffekt flir
das Aggregat der Ubrigen Sektoren (unter Einbeziehung der
ersparnisabsorbierenden Sektoren, aber ohne Vermdgens-
effekte).

Preiseffekt

Der Preiseffekt der Abwrackpramie bedeutet eine Um-
verteilung der makrodkonomischen Effekte zwischen den
beiden Sektoren. Nur in Bezug auf die Preiseffekte handelt
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es sich bei der Abwrackprédmie um ein Nullsummenspiel
Uber die Sektoren hinweg.

Es ist aus theoretischen und empirischen Griinden nicht
unrealistisch, eine Preiselastizitdt der Automobilnachfrage
von absolut groBer 1 zu unterstellen. Flr diesen Fall kann
man zeigen, dass durch den Preiseffekt der Abwrackpramie
Nachfrage aus den Ubrigen Sektoren in den Automobilsek-
tor umgeleitet wird.

Allerdings besteht bei den Preiseffekten ein weiteres Ele-
ment der Unsicherheit, das mit den positiven Restwerten der
verschrotteten Autos verbunden ist. Man kann diese Rest-
werte in der Analyse dadurch berlicksichtigen, dass man
bei der wahren Preiselastizitdt einen Abschlag vornimmt.
Da man die Restwerte und ihre Verteilung nicht kennt, wei3
man aber nicht, wie groB3 dieser Abschlag sein muss. Daher
kann es selbst bei einer unkorrigierten Preiselastizitat von
absolut gréBer 1 zu Ergebnissen kommen, die man mit einer
Preiselastizitit von kleiner 1 und durchgehenden Restwer-
ten von null erzielen wirde. Die Restwerte machen also das
Jrealistische” Ergebnis fiir die Preiseffekte unsicher.

Die Restwerte wirken sich Uber den Preiseffekt zuguns-
ten der Ubrigen Sektoren aus, sie schwéchen entweder die
Umverteilung der Nachfrage zu Lasten der Ubrigen Sekto-
ren ab, oder kehren diese sogar in eine Umverteilung der
Nachfrage zugunsten der Ubrigen Sektoren um. Mit ande-
ren Worten, die Vernachlassigung der Restwerte lasst das
Ergebnis flr die Ubrigen Sektoren schlechter aussehen als
es tatsachlich ist. Die Begriindung dafirr ist einfach. Die Ver-
nachléssigung der Restwerte Ubertreibt die preislichen Vor-
teile der Abwrackpramie flr die Automobilindustrie.

Unter Vernachlassigung der Vermogenseffekte (durch
Neuwagenkauf, Restwertevernichtung und Umbewertun-
gen) haben wir folgendes Ergebnis: Der Automobilsektor
wird doppelt bevorzugt. Einmal dadurch, dass die mak-
rodkonomischen Wirkungen der Abwrackpréamie sich al-
lein auf den Automobilsektor beschranken und nur diesen
Sektor stimulieren (siehe Block Ill der Tabelle). Zum zweiten
durch den mikrodkonomischen Preiseffekt der Abwrackpréa-
mie, der ,realistischerweise” (siche den mit Stern gekenn-
zeichneten Fall einer Elastizitét groBer 1 in Block V der Ta-
belle) zu Lasten der Ubrigen Sektoren ausféllt. Die Ubrigen
Sektoren werden gleichzeitig doppelt benachteiligt. Sie wer-
den durch die makrodkonomische Seite der Abwrackpré-
mie Ubergangen und von den mikrodkonomischen Effekten
benachteiligt.

Lasst man die steuerlichen Entzugseffekte unberiick-
sichtigt (siehe Block VI der Tabelle), dann &ndert sich das
Ergebnis in folgender Weise: Die makro6konomischen Se-
kundarwirkungen werden dann nicht durch die steuerlichen
Entzugseffekte kompensiert. Sie sind in allen Sektoren po-
sitiv und beschrénken sich nicht auf den Automobilsektor.
Der Nettoeffekt auBerhalb des Automobilsektors ist dann a
priori unbestimmt. Den expansiven Sekundareffekten steht
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Jrealistischerweise” (d.h. aber ,nicht mit Sicherheit) ein
negativer Preiseffekt (preislich bedingte Abwanderung der
Nachfrage in den Automobilsektor) entgegen. Es ist a priori
unklar, was Uberwiegt.

Die Unsicherheit Uber den wahren Wert der Preiselasti-
zitat und die Unsicherheit Uber das AusmaB der positiven
Restwerte machen aber letztlich schon den Preiseffekt und
damit erst recht die Nettoeffekte auBerhalb des Automobil-
sektors nicht nur quantitativ, sondern sogar qualitativ, d.h.
hinsichtlich der Wirkungsrichtung, letztlich unbestimmt.

Der intertemporale Verlagerungseffekt der Abwrackpra-
mie bedeutet aus 6konomischer Sicht soviel wie eine Ver-
l&ngerung der Aktion Uber die tatsachliche Laufzeit hinaus.
Der Vorwurf des Strohfeuers wird dadurch fur die Gesamt-
wirtschaft etwas entkréftet. Der zeitlichen Vorverlagerung
im Automobilsektor steht eine zeitliche Nachverlagerung im
Aggregat der Ubrigen Sektoren gegenuber. Die Vorverlage-
rung von Automobilkdufen macht in der Zukunft Kaufkraft
flir die Ubrigen Sektoren frei. Bei Betrachtung eines langeren
Zeitraums (d.h. bei intertemporaler Aggregation) werden die
Ubrigen Sektoren durch die Vorverlagerung im Automobil-
sektor nicht benachteiligt. Die Vermogenseffekte haben kein
eindeutiges Vorzeichen, verstarken also die Unsicherheit
Uber das Ergebnis vorwiegend fiir die Ubrigen Sektoren.

Drei Warnungen

Auf der Basis der vorhergehenden Analyse lassen sich
drei Warnungen formulieren:

Erstens: Eine beobachtbare starke Reaktion der Auto-
mobilnachfrage auf die Abwrackpramie ist noch kein Indiz
fir eine hohe Preiselastizitat, weil ein Teil der Reaktion auf
zeitliche Verlagerungsvorgénge zurtickgeht.

Zweitens, man kann nicht von einer preisunelastischen
Automobilnachfrage (absolut kleiner 1) ausgehen und
gleichzeitig behaupten, die ibrigen Sektoren wiirden von
der Abwrackprédmie durch den Preiseffekt geschadigt.

Es waére drittens logisch nicht korrekt, die Zunahme der
Autokaufe Uberwiegend durch die zeitliche Vorverlagerung
klinftiger Autokdufe zu erkldren und gleichzeitig eine Be-
nachteiligung der Ubrigen Sektoren durch den Preiseffekt
anzunehmen. Das erstere hatte eine niedrige Preiselastizitat
und das letztere eine hohe Preiselastizitét zur Vorausset-
zung.

Angesichts der Unsicherheit Uber die Preiselastizitdten
und das AusmaB von zeitlichen Vorverlagerungen kiinftiger
Autoké&ufe lasst sich Folgendes sagen. Die Antwort auf die
Frage, wer von der Abwrackprédmie profitiert, findet sich,
so scheint es zumindest und paradoxerweise, leichter und
eindeutiger, indem man gar nicht auf die Entwicklung der
Autokdufe bzw. die Umséatze im Automobilsektor achtet,
sondern indem man untersucht, wie die Abwrackpramie
verwendet wird. Sobald ein Teil der Abwrackpramie fir
Nachfrage in den Ubrigen Sektoren verwendet wird, profi-

418

tiert (nach erfolgtem Autokauf) nicht nur der Automobilsek-
tor von der Abwrackprémien-MaBnahme. Wenn im Grenz-
fall die Abwrackpramie voll in Nachfrage nach Gutern der
tbrigen Sektoren flieBt, dann profitiert der Automobilsektor
auf langere Sicht Gberhaupt nicht von der Abwrackpréamien-
MaBnahme. Bei einer gleichzeitig beobachtbaren Zunahme
der laufenden Autokaufe handelt es sich in diesem Fall, ab-
gesehen von Vermdgenseffekten, nur um zeitliche Vorver-
lagerungen, denen zeitliche Rlckverlagerungen der Nach-
frage in den Ubrigen Sektoren gegenlberstehen. Solange
man die Vermogenseffekte auBer Acht Iasst, ist dies sogar
die endgtiltige Antwort. Sie beschreibt den Nettoeffekt aus
makro- und mikro6konomischen Wirkungen. Allerdings be-
steht hier ein Problem bei der praktischen Anwendung des
Gedankens. Falls die Autokéufer nach Auszahlung der Pré-
mie diese voll auBerhalb des Automobilsektors verwenden,
besagt das noch nicht, dass die Pramie génzlich am Auto-
mobilsektor vorbeigeht. Denn in Erwartung der Pramie, die
ja erst nach erfolgtem Kauf ausgezahlt wird, kann Kaufkraft
aus dem Aggregat der Ubrigen Sektoren zum Zweck des
Autokaufs abgezogen worden sein. Bei der Bestimmung
des Umfangs, in dem die Pramie in die Ubrigen Sektoren
flieBt, muss dieser vorausgehende Abfluss von der Prémie
abgezogen werden.

Durch die zeitliche Ausgestaltung der Abwrackprémien-
MaBnahme (Auszahlung der Abwrackpramie erst nach
erfolgtem Autokauf) leiden die Ubrigen Sektoren voriber-
gehend dadurch, dass sie die Abwrackprémie letztend-
lich teilweise kurzfristig ,,vorfinanzieren®. Vorfinanziert wird
jener Teil des Preiseffektes der Abwrackpramie, welcher
den Automobilsektor begunstigt. Dieses temporare Leiden
(zeitliche Verschiebung von Nachfrage) addiert sich zu der
bereits beschriebenen Benachteiligung durch die zeitliche
Vorverlagerung von Neuwagenkaufen (= Riickverlagerung
von Verkdufen der Ubrigen Sektoren), die durch die oben
beschriebenen Nettoeffekte (aus Makro- und Preiseffekten
bestimmt) nicht erfasst werden.

Die Vernichtung von Restwerten ist zweifellos eine negati-
ve Begleiterscheinung der Abwrackprémie. Durch die Kapi-
talvernichtung erkauft man sich jedoch makrodkonomische
Stabilitat. Die MaBnahme Abwrackpramie ist also nicht vol-
lig irrational und von Irrsinn (laut Frankfurter Allgemeine Zei-
tung) kann schon gar nicht die Rede sein. Es sei denn man
stellt die kapitalistische Logik (sieche Schumpeters schopfe-
rische Zerstdrung) Uberhaupt in Frage. Man kann allerdings
sagen, dass die MaBnahme nicht effizient ist, denn es gibt
bessere Alternativen. Die setzen allerdings planerischen
Input voraus, den man sich im Falle der Abwrackpramie
ersparen konnte. Die Pramie bedeutet eine Entlastung der
Regierungsbirokraten. Hat dies den Ausschlag bei der Ein-
flhrung gegeben?
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