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1. Einleitung

Der weltweite Energieverbrauch stieg im Jahr 2011 um 2,5% an. Rund 33,1% der verbrauchten
Energie liefert der Rohstoff O1.! Zukiinftig gesehen lisst das globale Wirtschaftswachstum den
Energiebedarf und somit den Olverbrauch auch in den nichsten Jahren steigen. Vor allem in
Schwellenldndern wie China, Indien und Brasilien aber auch in den USA ist die Nachfrage
nach Rohol und Rohdlprodukten in den letzten Jahren sehr stark angestiegen und dieser Trend
wird sich, Experten nach zu urteilen, auch weiterhin fortsetzen.”* Mitunter ein Grund fiir diese
Entwicklung ist die steigende Mobilitdt der Weltbevolkerung und die daraus resultierende
enorme Abhingigkeit vom Ol. Denn obwohl die Fahrzeuge energieeffizienter geworden sind
und es immer mehr alternative Lésungen gibt, ist der motorisierte Individualverkehr beinahe
vollstindig von diesem abhidngig und deckt nach wie vor noch rund 96% seines
Energiebedarfes durch OL.**

Osterreich ist groBtenteils auf Importe aus dem Ausland angewiesen. Circa 90% seines Roh-
und Mineraldls werden importiert.® Damit hilt Osterreich bei einem Anteil von 0,3% des
Weltmarktes und hat somit kaum eine Mdglichkeit die internationalen Mérkte zu beeinflussen.

Die enorm hohe Nachfrage ldsst die Produktenpreise sowohl international als auch national

steigen und fiihrt zu einem dramatischen Kostenanstieg bei den Treibstoffpreisen.

Die betriachtlich erhdhten Treibstoffpreise sind derzeit auch eines der am meist diskutierten
Themen in Osterreich.” Sie gehdren zum Tagesprogramm und es vergeht kaum eine Woche in
der nicht in den Medien dariiber berichtet wird. Und das aus gutem Grund, liegt doch der
Motorisierungsgrad der Osterreicher bei 536 PKW je 1000 Einwohner und betrifft somit den
GroBteil der Bevolkerung.® Dariiber hinaus zéhlt das KFZ zu den groften Haushaltsposten des
privaten Haushalts. Rund 13,9% des Einkommens werden im Durchschnitt monatlich fiir
Anschaffung, Treibstoff, Reparatur und Zubehor ausgegeben. Das Thema erhitzt die Gemditer
und eine eventuelle Beruhigung ist derzeit nicht absehbar. Der Autor stellt sich nun die

grundlegende Frage inwiefern die drastisch steigenden Treibstoffpreise eine Auswirkung auf

! BP Statistical Review of World Energy; 2012, S. 2

% The Economic Effects of Energy Price Shocks; 2008; S. 899

3 Der Osterreichische Kraftstoffmarkt; 2005; Seite 10 ff.

4 vgl. Mehr Wettbewerb und Ressourceneffizienz im Verkehr; 2012
* Swiss Federal institute of Technology Ziirich; 2007

© Fachverband fiir Mineral6l; 2012

7 ORF, 2012

8 Vgl: Statistik Austria, 2011
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die Zahl der Neuzulassungen in Osterreich haben. Vorwegnehmen kann man auf jeden Fall,
dass die Osterreichische Automobilbranche mit dem vergangenen Jahr 2011 ein Rekordjahr bei
den Neuzulassungen in der Fahrzeugklasse der Pkw verzeichnen konnte. Die Tatsache, dass
genau in einer Zeit in der die Treibstoffpreise Rekordhdhen erreichen, die Zahl der
Neuzulassungen auf einem Hochstwert sind, erscheint auf den ersten Blick sehr paradox und

veranlasst dazu sich genauer mit der Thematik zu beschaftigen.

Ziel der Arbeit ist es herauszufinden ob die Treibstoffpreise die Zahl der Neuzulassungen
erkldren kénnen, wie sich die Neuzulassungen bei den steigenden Treibstoffpreisen verdndern

und ob es einen Trend hin zu effizienteren Fahrzeugen gibt.

Zu Beginn dieser Diplomarbeit wird ein besonderes Augenmerk auf die theoretischen
Grundlagen gelegt. Einstieg in dieses Thema bildet die Betrachtung der Entwicklungen des
amerikanischen Automobilmarktes, sowie der Treibstoffpreise in den USA. Des Weiteren
werden die Auswirkungen der Treibstoffpreiserhohungen auf den amerikanischen Markt
anhand wissenschaftlicher Studien erldutert. Einer der wichtigsten Aspekte in den Studien ist
der Rebound Effekt, welchem besondere Aufmerksamkeit gewidmet wird.

In weiterer Folge widmet sich der Autor dem Osterreichischen Automobilmarkt, den
Rahmenbedingungen fiir den Konsumenten beim Erwerb eines Pkw in Osterreich und den
Treibstoffpreisentwicklungen, sowie den Neuzulassungen. Auch hier werden anschlieBend
Studien zum Osterreichischen Automobilmarkt préasentiert.

Auf Basis der bisher durchgefiihrten Studien und Ausarbeitungen in der Literatur formuliert
der Autor dann eine detaillierte Fragestellung fiir den Osterreichischen Automobilmarkt und
nennt die Forschungsleitenden Hypothesen fiir die folgende statistische Ausarbeitung des
Themas.

AbschlieBend wir der europdische Automobilmarkt und die Treibstoffpreise in ausgewihlten
Landern beschrieben und fiir eine Auswertung herangezogen um aufzuzeigen, ob man zu

einem identen Ergebnis kommt.



2. Der Amerikanische Automobilmarkt

Im folgenden Teil der Arbeit werden die theoretischen Grundlagen fiir diese Arbeit ndher
beschrieben. Zuerst wird der amerikanische Automobilmarkt, seine Entwicklung sowie die
Entwicklung der Treibstoffpreise in den USA erldutert. Darauthin wird auf die Erkenntnisse
wissenschaftlicher Studien eingegangen. Die USA wurden vom Autor deshalb gewéhlt, da bei
einer weltweiten Betrachtung des Fahrzeugmarktes die USA als einer der wichtigsten Markte
hervorgeht. Die USA fiihren mit iiber 800 Fahrzeugen pro 1000 Einwohner die Liste des

weltweiten Kfz-Bestandes an und stellen den bedeutendsten Benzinabsatzmarkt.

2.1.Der amerikanische Automobil- und Treibstoffmarkt

In den USA zeigt sich, dass in den Sommermonaten Mai bis Juli die meisten Pkw zugelassen
werden. Die préferierte Treibstoffart ist Benzin. Dies spiegelt sich in den Zulassungszahlen
wider, welche in Abbildung 1 dargestellt sind. Der Anteil von benzinbetriebenen Pkw in den
USA schwankt zwischen 98,63% im Februar 2004 und 87,73% im November 2008. Der Grund
fiir den Riickgang an Neuzulassungen im Jahr 2008 war die Wirtschaftskrise, die den Absatz
von langlebigen Giitern sinken und somit den amerikanischen Automobilmarkt
zusammenbrechen lies. Ab Mai 2008 ist die Zahl der Zulassungen bei benzinbetriebenen Pkw
von 1.277.898 Zulassungen auf 637.553 Stiick im November 2008 gesunken. Im November
2008 stiegen die Zulassungen im Dieselsegment mit 40.150 Stiick auf ihren héchsten Anteil.

Kurz darauf sanken die Dieselzulassungen jedoch wieder auf einen niedrigeren Wert.

In den USA gab es, wie auch in Osterreich, eine Verschrottungsprimie. Diese ist bekannt unter
dem Namen ,,Car Allowance Rebate System* (CARS) oder ,,Cash for Clunkers* und trat am 1.
Juli 2009 in Kraft. Ziel dieser Verschrottungspramie war es, Autohalter zu animieren, ihren
alten Pkw friiher als geplant einzutauschen. Eine Prdmie erhielten jeweils die Personen, welche
sich einen Pkw oder Truck kauften und deren alter Pkw maximal 18 Meilen pro Gallone kam.
Die Pramie betrug zwischen $ 3.500 und $ 4.500. Das Programm endete am 24. August 2009.
Erkennbar ist der deutliche Anstieg an Neuzulassungen in diesem Zeitraum in Abbildung 1.
Die Erhohung der Verkaufszahlen von neuen Pkw in den Monaten Juli und August 2009 war
eine der hochsten in der Geschichte der USA. Insgesamt gab es fiir die Verschrottungspramie
690.114 Bewerber. Erwartet hat man sich jedoch 750.000. Ein Grund fiir die geringere Zahl an

Bewerbern war, dass die meisten eingetauschten Pkw die hochste Forderung von $ 4.500
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bekamen.’ Nach den Monaten Juli und August im Jahr 2009 sank die Zahl der Neuzulassungen

wieder.
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Abbildung 1: Zulassungen USA 2002 - 2011

Ein Grund fiir die geringe Anmeldung an dieselbetriebenen Pkw in den USA ist, dass die
Anschaffung eines Pkw mit Dieselantrieb im Durchschnitt um 2,700 USD teurer ist als die
Anschaffung eines identen Pkw mit Benzinmotor.'” Den groBten Einfluss hat jedoch der
Dieselpreis. Diesel ist in Amerika teurer als Benzin, da auf Diesel weit hohere Steuern lasten.
Der Vorteil, den der Dieseltreibstoff in der EU hat, fillt hier somit weg. Mitunter eine Rolle
diirfte auch die Verfligbarkeit des Diesel#2 spielen, der in den USA fiir die neue Generation
von Motoren bendtigt wird. Laut einer Studie'' verkaufen nur etwa 42% der Tankstellen in den

USA den schwefelarmen Diesel.

Dollars per Gallon
6

Abbildung 2: Dieselpreise USA"

° Economic Analysis of Car Allowance System; 2009
1% Chappel,; 2012

" Werb;2012

"2 U.S. Energy Information Administration; 2012
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Wie aus den Daten von Abbildung 2 errechnet, liegt der Dieselpreis normalerweise stabil unter
1,00 € pro Liter. Die Steuern fiir Diesel liegen zwischen 0,324 und 0,743 Dollar pro Gallone.
Den hochsten Stand erreichte der Dieselpreis im Juli 2008 mit 4,703 Dollar pro Gallone. Das
entspricht zum jetzigen Zeitpunkt einem Preis von 1,01 € pro Liter. Der darauf folgende
Preissturz ist zuriickzufiihren auf den Beginn der Bankenkrise. Im Mérz 2009 kostete 1 Liter

wieder knapp die Hélfte ehe der Preis fiir Diesel kurz danach wieder anstieg.

1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012

Abbildung 3: Benzinpreis USA"

Auch der Benzinpreis erreichte im Juli 2008 mit 4,114 $ pro Gallone seinen Hochststand. Der
Preis entspricht, beim Wechselkurs vom 17.07.2012, 0,887 € pro Liter. '° Im Gegensatz zum
Dieselpreis hat der Benzinpreis in den USA einen starken Einfluss auf die Anzahl der
Neuzulassungen, da im Durchschnitt mehr als 90% der Neuzulassungen benzinbetriebene Pkw

sind.

3 American Petroleum Institute; 2012
'U.S. Energy Information Administration; 2012
'S American Petroleum Institute; 2012



2.2. Auswirkungen der Treibstoffpreise und der Rebound Effekt

In der Literatur sowie in wissenschaftlichen Journalen wurden bisher verschiedene Ansétze
und Analysen présentiert, um zu erkldren, wie sich der Treibstoffpreis auf die Zahl der
Neuzulassungen auswirkt und wie sich Neuwagenkéufer in weiterer Folge im Bezug auf
Antriebsart und Modellklasse entscheiden. Dabei wurden die Entwicklungen der Pkw in den
letzten Jahrzehnten betreffend Gewicht, Treibstoffverbrauch und Ausstattung beschrieben und
auf ihre Zusammenhédnge untersucht. Im folgenden Teil der Arbeit werden verschiedene
Methoden sowie die Ergebnisse einzelner Studien présentiert und erldutert. Zum einen werden
Studien vorgestellt, welche sich auf Fakten, aktuelle Zahlen und Entwicklungen stiitzen, zum
anderen wird auf empirische Forschungen eingegangen, im Zuge deren der Konsument direkt

zu seinem Kaufverhalten befragt wurde.

Eine in den USA durchgefiihrte Studie '® hatte zum Ziel, den Zusammenhang der
Treibstoffpreise mit den Neu- und Gebrauchtwagenkédufen aufzuzeigen. Verwendet wurden
hierfiir Daten aus den Jahren 1999 bis 2008. Da ein Anstieg des Treibstoffpreises zur Folge
hat, dass die laufenden Kosten fiir alle Pkw steigen, nahm man daher an, dass sich die
Nachfrage nach verbrauchsidrmeren Pkw steigert und die Nachfrage nach Pick-up-Trucks sowie
SUVs sinkt. Es wurden lineare Wahrscheinlichkeitsmodelle verwendet. Die verschiedenen
Fahrzeugtypen wurden in vier Unterklassen geordnet und nach ihrem Verbrauch unterteilt. Der
stiarkste Effekt der Preissteigerungen des Treibstoffpreises zeigte sich in der Neuwagensparte.
So wiirden bei einer Treibstoffpreiserhohung um $ 1 die Zahl der Neuzulassungen in der
effizientesten Klasse um 17,70% steigen und die Neuwagenkdufe im Segment der

ineffizientesten Fahrzeuge um 17,50% sinken.

Die Okonomen Klier und Linn'’ nahmen an, dass die Treibstoffpreise den amerikanischen
Neuwagenmarkt beeinflussen und sich auf die Verkaufszahlen einzelner Fahrzeugmodelle
auswirken. Diese Studie kombiniert die Verdnderung der Treibstoffpreise iiber eine Zeitreihe
von 1978 bis 2007 mit der Verdnderung hinsichtlich der Kraftstoffeinsparungen im
Querschnitt. Dariiber hinaus nahm man an, dass die Treibstoffpreise eine Auswirkung auf die
Verkaufszahlen einzelner Fahrzeugmodelle und somit auf die Marktanteile einzelner Segmente

hat. Die Entwicklung der Treibstoffpreise fiihrte unter anderem dazu, dass knapp die Hélfte des

16 Busse et.al.; 2009
7 Klier et.al.; 2010
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Marktanteilverlustes der amerikanischen Automobilindustrie darauf zuriickzufiihren ist. Das
Ergebnis der steigenden Treibstoffpreise in den Jahren 2002 bis 2007 war, dass sich der
Marktanteil kleinerer SUVs von 7,50% auf 17,30% erhohte, wihrend sich der Marktanteil
grofler SUVs von 18,30% auf 12,00% verringerte. Im gleichen Zeitraum sanken auch die
Marktanteile amerikanischer Hersteller, die sich hauptsichlich auf den Verkauf und die
Herstellung von groflen Fahrzeugen stiitzten, um 20,00%. In diesem Zusammenhang zeigte
sich ebenfalls, dass die Erhéhung der Treibstoffpreise um $ 1,11 pro Gallone'® fiir rund die

Hilfte des Verlustes an Marktanteilen groBer SUVs verantwortlich war.

Auch Walter M. McManus (2007) beschiftigte sich mit dem Zusammenhang der
Treibstoffpreise und den Pkw Verkaufen. '° Er kritisiert, dass amerikanische Fahrzeughersteller
einen solchen Zusammenhang dementieren und der Meinung sind, dass das Gesetz der
Nachfrage nicht auf ihren Markt zutrifft und somit steigende Treibstoffpreise keine
Auswirkung auf die Verkdufe von SUVs und Pkw haben.” Als einer der Griinde fiihrt er die
Besessenheit der Automobilindustrie fiir die Aufzihlung von Verkaufszahlen an, bei der
Hummers mit Minis gleichgesetzt werden. Nach den Anschlidgen des 11. Septembers 2001 in
New York stagnierte der amerikanische Automarkt, da sich die Biirger unsicher iiber die
Folgen und weiteren Geschehnisse waren. Die amerikanischen Fahrzeughersteller, allen voran
General Motors (GM), reagierten sofort und fiihrten aufgrund dieser Tatsache am 19.
September 2001 die 0%-Finanzierung ein. Bekannt wurde diese Kampagne von GM unter dem
Namen ,,Keep America Rolling”“. Mit Beginn dieser Kampagne trat GM einen Preiskampf
zwischen den amerikanischen Fahrzeugherstellern los, der bis zum Mérz 2006 andauerte. Die
Kampagnen der Fahrzeughersteller erwiesen sich als sehr effektiv und kurbelten den Verkauf
von groflen SUVs an. Viele Konsumenten nutzten eine solche Finanzierung, um sich ein
Fahrzeug anzuschaffen, welches sie sich sonst nicht leisten hitten konnen. Diese Tatsache
erklart unter anderem, warum die Verkaufszahlen von groflen SUVs nahezu gleich blieben.
AulBlerdem zeigt sich, dass sich ein steigender Treibstoffpreis positiv auf die Nachfrage nach
effizienteren Fahrzeugen auswirkt, und die Konsumenten bereit sind mehr fiir einen Pkw zu
bezahlen, wenn er weniger verbraucht. Fiir diese Studie wurden Daten von 445 Fahrzeugen
von 2002 bis 2005 gesammelt und fiir eine Cross-section-time-series-Analyse herangezogen.
Wobei die Querschnittsanalyse den Preis, die Leistung, das Leergewicht, den

Treibstoffverbrauch und die Zeitreihenanalyse den Treibstoffpreis (Benzin) sowie das frei

'8 Eine Gallone entspricht 3,78541178 Liter
19 McManus; 2007
2 McManus; 2007
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verfiigbare Pro-Kopf-Einkommen beinhalteten. Hier zeigt sich bei einer Regression der
Variablen, dass mehr Leistung und ein hoheres Eigengewicht mit einem hoheren Fahrzeugpreis
und ein héherer Verbrauch mit einem geringeren Fahrzeugpreis zusammenhangen. Man konnte
bestdtigen, dass der Einfluss der Treibstoffpreise auf die Fahrzeugpreise vom
Treibstoffverbrauch abhidngt. Das heiflit, je groBer der Verbrauch eines Fahrzeuges, desto
grofer ist der Einfluss steigender Treibstoffpreise auf den Fahrzeugpreis. So fiel im Zeitraum
von 2002 bis 2005 der durchschnittliche Preis eines groen SUVs um bis zu $ 2.300 mehr als

im Vergleich der Preis eines kleinen Pkw.

Kauft sich der Konsument nun ein spritsparendes Fahrzeug, so bedeutet dies nicht unbedingt,
dass er sich durch diese Investition Geld spart, da ein verbrauchsdrmeres und somit
effizienteres Fahrzeug zur zusitzlichen Nutzung anregt.”’ Denn der Mensch macht das Fahren
unter anderem abhédngig vom Energieverbrauch und somit von den variablen Kosten pro
zuriickgelegten Kilometer. Ist ein Pkw effizienter, kostet es weniger, eine bestimmte Strecke
zuriickzulegen, und man neigt dazu, mehr und weiter mit dem Pkw zu fahren. Dies hat
natiirlich zur Folge, dass die Ausgaben fiir Treibstoff im Endeffekt gleich hoch sind wie zuvor.
Dieser sogenannte ,,Rebound Effekt* wurde von Small und Van Dender (2007) untersucht und
erldutert. Man fokussierte sich dabei bewusst auf einen ldngeren Zeitraum und machte sich
Daten von Fahrzeugen aus den Jahren 1966 bis 2001 zu Nutze, um die Entwicklung des
Effektes und mogliche Einflussfaktoren zu untersuchen. Der Datensatz beinhaltet den
Treibstoffverbrauch und die gefahrenen Meilen. Uber den betrachteten Zeitraum war der
Rebound Effekt gesamt gesehen schwicher (10,7%) als angenommen (22,2%) und sank mit
Verlauf der Zeit stetig. Speziell zwischen 1997 und 2001 (2,2%) war er um die Hélfte geringer
als iiber den gesamten betrachteten Zeitraum. Der Rebound Effekt verdandert sich mit dem
Einkommen, der Verstidterung und den Treibstoffkosten. Es konnte nachgewiesen werden,
dass bei einem steigenden Einkommen der Treibstoffpreis weniger relevant ist und nicht
dariiber entscheidet, ob mehr oder weniger gefahren wird. Anderseits hélt man auch fest, dass
der Effekt bei Verdnderungen der Treibstoffpreise moglicherweise steigt, da die
Treibstoffkosten die laufenden Kosten erh6hen. Anhand der derzeitig hohen Treibstoffpreise
ist eine Auswirkung auf die Anzahl der gefahrenen Kilometer und auf die Wahl des Fahrzeuges

deutlich erkennbar.

! Small; 2007



9

Auf Grund des hohen Bedarfs und der daraus resultierenden steigenden Treibstoffpreise sind
die USA sehr bestrebt, sich schrittweise von fossilen Energieressourcen abzuwenden und die
Abhingigkeit von ausldndischem Erddl zu senken. 2007 beschlossen George W. Bush und

seine Regierung den sogenannten ,,Biofuelplan‘*?

. Dessen Ziel ist es, den Erdolimport bis 2025
um 75%> zu verringern und die Produktion von Biotreibstoff zu verfiinffachen. Der derzeit
regierende Prisident Barack Obama will dariiber hinaus die Treibhausgasemissionen im
Vergleich zu 2005 bis zum Jahr 2050 um 80% senken.** Die USA gelten jetzt schon als der
weltweit groBte Biosprithersteller und viele Amerikaner sind bereits auf Elektro- oder

Hybridautos umgestiegen, sei es auch nur aus Imagegriinden.

2 Theile; 2011
> Rosin; 2006; S. 1.ff
** Schiffer et.al.; 2010; S. 7 ff.
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3. Der osterreichische Automobilmarkt

Diese Diplomarbeit hat zum Ziel die leitende Frage zu beantworten, ob die drastisch
gestiegenen Treibstoffpreise, wie in den USA, auch in Osterreich eine Auswirkung auf die
Zahl der Neuzulassungen haben oder nicht. Um diese Frage zu beantworten werden einleitend
die wirtschaftlichen und umweltpolitischen Rahmenbedingungen, welche den Treibstoffpreis
sowie die Fahrzeugpreise in Osterreich beeinflussen erliutert. Des Weiteren werden die
Entwicklungen der 0sterreichische Treibstoffpreise und die Zahl der Neuzulassungen
beschrieben, und ndher auf diese eingegangen. In weiterer Folge prisentiert der Autor
wissenschaftliche Studien zum 0&sterreichischen Fahrzeugmarkt und geht auch hier auf den

Rebound Effekt ein.

3.1.Rahmenbedingungen in Osterreich

Im folgenden Abschnitt werden wirtschaftliche und umweltpolitische Faktoren, welche den

Treibstoffpreis und die Pkw Preise in Osterreich beeinflussen, niher erliutert.

3.1.1. Normverbrauchsabgabe®

Die Normverbrauchsabgabe ist eine einmalig zu zahlende Abgabe. Ihr unterliegen alle
Kraftfahrzeuge (Pkw, Kombinationsfahrzeuge und Motorrider) die in Osterreich erstmalig zum
Verkehr zugelassen werden. Dazu ziihlen nicht nur Fahrzeuge die in Osterreich neu gekauft
werden, sondern auch Fahrzeuge die entweder neu oder gebraucht oder als Ubersiedlungsgut
aus dem Ausland eingefiihrt werden. Es fallen aber auch Fahrzeuge darunter, die zum
Zeitpunkt des Kaufes auf Grund ihres Verwendungszweckes begiinstigt waren und durch

Anderung ihrer Nutzung nachtriiglich unter die Abgabepflicht fallen.

Von der NoVA befreit sind ausschlieBlich elektrisch betriebene Fahrzeuge, Kleinkraftrader
(Moped-Zulassungen) und Ausfuhrlieferungen in den europédischen Raum. Dariiber hinaus
noch Fahrzeuge, welche einem begiinstigten Verwendungszweck (Diplomatenfahrzeuge,

Mietwagen, Taxis, Rettungs- und FEinsatzfahrzeuge der Feuerwehr) unterliegen.

» BMW FJ, 2012
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Rechtsgrundlage fiir die NoVA ist das Normverbrauchsabgabegesetz 1991 (NoVAG), BGBI
1991/695 idgF.

Die Hohe der zu entrichtenden Abgabe wird bemessen am Nettowert des Fahrzeuges und ist
bei Kraftfahrzeugen abhédngig vom durchschnittlichen Kraftstoffverbrauch und bei
Motorrddern vom Hubraum. Die NoVA ist nach oben hin mit 16% begrenzt und fillt nicht in
die Bemessungsgrundlage der Umsatzsteuer. Abgefiihrt wird sie in der Regel vom

Fahrzeughindler oder Leasinggeber und wird wie folgt berechnet:

* Benzin: (Gesamtverbrauch gem. MVEG — Zyklus abziiglich 3 Liter) x 2%

* Diesel: (Gesamtverbrauch gem. MVEG — Zyklus abziiglich 2 Liter) x 2%

* Motoren filir andere Kraftstoffarten: (Gesamtverbrauch gem. MVEG — Zyklus abziiglich
3 Liter bzw. kg) x 2%

*  Motorrdder: 0,02% x (Hubraum in ccm abziiglich 100 ccm)

Die berechnete Abgabe kann sich auf Grund eines im Juli 2007 eingefiihrten Bonus/Malus-
Systems je nach Abgasverhalten des Fahrzeuges erhohen oder verringern. Zwischen 1. Mirz
2011 und dem 31. Dezember 2012 gilt ein Bonus/Malus fiir CO, und NOx — Emissionen,
welches nach sich zieht, dass sich die Steuerschuld fiir Fahrzeuge deren CO, Aussto3 grof3er ist
als 150 g/km um 25 € je g/km erhoht. Ist der CO, Ausstol3 hoher als 180 g/km so erhoht sich
die Steuerschuld um weitere 25 € je g/km und bei einer Uberschreitung der Emissionsgrenze
von 220 g/km erhoht sich die zu entrichtende Steuer noch einmal um 25 €. Ab dem 1. Jénner
2013 gelten neue Richtwerte fiir die Emissionsgrenzen, so wird die Grenze von 180 g/km auf

170 g/km und 220 g/km auf 210 g/km herabgesetzt.

3.1.2. Kfz - Steuer/motorbezogene Versicherungssteuer

Der Kraftfahrzeugsteuer unterliegen in Osterreich Lkw und Busse mit einem hochstzuléssigen
Gesamtgewicht von tiber 3,5 t.

Pkw mit einem Gesamtgewicht von unter 3,5 t fallen unter die motorbezogene
Versicherungssteuer. Die Einhebung der Steuer erfolgt gemeinsam mit der Haftpflichtpramie.*®

Die Grundlagen fir die Versicherungssteuer und deren Hohe sind im

% WKO Wien, 2012
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Versicherungssteuergesetz 1953”7 verankert. Die Bemessung der zu entrichtenden Steuer
erfolgt grundsitzlich je Kilowatt, ist aber noch von weiteren Faktoren abhédngig. Einen Faktor
stellt der Zeitraum der Zulassung bzw. der Zeitraum in dem die Versicherungspramie geleistet
wird dar. Unterschieden wird hierbei zwischen einer monatlichen, halbjéhrlichen und
jéhrlichen Prdmienzahlung. Ein weiterer grundlegender Faktor fiir die Hohe des Steuersatzes
ist die Art des Kfz bzw. die Motorleistung. Des Weiteren unterliegen Pkw einem Mindest-

sowie einem Hochststeuersatz.”®

3.1.3. Mineraldlsteuer

Die Mineralolsteuer ist eine Verbrauchsteuer der sowohl Kraftstoffe, Heizstoffe und
Mineraldle unterliegen welche im Inland erworben werden als auch Mineraldle die in das
Steuergebiet eingebracht werden. Die Bestimmungen dieser sind im Mineraldlsteuergesetz
1995 verankert. Schwerpunkt dieser Arbeit sind die Kraftstoffe Diesel und Benzin, die beide
jeweils verschiedenen Steuersidtzen unterliegen.

Diesel zéhlt zu den Gasolen und unterliegt seit dem 31. Dezember 2010 einem Steuersatz von
397 Euro je 1000 Liter. Demnach bezahlt der Konsument aktuell an der Zapfsdule je Liter
0,397 Euro an Steuern. Vor dieser Erhohung war pro Liter eine Mineraldlsteuer von 0,347
Euro zu entrichten. Benzin ist in Osterreich seit dem 01. Jinner 2010 mit einem Steuersatz von
482 Euro pro 1000 Liter behaftet. Folglich bezahlt der Konsument 0,482 Euro pro Liter Benzin
Mineral6lsteuer.

Eine Ausnahme dieser Besteuerung bildet unter anderem Agrardiesel. Bei diesem gibt es die

Maoglichkeit einer Vergiitung in Hohe von 0,299 Euro je Liter. %

3.1.4. Umsatzsteuer

Der Umsatzsteuer unterliegen in Osterreich It. § 1 UStG Ziffer 1 Lieferungen und sonstige
Leistungen, die im Inland gegen Entgelt erbracht werden, sowie die Einfuhr von
Gegenstdnden. Der Steuersatz wird am anfallenden Entgelt bemessen und betrdgt im
Normalfall 20% des Ganzen. Im Grunde genommen betrifft die Umsatzsteuer den

Letztverbraucher. Als Steuerschuldner fungiert aber der Unternehmer, der die Umsatzsteuer

" Vgl: BGBI. Nr. 133/1953: 133. Bundesgesetz: §4 - §5 Versicherungssteuergesetz, 1953
> BMW FJ,2012
¥ Vgl: BGBI. Nr. 630/1994: 630. Bundesgesetz: Mineraldlsteuergesetz 1995
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vom Kunden kassiert und an das Finanzamt abfiihrt. Somit beinhaltet der Erwerb eines Pkw

und von Treibstoff eine zusitzliche Steuer in der Hohe von 20%.°

3.1.5. Verschrottungspramie

In Osterreich gab es im Zeitraum vom 01. April 2009 bis zum 31. Dezember 2009 eine
Verschrottungsprimie, die so genannte ,,Okopramie in der Hohe von € 1500.>' Die Primie
erhielten Neuwagenkdufer deren eingetauschtes Fahrzeug Aalter als 13 Jahre war
(Erstzulassungsdatum vor 01.01.1996), eine giiltige §57a KFG*? Plakette hatte und tatsichlich
zum Verkehr in Osterreich zugelassen war. Das alte Fahrzeug musste mindestens 1 Jahr auf
den Besitzer zugelassen sein und dieser musste auch der Neuzulasser sein. Vorgesehen war die
Pramie fiir die ersten 30.000 Fahrzeuge. Die Prdmie lief nicht {iber den gesamten Zeitraum, da

der ,,Prdmientopf™ bereits im Juni 2009 erschopft war.

* Vgl: BGBI. Nr. 663/1994: 663. Bundesgesetz: Umsatzsteuergesetz 1994
' OAMTC; 2009
2 Vgl: BGBI. Nr. 267/1967. Bundesgesetz iiber das Kraftfahrwesen 1967
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3.2. Treibstoffpreisentwicklung in Osterreich

Im folgenden Teil der Arbeit legt der Autor den Fokus auf die Treibstoffpreisentwicklung in
Osterreich seit der Einfithrung des Euro am 01. Jianner 2002 als giiltiges Zahlungsmittel. Die
Treibstoffpreise wurden aus den Daten des BMW FJ errechnet, welches alle 2 Wochen eine
Preisaufzeichnung in Osterreich durchfiihrt. Die Diagramme wurden vom Autor basierend auf
den zur Verfliigung stehenden Daten selbst erstellt. Verwendet wurden ausschlieBlich
Endverbraucherpreise, inklusive aller Abgaben und Steuern. Betrachtet werden die beiden

gingigsten Treibstoffklassen Diesel und Benzin.

Grundsitzlich richten sich die Preise fiir Roh- und Mineraldl nach den Entwicklungen der
internationalen Rohoélpreise. MalBigeblich fiir die Treibstoffpreise im europdischen und
nationalen Raum sind aber vor allem die Preise fiir Ol am Rotterdamer Spotmarkt. Hier werden
sowohl Rohdl als auch fertige Mineralolprodukte wie Benzin, Diesel und Heizdl zum
sofortigen Transport verkauft. Obwohl sich die Preise des Spotmarktes an den Kursen der
internationalen Rohstoffborsen orientieren, werden sie letztlich durch Angebot und Nachfrage
determiniert. Fiir die langerfristige Entwicklung der Treibstoffpreise am Spotmarkt sind aber
noch weitere regionale Faktoren mitbestimmend. Kosten fiir die Lagerung, Lagerbestinde und
den Transport, die Wettbewerbssituation zwischen den europdischen Raffinerien, deren
Auslastung und der Euro-/Dollarkurs, dessen Wechselkursdnderungen stets zu Schwankungen
bei den Treibstoffpreisen fithren, beeinflussen die Preise.

Dartiber hinaus stehen die Notierungen auch unter dem Einfluss von politischen und
wirtschaftlichen Krisen, Elementarereignissen und Anderungen der Forderpolitik. Aktuell l4sst
der schwellende Konflikt um die Atompolitik des Irans den Olpreis steigen und immer weitere
Hoéhen erreichen.

Eine Preiserhohung auf dem Rotterdamer Markt fiihrt unweigerlich zu einer Preiserhéhung an
der Zapfsaule. Argumentiert wird diese aber in erster Linie mit Preisentwicklungen an den
Borsen. Preiserhohungen werden meist sofort und vollstindig an den Konsumenten
weitergegeben, wihrend Kurssenkungen erst verspétet und schrittweise an den Konsumenten
weitergeleitet werden, argumentieren vor allem Verbraucherschiitzer.*® Im Jahr 2008 erreichten
Benzin und Diesel mit 1,433 € fiir einen Liter Diesel und 1,339 € fiir einen Liter Benzin,

aufgrund der enorm hohen Rohélpreise, ihren bis dahin hochsten Stand.** Als eine Konsequenz

3 Arbeiterkammer Wien; 2008
3 Wirtschaftswoche, 2012
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der Lehman-Pleite (Immobilienmarkt) und der daraus resultierenden Wirtschaftskrise fiel der
Treibstoffpreis drastisch. Laut einer aktuellen Statistik vom April 2012 ist Diesel der géngigste
Treibstoff in Osterreich mit insgesamt 2.527.769 zugelassenen Personenkraftwagen, gefolgt

von benzinbetriebenen Personenkraftwagen mit 1.996.764 zugelassenen Pkw.>”

3.2.1. Historische Exkurs - Treibstoffpreise

In der Vergangenheit waren vor allem politische und wirtschaftliche Ereignisse mafgebliche
Faktoren fiir die Entwicklung der Treibstoffpreise in Osterreich.*

Relativ lange hielten sich die Treibstoffkosten auf einem konstanten Niveau. Von 1950 bis
1973 lag der Preis pro Liter umgerechnet bei rund 28 Eurocent. Doch mit Beginn der 1. Olkrise
im Herbst 1973, ausgelost durch den Jom-Kippur-Krieg, stieg der Olpreis enorm an. Die
Organisation der Erdol exportierenden Lander (OPEC) senkte die Rohdlférdermengen und
versuchte so, die erddolimportierenden westlichen Léander, die Israel in diesem Krieg
unterstiitzten, unter Druck zu setzen. Dies fiihrte zu einem Anstieg des Olpreises um circa 70%
und des Treibstoffpreises in Osterreich auf circa 42 Eurocent pro Liter.

Nach 1974 beruhigte sich die Lage wieder fiir ein paar Jahre, ehe 1979 auf Grund weiterer
Forderausfille und der islamischen Revolution, die schlieBlich zum Ersten Golfkrieg fiihrte,
die zweite Olkrise folgte, die 1980 den Treibstoffpreis in Osterreich von 51 auf 72 Eurocent
ansteigen liel. Die Preise erholten sich aber relativ rasch wieder und sanken Ende der 80er-
Jahre auf 58 Eurocent. Als 1990 der Irak Kuwait angriff und der zweite Golfkrieg ausbrach,
sprach man bereits von einer weiteren groBen Krise. Doch diese blieb aus und der Olpreis
schoss nur kurzfristig in die Hohe.*’

Nach der Jahrtausendwende konnten vorerst groBere Anstiege durch Erhohung der
Fordermengen verhindert werden. Erst Hurrikan Katharina, der die Olgewinnung am Golf von
Mexiko massiv beeintrichtigte, sorgte wieder fiir einen Anstieg der Olpreise, die im Juli 2008
ihren Hohepunkt erreichten und in Osterreich den Preis pro Liter Benzin auf 1,204 Euro und
pro Liter Diesel auf 1,237 Euro steigen lieBen. Im Oktober desselben Jahres sanken aber auf
Grund der zu erwartenden Auswirkungen der Weltwirtschaftskrise auf die Realwirtschaft

sowohl der Olpreis als auch die Treibstoffpreise wieder.

3 Statistik Austria, 2012
*¢ Dr. Herry; 2007; Seite 200 ff.
*7 Kilian L.; 2008
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3.2.2. Dieselboom

Osterreich hat in den letzten 20 Jahren einen wahren Dieselboom erfahren. Seit 1990 hat sich
die Anzahl der Pkw mit Dieselmotoren versechsfacht. Laut einer Studie vom April 2012 sind
derzeit 2.527.769 Millionen Pkws mit Dieselantrieb gemeldet.*® Das sind rund 56% aller in
Osterreich zugelassenen Fahrzeuge. Grund fiir die stetige Steigerung des Dieselmarktanteiles
ist einerseits die steuerliche Begiinstigung von Dieseltreibstoff, die Diesel zum
kostengiinstigsten Treibstoff macht und dafiir sorgt, dass der Kunde an der Zapfsdule pro Liter
Diesel im Vergleich zum Benzin ungefidhr 10 Cent weniger bezahlt. Andererseits begriindet die
effiziente Verbesserung der Dieseltechnologien diese Steigerung. War der Dieselmotor in den
80er-Jahren noch als ,,Traktor* verschrien, so erlebte er dank Common-Rail-Einspritzung,
durchdachter Aufladung und verbesserter Motoren einen regelrechten Aufwind, der ihn mit den

Benzinmotoren gleichziehen liel und ihn genauso sparsam, leise und schnell machte.

Dieser Trend hédlt auch trotz steigender Treibstoffpreise und der geringer gewordenen
Preisdifferenz zwischen Diesel und Benzin nach wie vor an. Allerdings ist er nicht mehr in
allen Autoklassen beobachtbar. Speziell in den héheren Leistungsklassen, sind dieselbetriebene
Fahrzeuge vorherrschend.

Der Dieselboom bringt aber auch Nachteile mit sich. Die hohe Nachfrage nach
dieselbetriebenen Fahrzeugen und somit nach Diesel ldsst den Preis immer weiter steigen und
den Preisvorteil gegeniiber Benzin sinken. Experten  kritisieren, dass die
Mineraldlgesellschaften dem Trend nicht gefolgt sind und ihre Kapazitéten nicht erhoht haben.
Was dazu fiihrt, dass Diesel langfristig gesehen knapp wird, importiert werden muss und

infolgedessen der Preis weiterhin steigt.

3 Statistik Austria, 2012
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3.2.3. Diesel

Diesel ist, wie schon im vorherigen Kapitel erliutert, der giingigste Treibstoff in Osterreich. Im
Mirz des Jahres 2012 musste man an der Tankstelle fiir einen Liter Diesel 1,438 € bezahlen.
Zusammengesetzt hat sich dieser Preis, wie in Abbildung 4 ersichtlich, aus dem Basispreis von
0,801 € je Liter Diesel, einer Mehrwertsteuer von 0,24 € und einer Mineraldlsteuer in der Hohe
von 0,397 €. Somit erhilt der Staat 44% des zu zahlenden Preises, die restlichen 56% sind der

Preis fiir einen Liter Diesel ohne Abgaben und Steuern.

MDieselpreis “MwSt. M Mineraldlsteuer

Abbildung 4: Zusammensetzung des Dieselpreises im Miirz 2012

Betrachtet man nun in Abbildung 5 die Preisentwicklung seit der Einfithrung des Euro im Jahr
2002, so fallt auf, dass im Jahr 2008 ein enormer Preisanstieg auf bis zu 1,408 € im Juli zu
verzeichnen war. Vergleicht man den Preis mit dem Preis des Vorjahres und dem des
darauffolgenden Jahres, so ist von Juli 2007 auf Juli 2008 eine Preissteigerung von insgesamt

33,33% zu erkennen und von Juli 2008 auf Juli 2009 eine Preissenkung von 30,68%.
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Abbildung 5: Entwicklung der Dieselpreise seit 01.01.2002
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Zuriickzufiihren ist dieser enorme Preisanstieg, wie zu Beginn schon erwéhnt, auf die drastisch
gestiegenen Roholpreise. Sieht man sich nun den allgemeinen Verlauf der Dieselpreiskurve an,
so erkennt man, dass der Preis nur eine Richtung kennt, nimlich die nach oben. Wie aus
Tabelle 1 ersichtlich, steigt der Preis im Durchschnitt pro Jahr um 8,81%. Am teuersten ist der
Treibstoff grundsétzlich in den Sommermonaten Mai bis Juli. Vor allem zu Beginn der Ferien

sind immer wieder Preiserhohungen zu verzeichnen.

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Preis-€ 0,728 0,808 0,950 1,089 1,036 1,237 0,973 1,106 1,332

+- % 10,97 17,6 14,68 -4,89 19,38 -21,3 13,64 20,40

Tabelle 1: Dieselpreisentwicklung jihrlich

3.2.4. Benzin

Aktuell sind in Osterreich 4,541 Millionen Pkw zum Verkehr zugelassen.39 44,1% dieser
Kraftfahrzeuge sind benzinbetrieben. Im Mérz 2012 lag der Preis fiir einen Liter Benzin bei
1,472 €. Wie in Abbildung 6 ersichtlich, setzt sich dieser Preis aus der Umsatzsteuer in Hohe
von 0,245 €, der Mineraldlsteuer von 0,482 € und dem Preis vor Steuern von 0,745 € je Liter
Benzin zusammen. Somit erhilt der Staat circa 50% des zu zahlenden Preises in Form von

Steuern und Abgaben.

M Benzinpreis “MwSt. M Mineralolsteuer

Abbildung 6: Zusammensetzung des Benzinpreises im Mirz 2012

Betrachtet man nun wie beim Diesel die Preisentwicklung von Benzin ab der Einfiithrung des

Euro im Jahr 2002 in Abbildung 7, so ist auch hier zu erkennen, dass der Benzinpreis im Jahr

¥ Statistik Austria; 2012
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2008 seinen bis dahin hochsten Stand erreicht hat. Im Juni 2008 stieg dieser auf eine Hohe von
1,327 € pro Liter. Dies entspricht im Vergleich zum Juni 2007 einer Steigerung von 18,91%.
Vergleicht man nun den Preis vom Juni 2009 mit dem vom Juni 2008, so ist eine Senkung von

16,96% zu verzeichnen.

Ebenso wie beim Dieseltreibstoff kommt es beim Benzinpreis zu einer Erhohung wéhrend der
Sommermonate Mai bis Juli. Betrachtet man auch hier die Preisentwicklung mittels eines
jéhrlichen Durchschnittspreises, wie in Tabelle 2, so ist ein klarer Aufwértstrend beim
Benzinpreis zu erkennen. Jahrlich steigt der Preis fiir einen Liter Benzin im Durchschnitt um

5,99%.
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Abbildung 7: Entwicklung der Benzinpreise seit 01.01.2002

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Preis-€ 0,861 0,929 1,016 1,156 1,104 1,204 1,041 1,188 1,358

+- % 7,26 9,29 13,69 -4,61 7,68 -13,6 14,00 14,23

Tabelle 2: Benzinpreisentwicklung jéihrlich
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3.2.5. Vergleich Benzin und Diesel

Vergleicht man nun die Preise beider Treibstoftklassen ab dem Jahr 2002, dargestellt in
Abbildung 8, so ist zu erkennen, dass diese demselben Muster folgen. Steigt der Benzinpreis,
so steigt auch der Dieselpreis und umgekehrt. Auffillig ist, dass der Dieselpreis fast immer
unter dem Benzinpreis liegt. Eine Ausnahme stellt die Preisentwicklung vor der Bankenkrise
dar. 2008 ist Diesel zum ersten Mal teurer als Benzin. Doch die Entwicklung wihrt nicht lange.
Zu Beginn des Jahres 2009 ist wieder das alte Bild zu erkennen und Benzin wieder teurer als
Diesel. Einzig die Preisdifferenz ist eine wesentlich geringere als zuvor. Erkennbar ist dies in
Tabelle 3, in welcher das A aus Benzin und Diesel jahrlich errechnet wurde. Zuriickzufiihren ist
die geringere Preisdifferenz unter anderem auch auf die Erh6hung der Mineral6lsteuer Anfang
2011. Wiirde Diesel dem gleichen Steuersatz wie Benzin unterliegen und nicht staatlich

gefordert werden, so hitte er einen hoheren Preis, da der Grundpreis hoher ist.

Benzin Diesel
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Abbildung 8: Vergleich Benzin- und Dieselpreise ab 01.01.2002

Zu Beginn des Jahres 2011 zeigt sich das gleiche Bild wie im Jahr 2008, in dem Diesel fiir

kurze Zeit ebenfalls teurer ist als Benzin.

Anzumerken ist, dass der Dieselpreis auch mit dem Heizolpreis zusammenhingt, da Diesel der

gleichen Gruppe unterliegt. Wird Heizdl teurer, so steigt auch der Dieselpreis.*’

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

A B/D ,134 ,121 ,066 ,067 ,068 -,033 ,068 ,028 ,026

Tabelle 3: A Benzin und Diesel

4 Kleine Zeitung, 2011
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3.2.6. Gegeniiberstellung der Treibstoffpreise

Fiir die folgende Auswertung der Treibstoffpreise wurde das Programm SPSS Version 18.0
verwendet. Die Auswertungen sind in vereinfachter Form in selbst erstellten Tabellen
veranschaulicht und es werden nur die wichtigsten Werte fiir einen Vergleich herangezogen.
Die detaillierten Ergebnisse der Auswertung sind dem Appendix zu entnehmen. Fiir die
Berechnung wurden die gleichen Daten verwendet wie zuvor fiir die Beschreibung der
Preisentwicklung. Um eine solche Auswertung durchfiihren zu kénnen, muss zunichst gepriift
werden, ob die Treibstoffpreise normalverteilt sind. Betrachtet man Abbildung 9, so ist
ersichtlich, dass die Treibstoffpreise diese Bedingung erfiillen und als abhéngige Variable der

folgenden Analysen verwendet werden kdnnen.

Treibstoff N Mittelwert T
Benzinpreis 124 1,0769266133 2,987
Dieselpreis 124 1,0033786285 2,987

Tabelle 4: T-Test bei unabhéingigen Stichproben

P-P-Diagramm von Normal von Treibstoffpreis

1.0

Erwartete Kum. Wahrsch.

T T T T
0,0 0.2 04 06 08 1.0

Beobachtete Kum. Wahrsch.

Abbildung 9: Normalverteilung der Treibstoffpreise

Das Ergebnis des T-Tests beruht auf 124 (N) Beobachtungen, also den monatlich errechneten
Treibstoffpreisen von Janner 2002 bis Mirz 2012. Der Mittelwert des Benzinpreises liegt bei
1,0769 € je Liter, der des Dieselpreises bei 1,0338 € je Liter. Somit ist iiber den gesamten
Beobachtungszeitraum ein Liter Benzin im Durchschnitt um 0,074 € teurer als ein Liter Diesel.

Nicht zutreffend ist diese Auswertung fiir den Dieselpreis im Jahr 2008, da dieser damals iiber
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mehrere Monate hinweg hoher war als der Benzinpreis. Des Weiteren sind die beiden

Treibstoffpreise bei einem T(246) = 2,987; <0,05 signifikant.

Der Autor kommt zu dem Schluss, dass die Treibstoffpreise fiir Benzin und Diesel nahezu
perfekt korrelieren. Das bedeutet, dass in 94,67% aller Fille, in denen der Benzinpreis steigt,
auch der Dieselpreis steigt und umgekehrt. Dieser Prozentsatz sagt jedoch nichts iiber die
wertméalige Verdnderung der Preise aus. Er erklért lediglich, dass sich beide Preise zum selben

Zeitpunkt simultan erhéhen oder verringern.
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3.3.Neuzulassungen in Osterreich

Im folgenden Kapitel gibt der Autor einen Einblick in die Neuzulassungen von
Personenkraftwagen in Osterreich. Im ersten Teil werden die Neuzulassungen in ihrer
Gesamtheit ausgearbeitet und anschlieend in die zwei gingigsten Treibstoffklassen Benzin
und Diesel unterteilt. Im zweiten Abschnitt werden die Neuzulassungen in den wichtigsten
Fahrzeugsegmenten betrachtet und in weiterer Folge zwischen Benzin und Diesel differenziert.
Auch im dritten Abschnitt dieses Kapitels, in welchem auf die Neuzulassungen in den
einzelnen Bundesldndern eingegangen wird, wird eine Unterteilung in Benzin und Diesel
vorgenommen, um eine Auswertung der statistischen Ergebnisse zu ermdglichen. Die Daten
fiir die Neuzulassungen wurden der Datenbank des European Market Analysers der Firma
Eurotaxglass’s sowie der Datenbank von Statistik Austria entnommen. Die folgenden
Diagramme wurden basierend auf diesen Daten vom Autor selbst erstellt. Die Auswertung der

Daten beruht auf dem Zeitraum Janner 2002 bis Dezember 2011.
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Abbildung 10: Neuzulassungen in Osterreich (2002-2011)

Wie in Abbildung 10 ersichtlich, unterliegen die Neuzulassungen jedes Jahr einem &hnlichen
Muster. Zu Beginn des Sommers, in den Monaten April bis Juni, werden in Osterreich die
meisten Pkw zum Verkehr zugelassen. Nach Gesprichen mit verschiedenen Autohindlern®' ist
der enorme Anstieg an Neuzulassungen und das groBe Interesse der Osterreicher, gerade in
diesen Monaten ein Auto zu kaufen, auf unterschiedliche Faktoren zuriickzufithren. Zum einen
werden die im Janner jeden Jahres auf der Vienna Autoshow prisentierten neuen Modelle der
einzelnen Hersteller an den Handel geliefert und dort vorgestellt, zum anderen werden die

Modelle des Vorjahres zu giinstigeren Preisen verkauft, um Platz fiir neue Pkw im Autohaus zu

4 Bruckschlogl, 2012 - Cetinkaya; 2012
2 Vgl: Vienna Autoshow, 2012
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schaffen. Fiir viele Konsumenten lohnt es sich somit mit dem Neuwagenkauf auf die Monate

April, Mai oder Juni zu warten.

Wie in Tabelle 5 ersichtlich, wurden im Jahr 2002 insgesamt 279.493 Pkw zum Verkehr
zugelassen. Den Platz an der Spitze der Neuzulassungen konnten mit 69,61% die
dieselbetriebenen Pkw fiir sich behaupten. Nur knapp 30% der Neuzulassungen waren
benzinbetrieben. In den darauffolgenden Jahren 2003 und 2004 hielten Dieselbetriebene mit
knapp 70% noch immer den groBten Anteil. Ab dem Jahr 2005 stieg der Anteil der

Benzinbetriebenen an den Neuzulassungen.

Zulassungen Benzin Diesel A D/B
2002 279.493 () 84.902(30.38%) 194.555(69.61%) 109.653
2003 300.121+7,38%) 85.56428,51%) 213.505(71,14%) 127.941
2004 311.292+3,72%) 90.853(29,19%) 220.255(70,76%) 129.402
2005 307.915(-1,08%) 107.450(34,90%) 199.91 1(64,92%) 92.461
2006 308.594(+0,22%) 116.085(37,62%) 191.766(62,14%) 75.681
2007 298.182(-3,37%) 120.31340,35%) 176.746(59,27%) 56.433
2008 293.697(150%) 131.070(44,63%) 160.459(54.63%) 29.389
2009 319.403(+8,75%) 169.416(53,04%) 146.96246,01%) -22.454
2010 328.563(+2,87%) 157.91748,06%) 167.129(50,87%) 9.212
2011 356.145(+8,39%) 157.55144,24%) 194.721(54,67%) 37.170

Tabelle 5: Neuzulassungen Osterreich (2002 - 2011)

Im Jahr 2009 erreichten die Neuzulassungen von Pkw mit Dieselantrieb mit einem Anteil von
nur 46,01% ihren bis dahin niedrigsten Stand iiber den Beobachtungszeitraum. Bei den
benzinbetriebenen Pkw konnte man hingegen seit dem Jahr 2002 eine Steigerung der
Neuzulassungen verzeichnen, die 2009 mit einem Anteil von 53,04% an den gesamten
Neuzulassungen ihren hochsten Stand erreichte. Wie aus Abbildung 11 und Tabelle 5
ersichtlich, sinkt auch die Differenz zwischen den Zulassungen bis zum Jahr 2009 stetig. Der
enorme Anstieg der Neuzulassungen in den Monaten April bis Juli 2009, vor allem von
benzinbetriebenen Pkw, ist auf die Einflihrung der Verschrottungspramie (Rechteck in Abb.

11) in den Monaten April bis Juni zuriickzufithren.* Diese Pramie hatte auch noch

43 Wirtschaftsblatt, 2009
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Auswirkungen auf den Monat Juli, da das Kaufdatum nicht automatisch dem Zulassungsdatum
entspricht. Somit konnte auch ein Pkw, der im Juni gekauft wurde, im Juli zugelassen werden,

was den Anstieg der Neuzulassungen in diesem Monat erklart.
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Abbildung 11: Neuzulassungen Benzin und Diesel (2002-2011)

Ab dem Jahr 2010 steigt das AD/B wieder an, jedoch féllt der Differenzbetrag wesentlich
geringer aus als zuvor. Abbildung 12 spiegelt die Differenz der Neuzulassung bei benzin- und
dieselbetriebenen Pkw wider.

Im Jahr 2011 wurden insgesamt 192.721 dieselbetriebene Pkw angemeldet. Das entspricht
54,67% der Summe aller Neuzulassungen. Noch im Jahr zuvor machten die Neuzulassungen

nur 50,87%, aus.
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Abbildung 12: A Diesel/Benzin Neuzulassungen
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3.4. Neuzulassungen unterteilt in Fahrzeugklassen

Im folgenden Kapitel legt der Autor sein Augenmerk auf die Neuzulassungen der

verschiedenen Autoklassen. Unterteilt werden diese Autoklassen in:

* Stadtwagen (SW.)

* Kleinwagen (KW.)

* Untere Mittelklasse (u.Mkl.)
* Mitteklasse (Mkl.)

* Oberklasse (Okl.)

* Luxusklasse (Lkl.)

* Sportwagen (SW.)

* Minivan (MV)

* Geldndewagen (GW)

Sowohl die Unterteilung der Fahrzeugklassen als auch die Daten fiir die Neuzulassungen sind
von der Firma Eurotaxglass’s und Statistik Austria iibernommen worden.
In Abbildung 13 ist ersichtlich, welche Autoklassen den gréften Einfluss und somit den

grofften Anteil an den Neuzulassungen haben.
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Abbildung 13: Anteil der Fahrzeugklassen an den Gesamtzulassungen - jihrlich
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Sieht man sich nun Abbildung 13 genauer an, so ist erkennbar, dass die Zahl der
Neuzulassungen stark von den Zulassungen der Segmente Stadtwagen, unteren Mittelklasse
sowie Mittelklassewagen abhédngig ist.

In den folgenden Abschnitten betrachtet der Autor die Neuzulassungen der diversen
Autoklassen genauer und priift etwaige Voraussetzungen fiir die anschlieenden statistischen
Tests. Die Summe der Gesamtzulassungen ist normalverteilt und erfiillt genauso wie der
Treibstoffpreis die Voraussetzungen, um als Variable fiir eine Regressionsanalyse verwendet
zu werden. Aus Abbildung 14 geht die nahezu exakte Normalverteilung der Zulassungen

hervor.
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Abbildung 14: Normalverteilung der Neuzulassungen



3.4.1. Kleinwagen

Zu den Kleinwagen zdhlen Fahrzeuge wie Fiat Panda, Fiat 500, VW UP und Renault Twingo.
Die Zulassungen der Fahrzeugklasse Kleinwagen machen nur einen kleinen Teil der
Gesamtzulassungen aus. Sie konnten aber sowohl im Krisenjahr 2008 als auch im
darauffolgenden Jahr ein Plus verzeichnen und hatten einen 5- bzw. 7-prozentigen Anteil an
den Gesamtzulassungen. Folglich ist die Klasse der Kleinwagen, mit Ausnahme des Jahres
2009, kaum verantwortlich fiir Schwankungen der Summe der Zulassungen. Betrachtet man
die Gruppe der Kleinwagen genauer, so ist sehr auffdllig, dass die préferierte Treibstoffart
Benzin ist. Zuriickzufiihren ist dies unter anderem auf den Verwendungszweck von
Kleinwagen, welch vermehrt in Stiddten zur Erstzulassung angemeldet werden und vorwiegend

fiir kurze Strecken oder als Zweitwagen dienen

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Gesamt 5335 9.095 11306 12407 11222 14290 22560  20.001 18213
- (+70,48%) (+24,31%) (+9,74%) (-9,55%) (+27,34%) (+57,87%) (-11,34%) (-8,94%)
Benzin 4.469 7.788 9.654 10.455 9.416 12561 21656 18922  17.826
(83,77%) (85,63%) (85,34%) (84,27%) (83,91%) (87,90%) (95,99%) (94,61%) (97,88%)

Diesel 866 1307 1.652 1.952 1.806 1.729 904 1.079 387
(16,23%) (14,37%) (14,66%) (15,73%) (16,09%) (12,10%) (4,01%) (5,39%) (2,12%)
AB/D 3.603 6.136 8.002 8.503 7.610 10832 20752 17.843  17.439

Tabelle 6: Neuzulassungen Kleinwagen

3.4.2. Stadtwagen

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Gesamt 70.588 66.575 64.866 70.455 67.848 68.687 79.435 77.141 78.350

(-6,69%) (-2,57%) (+8,62%) (-3,70%) (+1,24%) (15,65%) (-2,89%) (+1,57%)

Benzin  39.945 36.961 41220 48657  51.907 55879  69.778 64767  66.863
(56,59%) (55,37%) (63,55%) (69,06%) (76,50%) (81,35%) (87,84%) (83,96%) (85,34%)

Diesel 30.643 20614  23.646  21.798  15.941 12.808 9.657 12374 11.487
(43,41%) (44,63%) (36,45%) (30,94%) (23,50%) (18,65%) (12,16%) (16,04%) (14,66%)

AB/D 9.302 7347 17574 26859 35966  43.071 60.121 52393 55376

Tabelle 7: Neuzulassungen Stadtwagen

Die Neuzulassungen von Pkw, die in die Klasse der Stadtwagen fallen, machen in den
beobachteten Jahren immer mehr als 20% der Gesamtzulassungen aus und steigen im Jahr
2009 sogar auf ca. 25%. Typische Fahrzeuge, die in diese Fahrzeugklasse fallen, sind unter

anderem der VW Polo, welcher in allen betrachteten Jahren die meisten Zulassungen
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verzeichnen konnte44, sowie Skoda Fabia, Seat Ibiza, Ford Fiesta, Mini, die Mercedes-Benz A-
Klasse und Audi Al.

Wie in Tabelle 7 ersichtlich, wurden im Jahr 2011 die meisten Stadtwagen zugelassen. Dem
gegeniiber steht das schwichste Jahr der Zulassungen 2005. Die Summe der Zulassungen
schwankt bei dieser Autoklasse zwischen 64.866 und 78.350. Betrachtet man jedoch Benzin-
und Dieselbetriebene gesondert, so ist erkennbar, dass immer mehr benzinbetriebene Pkw fiir
den Verkehr zugelassen werden, wihrend Dieselbetriebene stetig an Zulassungen verlieren.
Die hochste Differenz zwischen den Zulassungen gab es im Jahr 2009, in welchem um 60.121

mehr benzin- als dieselbetriebene Stadtwagen zugelassen wurden.

3.4.3. Untere Mittelklasse

Zur unteren Mittelklasse zdhlen Fahrzeuge wie VW Golf, VW Beetle, BMW ler, Audi A3, die
Mercedes B-Klasse und Toyota Auris. Wie aus Tabelle 8 hervorgeht, sind bei dieser
Autoklasse nicht mehr Pkw mit Benzinmotor die erste Wahl bei Autokdufern. In den Jahren
2003 bis 2008 wurden in diesem Segment stets mehr Pkw mit Dieselantrieb zum Verkehr
zugelassen. In den beiden darauffolgenden Jahren 2009 und 2010 wurden erstmals mehr
Benziner zugelassen. Doch schon im Jahr 2011 setzt sich das alte Bild wieder fort und die

Dieselbetriebenen gewannen wieder die Oberhand.

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Gesamt 68.272 76.891 78.946 68.328 66.141 65.450 73.745 74.777 76.187

(+12,62%) (+2,67%) (-13,45%) (-3,20%) (-1,04%) (+12,67%) (+1,40%) (+1,89%)
Benzin 15432 20960 27285 25210 26382  29.192 38811  38.089  33.862
(22,60%) (27,26%) (34,56%) (38,90%) (39,89%) (44,60%) (52,63%) (50,94%) (44,45%)

Diesel 52.840 55.941 51661 43118 39759 36258 34934 36688 42325
(77,40%) (72,74%) (65,44%) (61,10%) (60,11%) (55,40%) (47,37%) (49,06%) (55,55%)

AB/D -37.408  -34.981  -24376  -17.908  -13.377  -7.066 3.877 1.401 -8.463

Tabelle 8: Neuzulassungen untere Mittelklasse

Personenkraftwagen aus der unteren Mittelklasse machten bis 2006 den GroBteil der
Neuzulassungen aus. Ab dem Jahr 2006 kann jedoch die Klasse der Stadtwagen den
Lowenanteil an Neuzulassungen fiir sich behaupten. Ein Grund fiir diesen Wechsel an der
Spitze ist unter anderem, dass die Ausstattungen der Stadtwagen denen der unteren

Mittelklasse um nichts mehr nachstehen. So ist der Unterschied in der Ausstattung eines VW

* Eurotax Market Analyser, 2012
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Polo und eines VW Golf zum jetzigen Zeitpunkt nicht so gravierend wie etwa noch vor 10
Jahren. Einen VW Polo kann man nahezu mit der gleichen Ausstattung kaufen wie einen VW
Golf. Dariiber hinaus ist gerade in diesen Autoklassen das Bediirfnis nach einem
treibstoffsparenden Pkw ein wichtiges Kaufargument. Dieser Trend wurde auch von den
Automobilkonzernen wahrgenommen und man investierte viel Geld und Zeit in die
Entwicklung neuer kostengiinstigerer und verbrauchsdrmerer Fahrzeuge. Speziell in den

unteren Fahrzeugklassen wird deshalb die Modellpalette laufend erweitert.

3.4.4. Mittelklasse und Oberklasse

Das Mittelklassesegment, zu welchem unter anderem Audi A5, BMW 3er, VW Passat und die
Mercedes C-Klasse zédhlen, verzeichnet bei den Neuzulassungen seit einigen Jahren in Summe
ein stetiges Minus. Die einzigen Ausnahmen bilden die Jahre 2006 und 2011, in welchen
wieder mehr Mittelklassewagen zugelassen worden sind als im vorangegangen Jahr. Beachtlich
ist jedoch, wie in Tabelle 9 ersichtlich, die Verringerung des A Wertes zwischen benzin- und
dieselbetriebenen Zulassungen. Wurden im Jahr 2003 noch 42.703 mehr dieselbetriebene
Mittelklassewagen zugelassen, so betrdgt die Differenz zwischen den Zulassungen in den
Jahren 2008 bis 2011 nur mehr zwischen 23.273 und 18.595. Dies erweckt im ersten
Augenblick den Anschein, dass mehr Mittelklassewagen mit Benzinmotor zugelassen worden
sind. Betrachtet man jedoch die Menge der Zulassungen genauer, so ist erkennbar, dass der
prozentuelle Anteil an dieselbetriebenen Wagen immer zwischen 72% im Jahr 2009 und 86%
im Jahr 2003 schwankt. Im Jahr 2009 erreichte die Zahl der Zulassungen von Benzinern mit

einem Anteil von 27,54% den hochsten Stand in dieser Fahrzeugklasse.

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Gesamt 57.849 48.847 46.977 48.148 42.178 41.637 41.402 36.019 38.040
- (-15,56%) (-3.83%) (+2,49%) (-12,40%) (-1,28%) (-0,56%) (-13,00%) (+5,61%)

Benzin 7.573 6.002 7.173 6.908 6.000 9.182 11.402 8.871 7.564
(13,09%) (12,29%) (15,27%) (14,35%) (14,23%) (22,05%) (27,54%) (24,63%) (19,88%)
Diesel 50.276 42.845 39.804 41.240 36.178 32.455 30.000 27.148 30.476
(86,91%) (87,71%) (84,73%) (85,65%) (85,77%) (77,95%) (72,46%) (75,37%) (80,12%)
AB/D -42.703 -36.843 -32.361 -34.332 -30.178 -23.273 -18.598 -18.277 -23.182

Tabelle 9: Neuzulassungen Mittelklasse

In der Oberklasse zeigt sich ein nahezu identes Bild wie in der Mittelklasse. Die Zulassungen

verzeichnen bis zum Jahr 2009 ein kontinuierliches Minus. Genauso sank auch die Differenz
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zwischen Benzin- und Dieselzulassungen. Im selben Jahr erreichten die Neuzulassungen in
diesem Segment mit nur 6.674 zum Verkehr zugelassenen Pkw ihren Tiefpunkt. Davon fielen
85,32% auf diesel- und 17,22% auf benzinbetriebene Pkw. Anteilsmafig betrachtet, wurden im
Jahr 2009 in dieser Fahrzeugklasse die meisten Benziner zugelassen. Ansonsten schwankte der
Anteil zwischen 14% und 15%. Im Jahr 2011 entfielen nur 9,65% auf Benzinbetriebene. Zur
Sparte der Oberklasse zdhlen Fahrzeuge wie Audi A6, Audi A7, BMW S5er oder Porsche

Panamera.
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Gesamt  11.938 11.744 10793 9.524 8.011 6.970 6.674 8.758 10.977
- (-1,63%) (-8,10%) (-11,76%) (-15,89%) (-12,99%) (-4,25%) (+31,23%) (+25,34%)
Benzin 1.785 1.882 1.682 1.560 1357 1.023 1.149 1.308 1.059
(14,95%) (16,03%) (15,58%) (16,38%) (16,94%) (14,68%) (17,22%) (14,93%) (9,65%)
Diesel 10.153 9.862 9.111 7.964 6.654 5.947 5.525 7.450 9.918
(84,05%) (83,97%) (84,42%) (83,62%) (83,06%) (85,32%) (82,78%) (85,07%) (90,35%)
AB/D -8.368 -7.980 -7.429 -6.404 5207 -4.924 -4.376 -6.142 -8.859

Tabelle 10: Neuzulassungen Oberklasse

3.4.5. Luxusklasse

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Gesamt  1.141 970 968 1517 1.387 903 609 712 816
- (-14,99%) (-0,21%) (+56,71%) (-8,57%) (-34,90%) (-32,56%) (+16,91%) (+14,61%)

Benzin 739 566 512 666 548 394 213 238 317
(64,77%) (58,35%) (52,89%) (43,90%) (39,51%) (43,63%) (34,98%) (33,43%) (38,85%)

Diesel 402 404 456 851 839 509 396 474 499
(35,23%) (41,65%) (47,11%) (56,10%) (60,49%) (56,37%) (65,02%) (66,57%) (61,15%)

AB/D 337 162 56 -185 -291 -115 -183 -236 -182

Tabelle 11: Neuzulassungen Luxusklasse

Die Luxusklasse ist das Segment, in dem die wenigsten Pkw zum Verkehr zugelassen werden.
Im Jahr 2006 wurden insgesamt 1.517 Luxusklassewagen neu zugelassen. Wie auch in der
Oberklasse war die Summe der Neuzulassungen im Jahr 2009 mit nur 609 Pkw am geringsten.
Zu den zugelassen Luxuswagen zdhlen unter anderem Fahrzeuge wie BMW 7er, Audi A8, VW
Phaeton aber auch Bentley Continental GT. Interessant ist hier der Aspekt, dass sich das AB/D
von einem noch positiven Wert im Jahr 2003 ab dem Jahr 2006 in einen negativen Wert
wandelt. So wurden im Jahr 2003 noch um 337 mehr Benziner als Diesel zugelassen, jedoch
im Jahr 2011 um 182 weniger. Der Anteil an Benzinern an der Summe der Zulassungen in der

Luxusklasse schrumpfte in den vergangenen 10 Jahren von 64,77% fast um die Hélfte auf nur
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mehr 38,85%. Zuriickzufiihren ist dies unter anderem auf die Weiterentwicklung der

Dieselmotoren.

3.4.6. Sportwagen

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Gesamt  3.296 4116 3.542 3.611 3371 2614 2.450 2.470 2523
- (+24,88%) (-13,95%) (+1,95%) (-6,65%) (-22,46%) (-6,27%) (+0,82%) (+2,15%)
Benzin 2.936 3.903 3332 3.202 3.002 2363 2205 2228 2315
(89,08%) (94,83%) (94,97%) (88,67%) (89,05%) (90,40%) (90,00%) (90,20%) (91,76%)

Diesel 360 213 210 409 369 251 245 242 208
(10,92%) (5,17%) (5,03%) (11,33%) (10,95%) (9,60%) (10,00%) (9,80%) (8,24%)
AB/D 2576 3.690 3.122 2.793 2.633 2.112 1.960 1.986 2.107

Tabelle 12: Neuzulassungen Sportwagen

Zu der Klasse der Sportwagen zdhlen beispielsweise Audi TT, Porsche 911, BMW Z4,
Lamborghini, Ferrari und Audi R8. Bei dieser Autoklasse spiegelt sich das Bild der Ober- und
Luxusklasse in den Gesamtzulassungen wider. Seit dem Jahr 2004 nahmen die Zulassungen
stetig ab und erreichten wie auch schon bei der Luxusklasse im Jahr 2009 ihren Tiefpunkt.
Seither ist ein leichter positiver Trend bei den Neuzulassungen zu erkennen. Sportliche Pkw
werden préferiert als Benziner erworben, da diese einen viel hoheren Drehzahlbereich als

Dieselmotoren haben und somit ein schnelleres und dynamischeres Fahren ermoglichen.

3.4.7. Minivan

Zu der Fahrzeugklasse der Minivans zdhlen Fahrzeuge wie Ford Galaxy, Renault Espace, Seat
Alhambra, VW Sharan und Citroén C8. Diese Fahrzeugklasse vereint die Vorteile eines Pkw
und eines Vans und besticht vor allem durch Ihren gerdumigen, hohen Innenraum, dem
Platzangebot und ihre Funktionalitit. Die Fahrzeugmodelle, die einen Anteil von iiber 50% an
den Neuzulassungen im Jahr 2011 hatten, sind der VW Sharan und der Ford Galaxy. Seit
Beginn der Betrachtung verlor die Fahrzeugklasse Minivan nahezu in jedem Jahr an
Neuzulassungen, die im Jahr 2009, trotz Einfilhrung der Verschrottungsprimie, einen
Tiefststand von 11.248 Zulassungen erreichten. Die Pramie schien fir Kéaufer in dieser
Fahrzeugklasse nicht attraktiv zu sein. Auch bei dieser Fahrzeugklasse werden kaum Benziner
zum Verkehr zugelassen. Begehrt ist die Fahrzeugklasse der Minivan vor allem bei Familien,

da der Fahrgastraum sehr gerdumig ist und dieser iiber drei Sitzreihen verfiigt, aber auch bei
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Firmen, die das Fahrzeug sowohl flir den Personentransport als auch fiir Materialtransport
verwenden, da die Sitze meist umgeklappt, versenkt oder ausgebaut werden kénnen, und somit

der Gepackraum zu einem Laderaum umfunktioniert werden kann.

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Gesamt 22.209 22156 15.839 16544 14662 15430 11248  12.619  16.459
- (-0,24%) (-28,51% (+4,45%) (-11,38%) (+5,24%) (-27,10%) (+12,19%) (+30,43%)
Benzin 698 564 521 516 418 516 317 391 257
(3,14%) (2,55%) (3,29%) (3,12%) (2,85%) (3,34%) (2,82%) (3,10%) (1,56%)
Diesel 21511 21592 15318 16.028 14244 14914  10.931 12228 16202
(96,86%) (97,45%) (96,71%) (96,88%) (97,15%) (96,66%) (97,18%) (96,90%) (98,44%)
AB/D 220813 21.028  -14797  -15512  -13.826  -14398  -10.614  -12.619  -15.945

Tabelle 13: Neuzulassungen Minivan

3.4.8. Geldndewagen

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Gesamt 9.832 10710 11.221 13775 12372 9.404 10.435 9.916 12.347
- (+8,93%) (+4,77%) (+22,76%) (-10,19%) (-23,99%) (+10,96%) (-4,97%) (+24,52%)
Benzin 1.501 1347 1.280 1331 1.365 1.028 933 801 705
(15,27%) (12,58%) (11,41%) (9,66%) (11,03%) (10,93%) (8,94%) (8,08%) (5,71%)
Diesel 8331 9.363 9.941 12.444  11.007 8.376 9.502 9.115 11.642
(84,73%) (87,42%) (88,59%) (90,34%) (88,97%) (89,07%) (91,06%) (91,92%) (94,29%)
AB/D -6.830 -8.016 8661  -11.113  -9.642 -7.348 -8.569 8314 -10.937

Tabelle 14: Neuzulassungen Gelindewagen

Zu den Fahrzeugen der Gelandewagen zéhlen die seit Beginn der 90er-Jahre immer attraktiver
gewordenen SUVs. SUV dient als Abkiirzung fiir Sport Utility Vehicle bzw.
Gelédndelimousine. Sie dhneln einem Geldndewagen nicht nur optisch, sondern auch in der
Hinsicht, dass sie meist mit einem Allradantrieb versehen sind und idente Proportionen
aufweisen. Aus technischer Sicht gleichen sie jedoch mehr einem Pkw als einem
Geldndewagen. Begriinder dieser Fahrzeugklasse war unter anderem Toyota mit dem Modell
RAV4. Seit dem Jahr 2000 sprangen auch andere Fahrzeughersteller wie BMW mit dem X5
und X3, Audi mit den beiden Modellen Q7 und Q5 und VW mit dem Touareg auf diesen Trend
auf. Die Fahrzeuge der SUV-Klasse sind in den meisten Fillen nur fiir den Gebrauch auf der
Strafle ausgelegt und nicht fiir Geldndetauglichkeit konzipiert. Zu dieser Klasse zéhlen aber
nicht nur SUVs, sondern auch tatsdchliche Geldndewagen, wie die Mercedes G-Klasse, welche
jedoch nur 2 Zulassungen im Jahr 2011 aufweisen konnte. Auch in diesem Fahrzeugsegment

zeigt sich in den Daten der Neuzulassungen ein klarer Trend zum Dieselantrieb. Mit knapp



34

94,00% der Neuzulassungen konnte der Diesel im Jahr 2011 den hochsten Anteil seit Beginn
der Beobachtung fiir sich behaupten.

3.4.9. Zusammenfassung der Zulassungen

Betrachtet man nun die Zulassungen der einzelnen Fahrzeugsegmente zusammenfassend, so ist
erkennbar, dass der Benzinantrieb in den unteren Fahrzeugklassen einen regelrechten

Popularititssprung machte. (Abbildung 15)

20.000
16.000
12.000

8.000

4.000|

1/2003 © 2004 © 2005 © 2006 6 2007 6 2008 6 2009 6 2010 5 2011 5 1/201;
Abbildung 15: Benzinzulassungen (KW,SW, uMKkl.)
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Abbildung 16: Dieselzulassungen (KW,SW,uMKkl.)

Der Dieselantrieb, welcher in diesen Fahrzeugklassen ohnehin schon einen geringen Anteil
ausmachte, verlor weiterhin an Zulassungen. (Abbildung16)

In den hoheren Fahrzeugsegmenten zeigt sich ein nahezu gleiches Bild. Die Zulassungen fallen
gesamt gesehen jedoch. Grund dafiir ist vor allem der Verlust von Zulassungen im

Dieselsegment.
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Abbildung 17: Benzinzulassungen (Mkl,Okl,LKkl)
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Abbildung 18: Dieselzulassungen (MKkl,OKkl,LKkl)

Die Neuzulassungen der einzelnen Fahrzeugsegmente sind alle Normalverteilt und kénnen fiir

die weitere Auswertung herangezogen werden.
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3.5. Neuzulassungen nach Bundeslandern

Im folgenden Abschnitt dieser Arbeit legt der Autor den Fokus auf die Neuzulassungen in den
einzelnen Bundeslindern Osterreichs ab dem Jahr 2003 und erliutert diese niher. In Tabelle 15
wurden die jahrlichen Neuzulassungen sowohl gesamt als auch gesondert fiir Benzin- und
Dieselbetriebene aufgelistet.

Die meisten Neuzulassungen pro Jahr gibt es in Wien, Niederosterreich und Oberdsterreich.
Danach folgt mit groBerem Abstand die Steiermark. Die Verteilung der gesamten
Neuzulassungen spiegelt die Einwohnerzahl der neun Bundeslédnder wider. Einzig Salzburg
und Kérnten tauschten bei den Neuzulassungen die Plitze.

Wien konnte bei den Neuzulassungen gesamt gesehen ein klares Plus verzeichnen. Wurden im
Jahr 2003 noch 60.929 Pkw zugelassen, so waren es im Jahr 2011 bereits 72.595. Einzig in den
Jahren 2007 und 2008 ist ein kleines Minus bei den Zulassungen zu erkennen. Die bevorzugte
Treibstoffart bei den Neuzulassungen in Wien ist bis zum Jahr 2008 Diesel. Im Jahr 2009
wurden jedoch um 4.498 mehr Benziner zum Verkehr zugelassen. Ab dem darauffolgenden
Jahr ist wieder das alte Bild zu erkennen und es wurden mehr Diesel zugelassen. In
Niederosterreich und Oberdsterreich zeigt sich ein nahezu identes Bild. In den Bundeslandern
Tirol und Salzburg blieben die jahrlichen Zulassungen iiber den beobachteten Zeitraum nahezu
konstant. Es wurden immer mehr Diesel als Benziner angemeldet. Einzig die Differenz
zwischen benzin- und dieselbetriecbenen Pkw wurde stetig geringer. Auch in den
Bundesldndern Steiermark, Kéarnten, Vorarlberg und Burgenland ist ein &hnliches Muster
erkennbar. Nur in den Jahren 2008, 2009 und 2010 wurden in diesen Bundesldndern mehr
Benziner als Diesel zum Verkehr zugelassen.

Wien fiihrt die Statistik der Neuzulassungen zwar an, jedoch liegt der Motorisierungsgrad der
Wiener bei nur 394 Pkw je 1000 Einwohner und ist somit der niedrigste in ganz Osterreich. Ein
Grund dafiir ist sicherlich, dass es in Wien ein sehr gut ausgebautes 6ffentliches Verkehrsnetz
gibt und 40% der Haushalte gar keinen Pkw besitzen. Die meisten Pkw je 1000 Einwohner gibt
es mit 618 im Burgenland, dicht gefolgt von Niederdsterreich mit 612. Die Werte fiir Kérnten,
Oberosterreich und die Steiermark liegen zwischen 591 und 568 Pkw je 1000 Einwohner.
Salzburg, Tirol und Vorarlberg weisen einen Wert zwischen 527 und 505 Pkw auf. Die Anzahl
der Pkw je 1000 Einwohner ist mit 987 Pkw im 1. Wiener Gemeindebezirk Osterreichweit am
hochsten. Dies kénnte womdglich an der enorm groBen Anzahl an Firmenwagen liegen.*

Warum gerade in Bundeslédndern wie Burgenland, Kérnten, Steiermark, Niederosterreich und

4 wien.gv.at; 2012
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Oberosterreich der Motorisierungsgrad so hoch ist, liegt daran, dass diese einen sehr hohen
Anteil an ldndlichem Raum aufweisen, dessen Infrastruktur oftmals nicht flichendeckend
sichergestellt und das 6ffentliche Verkehrsnetz nur unzureichend erschlossen ist. Hier ist man
meist auf ein Fahrzeug angewiesen. Oft sind die Gebiete so zerstreut, dass ein Alltag ohne
Fahrzeug unméglich wire und schon fiir den einfachen téglichen Einkauf oder dem Weg zur
Arbeit benotigt wird. So fahrt vielerorts nur dreimal téglich ein Bus ins Zentrum der

nichstgelegenen Stadt.

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

© Wien 60929 61492 61599 65605 62116 63473 68147 68902 72595
W. B. 18.194 18840 20742  23.188  23.576 25108 36069  33.618  32.763
W.D. 42689 42590 40723 42369 38430 38072 31571 34872  39.125

NO 56.887  59.830 59266 58975  56.032  55.054  61.588 64437  70.152
NO B. 16.183 17430  21.122  23.015 24019  27.084 34559 32385  32.696
NOD. 40677 42385 38038 35927  31.949 27835 26552  31.697  36.907

00 51235 52695 53287 51420 51414 49135 54937 56233 63459
00 B. 15297 15775 19712 20312 21.822 23122 30451 27479 28942
00D. 35926 36905 33484  31.055 29539 25767 24069 28378  33.981
Stmk 40377 42627 42895 42858  41.036  40.087 43529 45141  47.954

Stmk B 10.910 12.348 15.497 17.432 17.814 19.433 23.975 23.062 21.991

Stmk D. 29.435 30.250 27.322 25.381 23.168 20.531 19.250 21.668 25.593

T 25.148 26.318 25.445 25.323 24.146 23.387 24.787 25.609 27.658
T B. 6.929 7.557 8.953 9.392 9.387 10.445 12.247 11.808 11.436
TD. 18.207 18.740 16.431 15.909 14.727 12.879 12.438 13.702 15.978
Sbg 24.670 25.687 24.805 24.117 24.056 24.245 23.448 25.556 26.829
Sbg B. 7.247 7.486 8.441 8.645 8.915 10.353 10.977 11.415 10.352
Sbg D. 17.393 18.181 16.290 15.413 15.103 13.825 12.313 13.929 16.224
Ktn 18.684 20.149 18.746 18.380 18.123 17.139 19.599 18.851 19.806
Ktn B. 5.371 6.141 6.422 6.849 7.488 7.862 10.650 9.499 8.794
Ktn D. 13.310 13.999 12.288 11.528 10.616 9.253 8.896 9.285 10.829
Vbg 12.025 11.860 11.662 11.273 11.244 11.166 11.439 12.143 13.989
Vbg B. 3.924 3.929 4.373 4.664 4.900 5.560 6.416 6.102 6.500
Vbg D. 8.088 7.918 7.273 6.597 6.332 5.583 4.951 5.958 7.135
Bgld 10.166 10.634 10.210 10.643 10.015 10.011 11.929 11.691 13.703
Bgld B. 2.610 2.755 3.245 3.916 4.219 4913 6.542 5.400 5.875
Bgld D. 7.553 7.878 6.953 6.719 5.782 5.052 5.327 6.203 7.731

Tabelle 15: Neuzulassungen nach Bundeslindern

In den folgenden Abbildungen Nr. 19 und 20 zeigt sich der prozentuelle Anteil der einzelnen

Bundesldnder an der Summe der Neuzulassungen iiber den betrachteten Zeitraum. Wien hilt,
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wie schon ndher erldutert, jahrlich das Maximum an Neuzulassungen, ist jedoch dicht gefolgt
von Niederosterreich und Oberdsterreich. Betrachtet man diesel- und benzinbetriebene Pkw
getrennt, so unterscheiden sich die einzelnen Anteile wenig voneinander. Einzig Wien und

Niederdsterreich sind, was die Summe der zugelassen Benziner anbelangt, gleich auf.
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Abbildung 19: Prozentueller Anteil an den Neuzulassungen seit 2003 (gesamt)
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Abbildung 20: Kartografisch Darstellung der Neuzulassungen 2003 - 20114

* Eurotax Market Analyser; 2012
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3.6.Der osterreichische Automobilmarkt und der Rebound Effekt

Eigentlich sollte die Verbesserung der Effizienz von Fahrzeugen dazu dienen, Energie und
Kosten zu sparen und die Umwelt (Kyoto-Ziele) weniger zu belasten. Doch die von Experten
berechneten Einsparungen fielen bis dato niedriger aus als erhofft. Eine Erklarung dafiir ist,
dass diese MaBnahmen den Konsumenten zu einer vermehrten Nutzung des Fahrzeuges
anregen (direkter Rebound) und/oder ihn dazu verleiten das angesparte Geld in ein grof3eres,
leistungsstirkeres und qualitativ besseres Fahrzeug zu investieren (indirekter Rebound).
Forscher beweisen, dass dieser Effekt die Einsparungen und Vorteile einer verbesserten
Effizienz verringert oder sogar zunichte macht und zu einer Erhohung des Energieverbrauches

fiihrt.

In einer Untersuchung von Gorlich und Wirl (2010)* wurde auf diese Problematik
eingegangen und im Zuge dessen der Zusammenhang zwischen der Effizienz eines Fahrzeuges
(n), der dazu aufzubringenden Energie (e) und der Qualitdt der Leistungen (q) (PS, Grof3e,

Allradantrieb, Klimaanlage, etc.) mit einer Nutzenfunktion dargestellt.

u(s, q),

wobel

s=en

Wobei s die gefahrenen Kilometer angibt, die mit einer vollen Tankfiillung moglich sind. Man
kam zu dem Ergebnis, dass eine Erhohung der Energieeffizienz nicht nur zu einer vermehrten
Nutzung fiihrt, sondern auch die Einstellung und das Kaufverhalten der Konsumenten
verdndert. Denn durch die Einsparungen auf Grund der Effizienzverbesserung, bleibt mehr
Geld fiir bessere Qualitit (Leistung, Sicherheit, Luxus) und zusitzlichen Komfort (bessere
Ausstattung). Diese Aufwertung und die erhohte Kilometerleistung haben somit zur Folge,
dass ein effizienteres und qualitativ hochwertigeres Auto langfristig gesehen kostspielig ist und
die Energienachfrage als auch die Emissionen wieder steigen.

Hierbei spielt auch die Automobilindustrie eine wesentliche Rolle, da das Kaufverhalten der
Konsumenten sehr stark von den Treibstoffpreisen abhingt. Sinkt der Preis, so wird mehr fiir
Leistung und Qualitdt ausgegeben, steigt dieser so wird beim Kauf vor allem auf die Effizienz

des Fahrzeuges geachtet.

7 Gérlich et.al. 2010
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Auch Olpreis-Schocks und deren Folgen haben einen betriichtlichen Einfluss auf das
Kauverhalten und die Automobilindustrie. Sie erhdhen die Nachfrage nach neuen effizienteren
Autos und die Anzahl der verschrotteten Fahrzeuge. Steigt der Preis, so ist das alte Fahrzeug
aufgrund des enormen Verbrauchs zu kostenintensiv und nicht mehr rentabel, sinkt der
Treibstoffpreis so bietet es zu wenig Qualitit. Diesem Effekt wirken jedoch die wirtschaftliche
Lage, welche sich bei steigenden Treibstoffpreisen zumeist verschlechtert, und die
Verschrottungsprimie entgegen.

Im zweiten Teil ihrer Arbeit werden Daten des Osterreichischen Automobilmarktes
herangezogen, um unter anderem die hohe Zahl der Dieselzulassungen und die Auswirkungen
der dramatisch steigenden Treibstoffpreise auf die Effizienz der Neufahrzeuge zu erldutern.
Dabei kam man zu dem Ergebnis, dass sich der Treibstoffpreis stark aber verzogert auf die
Effizienz der neuen Fahrzeuge auswirkt. Ein Grund fiir diese Verzogerung ist, dass
Automobilhersteller erst dann reagieren und effizientere Fahrzeuge auf den Markt bringen,
wenn die Treibstoffpreise drastisch steigen (Olkrisen). Die durchschnittliche Motorleistung der
Fahrzeuge stieg bis zum Jahr 2008 an und fiel im Jahr 2009 wieder ab. Als Grund dafiir

werden die dramatischen Treibstoffpreiserh6hungen im Jahr 2008 angegeben.

Seit dem Jahr 2003 werden mit Dieselfahrzeugen mehr Kilometer zuriickgelegt als mit
Benzinbetriebenen. Als ein Grund wird mitunter die gewaltig steigende Zahl der
Dieselzulassungen angegeben. Auch die Distanzen die zurlickgelegt werden sind ldnger. Ein
zusdtzlicher interessanter Aspekt, auf den die Studie eingeht, ist, dass sich die Gesamtzahl der
gefahrenen Kilometer trotz eines steigenden Einkommens im Zeitraum von 2003 bis 2008
reduzierte. Argumentiert wird dies mit den steigenden Treibstoffpreisen und der Tatsache, dass
Familien meist mehrere Fahrzeuge besitzen und diese als Zweit- und Drittautos nicht so
intensiv genutzt werden. Eine weitere Folge der Olpreis-Schocks war, dass die erhdhten
Treibstoffpreise eine Auswirkung auf die FahrzeuggroBe haben und Konsumenten kleinere
Fahrzeuge kauften. Betrachtet man die Summe der Neuzulassungen am Beispiel Osterreich, so
sind Klein-, Stadt- und untere Mittelklassewagen die wichtigsten Klassen.

Betrachtet man die Antriebsarten, so ist ein interessanter Aspekt der Durchbruch des
Dieseltreibstoffes und die enorme Zuwachsrate in Osterreich. In kaum einem anderen Land ist
Diesel so populdr. Im Grofteil Europas war Diesel aufgrund niedrigerer Steuern billiger als
Benzin. Dies dnderte sich jedoch, als der Anteil von dieselbetriebenen Pkw stieg. Das

Hauptproblem des Konsumenten, wie am Beispiel des Diesels ersichtlich, ist die
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Kurzsichtigkeit bei der Kaufentscheidung. Es werden zu kurze Planungszeitrdume bemessen

und die Abzinsung der zukiinftigen Vorteile ist zu hoch.

In einer weiteren Studie aus dem Jahr 2009 wurde die Entwicklung der Fahrzeuge im Zeitraum
1990 bis 2007 untersucht.”® In die Untersuchung wurden Aspekte wie Gewicht, Leistung,
Hubraum, Antriebssystem und Treibstoffverbrauch miteinbezogen. Der Fahrzeugbestand
wuchs durchschnittlich pro Jahr um 2,1%, im betrachteten Zeitraum um 43%. Dariiber hinaus
kam es auch zu einer Verdnderung der Nachfrage hinsichtlich der Antriebsart, so sank der
Bestand an Benzinbetriebenen um 1,6 %, wahrend der Bestand an Dieselbetriebenen um 10,6%
p.a. zulegen konnte. Ab dem Beginn der 90er-Jahre ist eine klare Priferenz der Osterreicher fiir
Diesel zu erkennen. Einerseits weil Dieseltreibstoff im betrachteten Zeitraum wesentlich
glinstiger war, andererseits weil sie verbrauchsirmer waren und sich vor allem fiir Viel- und
Langstreckenfahrer rentierten. Unterstiitzt wurde dieser Trend auch von der Politik, welche die
Steuer auf Diesel niedriger ansetzte als auf Benzin und von der Automobilindustrie, welche die
Dieseltechnologie wesentlich verbesserte. Doch seit Beginn des 21 Jahrhunderts ist eine
Trendwende zu beobachten, die den Anteil an Dieselneuzulassungen sinken ldsst. Eine
Erklarung dafiir ist, dass die Unterstiitzung der Politik langsam versiegt und die Preisdifferenz
zwischen Benzin und Dieseltreibstoff immer geringer wird. Dartliber hinaus kommen Zweifel
auf, ob die technologischen Effizienzverbesserungen tatsdchlich zu einer Reduktion des
Treibstoftbedarfs und der Emissionen fiihrt. Da ndmlich mit Dieselfahrzeugen auf Grund ihres
niedrigeren Verbrauches durchschnittlich mehr Kilometer zuriickgelegt werden und diese
somit genauso zur Erhéhung der CO; -Emissionen beitragen wie Benziner.

Eine deskriptive Analyse der Nachfragemuster, unter Beachtung des Fahrzeugbestandes
hinsichtlich Leistung, Hubraum und Gewicht, ergab, dass bei Dieselbetriebenen ein starker
Trend zur Leistungsklasse zwischen 60 und 80 kW zu erkennen ist, der flir einen wachsenden
Massenmarkt fiir mittlere und gréere Pkw sorgt. Im Segment der Benzinbetriebenen sanken in
nahe zu allen Klassen die Anteile am Fahrzeugmarkt, jedoch mit unterschiedlich hohen
Verlusten. Den geringsten Verlust verzeichnete die Klasse der Kleinwagen, in der trotzdem
benzinbetriebenen Pkw dominant sind. Im Hinblick auf die Treibstoffeffizienz stellte sich
heraus, dass Dieselbetriebene im Durchschnitt um 1,03% und Benzinbetriebene um 1,56%
jéhrlich effizienter wurden. Im Dieselsegment wurden die hochsten Effizienzfortschritte im
Bereich der 60 bis 80 kW motorisierten Pkw registriert. Eine Ableitung dieses Ergebnisses ist,

dass durch die technologischen Verbesserungen der Motoren zwar der durchschnittliche

48 Meyer et.al; 2009
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Verbrauch von neu zugelassenen Fahrzeugen geringer wurde, aber sich dadurch auch die
Nachfrage, im Besonderen bei Dieselfahrzeugen, auf gréfere und schwerere Fahrzeuge
verschoben hat. Die Autoren kamen zum Entschluss, dass die Effizienz- und
Technologieverbesserungen sehr wesentlich zum Klimaschutz und zur Reduktion der
Emissionen hétten beitragen konnen, wenn sich nicht das Kaufverhalten und somit die
Nachfrage, die vor allem bei Dieselfahrzeugen den Vorteil des geringen COg-Ausstof3es

zunichte machen, verschoben hitte.

Der beschriebene Rebound Effekt zeigt sich auch in zwei weiteren Studien, welche den
niederlidndischen Automobilmarkt als Grundlage nehmen.*”*°Es geht hervor, dass vor allem
dieselbetriebene Pkw, die auf Grund der Effizienzverbesserungen auf 100 km weniger
Treibstoff verbrauchen, zu einer vermehrten Nutzung anregen. Dies hat zur Folge, dass die
gefahrene Kilometerleistung deutlich erhéht wird und die durch einen effizienteren Motor
moglichen Einsparungen kompensiert werden. Zwischen 1990 und 1997 entwickelte sich die
Effizienz beim Verbrauch kaum, da mitunter die Anspriiche der Konsumenten hinsichtlich der
Qualitét, des Services und der Grof3e anstiegen und das Kriterium Effizienz beim Fahrzeugkauf

in den Hintergrund riickte.

* Van den Brink et.al.; 2001
% Rouwendal et.al.; 1999
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3.7.Exkurs: GroRRbritannien

Auch in GrofBbritannien war im Zeitraum von 1998 bis 2007 eine Penetration des Marktes mit
Dieselfahrzeugen zu erkennen. Seit dem Jahr 1998 konnten Dieselfahrzeuge ihren Marktanteil
erhdhen und seit 2000 verdoppelten sich die Verkaufszahlen.’' Im Jahr 2009 verzeichneten
Dieselbetriebene bei den Neuzulassungen bereits einen Anteil von 40%. Bei den
Dieselbetriebenen zeigt sich, dass eine effizientere Nutzung des Treibstoffes die
Umweltverschmutzung erhéhen kann, da Dieselfahrzeuge mehr Partikel ausstofen als
Benzinfahrzeuge. Auch in diesem Artikel wird der Rebound Effekt als einer der moglichen
Grinde dafiir genannt, dass die technologischen Verbesserungen hinsichtlich des
Treibstoffverbrauches seit dem Jahr 2002 vor allem bei Dieselfahrzeugen weder zu Treibstoft-
noch zu Emissionseinsparungen fithren, da Fahrzeughalter mit effizienteren Fahrzeugen mehr
Kilometer zuriicklegen. Bei einer Langzeitanalyse (1978-2004) des Dieseltreibstoffes stellte
sich heraus, dass es einen langfristigen Zusammenhang zwischen dem Treibstoffverbrauch,
dem Treibstoffpreis, dem verfiigbaren Einkommen und Verbrauchsnormen gibt. So fordert
unter anderem ein hoheres Einkommen den Erwerb von effizienteren Fahrzeugen. Schon eine
10%ige Erhohung des Einkommens fiihrt zu einer 47%igen Verringerung des Verbrauches pro
100km. Auf kurze Frist préiferieren Konsumenten mit hoherem Einkommen, vor allem bei
Benzinern, groflere und stirkere Fahrzeuge. Aus den Ergebnissen der Analyse geht hervor,
dass die durchschnittliche Treibstoffetfizienz von Fahrzeugen invers mit dem Dieselpreis und
dem Einkommen zusammenhéngt, so wie dass diese auf Verdnderungen des Dieselpreises
sensitiver reagiert als auf die Einfiihrung von Vereinbarungen der europédischen Umweltpolitik.
Interessant ist, dass das Kurzzeitmodel die Verdnderung der Kundenbediirfnisse beim
Fahrzeugkauf hinsichtlich der Effizienz erfasst, wihrend hingegen das Langzeitmodel die

technologischen Veridnderungen, die durch Preis und Einkommen beeinflusst werden, erfasst.

In einer anderen Untersuchung’” basierend auf Daten von Neuzulassungen in GroBbritannien
zeigt sich ein Zusammenhang zwischen den Zulassungen in den Verbrauchsklassen der
Fahrzeuge. Der verwendete Datensatz beinhaltet 203 Neuwagen mit Benzinmotoren, welche in
GB im Jahr 1991 zum Verkauf angeboten wurden. Die jdhrlich gefahrenen Kilometer wurden
als fix angenommen und beim Treibstoffpreis wurde eine jdhrliche Erhdhung von 5%

angenommen. Ein Ergebnis der Studie war, dass eine Erhohung des Treibstoffpreises die

*! Bonilla; 2009
2 Witt; 1997
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Nachfrage nach effizienteren Fahrzeugen, wenn auch nur gering, steigen liel. Somit schwécht
ein steigender Benzinpreis die Nachfrage nach groBen Pkw und mehr Leistung. Als eine
mogliche Losung zur Minimierung des Treibstoffverbrauches werden hier Anforderungen der
Politik an die Fahrzeughersteller genannt, da diese effektiver wéren als Steuern.

Eine andere Studie™ , welche die Kosten von SteuererhShungen und der CAFE’*-Richtlinie
kommt zu dem Ergebnis, dass eine Erhohung der Steuern auch eine Erhohung des sozialen
Wohls bedeutet. Dem gegeniiber stiinde die strengere Auslegung der CAFE-Richtlinie, welche
wiederum zu einer Verminderung des sozialen Wohls fiihren wiirde. Ein weiterer positiver
Aspekt der Treibstoffsteuer ist, dass die gefahrenen Kilometer minimiert werden und die
Treibstoffeffizienz beschleunigt wird. Im Gegensatz dazu steht die CAFE-Richtlinie, welche
laut dieser Studie zu mehr Fahren anregt, da eine Verbesserung des Treibstoffverbrauches die

Kosten je gefahrener Mile reduziert.

3 West et.al.; 2005
** Corporate Average Fuel Economcy
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3.8.Der Neuwagenkauf aus Sicht des Konsumenten

Der Konsument hat somit die Qual der Wahl beim Neuwagenkauf. Entscheidet er sich lieber
fiir den verbrauchsdrmeren Diesel oder fiir den in der Anschaffung giinstigeren Benziner. Nur
wenige Konsumenten nutzen fiir ihre Entscheidungsfindung handfeste Kalkulationen, welche
auf aktuellen Zahlen und Erfahrungswerten beruhen. Es ist fiir den Konsumenten auch
durchaus schwierig zu kalkulieren, wie sich der Treibstoffpreis und die Instandhaltungskosten
entwickeln, einzig die Servicekosten sind fiir einen bestimmten Zeitraum noch am einfachsten
zu berechnen. Verschiedene Studien aus den USA untersuchten den Entscheidungsweg, den

der Konsument beim Neuwagenkauf beschreitet.

In einer Studie iiber den Zeitraum 2003 bis 2004 wurden Personen, welche sich in naher
Zukunft einen Pkw kaufen wollen, oder gekauft haben, iiber ihre Entscheidungsfindung
befragt. > Die Teilnehmer wurden in neun Lifestyle-Gruppen unterteilt, von denen
ausgegangen wurde, dass sie verschieden sensibel auf den Treibstoffverbrauch eingehen.
Insgesamt nahmen an dem Interview 57 Personen teil. Die Befragung wurde in vier Phasen
unterteilt. In den ersten drei Phasen wurde besonders darauf geachtet, keine Fragen zu stellen,
die den Konsumenten aktiv iiber die Treibstoffeffizienz nachdenken lassen. Der erste Teil des
Interviews bezog sich auf alle Fahrzeuge, die der Haushalt bisher besa3. Im zweiten Teil ging
man auf den aktuellsten/letzten Fahrzeugkauf ein. Im dritten Teil wurde mit den teilnehmenden
Personen ein moglicher Neuwagenkauf durchgesprochen, bei welchem der Treibstoffverbrauch
als eines der wichtigsten Attribute angenommen wurde. Man kam zu dem Ergebnis, dass es nur
wenige Haushalte gab, die in den ersten drei Phasen des Interviews die Treibstoffeffizienz als
Kriterium in ihre Kaufentscheidung miteinbezogen. In der vierten Phase erkundigte man sich
direkt nach dem Treibstoffverbrauch, -kosten und der Effizienz. Erschreckend war, dass die
meisten der befragten Haushalte keine Ahnung von ihren Treibstoffkosten iiber die Zeit hatten,
weder wochentlich, monatlich noch jédhrlich. Es wurde weder ein Budget dafiir eingerdumt
noch Aufzeichnungen iiber die Kosten gefiihrt. Einige Fahrzeugbesitzer konnten den
Interviewern nicht einmal den aktuellen Verbrauch ihres Fahrzeuges nennen. Im weiteren
Verlauf wurde die Frage gestellt, wie viel ein Haushalt bereit wire, fiir mehr Effizienz beim
Treibstoffverbrauch zu bezahlen. In nahezu allen Fillen kam man zu dem Resultat, dass die
Befragten nur Schitzungen und Vermutungen als Antwort gaben und dass dies bisher keiner

der Aspekte war, tiber den jemand bei einem Fahrzeugkauf nachdachte. Einige der Haushalte

% Turrentine et.al.; 2008
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gaben auch an, dass sie sich nicht auf die Treibstoffkosten konzentrieren und ihnen keine
Aufmerksamkeit schenken, da sie diese so oder so nicht beeinflussen, geschweige denn dndern
konnen. Man fand am Beispiel von Hybridfahrzeugen heraus, dass die meisten
Hybridfahrzeuge aufgrund von ideologischen Griinden gekauft wurden und nicht, um Geld zu
sparen. Somit wurden Entscheidungen tiber die Treibstoffeffizienz und in weiterer Folge iiber
die Kaufentscheidung des Fahrzeuges mit Emotionen getroffen und nicht aufgrund von
Berechnungen und Analysen. Dies bedeutet jedoch nicht, dass Konsumenten sich gar keine
Gedanken iiber den Treibstoffverbrauch machen. Uber den betrachteten Zeitraum schwenken
immer mehr Konsumenten weg von den Benzinschluckern hin zu verbrauchsdrmeren und
effizienteren Fahrzeugen. Als ein Grund dafiir werden die steigenden Treibstoffpreise und die

Debatte iiber den Klimawandel angegeben.

Das Ergebnis, zu dem die Autoren hier kommen, wird von zwei weiteren Studien untermauert.
Eine dieser Studien baut auf einem Datensatz von 2.100 Personen, aus dem Jahr 2010, in den
USA auf. Inhalt waren sowohl demographische Daten und Fahrzeugdaten als auch
Erwartungen iiber den zukiinftigen Treibstoffpreis.’® Unter anderem enthielt die Studie den
Treibstoffverbrauch von den Fahrzeugen der befragten Personen und die wahrgenommenen
Kosten fiir alternative Fahrzeuge mit unterschiedlichen Effizienzmerkmalen. Allcott kam zu
dem Schluss, dass amerikanische Konsumenten den Treibstoffkosten nur wenig
Aufmerksamkeit  schenkten. Zum  zweiten  unterschitzten = Konsumenten  den
Treibstoffkostenunterschied zwischen Fahrzeugen mit einer geringen Kilometeranzahl pro
Galone und tiberschitzten den Kostenunterschied bei einer hohen Kilometeranzahl pro Galone.
Drittens scheinen die untersuchten Personen gut iiber die Treibstoffpreise Bescheid zu wissen,
wobei nur eine geringe Anzahl der Teilnehmenden davon ausgeht, dass die Treibstoffpreise
steigen werden. Die Befragung enthielt, wie auch schon die der vorigen Studie, vier Fragen.
Anfangs wurden die Teilnehmer wiederum iiber ihr aktuelles Fahrzeug befragt. Daraufhin
wurde darauf eingegangen, wie sich nach Meinung der Befragten der Treibstoffpreis
entwickelt. In der dritten Fragerunde wurde nach einer moglichen Alternative zu ihrer letzten
Kaufentscheidung gefragt, falls es denn das gekaufte Modell gar nicht geben wiirde. Im vierten
Abschnitt der Studie wurden die Befragten aufgefordert den Kostenunterschied zwischen
einem Ersatzfahrzeug mit geringerem Verbrauch und ihrem aktuellen Fahrzeug zu berechnen.
Nach all den vorangegangen Stufen der Befragung wurden die Teilnehmer dazu angehalten

anzugeben, wie sehr sie iiber die Treibstoffkosten bei ihrem Fahrzeugkauf nachdachten. Rund

¢ Allcott; 2011
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40% der Befragten gaben an, diese iiberhaupt nicht beriicksichtigt zu haben. 35% haben sich
zwar Gedanken dariiber gemacht, stellten aber keine Berechnung dieser Art an, und nur 24%
gaben an kleinere Berechnungen (21%) oder exakte Berechnung (3%) durchgefiihrt zu haben.
Somit ist auch hier das eindeutige Ergebnis, dass sich die befragten Personen nicht iiber die

zukiinftigen laufenden Kosten ihres Fahrzeuges im Klaren sind.

Auch ein Interview in Kalifornien, an welchem 57 Haushalte teilnahmen, beinhaltet den
gleichen Aufbau der Befragung wie die beiden zuvor erlduterten Studien. >’ Auch hier wurden
die Teilnehmer erst im letzten Abschnitt des Interviews darauf hingewiesen, dass das
Hauptaugenmerk der Studie auf der Wahrnehmung der Treibstoffeffizienz liegt. Nur wenige
Haushalte gingen in dem Gespriach auf den Faktor Treibstoffeffizienz ein, wobei eine Gruppe
von Studenten das grofite Interesse an diesem Thema zeigte. Meistens wurden als Griinde fiir
den Fahrzeugkauf Aspekte wie Grofle und die Leistung angegeben. Als ein Grund, warum auch
in dieser Studie nur eine dulerst geringe Zahl an Haushalten den Treibstoffverbrauch in die
Kaufentscheidung miteinbezieht, wird auch hier angegeben, dass es fiir Konsumenten dulerst
schwer ist, die zukiinftigen Kosten fiir Treibstoff zu berechnen. Meistens werden auch keine
Aufzeichnungen iiber den aktuellen Treibstoffverbrauch gefiihrt, somit ist auch hier ein
Vergleich nicht moglich. Haushalte machen wenn iiberhaupt nur kleinere Berechnungen und

stellen Annahmen uber die Kosten iiber die Zeit auf.

7 Turrentine et.al.; 2007
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3.9.Fragestellung und Hypothesen — Zielsetzung

Die zu Beginn schon grob formulierte Frage, ob die Treibstoffpreise die Zahl der
Neuzulassungen erkldren konnen, wurde in der Literatur auf verschiedene Arten analysiert.
Man kam zu den Ergebnissen, dass die Treibstoffpreise die Wahl des Konsumenten
beeinflussen. Das Hauptaugenmerk der Studien lag auf dem direkten und indirekten Rebound
Effekt. Anhand der gewonnen Erkenntnisse aus der Literatur und den Entwicklungen der
Neuzulassungen in Osterreich konkretisiert der Autor nun seine Fragestellung und stellt in

weiterer Folge Hypothesen auf, um der Frage auf den Grund zu gehen.

Beeinflussen die Treibstoffpreise die Wahl des Konsumenten beim Neuwagenkauf und lassen

diese den Konsumenten vermehrt zu effizienteren Fahrzeugen greifen?

1.) Kénnen die Treibstoffpreise die Zahl der Neuzulassungen erkldiren?

Wie schon im vorigen Kapitel gezeigt wurde, stieg die Zahl der Neuzulassungen in den
vergangenen Jahren stark an und erreichte im Jahr 2011 sogar ein Rekordhoch. War im Jahr
2002 noch eine Differenz von 109.653 Neuzulassungen zwischen Benzin und Dieselantrieben
so waren es im Jahr 2011 nur mehr 37.170 mehr Dieselzulassungen und im Jahr 2009 wurden
seit langem wieder mehr Benziner zum Verkehr zugelassen. In Osterreich werden die beiden
Treibstoffklassen gesondert voneinander betrachtet, da es in Osterreich einen regelrechten

Dieselboom gegeben hat. Auf Basis dieser Daten stellt der Autor folgende Hypothese auf:

H1: Die drastisch gestiegenen Treibstoffpreise wirken sich auf die Zahl der

Neuzulassungen aus.

2.) Verdndern die Treibstoffpreise die Zahl der Neuzulassungen in den verschiedenen

Fahrzeugsegmenten?

Die in dieser Arbeit pridsentierten Studien zeigten einen Zusammenhang zwischen den
Treibstoffpreisen und den Neuwagenkdufen in den verschiedenen Fahrzeugsegmenten auf.
Sowohl Buse et.al.(2009) als auch Klier et.al. (2010) stellten in ihren Studien fest, dass die
drastisch gestiegenen Treibstoffpreise zu hohen Verlusten bei den Marktanteilen groler SUVs

fiihrten und sich Konsumenten entweder vermehrt fiir kleine SUVs entschieden oder {iberhaupt
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auf einen weit effizienteren Pkw zuriickgriffen. Auch die Studie von Small (2007) zeigt, dass
Konsumenten zunehmend zu kleineren Fahrzeugen greifen, wenn der Treibstoffpreis hoch ist
und groBle Fahrzeuge kaufen, wenn der Treibstoffpreis niedrig ist. Zuriickzufiihren ist dies auf
den Rebound Effekt. Auch Gorlich und Wirl (2010) zeigen in ihrer Studie, dass das
Kaufverhalten der Konsumenten unter anderem vom Treibstoffpreis abhédngt. Folglich stellt der

Autor folgende Hypothese fiir den dsterreichischen Automobilmarkt auf:

H2: Die Treibstoffpreise zeigen positive Auswirkungen in den kleineren Fahrzeugklassen

und negative Auswirkungen in den oberen Fahrzeugklassen.

3.) Gibt es einen Unterschied bei den Erkldrungen der Variablen zwischen den Bundeslindern.

(explorativ)

In ldndlichen Regionen ist es meist schwierig ohne Fahrzeug mobil zu sein und mit
offentlichen Verkehrsmitteln zu fahren. Mochte man flexibel und unabhingig sein, so kommt
man in den nicht urbanen Gebieten meist nicht um den Kauf eines Pkw herum. In einer
GroBstadt wie Wien hingegen, ist es, auch ohne einen Pkw zu besitzen, unkompliziert von A
nach B zu kommen, da das 6ffentliche Verkehrsnetz flichendeckend ausgebaut ist. In der Stadt

hat man somit eine sehr gute Alternative und kann weitgehend auf einen Pkw verzichten.

H3: Die steigenden Treibstoffpreise wirken sich in der Stadt (Wien) stirker aus als am

Land (andere Bundeslinder).

4.) Wirkt sich die sinkende Differenz zwischen Benzin- und Dieselpreisen auf die Differenz

zwischen den beiden Treibstoffklassen in den Zulassungen aus?

Der Diesel ist hinsichtlich des Verbrauches und der Reichweite klar im Vorteil. Allerdings
sinkt die Differenz zwischen den beiden Treibstoffklasse erheblich. Teilweise war Diesel sogar
schon teurer als Benzin. Die Anschaffungskosten eines Pkw mit Dieselantrieb sind meist hoher
als mit Benzinantrieb. Die momentane Diskussion iiber die Umweltschidlichkeit und die
hohere Emissionsbelastung dieser, weil mit einem dieselbetriebenen Fahrzeug mehr Kilometer
zuriickgelegt werden sind ein Grund dafiir, warum der Dieseltreibstoff in naher Zukunft

womoglich keine steuerliche Beglinstigung mehr aufweist und somit teurer wird als Benzin.
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Bei dieser Fragestellung gilt es herauszufinden, ob die Differenz zwischen Benzin- und

Dieselpreis, die Differenz der Zulassungen zwischen den Antriebsarten erkldren kann.

H4: Die sinkende Differenz zwischen den Preisen wirkt sich positiv auf die Zahl der

Benzinzulassungen aus.

5.) Kann sich die Zahl der Diesel- und Benzinzulassungen gegenseitig erkldren?(explorativ)

Die Frage die es hier zu beantworten gilt, ist ob die Zahl der Dieselzulassungen die Zahl der
Benzinzulassungen erkldren kann und ob eine Wechselwirkung zwischen ihnen besteht.
Werden automatisch mehr Benziner zugelassen wenn mehr Diesel zugelassen werden, oder

besteht ein negativer Zusammenhang zwischen den beiden Variablen?

6.) Sind in den Ldndern der EU dhnliche Auswirkungen zu finden?

Konnen die Treibstoffpreise auch in anderen Lidndern der Eurozone die Zahl der
Neuzulassungen erkldren, oder zeigt sich hier kein Zusammenhang zwischen den beiden

Variablen Treibstoffpreis und Neuzulassungen.
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4. Aufbau der Arbeit

Der Autor legt nun seinen Fokus auf die zuvor gestellten Fragen und Hypothesen und wie diese
beantwortet werden sollen und priift ob diese bestétigt oder verworfen werden konnen. Fiir die
Ausarbeitung wird das Programm SPSS 18.0 verwendet, welches auch unter dem Namen
PASW 18.0 bekannt ist, da SPSS aus marktrechtlichen Griinden im Jahr 2010 umbenannt
worden ist, wobei das Programm zum jetzigen Zeitpunkt wieder den Namen SPSS trigt. Die
verwendeten Daten wurden mit Excel in eine geeignete Form gebracht und die Differenzen
zwischen Benzin- und Dieselzulassungen sowie die bendtigten Neuzulassungen monatlich
herausgearbeitet. Mittels SPSS werden in weiterer Folge Regressionen berechnet, welche
sowohl einen moglichen Zusammenhang(R) als auch eine Signifikanz der verwendeten
Variablen aufzeigen. Das Ergebnis fiir das Bestimmtheitsmall (korrigierte R-Quadrat) gibt
unter anderem an, wie hoch der Anteil der Streuung an der Gesamtstreuung ist (bereinigt). Der
Regressionskoeffizient b ist ebenso interessant und wird fiir weitere Berechnungen benotigt. Er
gibt in unserem Fall an, wie viele Zulassungen es gibt, wenn der Treibstoffpreis um 1,00 €

hoher ist. In weiterer Folge wird mittels der Regressionsgleichung

y=a-+ bx

berechnet, wie sich die Zahl der Neuzulassungen verdndert, wenn der Treibstoffpreis auf einen
hoheren Wert steigt. Wobei a die Konstante, b die Steigung der Regressionsgeraden sind und x

fiir den gewdhlten Treibstoffpreis steht. A und b sind die Regressionskoeffizienten.

Fiir die Uberpriifung der Hypothese H1 werden die gesamten Zulassungen aus den Jahren 2003
bis 2011 herangezogen. Sowohl bei den Neuzulassungen als auch den Treibstoffen werden die

beiden Treibstoftklassen Benzin und Diesel in dieser Ausarbeitung separat betrachtet.

Fir die zweite Fragestellung kann die zuvor schon vorgenommene Unterteilung in die
einzelnen Fahrzeugsegmente verwendet werden, da diese dafiir geeignet ist. Auch hier werden
sowohl Diesel als auch Benziner getrennt voneinander betrachtet und fiir die Regression
herangezogen.

Dasselbe geschieht auch mit den Neuzulassungen in den einzelnen Bundeslandern, wobei der
Autor bei der Unterteilung in Stadt und Land, Wien als Stadt, und die anderen Bundeslédnder

als nicht urbanen Raum verwendet.
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Mittels des Programms Excel werden die Differenzen sowohl bei den Zulassungen als auch bei
den Treibstoffpreisen herausgerechnet und fiir eine Regression herangezogen.

Im letzten Abschnitt der Tests zieht der Autor die Neuzulassungen und Treibstoffpreise
ausgewdhlter Liander der Europdischen Union fiir eine Gegeniiberstellung heran. Einleitend
wird sowohl auf die Entwicklung der Treibstoffpreise als auch auf die der Neuzulassungen

eingegangen, bevor ein moglicher Zusammenhang aufgezeigt wird.

4.1.Grundlagen fiir die Ausarbeitung

Die Daten der Neuzulassungen in Osterreich stammen von Statistik Austria™ so wie von
Eurotexglass’s®’. Die Einteilung der einzelnen Fahrzeugsegmente wurde von der Firma
Eurotaxglass’s tibernommen. Die Treibstoffpreise aus diesen Jahren werden der Datenbank der
European Comission® so wie der des Bundesministeriums fiir Wirtschaft, Familie und
Jugend®' entnommen.

Fir die internationale Ausarbeitung werden Daten des Statistischen Bundesamtes® in

Deutschland, der Unece® und von BDW Automotive® verwendet.

8 Statistik Austria, 2012

» Eurotaxglass’s, 2012

% European Comission, 2012

' BMW FJ, 2012

©2 Statistisches Bundesamt, 2012
% Unece, 2012

*“BDW —Automotive; 2012



5. Ergebnis und Erlauterung

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse der Auswertung prasentiert und erortert. Eine
mogliche Begriindung, sowie eine Diskussion zu den Entwicklungen werden ebenfalls
beriicksichtigt. Es gilt hier die zuvor beschriebenen Fragestellungen auf Basis der vorhandenen
Daten die Fragestellungen zu beantworten. Die Ergebnisse der Regressionen sowie der
Korrelationen sind in selbst erstellten Tabellen in vereinfachter Form veranschaulicht. Die

detaillierten Ergebnisse sind dem Appendix zu entnehmen.

5.1.Gesamte Neuzulassungen in Osterreich - H1

Tabelle 16 zeigt die Ergebnisse der Regression flir die Variablen Neuzulassungen und
Treibstoffpreis, wobei eine getrennte Betrachtung von Diesel und Benzin von Bedeutung ist.
Beta beschreibt die Hohe und Richtung des Zusammenhangs (r), a/b sind die
Regressionskoeffizienten und das korrigierte r-Quadrat gibt an, auf wie viel Prozent der

Gesamtpopulation das Ergebnis ausgelegt werden kann.

Ersichtlich ist, dass der Benzinpreis die Zahl der Neuzulassungen bei b=11577,877, p<0,01
signifikant erkldren kann. Der Zusammenhang betriagt r = 0,542 und entspricht einer erklédrten
Varianz von 28,7 %. Der Dieselpreis erklart die Neuzulassungen ebenfalls signifikant, bei b= -
4164,433, p<0,01. Der Zusammenhang zwischen den Variablen betrdgt hier jedoch nur 5,4%

an erklarter Varianz.

Tabelle 16: Regression Neuzulassungen - Treibstoffpreise (inkl. Verschrottungsprimie)

Treibstoffklasse Korrigiertes R’ R(Beta) a/b
Benzin 0,287 0,542 -1938,442 / 11577,877%*
Diesel 0,054 -0,251 19687,343 / -4164,433%*

**, Die Korrelation ist auf dem Niveau von 0,01 (2-seitig) signifikant.
*. Die Korrelation ist auf dem Niveau von 0,05 (2-seitig) signifikant.

Man kommt zu dem doch iiberraschenden Ergebnis, dass die Treibstoffpreise sich gesamt
gesehen positiv auf die Zahl der Neuzulassungen auswirken. Allerdings unterscheiden sich die

beiden Treibstoftklassen stark voneinander. Wéhrend ein hoherer Benzinpreis positiv mit den
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Zulassungen zusammenhéngt, sinken die Zulassungen im Dieselsegment, wenn der Dieselpreis
steigt. Nimmt man nun in Osterreich fiir beide Treibstoffklassen einen Treibstoffpreis von 1,70
€/Liter an, was in Anbetracht der momentanen Entwicklungen durchaus realistisch ist, so
kommt man durch Verwendung der Regressionsgleichung zu folgendem Ergebnis: Je hoher der
Benzinpreis, umso mehr Benziner werden zum Verkehr zugelassen. Bei dem angenommen
Treibstoffpreis wiirden die Zulassungen bei einem monatlichen Wert von ~17.743 Pkw liegen.
Beim Diesel hingegen sinken die Zulassungen und es wiirden ~12.607 Pkw angemeldet
werden. Ein Grund fiir diese Entwicklung kann zum jetzigen Zeitpunkt der Auswertung noch

nicht genannt werden.
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Abbildung 21: Streudiagramm Benzin(0)- Diesel(1)

Wie im Streudiagramm dargestellt (Abbildung 21), sind einige Werte iiber dem Toleranzniveau
von +2,5. In der Abbildung wurden diese Werte blau umrahmt. Der Grund fiir diese

Uberschreitung ist die hohe Zulassungszahl vor allem von Benzinern im Jahr 2009 wihrend
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den Monaten der Verschrottungsprdmie April, Mai und Juni. Auch der Wert fiir den Monat Juli
liegt iiber dem Toleranzniveau, da hier noch Fahrzeuge zugelassen wurden, welche noch zum
Zeitpunkt der Verschrottungspramie gekauft wurden. Um das Ergebnis der Auswertung nicht
zu verfélschen, wurden diese 4 Monate bei einer erneut durchgefiihrten Regression aus dem
Datensatz entfernt. Tabelle 17 stellt das Ergebnis dieser dar und zeigt, dass auch ohne den
Monaten der Verschrottungspridmie der Treibstoffpreis die Zahl der Neuzulassungen
signifikant erkldrt, bei b = 12.553,553, p<0,01 fiir Benzin und b = -4.274,627, p<0,01 fiir
Diesel. Der Zusammenhang der Variablen Benzinpreis und Zulassungen betrdgt r = 0,667 und
entspricht einer erklarten Varianz von 43,90%. Beim Diesel betrdgt der Zusammenhang r =

0,055, dies entspricht 5,50% an erkldrter Varianz

Tabelle 17: Regression: Neuzulassungen - Treibstoffpreise (exkl. Verschrottungspréimie)

Treibstoffklasse Korrigiertes R’ R (Beta) a/b
Benzin 0,439 0,667 -3312,153 / 12553,553%*
Diesel 0,055 -0,258 19864,830 / -4274,627%*

**, Der Zusammenhang ist auf dem Niveau von 0,01 (2-seitig) signifikant.
*. Der Zusammenhang ist auf dem Niveau von 0,05 (2-seitig) signifikant.

Ohne den Monaten der Verschrottungsprimie, kann der Benzinpreis deutlich mehr
Neuzulassungen erkldren, als mit diesen. Beim Dieselpreis hingegen ist kaum eine
Verdanderung bemerkbar. Nimmt man auch hier zur Berechnung einen Treibstoffpreis von
1,70€/Liter an, so wiirden =~18.029 Benziner und =12.603 Diesel neu zugelassen werden. Die
Verschrottungspriamie zeigte somit, wie schon angenommen, hauptséchlich eine Auswirkung

bei den Benzinern und nicht bei den Dieselbetriebenen.

Die erste Hypothese kann somit bestdtigt werden und man kommt zum {iiberraschenden
Ergebnis, dass die Neuzulassungen der Benziner positiv mit den Treibstoffpreisen
zusammenhdngen. Der Dieselpreis hingegen zeigt einen geringfligigen negativen

Zusammenhang. Griinde fiir diese Entwicklung werden im néchsten Kapitel herausgearbeitet.
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5.2.Neuzulassungen unterteilt in Fahrzeugklassen - H2

In der Hypothese 2 wird auf Basis der beschriebenen Studien unterstellt, dass sich ein
steigender Treibstoffpreis positiv auf die Zahl der Neuzulassungen in den unteren und negativ
in den hoheren Fahrzeugklassen auswirkt. Hier werden sowohl Benzin- als auch

Dieseltreibstoff flir eine Regression herangezogen.

Tabelle 18: Ergebnisse der Regression — Fahrzeugklassen (Treibstoffklasse - Benzin)

Fahrzeugklasse e RO, ab
Kleinwagen (%g 1205) (00’, ;73 dggﬁgiﬁ ; igiijiii::)
Stadtwagen 3)’338 58) (00’, i:j (-_1716881’ ,671028//2795926’,526119*:*)
Untere Mittelklasse 3)%29) (00”‘;‘793 (:;‘ﬁiﬁii ; %235;21::)
Vel o0 biaf o e
Oberklasse ((3);1 g ;_00’153 249224 1195257
Luxusklasse 2;;0962) ;00’ j;g dgiﬁég j 32323551:)
Gelidndewagen 2)’,8256) (00’ 533; éii??i i }g?ﬂ:)
Minivan 3)%‘92) ;_00’,{5’093 96312/ 52,658+

**, Der Zusammenhang ist auf dem Niveau von 0,01 (2-seitig) signifikant.
*. Der Zusammenhang ist auf dem Niveau von 0,05 (2-seitig) signifikant.

In Tabelle 18 werden die Ergebnisse der Regression fiir die Treibstoffklasse Benzin vereinfacht
dargestellt. Bei der Gruppe der Kleinwagen kann der Treibstoffpreis die Neuzulassungen bei b
= 1.944,341, p<0,01 signifikant erkldren. Der Zusammenhang betrigt r = 0,576 und entspricht
32,50% der erklédrten Varianz. Im Segment der Stadtwagen erklart der Priadiktor Treibstoffpreis
die Zulassungen bei b = 4.752,561, p<0,01 ebenfalls signifikant. Der Zusammenhang betrigt
hier r = 0,542, was 28,80% der erkldrten Varianz entspricht. Bei der unteren Mittelklasse fallt
das Ergebnis bei b = 2.551,177, p<0,01 ebenso signifikant aus. Der Zusammenhang betrigt
hier r = 0,486. Dies entspricht 22,90% der erkldrten Varianz. In der Mittelklasse ist das
Ergebnis der Regression nicht signifikant. In der Oberklasse zeigt sich bereits ein anderes Bild
als bei den unteren Fahrzeugklassen. Der Benzinpreis kann die Neuzulassungen in der
Oberklasse bei b = -117,414, p<0,01 signifikant erkldren, jedoch betridgt der Zusammenhang r
= -0,466, was einer erkldrten Varianz von 21,00% entspricht. Waren bis jetzt die
Zusammenhédnge immer positiv, so sind diese ab der Oberklasse negativ. In der Luxusklasse

kann der Benzinpreis die Neuzulassungen bei b = -58,012, p<0,01 ebenfalls signifikant
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erklaren. Der Zusammenhang betrdgt r = -0,447. Dieses R entspricht einer erklirten Varianz
von 19,20%. Bei der Klasse der Geldndewagen kann der Benzinpreis die Neuzulassungen bei b
=-110,327, p<0,05 signifikant erkldren. Der Zusammenhang ist allerdings gering und betrigt r
= 0,234, dies entspricht 4,60% an erklarter Varianz. Im letzten betrachteten Segment, dem
Segment der Minivans, zeigt sich auch ein signifikanter Zusammenhang. Bei b = -51,990,

p<0,01 betridgt der Zusammenhang r = -0,499, was 24,20% an erklérter Varianz entspricht.

Verwendet man auch hier die zuvor beschriebene Gleichung der Regressionsgeraden und
nimmt einen Treibstoffpreis (= x) von 1,70 €/Liter an, so zeigt sich, dass vor allem die Klassen
der Stadtwagen, Kleinwagen und unterem Mittelklasse ihren Anteil an den Gesamtzulassungen
erhdhen konnen. Sinkt der Preis fiir Benzin, so ist die Effizienz des Fahrzeuges fiir den
Konsumenten nicht mehr von grofler Bedeutung und er investiert mehr in ein gréBeres und
besser ausgestattetes Fahrzeug. Im Segment der Kleinwagen werden =2.236 neu zugelassen.
Bei den Stadtwagen ~<7.311, der unteren Mittelklasse ~<3.915, der Oberklasse ~46, der
Luxusklasse =3, den Gelidndewagen =26 und in der Klasse der Minivan =7 Fahrzeuge im
Monat zugelassen. Ein umgekehrtes Bild zeigt sich, wenn die Treibstoffpreise fallen. Es
werden weniger Stadt-,Kleinwagen und Fahrzeuge der unteren Mittelklasse zugelassen, dafiir
aber mehr in den anderen Leistungsklasse. Ein Grund warum der Zusammenhang der
Variablen Preis und Menge in der Mittelklasse nicht signifikant ist, konnte sein, dass sich
Kéaufer der hoheren Fahrzeugklassen bei hohen Treibstoffpreisen aus Effizienzgriinden, fiir ein
Fahrzeug der Mittelklasse entscheiden. Aus umgekehrter Sicht investieren, bei fallenden und
niedrigeren Treibstoffpreisen, Kéufer von Stadt- und Kleinwagen in Fahrzeuge der
Mittelklasse, um mehr in Komfort und Leistung zu haben, da diese Attribute nun wichtiger

sind.

Liasst man auch bei der einzelnen Auswertung der Fahrzeugklassen (Benzin) die vier Monate,
in denen die Verschrottungspramie ihre Auswirkungen zeigt, aullen vor, so wird das Ergebnis
vor allem in den niedrigeren Fahrzeugsegmenten noch eindeutiger. So kann der Treibstoffpreis
die Neuzulassungen in der Fahrzeugklasse der Kleinwagen bei r = 0,717 signifikant erkldren.
Dies entspricht nun 51,00% an erkldrter Varianz. Auch in der Klasse der Stadtwagen ist der
Zusammenhang zwischen den beiden Variablen deutlich gestiegen, so erkldrt der Benzinpreis
die Zulassungen bei einem r = 0,664 signifikant, was 43,50% an erklérter Varianz entspricht.
In der unteren Mittelklasse zeigt sich ebenso ein signifikant stirkerer Zusammenhang der

Variablen bei einem r = 0,753, was 32,20% an erklédrter Varianz entspricht. In der Mittelklasse
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zeigt sich, auch ohne den vier Monaten, kein signifikanter Zusammenhang. Die
Zusammenhédnge stiegen auch in den hoéheren Fahrzeugklassen minimal an. Die
Treibstoffpreise  konnen  somit die  Zulassungssteigerungen in  den  kleineren

Fahrzeugsegmenten noch stirker erkléren.

Ein Grund fiir die Zusammenhéinge zwischen dem Benzinpreis und den Neuzulassungen in
dieser Treibstoftklasse und dem momentanen Trend hin zu effizienteren Fahrzeugen ist, der in
den verschiedenen Studien beschriebene, indirekte Rebound Effekt. Ist der Treibstoffpreis
hoch, so erwirbt der Konsument ein effizientes Fahrzeug. Die Fahrzeuge der unteren Klassen
sind effizienter, da sie meistens eine geringere Motorleistung, weniger Hubraum und weniger
Gewicht haben. Sinkt jedoch der Treibstoffpreis, so ist der Anreiz fiir den Konsumenten grof3,
sich ein Fahrzeug aus einer hoheren Leistungsklasse zu kaufen, da er weniger flir den
Treibstoff bezahlt und somit das vorhandene Kapital in ein teureres Fahrzeug investiert wird.
Eine Rolle spielt der indirekte Rebound Effekt vor allem in Klassen bei welchen der
Preisunterschied nicht zu hoch ausfillt, wie bei den Stadt-, Kleinwagen, der unteren

Mittelklasse und der Mittelklasse.

Bei den Variablen Dieselzulassungen und Dieselpreis zeigt sich hingegen ein kontréres Bild.
Wie aus Tabelle 19 zu entnehmen ist, kann der Dieselpreis die Zahl der Neuzulassungen weder
in den Segmenten Kleinwagen, Oberklasse noch in der Luxusklasse signifikant erkldren. Bei
der Klasse der Stadtwagen hingegen konnen die Dieselpreise die Neuzulassungen bei b = -
2.488,409, p<0,01 signifikant erkldren. Der Zusammenhang betrigt r = 0,860, was 45,80% an
erklarter Varianz entspricht. In der unteren Mittelklasse erkldren sich die Variablen bei b= -
2.004,610, p<0,01 ebenfalls signifikant. Der Zusammenhang betrdgt hier r = -0,429, was
17,70% an erkldrter Varianz entspricht. In der Mittelklasse erkldren sich die Variablen mit
einem b von -2.188,818 und p<0,01 auch gegenseitig. Der Zusammenhang von r = -0,503
entspricht 24,60% an erklérter Varianz. In der Klasse der Geldndewagen konnen die Preise fiir
Diesel die Neuzulassungen bei b = 210,296, p<0,05 ebenfalls signifikant erkldren. R entspricht
in dieser Fahrzeugklasse 0,290, was einer erkldrten Varianz von 3,50% entspricht. In dem
Fahrzeugsegment der Minivan erkldren sich die Variablen ebenfalls signifikant bei b = -

681,414, p<0,01. R betrigt -0,366, was 12,60% an erklarter Varianz bedeutet.
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Tabelle 19: Ergebnisse der Regression - Fahrzeugklassen ( Treibstoffklasse - Diesel)

Fahrzeugklasse Korrjﬁliee\l;ltjes R’ R;o EE(:,?;) a/b
Kleinwagen 2)’,2?(?) (%}3371) (130392 /42,100
Stadtwagen 2)’3398) ;00’ %g g (f 118020,"572511 //-_225“389%12079***)
Untere Mittelklasse 2)}7757) ;_00’1325 g??gﬁi? f%g?‘;i;g::)
Mitielklasse 0.24s 0303 oo
Oberklasse 2)”221 18) (%}7645) (Zg?jgig ; jgg:gg)
Luxusklasse 2)',8(?32) 2{35 16) (35.456/9,160)
Gelandewagen 2)’,8365) (00’, i?z 15213 2113669
Minivan s s el

**, Der Zusammenhang ist auf dem Niveau von 0,01 (2-seitig) signifikant.
*. Der Zusammenhang ist auf dem Niveau von 0,05 (2-seitig) signifikant.

Die Klasse der Stadtwagen verzeichnet bei steigenden Treibstoffpreisen ein Minus bei den
Zulassungen, ebenso die untere Mittelklasse, Mittelklasse und das Segment der Minivan.
Einzig im Segment der Geldndewagen zeigt sich ein geringfiigig positiver Zusammenhang
zwischen den Variablen Preis und Menge. Zur Veranschaulichung werden die
Regressionskoeffizienten auch hier in die Gleichung der Regressionsgeraden eingesetzt. Bei
den Stadtwagen kommt es zu null Zulassungen, wenn der Dieselpreis 1,65 €/Liter iibersteigt.
In der unteren Mittelklasse werden bei einem Preis von 1,70 €/Liter noch =2.562 Pkw
zugelassen. In der Mittelklasse sinken die Zulassungen auf einen Wert von =1572 Stiick je
Monat. Im Segment der Minivan fallen die Zulassungen ebenfalls auf =865 Stiick. Einzig bei
der Klasse der Geldndewagen steigt die Zahl der Neuzulassungen geringfiigig auf <976 Stiick

monatlich.

Lasst man auch bei dieser Regression die Monate der Verschrottungspramie weg, so zeigt sich,
dass die Pramie im Segment der Dieselbetriebenen kaum zu einer Verdnderung gefiihrt hat.
Allerdings ist der Zusammenhang zwischen den Variablen minimal gréBerer als zuvor. Dieser
steigert sich lediglich maximal um 2,00% je Variable.

Somit wird auch bei Betrachtung der einzelnen Segmente bemerkbar, dass die
Verschrottungspramie fast nur bei den Benzinern ihre Auswirkungen hat und dort

hauptsichlich in den unteren Leistungsklassen.

Die Treibstoffpreise wirken sich somit unterschiedlich auf die Zahl der Neuzulassungen aus.

Vor allem der steigende Benzinpreis zeigt einen positiven Zusammenhang mit den
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Zulassungen in den unteren Segmenten, welche hauptverantwortlich fiir die Steigerung der
Gesamtzulassungszahlen sind. Dies spiegelt die Erkenntnisse der Literatur wieder und zeigt
auf, dass es auch bei der Kaufentscheidung einen Rebound Effekt gibt. Bei der Treibstoftklasse
Diesel hingegen zeigt sich ein gemischtes Bild.

Grundsitzlich kann fiir die Treibstoftklasse der Benziner die Hypothese bestitigt werden. Bei
den Dieselbetrieben hingegen muss diese verworfen werden, da der Autor hier zu einem

umgekehrten Ergebnis kommt.

Warum sich die steigenden Treibstoffpreise in den verschiedenen Treibstoffklassen
unterschiedlich auswirken, wird anhand eines Kostenvergleiches ausgewdihlter Fahrzeuge
erlautert. Die genauen Daten der verwendeten Fahrzeuge und Treibstoffpreise wie auch die
durchgefiihrten Berechnungen sind dem Appendix zu entnehmen. Fiir den Kostenvergleich
wurden die durchschnittlichen Triebstoffpreise aus den Jahren 2003 und 2009 herangezogen.
Es wird eine Nutzungsdauer von 5 Jahren angenommen. Als Anhaltspunkt sind in Tabelle 20

die durchschnittlich gefahrenen Kilometer pro Jahr dargestellt.

Treibstoff 1999/2000 2003/2004 2005/2006 2007/2008 2009/2010

Benzin 12.032 11.950 11.429 11.342 10.964
Diesel 15.965 16.433 15.680 15.232 14.815
Sonstiger 14.011 11.426 9.885 10.007
Durchschnitt 13.461 14.142 13.740 13.497 13.093

Tabelle 20: Jihrlich gefahrene Kilometer je Pkw und Treibstoffklasse (Statistik Austria)

In der Klasse der Kleinwagen wird der Fiat 500 Lounge fiir einen Kostenvergleich
herangezogen. Die Benzin- und Dieselvariante unterscheiden sich im Anschaffungspreis um
1.400 €, wobei der Preisvorteil zugunsten des Benziners ausfdllt. Bei der gewéhlten
Nutzungsdauer rentiert sich der Diesel ab einer jahrlichen Kilometerleistung von 46.296 (2003)
und 75.819 (2009). Dieses einfache Beispiel zeigt, warum in der Klasse der Kleinwagen ein
Benziner die bessere Wahl ist. Betrachtet man die aktuell sinkende Preisdifferenz zwischen den
Treibstoffklassen, so wird sich auch in Zukunft der Konsument immer mehr fiir den Benziner
entscheiden.

Bei den Stadtwagen zieht der Autor das Modell VW Polo fiir diese Gegeniiberstellung heran.
Hier miisste man 19.907 (2003) bzw. 19.328 (2009) Kilometer jahrlich zuriicklegen, damit sich
der um 1.970,00 € hohere Anschaffungspreis des Diesels amortisiert. Dieses Faktum ist
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mitunter einer der Griinde, warum die steigenden Benzinpreise positiv mit der Zahl der

Neuzulassungen zusammenhéngen..

In der unteren Mittelklasse (VW Golf Trend Line) und Mittelklasse (BMW 3er) kommt der
Autor aufgrund der Preisdifferenz zwischen den jeweiligen Benzin- und Dieselmodellen zu
dem Ergebnis, dass mehr als 21.000 bzw. 20.000 Kilometer mit den Dieselbetriebenen
gefahren werden miissen, um eine Ersparnis gegeniiber dem Benziner zu haben. Auch hier
liegen die berechneten Kilometerleistungen klar iiber dem in Tabelle 22 gezeigten
Durchschnitt. In der nidchst hoheren Klasse, der Oberklasse, zeigt sich hingegen schon ein
anderes Bild. Hier wird der Audi A6 fiir einen Kostenvergleich herangezogen. Die beiden
Modelle weisen hier eine deutlich geringere Preisdifferenz von 610,00€ auf. Bei der gewéhlten
Nutzungsdauer geniigen 6.012 (2003) gefahrenen Kilometer jdhrlich, damit sich der Diesel
rentiert. Dies erkldrt, warum gerade im Benzinsegment die steigenden Treibstoffpreise einen
negativen Einfluss auf die Zahl der Neuzulassungen haben. Hier ist der Diesel klar die bessere
Wahl.

Ein vollkommen anderes Bild zeigt sich im Segment der Luxusklasse. Hier wurde das Modell
VW Phaeton fiir einen Vergleich herangezogen. Vergleicht man die Anschaffungspreise, so ist
ersichtlich, dass das Dieselmodell in der Anschaffung kostengiinstiger ist als der Benziner.
Eine Berechnung und ein Vergleich der Kosten lohnt sich hier nicht, da der Konsument
mehrere Vorteile hat, wenn er sich fiir den Diesel entscheidet. Er ist giinstiger in der

Anschaffung, effizienter und der Treibstoff ist momentan noch geringfiigig giinstiger.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass die steigenden Treibstoffpreise und die sinkende
Differenz dieser, die Entscheidung des Konsumenten in den wichtigsten Fahrzeugklassen
zurecht vermehrt auf den Benziner fallen ldsst und dies. Der Rebound Effekt wird auch hier fiir
die Klasse der Benziner bestétigt. Auch zeigt sich, dass sich der Konsument bei steigenden
Treibstoffpreisen fiir effizientere Fahrzeuge entscheidet.

Es gilt jedoch zu beachten, dass bei dieser Gegeniiberstellung der Entwicklung keine weitere

Variable, wie Einkommen oder Inflation, miteingeflossen ist.
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5.3.Neuzulassungen in den Bundeslidndern (Stadt/Land) — H3

Es gilt mit der dritten Fragestellung herauszufinden, ob die Treibstoffpreise in den

Bundesldndern die Zulassungen erkldren konnen, und ob die Zusammenhédnge in der Stadt

(Wien) andere sind als am Land.

Tabelle 21: Regression - Treibstoffpreise und Neuzulassungen in den Bundesléindern

Bundesland Benzin Diesel
a‘/‘b Korrigiertes r’ ;b Korrigiertes r’
Burgenland 1 78,65%/5 45:9,450**) 0,301 (654,8-72’/1—‘1 (1)0,394) 0,011
Kérnten (43, 7490 ;‘;542995**) UhE, (1424, 73-50 ’/{3910, 605%%) 0,178
Niederdsterreich ey 42’/525";?1, E 0,307 (3852, 3(;70’/2_526& 671%% 0,062
Oberdsterreich (-455,25g ’/523j5,380**) 0,267 31 56,9- ? 2 } ?5(15,850) 0,024
Salzburg G 7,3240;46?91,016**) 0,234 (1556,0;%/1 -92g2,183 %) 0,030
Steiermark (-318,8530 ’/5165;,664**) 0,271 (2813,01-30 ’/2255,043 *%) 0,085
Tirol (19, 6620 ’/47% 091%%) 0,240 ( 755,14;60 ,/2_;953;’91 7%%) 0,073
Vorarlberg -5 7,0810 ’/542,316**) 0,328 (733,92-50/’-2167;645**) 0,061
Wien (-335,55? ’/52;58,818**) 0,275 (3740,2_23’ } %3,125) 0,018
Land (-1602,8803’ f§§99,059** 0,283 (15947, 0;2’/2-2:81,308** 0,061

**, Der Zusammenhang ist auf dem Niveau von 0,01 (2-seitig) signifikant.
*. Der Zusammenhang ist auf dem Niveau von 0,05 (2-seitig) signifikant.

In Tabelle 21 werden die Ergebnisse der Regressionen mit den Treibstoffpreisen als Pradiktor
und den Neuzulassungen in den Bundeslédndern als Variable in vereinfachter Form dargestellt.
Ersichtlich ist sofort, dass der Benzinpreis die Neuzulassungen in allen Bundesldndern
signifikant erkldren kann. Der geringste Zusammenhang besteht im Bundesland Kérnten bei b=
546,995, p<0,01. Der Zusammenhang betragt r = 0,427, was 17,40% an erklarter Varianz
entspricht. Den groflten Zusammenhang gibt es in Vorarlberg bei b = 447,316, p<0,01. Dieser
betrdgt r = 0,578, was 32,80% an erkldrter Varianz entspricht. Bei den Benzinern ist der
Zusammenhang, wie auch schon in den einzelnen Segmenten, ein positiver. Es gibt kaum
Unterschiede zwischen den einzelnen Bundeslédndern.

Im Segment der Dieselbetriebenen konnen weder im Burgenland und Oberdsterreich noch in
Wien die Treibstoffpreise die Zahl der Zulassungen signifikant erkldren. In den anderen

Bundesldndern hingegen erkldren die Treibstoffpreise die Neuzulassungen signifikant. Am



63

grofBten ist die erkldrter Varianz in Kéarnten mit 17,80%, bei r = -0,431 und einem b von -
490,605,p<0,01. War der Zusammenhang bei den Benzinern noch ein positiver, so ist er nun
ein negativer. In den signifikanten Bundeslédndern sinkt die Zahl der Dieselzulassungen, wenn

der Preis fiir Diesel steigt und umgekehrt.

Bei den Benziner muss die aufgestellt Hypothese verworfen werden, da die Zusammenhénge in
allen Bundesldndern nahezu ident sind. Beim Diesel zeigen sich in einigen Bundesldndern
Zusammenhénge, in anderen nicht. Die Hypothese, dass sich der Treibstoffpreis in der Stadt
anders auswirkt als an Land, muss fiir die Treibstoffklasse der Benziner verworfen werden. Bei
den Dieselbetriebenen hingegen zeigen sich Unterschiede. So erklért der Dieselpreis die Zahl
der Zulassungen signifikant am Land wéhrend er in der Stadt keinen signifikanten
Zusammenhang mit den Neuzulassungen aufweist. Fiir diese Auswertung gilt es jedoch zu
beachten, dass ein gleicher Treibstoffpreis fiir alle Bundesldnder verwendet wurde. Im
Normalfall unterscheiden sich diese jedoch. Auch hier flieft das durchschnittliche Einkommen
pro Kopf, welches in Wien am groBten und im Burgenland am geringsten ist (2009),% nicht in
die Auswertung mit ein. Es gilt auch zu beachten, dass in Wien die meisten Dieselfahrzeuge
zugelassen wurden. Uber den gesamten Beobachtungszeitraum sind vor allem Gelindewagen
und Fahrzeuge der Ober- und Luxusklasse in Wien bei den Neuzulassungen stark vertreten,

welche die hochsten die hochsten Dieselanteile aufweisen.

%5 Statistik Austria; 2012
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5.4.A B/D - H4

In dieser Untersuchung wurde unterstellt, dass sich die sinkenden Differenz zwischen den
Treibstoffpreisen, positiv auf die Zahl der Neuzulassungen der Benziner auswirkt. Die

Ergebnisse der Regression sind in Tabelle 22 zusammengefasst.

Tabelle 22: Regression - AB/D-Zulassungen im Zusammenhang mit dem A der Treibstoffpreise

A B/D Korrigiertes r R (Beta) a/b
Kleinwagen 0,035 -0,210 1096,464 /-2194,341*
Stadtwagen 0,132 -0,374 3701,243 /-12389,295%*
Untere Mittelklasse 0,207 -0,463 -572,464/-10609,606**
Mittelklasse 0,190 -0,445 -1945,718 /-6845,954%*
Oberklasse 0,061 -0,264 -503,969 /-869,008+*
Luxusklasse 0,148 0,395 -17,690/ 174,463 **
Gesamt 0,171 -0,423 -2339,849 /-35366,869**

**, Der Zusammenhang ist auf dem Niveau von 0,01 (2-seitig) signifikant.
*. Der Zusammenhang ist auf dem Niveau von 0,05 (2-seitig) signifikant.

Im Segment der Kleinwagen zeigt sich, dass eine sinkende Differenz zwischen den Preisen die
Differenz zwischen den Zulassungen signifikant erkldren kann bei b = -2194,341, p<0,05. Der
Zusammenhang betrigt r = -0,210, was 3,5% an erklérter Varianz entspricht. Bei den weiteren
Fahrzeugklassen erkldren sich die Variablen ebenfalls signifikant. In der Klasse der
Stadtwagen betrigt der Zusammenhang r = -0,374, was 13,20% an erkldrter Varianz entspricht.
Im Segment der unteren Mittelklasse (r = -0,463) und der Mittelklasse (r = -0,445) sind die
Zusammenhédnge am stirksten. In der Oberklasse zeigt sich das bei r = -0,264 und b=-869,008
die Variablen sich ebenso negativ beeinflussen. Einzig in der Luxusklasse ist ein positiver
Zusammenhang erkennbar. Das Ergebnis fiir die gesamte Zahl an Neuzulassungen zeigt noch
einmal, dass sich die sinkende Differenz zwischen den Preisen fiir Benzin und Diesel positiv
auf die Zahl der Benzinzulassungen auswirkt. Bei b = -35.366;869, p>0,01 und r = -0,423, was

17,10% an erklérter Varianz entspricht, erkldren sich die Variablen signifikant.

Dieses Ergebnis bekriftigt die zuvor gewonnen Ergebnisse der Regression und verdeutlicht die
positive Auswirkung des steigenden Benzinpreises auf die Zahl der Neuzulassungen. Die
sinkende Differenz zwischen den Preisen fiihrt dazu, dass Diesel nicht mehr die Attraktivitét

fiir den durchschnittlichen Konsumenten hat, wie noch vor einigen Jahren.
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Die hier aufgestellt Hypothese, dass sich die sinkende Differenz der Preise positiv auf die Zahl

der Benzinzulassungen auswirkt (H4), kann somit bestétigt werden.

5.5. Wechselwirkung Benzin- und Dieselzulassungen

Zieht man zur Beantwortung dieser Frage die Ergebnisse der Korrelation aus Tabelle 23 heran,
so geht hervor, dass sich die Variablen Benzin- und Dieselzulassungen in den Segmenten der
Kleinwagen und unteren Mittelklasse nicht erkldren konnen. Im Segment der Stadtwagen
hingegen =zeigt sich ein negativer Zusammenhang. Steigen die Zulassungen von
Benzinbetriebenen, so sinken die der Dieselfahrzeuge und umgekehrt. Ab der Mittelklasse
erkliaren sich die Variablen positiv. So steigen die Zulassungen Benzinbetriebener an, wenn

auch die der Dieselbetriebenen steigen und umgekehrt.

Tabelle 23: Wechselwirkung Benzin- und Dieselzulassungen

AD/B KW SW uMKkl MKkl Okl LKl

KW -0,183 -0,032 0,047 0,118 0,277%* 0,308
SW -0,548%* -0,313%* -0,326** -0,023 0.750%* 0,720%*
uMkl -0,237* 0,014 0,024 0,190 0,705%* 0,594
Mkl -0,354%* -0,050 -0,106 0,250 0,696%* 0,725%%
Okl -0,141 0,035 0,005 0,103 0,603** 0,476%*
LKkl -0,049 0,128 0,135 0,094 0,214* 0,398

**, Der Zusammenhang ist auf dem Niveau von 0,01 (2-seitig) signifikant.
*. Der Zusammenhang ist auf dem Niveau von 0,05 (2-seitig) signifikant.

Vergleicht man die Ergebnisse der Fahrzeugklassen untereinander, so zeigt sich vor allem
zwischen den dieselbetriebenen Stadtwagen und den benzinbetriebenen Kleinwagen ein
negativer Zusammenhang. Auch beim Vergleich der Stadtwagen mit der unteren Mittelklasse
fallt auf, dass bei einer Steigerung der Dieselzulassungen im Stadtwagensegment, die
Zulassungen der Benziner in der unteren Mittelklasse fallen. Steigen die Zulassungen im
Benzinsegment der Oberklasse, so steigen auch die Zulassungen im Dieselsegment der
Mittelklasse. Dariiber hinaus kénnen die Benzinbetriebenen der Ober- und Luxusklasse die

Dieselzulassungen der anderen Fahrzeugsegmente stark erkldaren konnen.
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5.6.Osterreich im Vergleich mit Lindern der Eurozone

In diesem Teil der Arbeit werden Linder der Eurozone zu einem Vergleich mit Osterreich
herangezogen. Es werden, wie schon zuvor, monatliche Neuzulassungsdaten unterteilt in
Diesel- und Benzinmotoren ab dem Jahr 2002 herangezogen. Zur Verfligung gestellt wurden
diese Daten von dem Unternechmen BDW Automotive GmbH mit Sitz in Leverkusen. Der
Abruf dieser Daten erfolgte auf elektronischem Weg.’® Die Treibstoffpreise, der fiir diese
Auswertung verwendeten Lénder, bezog der Autor von der Website der European
Kommission, die alle zwei Wochen die aktuellen Preise jedes Landes aufzeichnet und
veroffentlicht. Daraus errechnete der Autor einen monatlichen Durchschnittspreis, der dann fiir
die folgende Ausarbeitung verwendet wurde.®” Im ersten Abschnitt werden die Treibstoffpreise
der Eurozone-Lénder nédher erldutert und es wird auf deren Zusammensetzung eingegangen. Im
zweiten Teil werden die Neuzulassungen in den Treibstoffklassen Diesel und Benzin ndher
betrachtet und auf eine mogliche Auswirkung der Verschrottungsprdmie untersucht. Im dritten
Teil dieses Kapitels wird mittels statistischer Tests untersucht, ob in anderen Landern der
Eurozone, genau so wie in Osterreich, dhnliche Auswirkungen des Treibstoffpreises auf die

Neuzulassungen zu beobachten sind.

5.6.1. Treibstoffpreise in EU Landern

In den Landern der Eurozone gibt es sowohl beim Diesel als auch beim Benzin grof3e
Preisdifferenzen. Insbesondere beim Benzin sind diese Preisdifferenzen teils enorm. Schuld
daran ist aber nicht die Umsatzsteuer der verschiedenen Lander, welche zwischen 15% in
Luxemburg und 23% in Griechenland liegt. Vielmehr trdgt die unterschiedlich hohe
MineralGlsteuer zu diesen enormen Preisunterschieden bei. Die Niederlande haben mit 0,66
€/L EU-weit den hochsten Mineraldlsteuersatz und fiihrten deshalb auch bis Oktober 2010 die
Liste der Benzinpreise an. Im Jahr 2008 betrug der Preis fiir einen Liter Benzin kurzzeitig 1,68
€. Im Oktober 2010 wurden sie von Griechenland abgelost. Trotz der niedrigen Mineraldlsteuer
von 0,31 € pro Liter Benzin stieg der Benzinpreis seit Beginn der wirtschaftlichen Krise in
diesem Land enorm an. Bis dahin war er in Griechenland aufgrund der niedrigen Steuer am
giinstigsten. Der Preis in den Niederlanden wird gefolgt von den Preisen in Deutschland,

Frankreich, Belgien, Finnland, Portugal und Italien. In diesen Léndern liegt die Steuer auf

% Jens Schultz, 2012
o7 European Commission, 2012
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einen Liter Benzin bei iiber 0,55 €. Osterreich liegt mit seinem Steuersatz und Benzinpreis im
Mittelfeld der Eurozone-Lénder. Luxemburg, Irland, Slowenien, Spanien, die Slowakei und
Estland bilden das untere Drittel der Preisliste. Am giinstigsten tankt der Pkw-Besitzer derzeit

in Estland, wo pro Liter Benzin nur 0,29 € an Steuern anfallen.

Betrachtet man Abbildung 22, so ist erkennbar, dass in allen Mitgliedsstaaten der
Wihrungsunion die gleichen Preisschwankungen auftreten, allerdings teilweise zeitlich

versetzt. Die einzige Ausnahme bildet Griechenland.
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Abbildung 22: Benzinpreise ab 2002 in den Liindern der Eurozone

Beim Diesel zeigt sich ein dhnliches Bild wie bei der Treibstoftklasse Benzin. Die
unterschiedlichen Steuersitze, die auf Diesel lasten, schwanken in den beobachteten Landern
zwischen 0,47 €/L in der Slowakei und 0,27 €/L in Griechenland. Die geringere Differenz der
Steuern ist in Abbildung 23 ersichtlich. Die einzige Ausnahme bei den Preissenkungen und -
erhdhungen bildet abermals Griechenland.

Ansonsten verlaufen die Dieselpreise aller betrachteten Lander nahezu ident. Ein Grund fiir die
geringere Differenz des Dieselpreises zwischen den Léndern ist die steuerliche Begiinstigung
in diesen Lindern. Den hichsten Dieselpreis muss der Konsument im Durchschnitt in Italien
bezahlen. Hier ist die Steuer mit 0,42 €/L nach Deutschland mit 0,47 €/L am hochsten. Ein
Grund, warum der Diesel in Italien geringfiigig teurer ist als in Deutschland, konnte unter
anderem die um 2% hohere Umsatzsteuer sein. Es ist auflerdem zu beachten, dass bei der

Preisgestaltung auch die Kosten fiir den Transport eine Rolle spielen.
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Abbildung 23: Dieselpreise ab 2002 in den Lindern der Eurozone

Erkennbar ist, sowohl beim Benzin als auch beim Diesel, der drastische Preisanstieg im Jahr
2008 und der Preissturz im Zuge der Wirtschaftskrise. Der Treibstoffpreis sank zwar bis zu
Beginn des Jahres 2009 in allen beobachteten Regionen wieder, stieg aber dann ab diesem

Zeitpunkt wieder an.

5.6.2. Neuzulassungen in EU Landern

Bei den Neuzulassungen in den betrachteten Lindern der Eurozone ist ein identes Bild wie in
Osterreich erkennbar. In den Monaten April, Mai und Juni sind die meisten Neuzulassungen zu
verzeichnen. Bei der Gesamtzahl der Neuzulassungen von dieselbetriebenen Pkw liegt
Frankreich trotz eines Motorisierungsgrades von nur 482 Pkw pro 1000 Einwohner an erster
Stelle.®® Dicht gefolgt von Deutschland, Spanien und Italien. Generell ist erkennbar, dass die
Zahl der Neuzulassungen aus Abbildung 24 sich nach der Einwohnerzahl des jeweiligen
Landes richtet. Frankreich hat jedoch um 16 Millionen weniger Einwohner als Deutschland
und fiihrt dennoch die Zulassungsstatistik bei den dieselbetriebenen Pkw an. In Spanien war in
den Jahren 2003 bis Mitte 2008 ein deutlicher Trend zum Diesel zu erkennen, der aber im Jahr
2008 wieder gebremst wurde. Grundsétzlich lassen sich die Zulassungen im unteren Drittel der
Abbildung nach den Einwohnerzahlen der jeweiligen Staaten auflisten. Ausnahmen bilden

jedoch Belgien und die Niederlande. In Belgien kommen auf 1000 Einwohner 481 Pkw und die

 Eurostat, 2012
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Tendenz ist steigend. In den Niederlanden kommen bei einer Einwohnerzahl von 16,65

Millionen auf 1000 Einwohner 604 Pkw.
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Abbildung 24: Neuzulassungen dieselbetriebener Pkw von Léindern der Eurozone
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Abbildung 25: Neuzulassungen dieselbetriebener Pkw unter 25.000 Stiick monatlich

Gleich wie in Osterreich gab es in verschiedenen Lindern beim Kauf eines neuen Pkw eine
Verschrottungspramie fiir den alten. Die Anforderungen bei den verschiedenen Pramien waren
nahezu in jedem Land dhnlich. Das Auto musste mindestens 9 bis 13 Jahre alt sein und der
Neuwagen durfte einen bestimmten CO,-Aussto3 nicht iiberschreiten. Die finanziellen Mittel,
die der Staat zur Verfiigung stellte, waren jedoch unterschiedlich. In Osterreich wurde beim
Kauf eines neuen Pkw die Verschrottungspramie im Wert von 1500 € vom Neuwagenpreis
abgezogen. In Deutschland bekam man hingegen 2500 €. In Italien wurde beziiglich der Hohe
der Primie zudem noch zwischen der gewédhlten Antriebsart des neuen Kfz unterschieden. Fiir
ein Benzin- oder Dieselfahrzeug erhielt der Kédufer 1.500 €, entschied er sich hingegen fiir eine

alternative Antriebsart, so bekam man ein finanzielle Unterstiitzung von bis zu 5.000 €.
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AuBlerdem war das Kfz fiir die Dauer von drei Jahren von jeglichen Steuern befreit. In
Luxemburg wurde ebenfalls zwischen den verschiedenen Treibstoffarten und deren Co,-
Emissionen differenziert. Die Pramie lag hier zwischen 1.500 € und 7.500 €. Spanien ging
einen anderen Weg. Hier wurde der Autokdufer nicht direkt finanziell unterstiitzt. Vielmehr
stellte man beim Kauf eines neuen Pkw ein zinsloses Darlehen in Hohe von bis zu 10.000 € zur
Verfligung.

Die Laufzeit der finanziellen Unterstiitzung war in allen Landern abhingig von der Anzahl der
zugelassenen Pkw. Es wurde vom Staat ein fixes Budget fiir die Abwrackpridmie veranschlagt
und sobald dieses aufgebraucht war endete auch die Unterstiitzung.®” In Deutschland war die
Abwrackpramie als Umweltpramie bekannt und lief vom 14. Janner 2009 bis 02. September
2009. Dieser Zeitraum liegt in Abbildung 26 auf der fiir Deutschland relevanten Linie
zwischen den beiden Markierungspunkten. Danach waren alle dafiir eingerdumten finanziellen
Mittel aufgebraucht. In Frankreich unterstiitzte der Staat den Neuwagenkauf vom 19. Janner
2009 bis 31. Dezember 2010. In Italien war eine Unterstiitzung von O1. Janner 2007 bis
31.Dezember 2008 und in Spanien von August 2008 bis 01. Oktober 2010 garantiert. Es gibt in
der Eurozone nur ein einziges Land, in dem die Verschrottungsprdmie dauerhaft ist, ndmlich
Zypern. Hier wird der Kauf eines Neuwagens bei Verschrottung eines mindestens 15 Jahre

alten Autos mit bis zu 1799 € gefordert.
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Abbildung 26: Neuzulassung benzinbetriebener Pkw von Léindern der Eurozone

o Kretzmann, 2009



71

5500

5000

45001

40001

3500

3000

25000"

2000

1500

1000075

5000

RIS e & & & Q 9 9 RS
FTFFIELEFITITFT PP TS S SIS

Abbildung 27: Neuzulassung benzinbetriebener Pkw unter 55.000 Stiick monatlich

Die grofite Auswirkung zeigt die Verschrottungspriamie bei den benzinbetriebenen Pkw in
Deutschland. Hier konnte man in den ersten acht Monaten des Jahres 2009 ein Plus von 26,8%
erzielen. Wurden im Juni 2008 noch 171.685 Benziner zugelassen, so waren es ein Jahr darauf
fast 300.000. Nachdem das Kontingent der Umweltpramie erschopft war, ging die Zahl der
Neuzulassungen in Deutschland wieder zuriick. Auch in den anderen Léndern zeigt die
Abwrackprdamie ihre Auswirkungen auf den Automobilmarkt. So konnte Portugal ein Plus von
62,1% verzeichnen. Sowohl in Italien als auch in Spanien und Frankreich wurden mehr Pkw

verkauft und neu zugelassen als noch im Jahr zuvor.

Der Autor nimmt auch wie schon fiir das Land Osterreich statistische Tests zu Hilfe, um einen
moglichen Zusammenhang zwischen den Treibstoffpreisen und den Neuzulassungen der

jeweiligen Staaten aufzuzeigen..



72

5.6.3. Auswirkungen der Treibstoffpreise in der EU

Da sich der Treibstoffpreis im betrachteten Zeitraum in allen Lédndern der Eurozone gleich
entwickelt hat und jeweils zur gleichen Zeit gestiegen und gefallen ist, so ist es interessant
herauszufinden, ob die Entwicklung der Treibstoffpreise in den Euroldndern die gleichen
Folgen nach sich zieht wie in Osterreich. Es wurde fiir alle Linder eine Korrelation mit deren
Neuzulassungen und Treibstoffpreisen durchgefiihrt. Die Auswertung erfolgte ebenfalls mit
dem Programm SPSS Version 18.0. Als Variablen dienen die Summe der Neuzulassungen in
den jeweiligen Segmenten Benzin und Diesel. Eine Unterteilung in die verschiedenen
Fahrzeugklassen wurde hier nicht unternommen. In Tabelle 24 wurden die betrachteten Lander
nach deren Kaufkraftstandards aus dem Jahr 2010 beginnend mit dem hdchsten geordnet. Der

Kaufkraftstandard wird von der Europédischen Union wie folgt beschrieben:

., Lebensstandards kénnen verglichen werden, indem der Preis zu dem bestimmte Waren und
Dienstleistungen in den einzelnen Lindern angeboten werden, zum Einkommen in Relation
gesetzt wird. Fiir diese Messung wird eine einheitliche, errechnete Wéihrung verwendet, der so

genannte Kaufkraftstandard“”’

Der KKS (Kaufkraftstandard) der Europdischen Union wird mit 100 angenommen. Alle Werte
dariiber haben einen hoheren KKS als der EU-Durchschnitt, alle darunter einen niedrigeren.
Luxemburg hat im Jahr 2010 mit 283 den héchsten KKS und Estland mit 65 den niedrigsten.
Alle anderen betrachteten Staaten haben einen hoheren KKS als 100, nur Griechenland,

Slowenien, Portugal und, wie schon erwéhnt Estland, haben einen Wert unter 100.

Bei einer Korrelation von 0,029 fiir Benzin und 0,149 fiir Diesel gibt es in Luxemburg keinen
signifikanten = Zusammenhang zwischen dem Pradiktor Treibstoffpreis und den
Neuzulassungen. In den Niederlanden zeigt sich iiber den betrachteten Zeitraum auch keine
signifikante ~ Auswirkung der  Treibstoffpreise  auf die  Neuzulassungen von
Personenkraftwagen. In Osterreich besteht, wie bereits im Kapitel zuvor schon erldutert, ein
positiver Zusammenhang zwischen dem Benzinpreis und den Neuzulassungen mit
Benzinantrieb, wihrend der Dieselpreis eine negative Auswirkung auf die Neuzulassungen von

Pkw mit Dieselantrieb hat.

" Vgl: Europiische Kommission, 2012
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Tabelle 24: Zusammenhang von Treibstoffpreis und Neuzulassungen in der EU

Land/ Treibstoffpreis Benzin Diesel
Luxemburg ~=60) Korr. ,029 ,149
Niederlande ~-120) Korr. -,022 ,161
Osterreich =110 Korr. ,554%% -, 251 %%
Irland =120 Korr. -,465%* ,142
Deutschland =120 Korr. -, 168 ,264%
Belgien (=120 Korr. -,319%* ,360%
Finnland (~x=120) Korr. -,492%% ,653%%
Frankreich =120 Korr. -,299%% ,334%
Spanien =120y Korr. -,697%% -,159
Italien (=120 Korr. -,532%% 142
Griechenland (=120 Korr. -,638%* ,383%*
Slowenien ~=72) Korr. ,231 - 471%*
Portugal (=120 Korr. -,618%* 457
Slowakei =72 Korr. ,254 ,182
Estland =72 Korr. -,063 -,068

**, Die Korrelation ist auf dem Niveau von 0,01 (2-seitig) signifikant.
*. Die Korrelation ist auf dem Niveau von 0,05 (2-seitig) signifikant.

In Irland ist bei der Antriebsart Benzin der Zusammenhang zwischen den Preisen und den
Zulassungen bei r = -0,465 signifikant. Ein steigender Benzinpreis wirkt sich in Irland folglich
mit einem Minus auf die Neuzulassungen von Pkw aus. Der Dieselpreis hingegen kann die
Zulassungen nicht erkldren. In Deutschland zeigt sich beim Benzin kein Zusammenhang.
Grund dafiir konnte der enorme Anstieg der Neuzulassungen in diesem Segment zum
Zeitpunkt der Verschrottungspriamie sein. Im Gegensatz kann der Dieselpreis die Zahl der
Neuzulassungen in Deutschland bei r = 0,264 signifikant erkldren. In Belgien {ibt der
Benzinpreis einen negativen, der Dieselpreis einen positiven Einfluss auf die Neuzulassungen
aus. In Finnland zeigt sich ein dhnliches Bild, wobei die Korrelation der Variablen mit -0,492
fir Benzin und 0,653 fiir Diesel weit hoher ist als in Belgien. Einziger bedeutender
Unterschied ist, dass sich der Dieselpreis positiv auf die Anzahl der Neuzulassungen auswirkt.
Dagegen sorgt der Benzinpreis fiir eine sinkende Zahl an Neuzulassungen. In Frankreich zeigt
sich ein dhnliches, wenn auch schwicher ausgeprigtes Bild. Der Benzinpreis wirkt sich hier
ebenso negativ und der Dieselpreis positiv auf die Neuzulassungen aus, wobei der Einfluss des
Dieselpreises hoher ist als der des Benzinpreises. In Spanien allerdings hat der Dieselpreis
keinen Einfluss auf die Neuzulassungen. Lediglich der Benzinpreis wirkt sich bei einer

Korrelation starken Korrelation von -0,697 negativ auf die Neuzulassungen aus und erkléart
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immerhin 48,59% der Zulassungen. Wie auch schon in Spanien wirkt sich in Italien der
Benzinpreis negativ auf die Stiickzahl der Neuzulassungen aus. Die Korrelation hat einen Wert
von -0,532, was 28,30% an erklarter Varianz entspricht. Der Dieselpreis hat auch in Italien
keinen Einfluss auf die Zahl der Neuzulassungen. In Griechenland hingegen wirkt sich der
Dieselpreis positiv auf die Zahl der Neuzulassungen aus. Steigt dieser, so steigt auch die
Anzahl der Neuzulassungen. Bei einem r von 0,383, was 15,00% an erklirter Varianz bedeutet,
kann der Dieselpreis die Zulassungen erkldren. Wie auch schon in Italien und Spanien wirkt
sich in Griechenland ein steigender Benzinpreis negativ auf die Neuzulassungen aus. Bei
einem r = -0,638 erkldren sich die beiden Variablen signifikant, was 40,70% an erklérter
Varianz entspricht. Ein Grund fiir die negative Auswirkung des Benzinpreises auf die
Neuzulassungen konnte unter anderem der enorme Preisanstieg in den letzten Jahren sein. In
Slowenien zeigt der Benzinpreis keinen Zusammenhang mit den Neuzulassungen. Lediglich
der steigende Dieselpreis wirkt sich negativ auf die Zahl der Neuzulassungen aus. In Portugal
zeigt sich, dass ein steigender Benzinpreis eine sinkende Zahl an Neuzulassungen zur Folge
hat, wihrend eine Steigerung des Dieselpreises, bei einer moderaten Korrelation, zu einer
Erhohung der Zulassungen fiihrt. Weder der Diesel- noch der Benzinpreis konnen die

Neuzulassungen in der Slowakei und in Estland erkldren.

In 8 der 15 Beobachtungen wirkt sich der steigende Benzinpreis negativ auf die Zahl der
Zulassungen aus. Einzig in Osterreich wirkt sich der Benzinpreis positiv aus. Beim
Dieselkraftstoff ist erkennbar, dass nur in Osterreich und Slowenien der steigende Preis eine
negative Auswirkung auf die Zulassungen hat. In sieben der 15 Beobachtungen wirkt sich

dieser positiv auf die Anzahl der Neuzulassungen aus.

In Osterreich werden entgegen dem Trend der anderen Mitglieder der Wihrungsunion mehr
benzinbetriebene Pkw neu zum Verkehr zugelassen, wenn der Benzinpreis steigt und
geringfiigig weniger dieselbetriebene Pkw, wenn der Dieselpreis steigt. Bestitigt wird dies von
einer Studie der European Automobile Manufacturers’ Association (ACEA)”". In Osterreich
wurden von Janner bis Mérz 2012 um 5,8% mehr Pkw zugelassen als im gleichen Zeitraum des
Vorjahres. Die Neuzulassungen in den EU-Landern nahmen hingegen um 6,6% ab. Ein Grund
fiir dieses starke Minus sind vor allem die enorm gesunkenen Zulassungen in Griechenland.
Hier verzeichnete man im Vergleich zum Vorjahr ein Minus von 40,9%. Auch in Portugal

wurden im Zeitraum von Jinner bis Mai 2012 um 43% weniger Pkw neu zum Verkehr

"' ACEA; 2012
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zugelassen als im selben Zeitraum ein Jahr zuvor. Frankreich und Italien verzeichneten
ebenfalls ein Minus von 17,2% und 18,9% in diesem Zeitraum. In Osterreich werden somit

gegen den EU-weiten Trend trotz der steigenden Treibstoffpreise mehr Pkw zugelassen.

Die durchschnittliche Leistung der in der Wahrungsunion zugelassenen Pkw liegt bei 84 kW.
In Osterreich ist dieser Wert mit 82 kW dhnlich dem Durchschnitt. Lediglich Deutschland und
Luxemburg liegen mit kW-Werten von 95 und 103 klar iiber dem Durchschnitt. Den
niedrigsten Wert hat, mit durchschnittlich 73 kW, Italien aufzuweisen. Betrachtet man die
Gesamtzulassungen der EU Staaten, so ist vor allem erkennbar, dass bis zum Jahr 2008 ein
klarer Trend zu leistungsstiarkeren Pkw zu erkennen ist. Danach flachte dieser Trend jedoch ab.

Ab 2010 wurden wieder vermehrt hoher motorisierte Pkw gekauft.”?

Ein weiterer einflussreicher Aspekt bei der Wahl des Pkw sind die CO,-Emissionen. Diese
haben nimlich einen Einfluss auf die Hohe der zu entrichtenden Steuer. In Osterreich werden
bevorzugt Klein- und Stadtwagen sowie Pkw der unteren Mittelklasse gekauft und zum
Verkehr zugelassen. Dieser Trend zeigt sich auch in der EU. Waren es im Jahr 2001 noch 3%
aller neu zugelassen Pkw, die unter 120 g/km CO,; ausstieBBen, so sind es im Jahr 2010 schon
29%. Die Nachfrage nach Fahrzeugen mit einer CO,-Emission unter 120 g/km stieg im Jahr
2010 gegeniiber dem Jahr 2009 um 20%.

Generell ist sowohl in der EU als auch in Osterreich ein Trend zu emissions- und
verbrauchsirmeren Pkw zu erkennen. Aktuelle Studien belegen eine Reduktion der
durchschnittlichen CO,-Emissionen vor allem bei Fahrzeugen mit Benzinantrieb in allen
Fahrzeug- und Leistungsklassen. Bei Dieselbetriebenen steigen seit dem Jahr 2000 die

Emissionen leicht an.”

2 ACEA; 2010
3 Potscher, Winter; 2008; Seite 20 ff.



76

6. Conclusio

Es stellte sich die Frage, ob die dramatisch gestiegenen Treibstoffpreise eine Auswirkung auf
die Neuzulassungsstatistik von Pkw in Osterreich haben und den Konsumenten dazu anhalten
ein effizienteres Fahrzeug zu erstehen.

Zu Beginn der Arbeit betrachtet der Autor wissenschaftliche Studien, die sich mit den
Entwicklungen der Treibstoffpreise und deren Auswirkungen auf den Automobilmarkt
beschiftigen und diese analysierten. Dabei wird das Augenmerk auf den amerikanischen Markt
gelegt, da dieser zu den grofiten und bedeutendsten zdhlt. Die Ergebnisse belegen einen
Zusammenhang zwischen den steigenden Treibstoffpreisen und den Neuzulassungen in den
verschiedenen Fahrzeugklassen und bekriftigen, dass Verdnderungen der Treibstoffpreise zu
Verdanderung der Bediirfnisse und des Kaufverhaltens der Konsumenten fiihren. Ein Aspekt,
der sich wie ein roter Faden durch die Studien zieht, ist der Rebound Effekt. Steigt der
Benzinpreis, so kaufen Konsumenten vermehrt Effizienz, sinkt dieser so stehen Leistung und
Qualitdt im Vordergrund.

In weiterer Folge wird auf die Entwicklung der Treibstoffpreise sowie der Neuzulassungen am
Osterreichischen Automobilmarkt eingegangen. Hierfiir wurden die Neuzulassungen in ihrer
Gesamtheit, in den verschiedenen Fahrzeugklassen und den einzelnen Bundesldndern
betrachtet. Des Weiteren wurde ein Vergleich mit ausgewéhlten Landern der EU durchgefiihrt.

Nach Abschluss der Regression kommt der Autor zu dem Ergebnis, dass sich die beiden
Treibstoffarten unterschiedlich auf die Zahl der Neuzulassungen auswirken. Gesamt gesehen
wirkt sich ein steigender Benzinpreis in Osterreich, auch ohne den Monaten der
Verschrottungspramie, stark positiv auf die Zahl der Benzinzulassungen aus, wihrend die Zahl
der Dieselzulassungen nur geringfiligig negativ mit dem Dieselpreis zusammenhéangt.

Betrachtet man die einzelnen Fahrzeugklassen, so zeigt sich bei benzinbetriebenen Pkw im
Stadt-, Kleinwagen- und unteren Mittelklassesegment, dass bei steigenden Benzinpreisen auch
die Neuzulassungen steigen und umgekehrt. Im Segment der Ober- und Luxusklasse hingegen
wirkt sich ein steigender Benzinpreis negativ auf die Neuzulassungen aus. Hier wird der
indirekte Rebound Effekt fiir den Osterreichischen Automobilmarkt bestétigt. Der Dieselpreis
kann im Segment der Kleinwagen und Luxusklasse die Zulassungen nicht erkldren. In den
Segmenten Stadtwagen, Mittel- und Oberklasse zeigt sich allerdings ein negativer

Zusammenhang.
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Es gilt jedoch zu beachten, dass weitere exogene Faktoren wie Einkommen, gefahrene
Kilometer und dergleichen nicht in die Auswertung mit eingeflossen sind und fiir weitere
Untersuchungen offen bleibt ob diese einen Zusammenhang mit den Neuzulassungen zeigen.
Entgegen den Erwartungen ist trotz der steigenden Treibstoffpreise die Nachfrage nach neuen
Fahrzeugen verhaltnisméBig hoch. Die Preisentwicklungen fiir Benzin und Diesel sorgen sogar
dafiir, dass sich die Bediirfnisse der Kunden im Bezug auf Verbrauch und Nachhaltigkeit
verdndern und mehr neue und effizientere Fahrzeuge gekauft werden, um langerfristig Kosten
zu sparen.”’ Bei den unteren Klassen (Klein-, Stadtwagen und untere Mittelklasse) zeigt sich,
dass der Benzinpreis die gestiegene Zahl der Neuzulassungen signifikant erkldren kann.
Dagegen wirkt sich dieser in den oberen Leistungsklassen negativ auf die Zahl der
Zulassungen aus. Beim Diesel zeigt sich ein starker negativer Zusammenhang mit den
Zulassungen der Stadtwagen, unteren Mittelklasse und Mittelklasse.

Obwohl Dieselfahrzeuge im Allgemeinen als verbrauchsdrmer und kostengiinstiger gelten,
rentiert sich ein solches erst ab einer bestimmtem Kilometerleistung, da die
Anschaffungskosten im Vergleich zum Benziner héher sind. Im Segment der Ober- und
Luxusklasse spielt der Treibstoffpreis eine geringere Rolle. Man muss aber auch

miteinbeziehen, dass der Kundenstamm ein kleinerer und die Kaufkraft eine grof3ere ist.

Der Dieselantrieb gewann in den letzten Jahren vor allem in den oberen Leistungsklassen
immer mehr an Attraktivitit. Hauptgriinde dafiir sind die steuerliche Begiinstigung, die ihn
billiger als Benzin macht, und der geringere Verbrauch. Es ist jedoch aus aktuellem Anlass nur
mehr eine Frage der Zeit wie lange dieser Trend anhélt. Nicht nur, dass die Preisdifferenz
zwischen Benzin und Diesel von derzeit’ 0,05 €/L immer kleiner wird, sondern ihm die
aktuelle Umweltproblematik zu schaffen macht. Nach dem Feinstaubproblem belegen nun
aktuelle Studien, dass Dieselfahrzeuge deutlich mehr giftige Stickstoffoxide ausstoBen als
Benziner. ' Stickstoffoxide gelten als Vorstufe von Feinstaub und Ozon und sind
gesundheitsschiddigend. Die Diskussion erhitzt die Gemiiter und Experten des dsterreichischen
Verkehrsclubs und der Griinen’’ fordern die steuerliche Begiinstigung des Diesels in Osterreich
fallen zu lassen und diesen gegebenenfalls strengeren Richtlinien zu unterwerfen. Tritt dieser
Fall ein, so wiirde sich das zu mindestens auf die Zahl der Neuzulassungen von Diesel

auswirken.

™ Winterhoff et.al.; 2009; Seite 4 ff.

> Vgl: BMWFIJ — Treibstoffpreismonitor (16.07.2012); 2012
76 Spiegel.de; 2006

7 oel.orf.at; 2012
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Im Moment fiihrt kein Weg am Verbrennungsmotor vorbei. Zukiinftig gesehen wird der
Individualverkehr auch in den nichsten Jahrzehnten von fossiler Energie abhdngig sein. Die
enorme Nachfrage nach individueller Mobilitdt sorgt dafiir, dass die steigenden
Treibstoffpreise kaum etwas an der Gesamtzahl der Neuzulassungen dndern werden. Steigen
Benzin- und Dieselpreise weiter an und féllt moglicherweise die steuerliche Begiinstigung fiir
Diesel, so werden sich hochstens die Marktanteile zwischen den Antriebsarten und den

einzelnen Fahrzeugsegmenten verschieben.

Da der Mensch nicht auf das Auto verzichten mochte, wird der Verkehr weiterhin wachsen.
Ziel ist es somit den Verkehr und den Verbrauch zu minimieren und die Emissionen zu senken.
Die Automobilwirtschaft hat vor allem in den letzten Jahren bereits auf die steigenden
Treibstoffpreise reagiert, indem sie die Effizienz der Fahrzeuge verbessert hat. Doch die
Effizienzverbesserung allein wird langfristig gesehen nicht ausreichen, um den Verkehr und
folglich die Emissionen zu verringern, da eine erhohte Effizienz zu einer vermehrten Nutzung
fiihrt. Hier ist die Politik angehalten, ihre Einflussnahme zu verstirken und Maflnahmen zu
setzten, die den Energieverbrauch drosseln und den Verkehr umweltvertraglicher machen. Eine
sehr effektive MalBnahme, um diesen Rebound Effekt entgegenzuwirken, wire es die
Mineral6lsteuer und somit des Treibstoffpreis drastisch zu erhdhen, da der finanzielle Aspekt
der einzige ist durch den man den Konsumenten bremsen kann. Dariliber hinaus sollte die
Entwicklung alternativer Antriebe, die bis dato noch in den Kinderschuhen steckt, forciert und
markttauglich gemacht werden. Ein Elektroauto ist fiir einen durchschnittlichen Pkw Besitzer
(13.093 km/p.a.) noch keine wirkliche Alternative, da die Anschaffung mit hohen Kosten
verbunden und die Reichweite sehr begrenzt ist. Des Weiteren gibt es noch nicht gentigend

Ladestationen, um ein Elektrofahrzeug fiir die breite Masse attraktiv zu machen.

Vorrangiges Ziel sollte sein, dass die Automobilindustrie und die Politik gemeinsam an einem
Strang ziehen und Maflnahmen entwickeln die letztendlich zu einem Umdenken in den Kopfen

der Menschen fiihren.
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Appendix 1: Treibstoffpreise seit der Einfiihrung des Euro in Osterreich™
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Monat Diesel Benzin Monat Diesel Benzin Monat Diesel Benzin
Apr.12 € 1,443 €1,516 Dez.08 € 0,999 € 0,941 Aug.05 €1,012 €1,077
Mir.12 €1,438 € 1,472 Nov.08 €1,114 € 1,052 Jul.05 € 0,985 € 1,052
Feb.12 € 1,409 € 1,417 Okt.08 €1,172 €1,144 Jun.05 € 0,946 €1,010
Jén.12 €1,392 € 1,389 Sep.08 € 1,281 € 1,261 Mai.05 €0,923 € 0,986
Dez.11 €1,373 €1,352 Aug.08 € 1,321 € 1,279 Apr.05 €0,936 €0,994
Nov.11 €1,382 € 1,366 Jul.08 € 1,408 € 1,303 Mir.05 €0,879 €0,941
Okt.11 € 1,346 € 1,364 Jun.08 € 1,400 € 1,327 Feb.05 € 0,849 €0,913
Sep.11 € 1,340 € 1,391 Mai.08 € 1,336 € 1,295 Jén.05 €0,848 €0,899
Aug.11 €1,321 € 1,363 Apr.08 € 1,248 € 1,234 Dez.04 € 0,873 €0,924
Jul.11 €1,329 €1,374 Mir.08 €1,219 €1,228 Nov.04 € 0,890 €0,957
Jun.11 €1,319 € 1,368 Feb.08 €1,174 €1,198 Okt.04 €0,891 €0,982
Mai.l1 €1,326 € 1,395 Jén.08 € 1,167 € 1,185 Sep.04 € 0,836 €0,953
Apr.11 € 1,356 € 1,380 Dez.07 € 1,185 € 1,201 Aug.04 €0,831 € 0,966
Mir.11 €1,348 € 1,351 Nov.07 € 1,181 € 1,216 Jul.04 €0,793 €0,948
Feb.11 € 1,286 € 1,302 Okt.07 € 1,092 € 1,149 Jun.04 €0,781 €0,954
Jan.11 € 1,255 € 1,286 Sep.07 € 1,075 €1,148 Mai.04 € 0,800 €0,959
Dez.10 €1,187 € 1,247 Aug.07 € 1,050 € 1,135 Apr.04 €0,773 € 0,909
Nov.10 € 1,140 € 1,202 Jul.07 € 1,056 € 1,150 Mir.04 €0,756 € 0,886
Okt.10 €1,120 €1,189 Jun.07 € 0,985 €1,116 Feb.04 €0,735 € 0,862
Sep.10 €1,118 €1,192 Mai.07 € 0,990 € 1,099 Jén.04 €0,731 € 0,850
Aug.10 €1,112 €1,188 Apr.07 € 0,983 € 1,061 Dez.03 €0,712 € 0,845
Jul.10 €1,110 € 1,195 Mir.07 €0,961 €1,018 Nov.03 €0,713 € 0,843
Jun.10 €1,126 €1,210 Feb.07 €0,938 €0,982 Okt.03 €0,710 € 0,849
Mai.10 €1,129 € 1,220 Jan.07 € 0,936 € 0,973 Sep.03 €0,707 €0,861
Apr.10 €1,126 € 1,221 Dez.06 € 0,965 €0,997 Aug.03 €0,714 € 0,862
Mir.10 €1,071 €1,170 Nov.06 € 0,965 €0,997 Jul.03 €0,707 €0,841
Feb.10 € 1,005 €1,102 Okt.06 €0,971 €1,013 Jun.03 €0,703 € 0,840
Jan. 10 € 1,030 €1,122 Sep.06 €1,014 € 1,077 Mai.03 €0,711 €0,843
Dez.09 €1,015 € 1,106 Aug.06 € 1,063 €1,164 Apr.03 €0,758 €0,873
Nov.09 €1,023 €1,113 Jul.06 € 1,046 € 1,145 Mir.03 €0,792 € 0,905
Okt.09 €0,983 € 1,065 Jun.06 € 1,043 € 1,125 Feb.03 €0,764 €0,898
Sep.09 €0,985 € 1,080 Mai.06 € 1,045 €1,123 Jén.03 €0,744 €0,877
Aug.09 € 1,009 €1,108 Apr.06 € 1,032 € 1,092 Dez.02 €0,716 €0,868
Jul.09 €0,985 € 1,080 Mir.06 € 0,994 € 1,046 Nov.02 €0,721 €0,878
Jun.09 €0,989 €1,102 Feb.06 € 0,982 € 1,041 Okt.02 €0,736 €0,899
Mai.09 € 0,946 € 1,029 Jén.06 €0,979 € 1,036 Sep.02 €0,722 €0,892
Apr.09 €0,942 €0,991 Dez.05 € 0,973 € 1,015 Aug.02 €0,709 € 0,881
Mir.09 €0,911 € 0,946 Nov.05 €0,991 € 1,045 Jul.02 €0,714 €0,884
Feb.09 €0,947 € 0,953 Okt.05 € 1,025 €1,119 Jun.02 €0,720 €0,888
J&n.09 € 0,947 €0,925 Sep.05 € 1,031 €1,142 Mai.02 €0,731 € 0,896

" Vgl. BMW FJ, 2012
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Appendix 2: Vergleich Benzin und Dieselpreis

Gruppenstatistiken

Benzin_Diesel N Mittelwert Standardabweichung Standardfehler des Mittelwertes
Treibstoffpreis Benzin 124 1,0769266133 ,17269644446 ,01550859853
" Diesel 124 1,0033786285 ,21295315135 ,01912375753

Test bei unabhéngigen Stichproben

Lavape-Test der

T-Test fiir die Mittelwertgleichheit

95% Konfidenzintervall

gleich

Signifikan Sig- Mittlere Standardfenler der Differenz
F z T df. (2-se_m2) Differenz der Differenz Untere Obere
Treibstoffpreis Varianzen sind gleich 3,367 068 2,987 246 003 | ,07354798476 ,02462183443 ,02505 1220
Varianzen sind nicht 2,987 235,937 003 | ,07354798476 02462183443 02504 1220




Appendix 3: Neuanmeldungen ab 01.2003

Diesel Zulassungen:
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KW SW uMKkl. | Mkl Okl Lkl | Bgld [ Ktn NO 00 Shg Stmk Vbg | W
03.12 25| 1041 3899 | 3000 929 42 791 1097 | 3905 | 3690 | 1579 2819 | 1625 728 | 3767
02.12 21 672 2793 1958 747 29 578 744 | 2582 | 2424 | 1165 1773 988 445 | 2747
01.12 13 933 2927 2169 958 47 643 196 | 2960 | 2777 1326 2140 | 1176 600 | 2965
12.11 6 744 2818 | 1964 567 47 541 745 | 2542 | 2321 1205 1747 1194 545 | 2917
11.11 29| 1074 3349 | 2643 890 46 597 923 | 3126 | 3013 | 1417 2335| 1368 600 | 3566
10.11 22 957 3448 | 2436 846 42 576 984 | 2978 | 2928 | 1396 2064 | 1319 660 | 3556
09.11 21 861 3928 | 2632 852 19 619 978 | 3030 | 3022 | 1470 2230 | 1372 639 | 3372
08.11 22 731 3061 | 2189 760 38 619 684 | 2502 | 2564 | 1191 1736 | 1088 513 | 2827
07.11 23 975 3411 2689 985 35 589 881 | 2949 | 3013 | 1284 2009 | 1268 616 | 3323
06.11 22| 1157 3708 | 2744 866 46 682 1026 | 3309 | 2963 | 1534 2343 | 1387 618 | 3403
05.11 471 1203 4203 | 3282 953 41 788 999 | 3528 | 3203 | 1570 2422 | 1621 660 | 3602
04.11 38 931 3856 | 2801 888 41 620 966 | 3382 | 2796 | 1402 2335 | 1526 611 | 3184
03.11 69| 1154 4518 | 3120 870 36 819 938 | 3758 | 3153 | 1457 2374 | 1480 610 | 3571
02.11 47 787 3080 | 1827 733 73 640 866 | 2891 | 2431 1169 1887 | 1312 527 | 2798
01.11 41 913 2945 2149 708 35 641 839 | 2912 | 2574| 1129 2111 1043 536 | 3006
12.10 43 687 2121 1637 444 39 336 561 | 2021 1980 | 1110 1376 950 387 2651
11.10 61 1073 2990 | 2329 613 46 587 868 | 2967 | 2714 | 1277 1978 | 1270 583 | 3338
10.10 73 992 2845 | 2580 741 75 663 814 | 2613 | 2675| 1309 2033 | 1381 526 | 3176
09.10 541 1049 3092 | 2231 696 38 526 825 | 2550 | 2293 | 1186 1883 | 1082 490 | 2867
08.10 176 | 1083 2827 | 1888 521 39 446 691 | 2475 | 1928 | 1124 1626 953 432 | 2749
07.10 124 1315 3036 | 2381 768 39 592 830 | 2729 | 2460 | 1148 1891 1094 529 | 3163
06.10 79 | 1422 3966 | 2455 770 46 604 901 | 3277 | 2896 | 1309 2178 | 1305 626 | 3125
05.10 90 993 3357 2369 680 31 545 761 | 2623 | 2269 | 1170 1810 | 1218 463 | 2971
04.10 93 1070 3655 | 2650 722 35 541 818 | 3036 | 2752 1200 1883 | 1433 576 | 3371
03.10 114 1043 3688 | 2749 606 34 603 929 | 3151 | 2713 | 1324 2232 | 1287 572 | 2835
02.10 73 814 2533 1894 434 21 395 641 | 2106 | 1721 848 1335 853 385 | 2295
01.10 99 833 2578 | 1985 455 31 365 646 | 2149 | 1977 924 1443 876 389 | 2331
12.09 123 569 2374 | 1527 294 24 341 656 | 1809 | 1729 969 1359 980 409 | 2328
11.09 126 922 3082 | 2333 396 32 512 786 | 2231 | 2145] 1010 1802 | 1086 418 | 2686
10.09 60 [ 1123 2879 | 2438 441 30 454 754 | 2215 | 2239 | 1104 1690 | 1076 425 | 2871
09.09 46 742 2745 2481 400 24 488 762 | 2144 | 1988 | 1051 1581 1031 430 | 2455
08.09 42 714 2588 | 1882 356 23 383 630 | 1629 | 1621 843 1300 798 309 | 2093
07.09 51 922 3568 | 2733 550 45 509 867 | 2578 | 2312 | 1181 1885 1178 476 | 2869
06.09 71 962 3320 | 2974 583 37 538 878 | 2686 | 2402 | 1133 1839 | 1266 464 | 3125
05.09 73 779 3465 | 2574 491 32 455 760 | 2444 | 2192 | 1054 1637 | 1072 435 | 2701
04.09 101 989 3792 | 3267 649 28 527 876 | 2787 | 2499 | 1246 1941 1322 438 | 3283
03.09 86 776 2811 | 2863 601 43 437 793 | 2481 | 2038 | 1053 1573 975 464 | 2629
02.09 60 574 1990 | 2328 433 34 292 531 1739 | 1436 799 1194 825 314 | 2425
01.09 59 585 2316 | 2240 331 44 391 603 | 1809 | 1468 870 1449 829 369 | 2106
12.08 57 554 1814 | 1638 385 27 221 472 | 1472 | 1282 814 1047 691 318 | 2506
11.08 133 673 2487 | 1805 378 64 297 580 | 1697 | 1545 773 1351 759 350 | 2569
10.08 173 1343 3197 | 2938 469 28 393 710 | 2119 | 2050 | 1171 1672 | 1011 444 | 3848
09.08 64 773 2815 2911 445 20 383 800 | 1998 | 1801 1063 1560 950 408 | 2562
08.08 40 669 2141 | 2185 228 7 320 501 1622 | 1538 798 1238 752 338 | 2021
07.08 219 816 2535 2153 293 20 275 619 | 1696 | 1617 848 1306 746 387 | 2546
06.08 109 | 1447 4315 | 4233 904 | 102 665 1207 | 3826 | 3586 | 1968 2665 | 1666 731 | 4880
05.08 138 | 1367 3556 | 3048 594 52 468 917 | 2677 | 2470 | 1295 2010 | 1298 519 3680
04.08 346 | 1793 3550 | 3436 636 45 509 951 | 2995 | 2771 1409 2144 | 1449 592 | 4417
03.08 229 | 1399 4155 | 3292 614 52 609 948 | 2974 | 2891 1522 2156 | 1446 546 | 3488
02.08 78 981 2822 | 2433 483 43 410 770 | 2347 | 2047 | 1023 1662 | 1053 435 | 2834
01.08 143 993 2871 | 2383 518 49 502 778 | 2412 | 2169 | 1141 1720 | 1058 SIS | 2721
12.07 81 738 2725 | 2677 394 22 306 672 | 2004 | 1935] 1163 1477 903 436 | 2963
11.07 198 | 1046 3297 2811 443 54 453 855 | 2486 | 2367 | 1204 1824 | 1111 520 | 2985
10.07 204 | 1167 3244 | 3064 564 55 452 914 | 2564 | 2480 | 1246 1955 | 1294 501 | 3323
09.07 162 | 1172 2775 2559 471 45 442 754 | 2211 | 2105] 1059 1618 | 1068 422 | 2500
08.07 146 965 2808 | 2291 410 57 406 739 | 2312 | 2085| 1000 1613 971 431 | 2310
07.07 123 1200 3259 | 2556 455 | 123 417 853 | 2284 | 2201 1176 1776 | 1006 440 | 2886
06.07 134 | 1833 4446 | 4149 627 77 729 1099 | 3529 | 3239 | 1606 2510 1595 761 | 3969
05.07 144 | 1844 3517 3392 711 86 502 989 | 2922 | 2834 | 1307 2108 | 1532 596 | 3752
04.07 127 1802 3629 | 3406 687 59 534 1024 | 3166 | 2766 | 1409 2219 | 1546 619 | 3730
03.07 171 1713 4318 | 3712 684 99 608 1069 | 3505 | 3198 | 1651 2362 | 1577 636 | 3964
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KW [sw [umkl. [Mki Okl [Lkl [Bgd [Ktn [NO |00 [Sbg |[stmk Vbg |W
02.07] 202] 1084 2686 2682] s17] 71| 403 734 2332] 1952 989 1716 994 432[ 3001
01.07] 114] 1377] 3055 2879] 91| 91| 530 914 2634| 2377] 1293] 1990| 1124] 538[ 3047
12.06 83| 1033] 2539 2369] 507 34 380] 662] 1942[ 1904 938 1431 852 424 2859
11.06 |  102] 1967] 3517] 3281 603| 77| sso] o1s| 2771| 2384 1363] 1981 1186] 538 3619
1006 | 109 1797] 3175] 3340 702| 53 ssi|  933] 2815| 2427] 1283] 2135] 1372] so0| 3778
09.06| 140] 1854| 3467] 3201| 709| 45| sas| 887 2910] 2514] 1196] 1995| 1163] 507[ 3583
08.06 99| 1854] 3141] 2576 602 60| s22| 832[ 2561 2157 1244] 1696| 1227[ 406| 3216
07.06| 148] 1679 3515 3313] 21| 65| 483 961 2819] 2576| 1286 2047[ 1251 s556] 3516
06.06| 230] 1958 4437 3790] 732] 65| 576] 1081 3476] 3096| 1334 2373[ 1592 670[ 3894
05.06| 200] 2258 4030] 3694| 681] 80| 583] 1244 3436] 3000] 1516] 2416] 1639 607] 3612
04.06| 252] 2174 4201] 4076] 698] 89| 576| 1135 3538] 3204| 1507 2609] 1716] 621[ 3762
03.06| 262] 2397 4679 4828 754 129] o988 | 1228 4281 3444| 1526] 2839] 1655 764| 4143
02.06] 152] 1219] 2830 2945] s13] 73] 421 738 2375] 1886| 1045] 1670[ 1031 429] 2886
01.06| 175] 1608] 3s587] 3827] 752] 81| s4a| 912 3003] 2463| 1175] 2189] 1225] s575] 3501
1205 149 1226] 2889 2134] 436] 20[ 343] 652] 2150 2148 935| 1441 869| 434 2882
11.05| 172 1720] 3680| 2965] 698| 58| 498 901| 2742| 2417 1088] 2010 1080] s12] 3108
10.05| 147 1706] 3471 3369] 873| 48| 477 on1| 2842| 2417] 1284 2221] 1268] s20] 3285
09.05| 141] 1883] 3874] 3540] 85| 35| 598 947| 3076] 2703| 1311 2158] 1271 644] 3201
08.05| 130] 1953 3305 2398] s573| 4s| 475 867 2574| 2137] 1105 1825| 1128] 435[ 2792
07.05| 114] 1908 4144] 2644| 718] 25| s08| 902 2938| 2537] 1169 2080] 1309[ 61| 2835
06.05 85| 2239] 5035| 4374| 8s8| 38| 729 1229] 3917[ 3380 1525| 2783 1751 749 4040
05.05| 171] 2079 4849] 4009| 855] 34| 635] 1105| 3608| 3356| 1536 2481| 1519] 705] 3876
04.05| 121] 2653 sso2] 4204 1063] 72| 725[ 1359 4156] 3692| 1817 3055| 1881 776] 4530
03.05| 211] 2479 s728] 4335] 974 37| 823] 1395 4331| 3741] 1879 29s6| 1834 770[ 4168
02.05 89| 1708] 3877 2427] 577 9| 492 847] 2446| 2057 1226] 1828 1080| 486 2826
01.05| 122] 2092] s007] 3315] 01| 35| eso| 1173] 3258] 2899 | 1415 2484| 1441 681] 3180
12.04 39| 1464] 2958| 2717 477 16| 406| 842| 2478 2195] 1138 1950] 1003 [ 495[ 2871
11.04 85| 2247] 4642 3435 790 20 620 1153] 3482[ 2857 1439] 2415] 1418] 670 3457
1004  123] 2518] 4537 3309] 824| 26| 626 1218] 3549| 2934 1417] 2531 1478] 602 3656
09.04] 162] 2491 4301] 3403] 64| 24| 689] 1123 3344| 3103] 1440] 2435] 1513 647] 3548
08.04] 105] 1990 3s0s| 2712] 71s| 21| s09[ 937 2876] 2368| 1161 1950 1259 523[ 2840
07.04] 109] 2581 48ss| 3755] 927] 41| 16| 1276 3765| 3254| 1674] 2688| 1654 720[ 3862
06.04] 137] 2986 ss77] 4271 823] 32| 759 1373 4146| 3612| 1799 2853[ 1811 760[ 4189
05.04 86| 2704 5295| 4150 987| sa| 752 1273] 3943| 3569 1744] 2717 1774] 686 3943
04.04| 144] 3310 s825| 4610 1009] 58| 805| 1438 4453| 3951| 1935 3129] 2192 787[ 3968
03.04] 113] 3060 6142] 4310] 8s50] 43| 749] 1308 4330| 3849| 1776 3161] 2042[ 847[ 4005
02.04 97| 1977] 3670| 2564| 549 34| 4so| 871[ 2565] 2163] 1247] 1905] 1105] 529 2805
01.04] 107] 2286 4607] 3609| 1047] 35| 88| 1187 3454] 3050| 1411 2516| 1491 652] 3446
12.03 40| 1553 2876 2697 467] 14| 391 757 2390 2207[ 929 1733 974 428| 2468
11.03]  115] 2064 3431 3289] 630 9| s38] 949] 2780 2528 1219] 2098 1181] s35] 3216
10.03 87| 2622] 4383| 4262| 947 42| 695| 1129] 3555| 3096 1549] 2592] 1674| 704 3687
09.03 90| 2422] 4039| 4032 929] 34| e11| 1102] 3223 3015| 1572] 2378 1416] 700] 3537
08.03 33| 1985] 3618| 3113 754 25| 494|  921[ 2744 2395] 1246| 2139] 1203 503 [ 2981
07.03 64| 2800] 4681| 4286 992 40| 73] 1177] 3718 3310] 1650| 2687 1714] 797] 3787
06.03] 107] 2917 4971] 4246] 07| 31| e11] 1170] 3637] 3158| 1557 2612| 1678 777] 3926
05.03 49| 2948 4965| s048] 903| 27| 715| 1134] 3800] 3416] 1585] 2600] 1804| 782| 3926
04.03 84| 3393] 5533 5757 9e6| 41| 759 1395] 4265| 3518 1817 2921 2049 808 4490
03.03 79| 3174] s4s4| 5443 o9s1| 47| s01| 1290[ 4104] 3787 1646| 2983| 1865| s808| 3745
02.03 si| 2138] a112] 3440 es2]| 22| s83| 1o71| 2882 234s| 1172] 2120] 1174 493] 2976
01.03 67| 2627] a777] 4663| 1125] 70| 82| 1215] 3579 3151 14s1] 2572 1475 753] 3950




Benzin Zulassungen:
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KW | SW uMkl. [Mkl | Okl |Lkl |Bgld | Ktn NO 00 Sbg Stmk Vbg |W
03.12| 2010| 7541 3559 557 | 105 19| 660 973 | 3582 3276| 1407| 2408| 1339| 741 3302
02.12 | 1521 | 4229 2135 299 55 11 334 616 | 2146 | 1860 699 | 1352 802 | 430| 2130
01.12| 1390| 4608 2332 451 73 16| 408 678 | 2227 | 2188 740 | 1575 667 | 496| 2212
12.11| 1032 | 3938 1925 376 41 17| 310 519 | 1919 | 1487 585 | 1182 663 | 341 | 2286
11.11| 1617 | 5814 2408 459 80 18| 418 696 | 2688 | 2354 788 | 1648 | 1059 | 521 | 2979
10.11 | 1209 | 5710 2224 386 68 8| 445 698 | 2517 | 2233 875 | 1576 934 | 541 | 2362
09.11| 1740| 5821 3162 507 61 35| 544 906 | 2749 | 2417 860 | 1893 972 | 607 | 2882
08.11| 1480 | 5212 2499 449 70 14| 407 589 | 2424 | 2356 683 | 1606 830 | 492| 2563
07.11| 1276 | 5542 2901 932 96 32| 473 697 | 2660 | 2576 780 | 1796 898 | 494 | 2806
06.11| 1688 | 6000 3071 678 87 36| 608 790 | 2964 | 2559 995 | 2018 974 609 | 2863
05.11| 1726 | 6445 3508 808 118 34| 704 809 | 3118 | 2816 | 1065| 2083 | 1219| 622 | 3227
04.11| 1874 6531 3628 744 119 22| 584 830 | 3302 | 2934 | 1108 | 2395 1154| 656 | 3124
03.11| 1882 | 7104 4048 895 91 26| 632| 1072| 3516| 3102 | 1207 | 2373 | 1225| 723 | 3528
02.11| 1274 4591 2244 657 137 60| 390 585 | 2492 | 2142 720 | 1820 767 | 470| 2290
01.11| 1028 | 4155 2244 673 91 15| 360 603 | 2347 | 1966 686 | 1601 741 | 424 1853
12.10 907 | 3511 1993 481 53 10| 336 4341 1661 | 1356 | 1120 1122 681 | 331| 1832
11.10 | 1535| 4710 2826 613 70 20| 400 698 | 2590 | 2066 903 | 1792 895 | 464 | 2479
10.10 | 1548 | 5015 3477 569 98 18| 458 795 | 2527 | 2235 922 | 1840 | 1019| 525| 3033
09.10 | 1849 | 5958 3329 740 87 18| 474 911 | 2894 | 2557 977 | 2035| 1048 | 517 | 2874
08.10 | 1306 | 4589 3099 619 86 16| 461 664 | 2565 | 1841 807 | 1785 861 | 459 | 2722
07.10 | 1587 | 5810 3269 952 126 33| 479 850 | 2815| 2569 978 | 2130 933 | 529| 3137
06.10 | 1765| 6639 4077 905 162 21 443 984 | 3279 | 3128 | 1095| 2278 | 1138 | 638 | 3490
05.10 | 1875| 6623 3420 749 108 16| 503 926 | 2860 | 2750 | 1057 | 2086 1128 | 579 | 3130
04.10 | 1971 | 6176 3849 914 130 25| 550 900 | 3284 | 2676 | 1103 | 2320 1252| 567 | 3168
03.10 | 2147 | 6848 4142 | 1108 180 31 600 | 1077 | 3742 | 3099 | 1035| 2612 | 1272 | 636| 3409
02.10 | 1338| 4700 2473 604 109 15| 384 671 | 2122 | 1689 749 | 1582 888 | 448 | 2433
01.10 | 1094 | 4188 2135 617 99 15| 312 589 | 2046 | 1513 669 | 1480 693 | 409 | 1911
12.09 933 | 3491 2160 556 88 16| 311 532 1699 | 1370 564 | 1107 635 | 337| 2158
11.09 | 1977 | 5271 2736 730 100 17| 448 703 | 2404 | 1786 815| 1777 980 | 458 | 3337
10.09 | 1814 | 5575 2888 828 118 18| 537 793 | 2716 | 2261 870 | 1906 | 1062 | 574 | 2928
09.09 | 2116| 5568 3204 872 164 16| 477 867 | 2811 | 2679 923 | 1908 | 1011 | 514 3213
08.09 | 1568 | 4832 2894 857 53 17| 438 728 | 2402 | 2302 848 | 1594 897 | 478 | 2974
07.09 | 2319| 7706 4224 | 1154 98 21 7351 1284 | 3750 | 3357 | 1235| 2681 | 1226| 666 | 3741
06.09 | 3272 | 9315 4463 | 1258 109 8 845 | 1445| 4308 | 3984 | 1271 | 2929 | 1531 | 772 | 4438
05.09 | 2003 | 6913 3934 | 1047 98 20 676| 1019 | 3558 | 3036 988 | 2358 | 1166| 607 | 3387
04.09 | 2567 | 8569 4704 | 1378 92 30| 835| 1296| 4351 | 4019 | 1304 | 3027 | 1480| 759 | 3687
03.09| 1193| 5200 3448 | 1328 98 23 519 801 | 2905 | 2534 903 | 1987 959 | 501 | 2765
02.09| 1013 | 3685 2065 751 69 9| 354 589 | 1758 | 1553 606 | 1344 639 | 382| 1922
01.09 881 | 3653 2095 643 62 18| 367 593 | 1897 | 1570 650 | 1357 661 | 368| 1519
12.08 641 | 2814 1519 390 78 13 206 366 | 1388 | 1102 502 907 548 | 279 | 1479
11.08 | 1102 | 4201 2334 473 60 37| 367 558 | 2007 | 1620 665 | 1461 756 | 376| 1966
10.08 | 1122 | 5060 2947 822 71 31 486 777 | 2547 | 1985 892 | 1805 999 | 477 | 2477
09.08 | 1156| 4483 2236 832 64 16| 427 674 | 2181 | 1994 767 | 1476 939 | 517| 1920
08.08 900 | 4220 1780 618 32 17| 341 575| 1984 | 1619 694 | 1354 660 | 374 | 1493
07.08 | 1166| 5283 2809 915 78 15| 444 722 | 2637 | 2273 979 | 1785 955 | 514| 2241
06.08 | 1181 | 5123 2757 | 1154 189 57| 459 752 | 2515 2212 1345| 1844 | 1102| 576 | 2612
05.08 | 1151 | 5275 2980 912 112 39| 493 700 | 2501 | 2171 | 1066 | 1800 | 1050 | 542 | 2657
04.08 | 1301 | 6069 3059 976 114 56| 519 886 | 2913 | 2542 | 1147 | 2077 | 1175| 591 | 2666
03.08 | 1128| 5918 2936 808 104 44| 512 783 | 2837 | 2334 967 | 2109 966 | 513 | 2261
02.08 863 | 3887 1946 672 63 341 320 517 | 1910 | 1623 688 | 1489 688 | 397| 1717
01.08 850 | 3546 1889 610 58 35| 339 552 | 1664 | 1647 641 | 1326 607 | 404| 1619
12.07 716 | 3222 1189 362 54 22 185 356 | 1323 | 1207 906 789 482 | 287 | 1345
11.07 832 | 4002 1849 462 81 30| 312 573 | 1746 | 1795 575| 1186 673 | 380| 1781
10.07 955 | 4364 2105 648 144 42| 387 610 | 2068 | 1755 710 | 1443 795 | 458 | 2015
09.07 943 | 4340 1844 615 85 34| 306 609 | 1953 | 1790 643 | 1458 704 | 412 1920
08.07 615| 4088 2004 341 98 33 330 611 | 1934 | 1647 698 | 1342 707 | 377| 1776
07.07 691 | 4414 2646 483 109 48 | 349 733 | 2020 | 1784 794 | 1480 826 | 456| 2101




84

KW | SW uMkl. | Mkl | Okl |Lkl |Bgld | Ktn NO 00 Sbg Stmk Vbg |W
06.07 878 5219 2775 521 111 43| 409 704 | 2349 | 2223 825 | 1877 942 | 484 | 2443
05.07 814 | 4908 2609 564 176 51 429 724 | 2283 | 2166 834 | 1789 947 | 488 | 2293
04.07 806 | 4909 3105 629 158 58| 432 771 | 2382 | 2162 885 | 1872 | 1027 | 504 | 2332
03.07 934 | 5724 3046 632 124 71 479 803 | 2826 | 2578 967 | 2030 | 1158 | 467 | 2441
02.07 569 | 3413 1645 341 100 521 300 507 | 1593 | 1321 532 1298 554 272| 1582
01.07 663 | 3304 1565 402 117 64| 301 487 | 1542 | 1394 546 | 1250 572 315| 1547
12.06 623 | 2666 1218 275 92 46 199 364 | 1178 | 1038 440 880 422 | 233 | 1513
11.06 704 | 3613 1758 350 106 58| 271 S511| 1615| 1406 723 | 1248 619 | 385| 1746
10.06 774 | 4264 1956 443 151 57| 353 561 | 1653 | 1485 836 | 1372 739 | 355| 1823
09.06 804 | 3855 1760 416 120 541 306 522 1741 | 1555 574 | 1385 778 | 394 | 1699
08.06 764 | 3987 1984 417 110 68| 310 466 | 1813 | 1562 652 | 1310 778 | 386 | 1856
07.06 855 | 4098 2162 534 155 70| 329 563 | 1896 | 1782 769 | 1480 777 375| 1909
06.06 914 | 4881 2644 665 132 29| 360 680 | 2262 | 2138 854 | 1802 940 | 495| 2175
05.06 925 | 5193 2883 762 157 61 405 801 | 2456 | 2369 956 | 1715| 1055| 457| 2371
04.06 | 1076| 4811 2551 791 159 46| 375 723 | 2354 | 2170 893 | 1883 | 1066 | 475| 2230
03.06 | 1445| 5533 3119 | 1077 145 63 504 800 | 3113 | 2403 926 2152| 1051 | 529| 2682
02.06 773 | 2826 1445 506 112 34| 248 411 1341 | 1110 493 | 1001 577 260| 1564
01.06 798 | 2930 1730 672 121 80| 256 4471 1593 | 1294 529 | 1204 590 320| 1620
12.05 588 | 2232 1365 362 71 33 159 355 | 1077 913 410 708 470 | 280 | 1308
11.05 833 | 2870 2074 594 110 46| 240 487 1590 | 1272 581 | 1147 661 | 320| 1493
10.05 875 2985 2055 706 156 541 269 4921 1653 | 1466 687 | 1226 741 | 341 | 1566
09.05 852 3514 2211 639 142 66| 303 574 | 1828 | 1634 729 | 1387 840 | 395| 1730
08.05 840 | 3566 1814 611 110 22| 237 601 | 1654 | 1402 649 | 1133 785 | 304| 1668
07.05| 1152| 3915 3100 648 184 40| 300 619 | 2118 | 2286 805 | 1432 775 | 441| 2218
06.05 984 | 4641 3356 899 | 203 46| 376 741 | 2473 | 2410| 1010| 1840 | 1006 | 534 | 2303
05.05 806 | 3802 2918 711 156 451 315 578 | 2114 | 2102 862 | 1562 966 | 388 | 1960
04.05| 1049 | 4844 2879 682 166 34| 370 626 | 2373 | 2180 998 | 1750 | 1036 | 444 | 2262
03.05 716 | 4265 2742 638 158 451 313 622 | 2107 | 1945 880 | 1556 801 | 436| 1967
02.05 464 | 2189 1267 305 89 37 162 342 950 | 1006 390 836 4451 193 987
01.05 495 | 2397 1504 378 137 441 201 385 | 1185| 1096 440 920 4271 297 | 1280
12.04 989 | 1928 1386 229 89 23 132 482 1010 776 449 591 722 | 207 | 1138
11.04 572 | 2647 1430 323 108 24 173 409 | 1242 969 511 838 492 | 316| 1307
10.04 616 | 2819 1471 353 167 25 181 4241 1305| 1130 514 958 520 | 287| 1340
09.04 640 | 2927 1561 458 191 37| 229 4221 1363 | 1260 577 969 576 | 337| 1507
08.04 458 | 2624 1316 466 147 39 162 385 | 1225| 1098 440 799 532 226| 1317
07.04 588 | 3544 1919 635 176 89| 261 548 | 1576 | 1476 694 | 1164 666 | 376 | 1794
06.04 708 | 4374 2443 703 174 57| 337 645 | 1960 | 1786 826 | 1395 810 | 450| 2106
05.04 851 | 3457 2132 683 148 571 271 584 | 1753 | 1594 777 1254 764 | 385| 1764
04.04 826 | 3930 2322 813 203 53 309 691 | 1952 | 1786 838 | 1452 867 | 436| 2092
03.04 607 | 4221 2337 591 180 77| 307 649 | 1939 | 1844 866 | 1305 769 | 437 | 2004
02.04 511 2304 1311 346 119 43 172 439 1008 | 1027 500 795 436 | 226 1227
01.04 422 | 2186 1349 402 180 421 221 463 | 1097 | 1029 494 828 403 | 246 | 1244
12.03 384 | 1982 1037 284 119 26 161 250 883 771 351 538 351 205| 1062
11.03 417 | 2697 1343 367 126 39 170 359 | 1223 984 499 801 4571 295| 1307
10.03 427 | 3588 1527 493 175 44| 256 503 | 1421 | 1282 645 989 609 | 334| 1684
09.03 426 | 3313 1160 541 172 32| 204 4551 1186 | 1200 664 856 486 | 323 | 1520
08.03 397 | 2603 873 492 134 38 163 350 | 1073 971 464 703 450 | 276 | 1252
07.03 382 | 3792 1270 755 228 | 109 | 241 517 | 1622 | 1491 723 | 1059 651 | 387 | 1742
06.03 432 | 3688 1273 780 128 61 230 472 1512 | 1579 648 999 654 | 375| 1704
05.03 422 | 4180 1401 765 149 90| 256 543 | 1660 | 1543 785 1131 694 | 391 | 1725
04.03 389 | 4671 1769 944 175 98| 312 597 | 1856 | 1758 843 | 1303 826 | 416| 1988
03.03 336 | 4141 1745 914 154 73 280 570 | 1675| 1704 712 1114 839 | 419| 1700
02.03 218 | 2507 987 536 98 53 161 357 923 922 389 689 4451 209 | 1187
01.03 239 | 2783 1047 702 127 76 176 398 | 1149| 1092 524 728 467 | 294 | 1323




Appendix 3: Gegeniiberstellung Neuzulassungen und Treibstoffpreise:

Regression mit Verschrottungsprimie:

Benzin:
be
Modellzusammenfassung
Modell Komgiertes R-  Standardfehler des
R R-Quadrat Quadrat Schitzers
1 5427 293 287 2947044
a. Einflufvanablen : (Konstante), Tretbstoffpreis
b. Treibstoff =0
c. Abhingige Vanable: S
Koefﬁzimun”u
Modell Standardisierte
Nicht standardisierte Koeffizienten Koeffizienten
Regressionskoeffi
zZentB Standardfehler Beta T Sig.
1 (Konstante) -1938.442 1905,790 -1,017 311
Treibstoffpreis 11577.877 1721,536 542 6725 ,000
a. Tretbstoff =0
b. Abhangige Vanable: Summe
Diesel:

llodellzusammenf:ssungn’(
Modell Komgiertes R-  Standardfehler des
R R-Quadrat Quadrat Schitzers
1 251 063 054 3199,706
a. EinfluBvanablen : (Konstante), Treibstoffpreis
b. Treibstoff =1

c. Abhingzige Variable: Summe

K.oefﬁzienten"b
Modell Standardisierte
Nicht standardisierte Koeffizienten Koeffizienten
Regressionskoeffi
zZientB Standardfehler Beta T Sig.
1 (Konstante) 19687.343 1613,680 12,200 000
Treibstoffpreis 4164433 1538,307 -251  -2.707 008
a. Treibstoff =1

b. Abhangige Vanable: Summe
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Appendix 4: Auswertung — ohne Verschrottungspramie:

Benzin:
Modellzusammenfasslmgb’c
Modell Standardfehle Durbin-
Korrigiertes R- | rdes Schatzer Watson-
R R-Quadrat Quadrat s Statistik
1 667" 444 439 2323,892 ,927
a_ Eil : Treil prei:
b. Benzin_Diesel =0
c. angige Variable: Ges_: g
Koeffizienten™®
Modell Standardisiert
Nicht standardisierte e Koeffiziente
Koeffizienten n
Regressionsk | Standardfehle
oeffizientB r Beta T Sig.
1 (Konstante) -3312,153 1523,429 -2,174 ,032
Treibstoffpreis 12553,553 1376,781 ,667 9,118 ,000
a. Benzin_Diesel =0
b. Abhangige Variable: Ges_Zulassungen
Diesel:
Koeffizienten™®
Modell Standardisiert
Nicht isi e i
Koeffizienten n
Regressionsk | Standardfehle
oeffizientB r Beta T Sig.
1 (Konstante) 19864,830 1641,580 12,101 ,000
Treibstoffpreis -4274,627 1560,452 -258 2,739 007

a. Benzin_Diesel =1
b. Abhéngige Variable: Ges_Zulassungen
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Appendix 5: Gegeniiberstellung Neuzulassungen der Fahrzeugklassen und

Treibstoffpreise (Benzin = 0 / Diesel = 1)

Koefﬁz:ienten"n
Modell Standardisierte
Nicht standardisierte Koeffizienten ~ Koeffizienten
H Re; nskoeffi
Stadtwagen: oo o —_—
1 (Konstante) 147,054 30,651 4804 000
Mod'nmsamnf”mngb Treibstofipreis 40,261 29219 S131 1378 171
— — 2 Treibstoff= 1
Modell Komgertes R-  Standardfehler des b. Abhangige Variable: KW
R R-Quadrat Quadrat Schitzers
] ,542-l 294 288 1207088
a. Einflufvanablen : (Konstante), Tretbstoffpreis
b. Tretbstoff =0 .
Untere Mittelklasse:
- . ab
Koeffizienten RIodc]]msnmmznfasmngb
Modell Standardisierte
Nicht standardisierte Koeffizienten ~ Koeffizienten ‘Modell Komgiertes R-  Standardfehler des
Regressionskoeffi s s . < R R-Quadrat Quadrat Schitzers
ZeotB tandardfehler e L a3 2 22
1 (Konstante) 768,612 780,597 985 321 ! 436 236 229 51951
Treibstoffpreis 4752,561 705,128 542 6740 000 a. EinfluBvaniablen : (K ), Treibstoffprei
a. Treibstoff=0 b. Treibstoff =0
b. Abhangige Vanable: SW
) Koeffizienten™
Modellzusammenfassung
Modell Standardisierte
Modell Komigiertes R- Standardfehler des Nicht standardisierte Koeffizenten Koeffizienten
i Re nskoeffi
R R-Quadrat Quadrat Schitzers eressionskoe: S B T .
! 680 463 438 534353 1 (Konstante) 421838 486270 867 388
a. EinfluBvariablen : (K ), Treibstoffprei Treibstofipreis 2551,177 439257 48 5808 000
b. Treibstoff= 1 a. Treibstoff =0

b. Abhangige Vanable: uMkl
Koeffizienten™”

Modell Nicht stacdanfisiecte Koellici Standardisierte Modellzusammenfasmngn
Re; nckoef =
“GentS . Stndudfebler Bet T sie Modell Komgiertes - Standardfebler des
T (Komstante) 3100.751 269,46 o7 000 R R-Quadrt Quadrat Schitzers
Treibstoffpreis -2488.409 256.898 -680 -9.686 000 1 429 184 177 841,054
2 Treibstoff= 1 : - - -
Einfluf: blen : (Konstante), Treibstoffpreis
b. Abhangige Variable: SW > vand & ), Trel
b. Treibstoff= 1
Koeffizienten™"
. . Modell Standardisierte
Klelnwagen' Nicht standardisierte Koeffizienten  Koeffizienten
Regressionskoeffi
b ZientB Standardfehler Beta T Siz.
Modellzusammenfassung 1 (Konstante) 5696,892 124162 13431 000
Nodell Roma R Stodudiohle de Treibstoffpreis -2004,610 404350 -429 4958 000
R R-Quadrat Quadrat Schitzers a. Treibstoff = 1
1 576 331 325 452,794 b. Abbangige Variable: uMKL
2. Einflubvariablen : (K ), Treibstoffprei
b. Treibstoff =0
Koerienten™ Mittelklasse:
Modell ] ] ] Standardisierte b
Nicht dard Koeffi Koeffi Aodell f: ng
Regressionskoeffi =
ZientB _ S(anda:d&hle: Beta T Sig. Modell Komz R S Tardfehler des
1 (Konstante) ~1069,058 292,812 3651 000 R R-Quadrat Qnadragt Schitzers
Treibstoffpreis 194,341 264,503 576 7351 000 — T
N e 1 121 015 006 2370
b. Abhangige Variable: KW a. Einflufvanablen : (Konstante), Tretbstoffpreis
b. Treibstoff =0
Modellmsammenfassungb
. ab
Modell Komzi R Standardfehler des Koeffizienten
R R-Quadrat Quadrat Schitzers Modell ik Standardisierte
- S bt stundardisierte KoefS L
1 131 017 008 60,177 —
2 Baflubraniablen & S Treibotofre: zientB. Standardfebler Beta T Sig.
. ’ i 1 (Konstante) 455,073 153,324 2968 004
b. Treibstoff =1 Treibstoffpreis 176,627 138,500 121 1275 205
a. Treibstoff =0

b. Abhingige Variable: Mkl
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\f A1l £. D
Modell Komgertes R-  Standardfehler des
R R-Quadrat Quadrat Schitzers
1 503° 253 246 749.006
a. Einflufivanablen : (Konstante), Tretbstoffpreis
b. Treibstoff = 1
Koeffizi 'ulen”b
Modell Standardisierte
Nicht standardisierte K Koeffizi
Regressionskoeffi
ZentB Standardfehler Beta T Siz.
1 (Konstante) 5292,772 377,140 14012 000
Treibstoffpreis -2188.818 360,096 -503 -6.078 000
a. Treibstoff =1
b. Abhangige Vanable: Mkl
Oberklasse:
Modellmsammenfassnngn
‘Modell Komgiertes R-  Standardfehler des
R R-Quadrmt Quadrat Schitzers
1 A66 217 210 36,537
2. EinfluBvariablen - (K ), Treibstoffpreis
b. Treibstoff =0
Koeffizienten™
Modell Standardierts
Nicht standardisierte Koeffizi Koeffizi
Regressionskoeffi
ZentB Standardfehler Beta T Sie.
1 (Konstants) 246,033 23628 10413 000
Treibstoffpreis 117414 2134 466 -5501 000
a Treibstoff =0
b. Abhingige Variable: Okl
Modellz\lsammnhssnngb
Modell Komgertes R-  Standardfehler des
R R-Quadrat Quadrat Schitzers
1 165 027 018 198,128
a. Einflufivanablen : (Konstante), Treibstoffpreis
b. Treibstoff =1
Koefﬁ:ienmn.’b
Modell Standardisierte
Nicht standardisierte Koeff Koeffizi
Regressionskoeffi
ZientB Standardfehler Beta T Sie.
1 (Konstante) 49,390 99,920 8501 000
Treibstoffpreis -166,620 95253 165 1749 083
a Treibstoff= 1
b. Abhingige Variable: Okl
Luxusklasse:
b
Modellzusammenfassung
Modell Komgertes R-  Standardfehler des
R R-Quadrat Quadrat Schiitzers
1 T 200 192 19,047
a. Einflufivanablen : (Konstante), Tretbstoffpreis
b. Treibstoff =0
Koefﬁtienten"b
Modell Standardisierte
Nicht standardisierte Koeffizenten Koeffizienten
Regressionskoeffi
zZientB Standardfehler Beta T Sig.
1 (Konstante) 101,715 12317 8258 ,000
Treibstoffpreis -58,012 11,127 -47 5214 .000
a. Tretbstoff =0

b. Abhingige Variable: Lkl

\I’ A1 £, b
Modell Komgertes R-  Standardfehler des
R R-Quadrat Quadrat Schitzers
1 086 007 -,002 22,486
a. Einflufvanablen : (Konstante), Treibstoffpreis
b. Treibstoff = 1
Koeﬁrknnn"n
Modell Standardisierte
Nicht standardisierte Koeffizienten  Koeffizienten
Regressionskoeffi
ZientB Standardfehler Beta T Sig.
1 (Ronstante) 33489 11,340 3041 003
Treibstoffpreis 9,791 10810 086 906 367
a Treibstoff = 1

b. Abhingige Variable: Lkl

Gelindewagen:
Afodell £. b
Modell Komgertes R-  Standardfehler des
R R-Quadrat Quadrat Schatzers
1 2347 ,055 046 75,174
a. Emnflufvanablen : (Konstante), Treibstoffpreis
b. Treibstoff =0
Koefﬁtienten"n
Modell Standardisierte
Nicht standardisierte Koeffizienten Koeffizienten
Regressionskoeffi
zZientB Standardfehler Beta T Sig.
1 (Konstante) 214,875 38613 2420 000
Treibstoffpreis -110,327 43913 -234 2512 013
a. Tretbstoff =0
b. Abhingige Variable: Gelind
Modellzus:lmmznfasmngb
Modell Komgertes R-  Standardfehler des
R R-Quadmat Quadrat Schiitzers
1 2097 04 035 196,140
a. Einfluivanablen : (Konstante), Treibstoffpreis
b. Treibstoff = 1
Koeffizienten™”
Modell Standardisierte
Nicht standardisierte Koeffizienten Koeffizienten
Regressionskoeffi
ZientB Standardfehler Beta T Sig.
1 Romstante) 618,730 EXY 6255 000
Treibstoffpreis 210,296 94297 209 2230 028
a Treibstoff= 1
b. Abhingige Variable: Gelind
Minivan:
.\[odeﬂzusammenfzsmngb
Modell Komgertes R-  Standardfehler des
R R-Quadrat Quadrat Schitzers
1 4997 249 242 14,807
a. Einflufvanablen : (Konstante), Treibstoffpreis
b. Treibstoff =0
Koeﬁzienten"b
Modell Standardisierte
Nicht standardisierte Koeffizenten Koeffizienten
Regressionskoeffi
ZentB Standardfehler Beta T Sig.
1 (onstante) 95,391 9575 9962 000
Treibstoffpreis -51.990 8,649 -499  -6,011 ,000
2 Treibstoff =0

b. Abhangige Vanable: Minivan



Modellzu sammnfassnngb
Modell Komgertes R-  Standardfehler des
R R-Quadrat Quadrat Schitzers
1 366 134 126 345462
a. Einfluvanablen : (Konstante), Tretbstoffpreis
b. Treibstoff =1
Koefﬁxiten”h
Modell Standardisierte
Nicht standardisierte Koeffizenten Koeffizienten
Regressionskoeffi
ZientB Standardfehler Beta T Sig.
1 (Konstante) 2023316 174224 11,613 000
Treibstoffpreis -681.414 166,086 -366 4103 000
a. Treibstoff =1

b. Abhangige Vanable: Minivan

Ohne Verschrottungsprimie:
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Kleinwagen
Modellzusammenfassung b
Modell KomiglertesR-  Standardfehler des
R R-Quadrat Quadrat Schitzers
1 T 514 510 329,391
a. Einfluvariablen : (Konstante), Treibstoffpreis
b. Benzin Diesel=0
Koeffizienten el
Modell Standardisierte
Nicht Koeffizienten ~ Koeffizienten
Regressionskoeffi
ZientB Standardfehler Beta T Sig.
1 (Konstante) 1226912 213978 5734000
Treibstoffpreis 2034,864 192,937 J17 10547 000
a. Benzin Diesel =0
b. Abhéingige Variable: KW_Zul
Modellzusammenfassungb
Modell Komgertes R-  Standardfehler des
R R-Quadrat Quadrat Schiitzers
1 JA3T ,019 010 61,485
a. EinfluBvariablen : (Konstante), Treibstoffpreis
b. Benzin_Diesel =1
Koeffizienten™
Modell S
Nicht standardisierte Koeffizienten ~ Koeffizienten
zi;.tllgk oot Standardfehler Beta T Sig.
T (Ronstante) 150,392 31.166 185 000
Treibstoffpreis 42,109 20626 S137 1421 188
a. Benzin Diesel =1
b. Abhingige Variable: KW_Zulassungy
Stadtwagen
Modellmsammmfassungb
Modell KomgertesR-  Standardfehler des
R R-Quadrat Quadrat Schitzers
1 664 240 435 038,548

a. EinfluBvanablen : (Konstante), Treibstoffpreis
b. Benzin Diesel =0

a. EinfluBvanablen : (Konstante), Treibstoffpreis
b. Benzin Diesel=1

Koeffizienten™”
—
Nicht Koeffizienten ~ Koeffizienten
O o<t Standardfehler Beta T Sig.
(Konstante) 181,708 509,698 1038055
Treibstoffpreis 4996219 549,745 664 9088 000
a. Benzin_Diesel =0
b. Abhangige Variable: SW_Zulassungen
Mode]lmsammenfzssnngb
KomgiertesR-  Standardfehler des
R R-Quadrat Quadrat Schitzers
1 7027 493 489 521,006
a. EinfluBvanablen : (Konstante), Treibstoffpreis
b. Benzin Diesel=1
Koeﬁziemen”b
Modell — ) Standardisierte
Nicht standardisierte Koeffizienten Koeffizienten
Regressionskoeffi
zientB Standardfehler Beta T Sig.
1 (Konstante) 4182521 264,095 15837 000
Treibstoffpreis -2539.147 251,043 -702  -10.114 000
a. Benzin Diesel=1
b. Abhangige Vanable: SW_Zulassungen
untere Mittelkasse
Mode]lmsammenﬁssungb
Modell KomgiertesR-  Standardfehler des
R R-Quadrat Quadrat Schitzers
1 5737 328 322 642244
a. EinfluBvanablen : (Konstante), Treibstoffpreis
b. Benzin_Diesel =0
Koeﬁzimten”b
Nicht Koeffi: Koeffizienten
Regressionskoeffi
zientB Standardfehler Beta T Sig.
1 (Konstante) 654,842 417214 1570 120
Treibstoffpreis 2692964 376,188 S73 7159 .000
a. Benzin Diesel=0
b. Abhingige Vanable: uMkl_Zulassungen
Modellmsammenfassnngb
KomgertesR-  Standardfehler des
R R-Quadrat Quadrat Schitzers
1 4317 ,186 178 855,248



90

Koeffizienten™” Modellmsammenfzssungb
Modell Standardisierte =
- i e : Komgiertes R-  Standardfehler des
Nicht s::::n;me Koeffizienten ~ Koeffizienten R R e
ZeuB ___ Standadfebler Be T __Se_ 1 Ny 1030 021 300,131
T (Ronstante) ST18.631 3501 T5.001 000
Treibstoffpreis -2017.492 412,096 431 4896 000 a. EinfluBvanablen : (Konstante), Treibstoffpreis
2 Benzin Diesel=1 b. Benzin Diesel =1
b. Abhéingige Variable: uMkl_Zulassungen -
Kneﬁzim(en"b
Modell
Nicht standardisierte Koeffizienten ~ Koeffizienten
Mittelklasse Wegmentian. s
T (Konstante) 361,643 01445 8494 000
Treibstoffpreis 174,129 96432 174 1806 0M
2. Benzin Diesel =1
Modellzusa: ; SSll.ll.gb b. Abhangige Variable: Okl_Zulassungen
Modell KomgiertesR-  Standardfehler des
R R-Quadrat Quadrat Schitzers
T 2 2
1 16 028 019 11,990 Luxusklasse
a. Einfluvaniablen : (Konstante), Treibstoffpreis
b. Benzin Diesel =0
Koeffizienten™” b
— — Sema Modellzusammenfassung
o soa e Roeffimenen  Roelene Modell Komgiertes R- _ Standardiehler des
ZientB Standardfehler Beta T  Sig R R-Quadrat Quadrat Schitzers
1 (Konstante) 391,542 137,713 2843 005 1 360 213 206 18917
Treibstoffpreis 215,173 124171 167 1733 086 3 — - =
+ Benzin Diesel =0 a. Einfluvaniablen : (Konstante), Treibstoffpreis
b. Abilngige Varisble: M| Zulassmg b. Benzin Diesel =0
Modellmsammenfassungb Koeffizienten™”
Modell Komgiertes R-  Standardfehler des Nicht standardisierte Koeffizi Koeffizient
R R 21 i i t:m oe;me enten en |
1 507 257 250 759,239 ZieS _ Standardfchler Beta IS
. = = 1 (Konstante) 103,685 12289 8437 000
a. EinfluBvariablen : (Konstante), Treibstoffpreis Treibstoffpreis 259,092 11,080 462 5333 000
b. Benzin Diesel =1 a. Benzin Diesel =0
b. Abhingige Vanable: Lkl Zulassungen
Knefﬁziemen”b b
NoaT S Modellzusammenfassung
Nicht standardisierte Koeffizienten ~ Koeffizienten —_— —
Regressi Modell I sR- tandar
ug‘zﬁk ooff Standardfehler Beta T Sig. R R-Quadrat Qu%ladm Schitzers
T (Konstante) 5320.124 384,854 13831 000 1 3% 007 ~003 33817
Treibstoffpreis 2207216 365834 507 6033 000 = = = —
a. Benzin Diesel = 1 a. EinfluBvanablen : (Konstante), Treibstoffpreis
b. Abhangige Variable: Mk Zulassung b. Benzin Diesel =1
I\’sbefﬁziﬂnen"b
Modell tandardisierte
Ob erkl asse Nicht mﬁﬁme Koeffizienten %(oeﬁzi:men
Regressionskoeffi
ZienB Standardfehler Beta T Sig.
1 (Konstante) 35456 11,566 3066 003
Treibstoffpreis 9,160 10994 081 833 407
b a. Benzin Diesel = 1
Modellzusammenfassung b. Abhangige Variable: LKl Zulassngen
Modell Komgertes R-  Standardfehler des
R R-Quadrat Quadrat Schitzers
1 475 226 218 36.871
a. EinfluBvariablen - (Konstante), Treibstoffpreis Gelindewagen
b. Benzin Diesel=0
- N ab
Koeffzienten Modellmsammenfassungb
Modell Standardisierte
Nicht standardisierte Koeffizienten _ Koeffizenten I-(orrig;iertes B Stndrdienler des
Regressionskoeffi  iardfhler Beta T Sig. R R-Quadrat Quadrat Schitzers
(Ronstante) 24904 73952 10405 000 1 2337 054 045 76,549
Treibstoffpreis 119,525 21,597 475 5534 000 - — - =
Yy T a. EinfluBvanablen : (Konstante), Treibstoffpreis
b. Abhiingige Variable: Okl Zul b. Treibstoff =0
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Appendix 7: Regression Bundeslinder

Koeﬁzienten"b
Modell Standardisierte
Nicht standardisierte Koeffizienten ~ Koeffizienten
Regressionskoeffi
ZientB Standardfehler Beta T Sig
1 (Konstante) 214,734 49,727 2318 000
Treibstoffpreis -110,011 44838 233 2454 016
a. Treibstoff =0
b. Abhéngige Variable: Gelandewag
Modellmsammenfzssungb
Modell KomgiertesR-  Standardfehler des
R R-Quadrat Quadrat Schitzers
1 200 045 036 197,151
a. EinfluBvaniablen : (Konstante), Treibstoffpreis
b. Treibstoff=1
Koeffizienten™®
Modell Standardisierte
Nicht standardisierte Koeffizienten ienten
Regressionskoeffi
ZientB Standardfehler Beta T Sig.
T (Konstante) 615213 99035 6.156 000
Treibstoffpreis 211,366 94,996 212 2225 08
a. Treibstoff =1
b. Abhéingige Variable: Gelandewag
Minivan
Modellzusammenfassungb
Modell Komgertes R-  Standardfehler des
R R-Quadrat Quadrat Schitzers
1 506" 256 249 14.053
a. EinfluBvanablen : (Konstante), Treibstoffpreis
b. Treibstoff =0
Koeffizienten™
Modell Standardisierte
Nicht standardisierte Koeffizienten ~ Koeffizienten
T Standardfebler Beta T Sig.
1 (Konstante) 06,512 0713 0036 .000
Treibstoffpreis 52,688 8758 506 6016 000
a. Treibstoff =0
b. Abhéngige Variable: Minivan
Modellzusammenfassungb
Modell Komigiertes R-  Standardfehler des
R R-Quadrat Quadrat Schitzers
1 385" ,148 140 342,903
a. EinfluBvanablen : (Konstante), Treibstoffpreis
b. Treibstoff=1
K:)eﬁﬁziemen"‘b
Modell Standardisierte
Nicht standardisierte Koeffizienten ~ Koeffizienten
Regressionskoeffi
ienB  Standardfebler Beta T Sig.
1 (Konstante) 2063,541 173,816 11872 000
Treibstoffpreis -706.762 165225 385 4278 000
a. Treibstoff =1

b. Abhéngige Vaniable: Minivan

Burgenland
Modellzusammenfassung b
Modell Komgertes R- Standardfehler des
R R-Quadrat Quadrat Schitzers
1 5547 307 301 123,072
a. EinfluBvanablen : (Konstante), Treibstoffpreis
b. Benzin Diesel =0
Koeffizienten b
Modell Standardisierte
Nicht standardisierte Koeffizienten =~ Koeffizienten
; n;g oofh Standardfehler Beta T Sig.
1 (Ronstante) 178,656 79,588 2245 027
Treibstoffpreis 499,450 71,893 554 6947 000
Modellzusammenfassung ®
Modell KomgertesR-  Standardfehler des
R R-Quadrat Quadrat Schitzers
1 1417 020 011 140,813
a. EinfluBvanablen : (Konstante), Treibstoffpreis
b. Benzin Diesel =1
K.oeﬁzienten"b
“Modell Standardisierte
Nicht standardisierte Koeffizi Koeffizienten
E zmg-g( oofh Standardfehler Beta T Sig.
1 (Konstante) 654813 71,015 9220 000
Treibstoffpreis -100,394 67,698 141 1483 141
Kirnten
Modellzusammenfzssung'
Modell Komigiertes R~ Standardfehler des
R R-Quadrat Quadrat Schitzers
1 T ,182 174 190,180
a. EinfluBvanablen : (Konstante), Treibstoffpreis
b. Benzin Diesel =0
Koeffizienten™™
Modell Standardisierte
Nicht jerte Koeffizi Koeffizi
€ mgzllgk oeff Standardfehler Beta T Sig.
1 (Ronstante) 33,749 122085 356 I3
Treibstoffpreis 546,995 111,095 427 494 000
Modellmsammenfzssungb
Modell KomigiertesR-  Standardfehler des
R R-Quadrat Quadrat Schitzers
1 431 ,186 178 204,647

a. EinfluBvanablen : (Konstante), Treibstoffpreis
b. Benzin Diesel=1
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a. EinfluBvanablen : (Konstante), Treibstoffpreis
b. Benzin Diesel =1

b. Benzin Diesel = 1

Koeﬁﬁzienten"b Koeffizienten™™
Nicht standardisierte Koeffizienten Koeffizienten Nicht standardisierte Koeffizienten Koeffizienten
Regressionskoeffi
ZientB Standardfehler Beta T  Sie R " Sundardebler Beta T  Sig
1 (Konstante) 1424735 103208 13.805 000 1 (Konstante) 3156912 299247 10582 000
Treibstoffpreis 490,605 98387 431 498 000 Treibstoffpreis -545,850 285460 4180 41912 058
Niederosterreich Salzburg
b
Modellmsammenfzssungb Modellzusammenfassung
Modell Komgiertes R-  Standardfehler des Modell KomgertesR-  Standardfehler des
R R £l Schi R R-Quadrat Quadrat Schitzers
1 .560° 313 307 619,152 1 4917 241 234 197,789
a. Einfluvariablen - (Konstante), Treibstoffpreis a. EinfluBvaniablen : (Konstante), Treibstoffpreis
b. Benzin Diesel =0 b. Benzin Diesel =0
Koeffizienten™ Koeffizienten™
Nicht jerte Koeffzienten _ Roefamenten Nicht standardiserte Koeffizienten _ KooeBasiesten
Regressi Regressionskoeffi
ziegg‘ Standardfehler Beta T Sig. zientB Standardfehler Beta T Sig.
1 (Konstante) 663,446 400,392 1657 100 1 (Konstante) 37324 127.906 292 1
Treibstoffpreis 251,148 361,682 560 7,054 000 Treibstoffpreis 679,016 115540 491 5877 000
b
Modellmsammenfassungb Modellzusammenfassung
Modell Komigiertes R- _ Standardfehler des Modell KomgertesR-  Standardfehler des
R R-Quadrat Qfadm Schitzers R R-Quadrat Quadrat Schitzers
T 66" 071 062 560,434 1 196 038 030 361,533
a. Einfluvariablen : (Konstante), Treibstoffpreis a. Einflubvaniablen : (Konstante), Treibstoffpreis
b. Benzin Diesel =1 b. Benzin Diesel=1
ab Kneﬁzienten"b
Koeffizienten™”
Modell Standardisierte
Modell — - Standardisierte Nicht standardisierte Koeffizienten  Koeffizienten
Nicht standardisierte Koeffizienten Koeffizienten Regressionskoeffi
Regressionskoeffi ) ZientB Standardfehler Beta T  Sig
ZentB __ Standardfehler Beta T Sig. 1 (Konstante) 1556,069 131.897 1798 .000
! (onstante) 3852387 337610 1411000 Treibstoffpreis 262,183 125736 196 2085 039
Treibstoffpreis 028,671 321,840 266 2886 005
. . Steiermark
Oberosterreich
b Modellzusammenfassungb
Modellzusammenfassung _
Modell Komigiertes R-  Standardfehler des
Modell KomgiertesR-  Standardfehler des R R—Quadr_at Quadrat Schitzers _
R __ R-Quadrat  Quadrat Schatzers 1 o7 27 271 1,78
p) 572
. . 2 . L ot = L a. EinfluBvanablen : (Konstante), Treibstoffpreis
a. EinfluBvanablen : (Konstante), Treibstoffpreis b. Benzin Diesel =0
b. Benzin Diesel =0
Koeffizienten™”
Koeffizienten™™ Modell Standardisierte
Modell Standardisierte Nicht standardisierte Koeffizienten Koeffizienten
Nicht standardisierte Koeffizienten  Koeffizienten Regressionskoefti
Regressiongkoeff et Standardebler Beta T  Sig
zZeB _ Standardfehler Beta T sie 1 (Ronstante) 318853 285,691 116 267
1 [ ) 45,258 370,262 -L30 .22 Treibstoffpreis 1671,664 258070 527 6478 000
Treibstoffpreis 2145380 334,464 523 6414 000
b Mode]lmsammenfzssungb
Modellzusammenfassung _
Komigiertes R-  Standardfehler des
Modell KomgiertesR-  Standardfehler des R1 R-Quadrat Quadrat Schitzers
R RQuadrat _Quadrat Schatpers 1 305 1093 085 450,554
l 180 B2 L 393,362 a. EinfluBvaniablen : (Konstante), Treibstoffpreis
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Koeffizienten™ Koeffizienten™™
Modell Standardisierte Modell Standardisierte
Nicht standardisierte Koeffizienten ~ Koeffizienten Nicht Koeffizienten  Koeffizi
€ nﬁ o<t Standardfehler Beta T Sig. T " Sapdardfeble Beta T Sig.
1 (Konstante) 2813013 07204 12380 000 1 (Konstante) 733,925 3,852 11489 000
Treibstoffpreis 725,043 216611 2305 3347 001 Treibstoffpreis -173,645 60.899 263 2851 005
Tirol Wien
b
Modellzusammenfassung Modellmsammenfzssungb
Modell Komgiertes R-  Standardfehler des 7 -
R R-Quad Quad Schiitrers Modell R R KomgertesR-  Standardfehler des
! 7 247 240 217,233 1 531 280 275 596,125
a. EinfluBvanablen : (Konstante), Treibstoffpreis a. Einfluvariablen - (Konstante), Treibstoffpreis
b. Benzin Diesel =0 b. Benzin_Diesel =0
Koeffizienten™ ab
Koeffizienten
Modell Standardisierte
Nicht standardisierte Koeffizienten ~ Koeffizienten Modell Standardisierte
Regressionsioets Nicht standardisierte Koeffizienten ~ Koeffizienten
zientB Standaniﬁehl_a Beta T Sig. Regressionskoeffi
1 (Konstante) -10,662 140,430 076 940 zientB  Standardfehler Beta T Sig
Treibstoffpreis 758,091 126,898 497 5974 000 1 (Konstante) 335,558 385,501 870 386
Treibstoffpreis 278818 348230 531 654 000
Modellmsammenfassungb b
Modellzusammenfassung
Komgiertes R-  Standardfehler des
R R-Quadrat Quadrat Schitzers Modell KomgertesR-  Standardfehler des
1 285 081 073 305,235 R RQuadat _ Quadrat Schiitzers
2. Enflubvariablen - (Konstante), Treibstoffpreis ! 164 027 018 277,348
b. Benzin Diesel =1 a. EinfluBvanablen : (Konstante), Treibstoffpreis
b. Benzin Diesel =1
Koeffizienten™®
Nicht standardisierte K g Koeffizienten™
Regressionskoeffi Modell Standardisierte
ZientB Standardfehler Beta T Sig. Nicht standardisierte Koeffizienten ~ Koeffizienten
T Konstante) 1755.166 153936 11400 000 Regressionskoeffi ]
Treibstoffpreis 454917 146,746 285 3100 002 zZientB Standardfehler Beta I S
—— T (Konstante) 3740263 201471 12832 000
Treibstoffpreis 483,125 277857 164 1739 085
Vorarlberg
Modellmsammenfzssungb
Modell KomgertesR-  Standardfehler des
R R-Quadrat Quadrat Schitzers
1 S8 334 328 103,570
a. EinfluBvanablen : (Konstante), Treibstoffpreis
b. Benzin_Diesel =0
Koeffizienten™”
Modell disierte
Nicht standardisierte Koeffizi Koeffizi
T " Sapdardfebler Beta T Sig.
T (Ronstante) S7.081 66976 852 39
Treibstoffpreis 447316 60,501 578 7394 000
Modellzusammenfassungb
KomgiertesR-  Standardfehler des
R R-Quadrat Quadrat Schitzers
1 2637 ,069 061 126,670

a. EinfluBvanablen : (Konstante), Treibstoffpreis
b. Benzin_Diesel =1
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a. EinfluBvanablen : (Konstante), Delta BD

0 0 - . a
Appendix 8: Regression A B/D Kocffizienten
Modell Standardisierte
Nicht standardisierte Koeffizienten ~ Koeffizienten
Regressionskoeffi
ZientB Standardfehler Beta T Sig.
. T (Ronstante) 195,718 1142 17462000
AKlelnwagen - AB/D Delta BD 6845954 1320845 445 5183000
Modellzusammenfassun
- i S AOberklasse - AB/D
Modell mgertes R- tandar:
R R-Quadrat Q%lladmt Schatzers
1 210 044 035 556,465
a. EinfluBvaniablen : (Konstante), Delta B'D Modellzusammenfassung
e a Modell Komgiertes R-  Standardfehler des
Koeffizienten _ R R—: i Cgll Schitzers
Model Nicht standardisierte Koeffizienten  Koefhosentn 1 268 070 061 173,051
R"g“?:%k*fﬁ Standardfehler Beta T Sig. a. EinfluBvaniablen : (Konstante), Delta B/D
1 (Konstante) 1096.464 32,460 13,295 000 .
DeltaBD 2194341 977,590 210 2245 027 Koeffizienten
Modell Standardisierte
Nicht standardisierte Koeffizienten ~ Koeffizienten
Regressionskoeff
ZeaB Standardfehler Beta T Sig.
1 Ronstante) 503,969 25,616 10651 .000
AStadtWﬂgen - AB/D DeltaBD 869,008 304,014 264 2858 005
a. Abhinzice Variable: Okl Delta BD
Modellzusammenfassung
e w1 ALuxusklasse - AB/D
Modell Jegk S IN- andar
R R-Quadrat Q%adrat Schatzers
i KLy 140 NER) 1675.734 Modellzusammenfassung
i i 8 KomgiertesR-  Standardfehler des
a. EinfluBvariablen - (Konstante), Delta B'D R RQ Oad Sters
Kocffiicaten 1 395 156 148 22.133
Modell Standardisierte a. Einflufvaniablen : (Konstante), Delta B/D
Nicht standardisierte Koeffizienten ~ Koeffizienten
R " Soandadebler Beta T  sig Koeffizienten’
T (Konstante) 370,243 748 346 14904 000 Modell Nickt ierte Koefiizi S;Wﬁm erte
Deita BD 12389295 2943905 374 4208 000 RE;!;O,'“ nskd":;“" fizenten caten
a. Abhingige Variable: SW_Delta BD ZentB Standardfehler Beta T S
T Ronstante) 17690 3280 3305000
DeltaBD 174463 38883 395 4487 000
Auntere Mittelklasse - AB/D
ke afassung ASumme Neuzulassungen - AB/D
Modell - ‘ Komglerte: R-  Standardfehler des Modellzusammenfassung
1 463 214 207 1108,261 Modell R R Komgiertes R- Smda&ﬂf;hlﬁw
2 - - -Quadrat Quadrat ers
a. Einflufvaniablen : (Konstante), Delta B/D 1 wEy K 55 7103662
. a. EinfluBvanablen - (Konstante), Delta BD
Koeffizienten
Modell Standardisierte Koeffizienten"
Nicht standardisierte Koeffizienten ~ Koeffizienten
3 Modell Standardist
Rmi:?ﬁkoem Standardfehler Beta T Sig, Nicht standardisierte Koeffizienten Koefﬁz&m::
1 (Konstante) 572,464 164246 3485 .00 Regressionskoeffi )
zZientB Standardfehler Beta T Sig.
Delta BD -10609.606 1946977 463 5449 00 - ) T — T ]
Delta BD -35366.869 7293 987 A3 4809 000
AMittelklasse - AB/D
Modellzusammenfassung
KomglertesR-  Standardfehler des
R R-Quadrat Quadrat Schatzers
1 a5 198 190 751,853
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Appendix 9: Auswertung - Wechselwirkung Benzin Diesel in den Fahrzeugklassen und

den Bundeslindern

KW_2 SW_2 uMkI_2 MkI_2 OklI_2 LkI_2
Treibstoffpreis_Diesel Korrelation nach Pearson 519 A7 432 120 -,540 -,462
Signifikanz (2-seitig) ,000 ,000 ,000 212 ,000 ,000
N 110 110 110 110 110 110
KW_Zulassungen Korrelation nach Pearson -,183 -,032 047 ,118 277 308
Signifikanz (2-seitig) ,056 741 ,623 220 003 ,001
N 110 110 110 110 110 110
SW_Zulassungen Korrelation nach Pearson -,548 -313 -,326 -,023 .750 720
Signifikanz (2-seitig) ,000 ,001 ,000 ,808 ,000 ,000
N 110 110 110 110 110 110
uMkI_Zulassungen Korrelation nach Pearson -,237 ,014 024 ,190 ,705 594
Signifikanz (2-seitig) ,013 ,881 ,801 ,047 ,000 ,000
N 110 110 110 110 110 110
MkI_Zulassungen Korrelation nach Pearson -,.354 -,050 -,106 ,250 ,696 725
Signifikanz (2-seitig) ,000 ,601 ,268 ,008 ,000 ,000
N 110 110 110 110 110 110
OkI_Zulassungen Korrelation nach Pearson -141 ,035 ,005 1038 603 476
Signifikanz (2-seitig) A4 713 959 ,282 ,000 ,000
N 110 110 110 110 110 110
Lkl_Zulassungen Korrelation nach Pearson -,049 128 135 ,094 214 398
Signifikanz (2-seitig) ,609 ,184 161 ,328 ,025 ,000
N 110 110 110 110 110 110
LkI_ Bal_ Kntn_ NO_ 00 Sbg_ Stmk_ Tir_ Vog_ W_
X2 Korelation nach Pearson 308 470 625 577 534 570 600 507 508 H16
Signifikanz (2-asitig) 000 000 1000 .000 .000 .000 -000 000 -000 000
N 110 110 110 110 110 110 110 110 110 110
Bgl_2 Korrelation nach Pearson 128 108 -122 -.007 038 018 -.087 .040 -,085 028
Signifikanz (2-ssitig) .186 262 207 046 708 872 480 681 380 772
N 109 109 109 109 100 109 108 109 109 100
Kmin_2 Komelation nach Pearson Ja24 A72 -,007 093 126 092 038 133 008 081
Signifikanz (2-aeitig) 198 073 940 334 193 344 608 169 833 405
N 100 109 109 109 100 109 100 100 100 100
NO_2 Korrelation nach Pearson 142 168 -.085 074 100 061 -.001 005 -014 067
Signifikanz (2-gsitig) 140 081 400 447 .260 527 989 326 884 490
N 109 109 109 100 100 109 100 100 109 100
o2 Komelation nach Pearson 135 223 -,001 138 182 a32 .069 170 064 118
Signifikanz (2-geitig) 163 .020 094 152 058 A73 476 078 500 228
N 100 1090 109 100 100 109 100 100 109 100
SBG_2 Korrelation nach Pearson 199 241 13 229 275 293 168 286 161 305
Signifikanz (2-seitig) 038 012 244 017 .004 .002 081 .003 095 .001
N 100 100 109 100 100 109 100 100 109 100
Stmk_2  Komelation nach Pearson 217 176 -042 090 118 078 019 a1 -.003 104
Signifikanz (2-gsitig) 024 067 867 351 222 417 847 21 977 283
N 100 100 100 100 100 109 100 100 109 100
T 2 Komelation nach Pearson 199 215 075 A75 216 186 115 230 .083 220
Signifikanz (2-seitig) 038 025 440 069 024 053 233 016 302 022
N 100 100 100 100 100 109 100 100 100 109
Vbg_ 2 Korrelation nach Pearson 137 257 023 167 220 180 103 204 104 72
Signifikanz (2-gsitig) 155 007 809 083 021 061 285 033 280 074
N 109 109 109 100 109 109 109 109 100 109
w_2 Kormelation nach Pearson 095 164 -079 044 083 046 -.020 084 -,028 041
Signifikanz (2-asitg) 328 088 414 646 338 638 833 385 770 872
N 100 100 100 100 100 100 100 109 100 100
Gea_2 Kormelation nach Pearson 143 186 -.006 a2 150 107 050 141 021 118
Signifikanz (2-zsitig) 137 052 947 243 M7 264 601 141 830 220
N 110 110 110 110 110 110 110 110 110 110
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Laufende Treibstoffkosten Vergleich Benz

Appendix 10

Treibstoffpreise Jahr Benzin Diesel Verbrauch = Durchschnitt it. Produktdatenblatt
2003 € 0,861 € 0,728 Benzin
2008 € 1,208 € 1,237
2011 € 1358 £ 1,332 Kosten
Kleinwagen Fiat 500 10.000 Diff. 13.500
Modell KW /PS Preis Diff L/ 100km Benzin Diesel Benzin Diesel
.9 Twin Air Turbo Lounge 62,5/85 £ 15.700 4, 2003 € 34440 € 28392 € 6048 £ 46494 £ 383,29 € 81,65
1.3 Multijet || Lounge 70 /95 € 17100 °© S 3, 2008 € 48160 € 48243 € 083 € 650,16 € 651,28 -€ 1,12
2011 € 54320 € 51948 € 2372 € 73332 € 701,30 € 32,02
—mnmn—gwm VW Polo 10.000 Diff. 13.500
Modell KW /PS Preis Diff L/ 100km Benzin Diesel Benzin Diesel
1,2 Comfortline 51/70 £ 16.330 < 1960 Ey 2003 € 47355 € 27664 € 196591 € 63529 £ 37346 £ 265,83
1,2 TDI Comfortline 55/75 £ 18.250 i 3, 2008 € 662,20 € 47006 € 192,14 £ 89397 £ 63458 € 255,39
2011 € 74690 € 506,16 € 24074 € 100832 € 68332 € 325,00
_=_<__,_. VW Golf 10.000 Diff. 13.500
Modell KW /PS Preis Diff L/ 100km Benzin Diesel Benzin Diesel
1,4 Trendline 59/80 £ 18.220 6, 2003 € 551040 € 32760 € 22344 € 74390 € 44226 € 301,64
1,6 TDI Trendline 66 /90 £ 20.650 € 288 4, 2008 € 770560 € 55665 € 21391 € 1040,26 £ 75148 € 288,78
2011 € 869,120 € 1599540 € 265,72 € 117331 £ 803,19 € 364,12
—_Sx_. Bmw 3er 10.000 Diff. 13.500
Modell KW /PS Preis Diff L/ 100km Benzin Diesel Benzin Diesel
320i limousine 135/184 £ 35.200 € 2.000 6,1 2003 € 525210 € 32760 € 19761 € 709,03 € 44226 € 266,77
320d Limousine 135/184 €  37.200 as5] 2008 € 734440 € 55665 € 177,79 € 99149 € 751,48 € 240,02
2011 € 828380 € 599540 € 22898 € 111831 £ 809,15 € 305,12
_oum;_mam Audi A6 10.000 Diff. 13.500
Modell KW /PS Preis Diff L/ 100km Benzin Diesel Benzin Diesel
2.0 TFSI Limousine 132 /180 £ 42820 6, 2003 € 559650 € 356,72 € 20293 € 755,53 £ 48157 € 273,96
2.0 TDI Limousine 130/177 £ 43430 € 610 4, 2008 € 782600 € 60613 € 17647 € 105651 £ 818,28 € 238,23
2011 € 882,700 € 65268 € 230,02 € 119165 £ 881,12 € 310,53
__.E&:mam VW Phaeton 10.000 Diff. 13.500
Modell KW /PS Preis Diff L/ 100km Benzin Diesel Benzin Diesel
V6 4 Motion 5 Sitzer 206/280 € 91300 11, 2003 € 981540 € 61880 € 362,74 € 132508 € 83538 € 489,70
V6 TDI 4 Motion 5 Sitzer 176 /240 £ 80.000 < 11.300 8, 2008 € 1372560 € 105145 € 32111 € 18529 £ 141946 £ 433,50
2011 € 1548120 € 113220 € 41592 € 20899% € 152847 £ 561,49
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Kostenvergleich iiber eine Nutzungsdauer von 5 Jahren

Appendix 11
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Appendix 12: Auswirkungen der Treibstoffpreise auf Linder in der Eurozone

Belgien:
Estland:
Korrelationen®*
Korrelationen*
Selgien Benzinpreis Estland Benzinpreis
Belgien Korrelation nach Pearson 1 -3197
9 ' Estland Korrelation nach Pearson 1 -063
Signifixanz (2-seitig) 000 Signifikanz (2-seitig) 600
N 120 120 N 120 72
Benzinpreis Korrelation nach Pearson -319 1 Benzinpreis Korrelation nach Pearson -,063 1
Signifikanz (2-seitig) 000 Signifikanz (2-seitig) 600
N 120 120 N 72 72
Korrelationen®* Korrelationen®
Belgien Dieselpreis Estiand Dieselpreis
Belgien Korrelation nach Pearson 1 3607 Estland Korrelation nach Pearson 1 -.068
Signifianz (2-seitig) .000 Signifikanz (2-seitig) 571
N 120 120 N 120 72
Dieselpreis Korrelation nach Pearson 3807 1 Dieselpreis Korrelation nach Pearson -068 1
Signifikanz (2-seitig) .000 Signifikanz (2-seitig) 571
N 120 120 N 72 72
Finland:
Frankreich
Korrelationen* i
Finland Benzinpreis Korrelationen*
Finland Korrelation nach Pearson 1 -492" Frankreich Benzinpreis
Signifikanz (2-seitig) 000 Frankreich Korrelation nach Pearson 1 -,209"
N 120 120 Signifikanz (2-seitig) 001
Benzinpreis Korrelation nach Pearson -,4927 1 N 120 120
Signifikanz (2-seitig) 000 Benzinpreis Korrelation nach Pearson -.299” 1
N 120 120 Signifikanz (2-seitig) 001
N 120 120
Korrelationen*
Korrelationen®*
Finland Dieselpreis
Frankreich Dieselpreis
Finland Korrelation nach Pearson 1 6537 .
Frankreich Korrelation nach Pearson 1 3347
Signifikanz (2-seitig) 000 Signifikanz (2-seitig) 000
N 120 120 N 120 120
Dieselpreis Korrelation nach Pearson 653" 1 Dieselpreis Korrelation nach Pearson 334 1
Signifikanz (2-seitig) 000 Signifikanz (2-seitig) .000
N 120 120 N 120 120
Deutschland:
Griechenland:
Korrelationen*
Korrelationen®
Deutschland Senzinpreis | Griechenland Benzinpreis
D Ki nach Pearson 1 - 168 o nach Pearson 1 638"
Signifixanz (2-seitig) 067 Signifikanz (2-seitig) 1000
N 120 120 N 120 120
Benzinpreis Korrelation nach Pearson -168 1 Benzinprela Korrelation nach Pearson .638" 1
Signifikanz (2-seitig) 087 Signifixanz (2-seitig) 000
N 120 120 N 120 120
Korrelationen* Korrelationen*
Deutschland Dieselpreis Griechenland Dieselpreis
Deutschland Korrelation nach Pearson 1 2647 Gr d nach Pearson 1 3837
Signifixanz (2-seitig) 004 Signifikanz (2-seitig) ,000
N 120 120 N 120 120
Dieselpreis Korrelation nach Pearson 2647 1| |Dieselpreis Korrelation nach Pearson .383™ 1
Signifikanz (2-seitig) 004 Signifikanz (2-seitig) 000
N 120 120 N 120 120
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Irland: Italien:
Korrelationen® Korrelationen®
Irland Benzinpreis italien Benzinpreis
Irland Korrelation nach Pearson 1 -465™ italien Korrelation nach Pearson 1 -532"
Signifixanz (2-seitg) 000 Signifixanz (2-seitig) 000
N 120 120 N 120 120
Benzinpreis Korrelation nach Pearson - 4857 1 Benzinpreis Korrelation nach Pearson -.5327 1
Signifikanz (2-seitig) ,000 Signifikanz (2-seitig) 000
N 120 120 N 120 120
Korrelationen® Korrelationen®
Irland Dieselpreis italien Dieselpreis
Irland Korrelation nach Pearson 1 14z italien Korrelation nach Pearson 1 - 142
Signifikanz (2-seitig) 123 Signifikanz (2-seitig) 121
N 120 120 N 120 120
Dieselpreis Korrelation nach Pearson 142 1 Dieselpreis Korrelation nach Pearson -142 1
Signifikanz (2-seitig) 123 Signifikanz (2-seitig) Ja21
N 120 120 N 120 120
Luxemburg:
Niederlande:
Korrelationen®
Korrelationen*
Luxemburg Benzinpreis
Niederlande Benzinpreis
Luxemburg Korrelation nach Pearson 1 ,029 —
Niederlande Korrelation nach Pearson 1 -022
Signifikanz (2-seitig) 829
Signifikanz (2-seitig) 811
N 60 60
N 120 120
Benzinpreis Korrelation nach Pearson 029 1
Benzinpreis Korrelation nach Pearson -022 1
Signifikanz (2-seitig) 829
Signifikanz (2-seitig) a1
N £ 120 N 120 120
Korrelationen® Korrelationen*
Luxemburg Dieselpreis Niederlande Dieselpreis
Luxemburg Korrelation nach Pearson 1 149 | I Niederlande Korrelation nach Pearson 1 161
Signifikanz (2-seitig) 1258 Signifikanz (2-seitig) 079
N 60 60 N 120 120
Dieselpreis Korrelation nach Pearson 149 1 Dieselpreis Korrelation nach Pearson 861 1
Signifikanz (2-seitig) 256 Signifikanz (2-seitig) 079
N 60 120 N 120 120
Portugal:
Slowenien:
Korrelationen®
Portugal Benzinpreis Korrelationen®
Portugal Korrelation nach Pearson 1 - 618" Slowenlen Benzinprels
Signifikanz (2-seitig) 000 Slowenien Korrelation nach Pearson 1 231
N 120 120 Signifikanz (2-seitig) 051
- N 120 72
Benzinpreis Korrelation nach Pearson -618 1
Benzinpreis Korrelation nach Pearson 23 1
Signifikanz (2-seitig) 000
Signifikanz (2-seitig) .051
N 120 120
N 72 72
Korrelationen®
Korrelationen®
Portugal Dieselpreis Slowenien Dieselpreis
Portugal Korrelation nach Pearson 1 AST” Slowenien Korrelation nach Pearson 1 -47T
Signifikanz (2-seitig) 000 Signifikanz (2-seitig) ,000
N 120 120 N 120 72
Dieselpreis Korrelation nach Pearson 457" 1 Dieselpreis Korrelation nach Pearson -AT1T 1
Signifikanz (2-seitig) ,000 Signifikanz (2-seitig) 000
N 120 120 N 72 72
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Spanien:
Korrelationen®
Spanien Benzinpreis
Spanien Korrelation nach Pearson 1 -6977
Signifikanz (2-seitig) 000
N 120 120
P nach Pearson -.697" 1
Signifikanz (2-seitig) 000
N 120 120
Korrelationen®
Spanien Dieselpreis
Spanien Korrelation nach Pearson 1 -,159
Signifikanz (2-seitig) 084
N 120 120
D nach Pearson -159 1
Signifikanz (2-seitig) 084
N 120 120

Appendix 13: Linder der Eurozone

Finnk

Zypeemap.de
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Appendix 14: Pkw Dichte in der Europiischen Union:"

Lebensstandard und -gewohnheiten in den europdischen Landern und Baden-Wiirttemberg

. Gesamt- Mehr- 2
pkw;th' Verkehrstote| emissionen an | Waldfliche| Europawahl wert- BH?tu.Lshadlte e
Treibhausgasen steuerl) | Preftbandzugang
Herkns! 2011 2010 2009 2010 2009 2012 2010
Einheit Phw je ) N Antei_!van B
1000 Ein- | J© 1 Million 1990 = 100 f:ler Flache Wahltfeteuhgung %
wohner Einwohner msgesamt in %
in %

Europaische 473 78 83 36,5 43,0 - 61
Union
Baden- 539 46 84 38,3 52,0 19 75
Wirttemberg
Deutschland 517 45 74 30,1 43,3 19 75
Belgien 483 88 87 22,2 90,4 21 70
Bulgarien 329 139 53 354 39,0 20 26
Danemark 471 74 a0 12,6 59,5 25 80
Estland 407 a8 41 49,0 43,9 20 64
Finnland 521 65 a4 65,5 40,3 23 76
Frankreich 482 67 92 ) 40,6 20 67
Griechenland 349 139 117 29,6 52,6 23 41
Irland 437 63 114 10,6 58,6 23 58
Italien 606 79 as 30,4 65,1 21 49
Lettland 400 139 40 52,0 53,7 22 53
Litauen 506 148 44 331 21,0 21 54
Luxemburg 678 72 91 33,6 90,8 15 70
Malta 568 37 139 0 78,8 18 69
Niederlande 462 41 94 8,8 36,8 19 80
Osterreich 522 81 102 46,3 46,0 20 64
Polen 433 143 83 29,9 245 23 57
Portugal 560 83 126 37,5 36,8 23 50
Rumanien 197 142 52 27,6 27,7 24 23
Schweden 465 43 83 63,9 45,5 25 83
Slowakische 294 103 59 39,4 19,6 20 49
Republik
Slowenien 521 106 105 61,8 28,3 20 62
Spanien 480 68 130 35,9 449 18 57
Tschechische 424 104 68 33,7 28,2 20 54
Republik
Ungarn 300 Q99 69 21,8 36,3 27 52
Vereinigtes 459 43 73 119 34,7 20
Konigreich
Zypern 579 103 178 18,7 59,4 15 51

*) Aktuellstes beziehungsweise letztes verfiugbares Jahr, teilweise vorlaufige Zahlen.
1) Normalsatz.

" Statistisches Landesamt Baden Wiirttemberg, 2012
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9. Abstract

9.1.Deutsch

Die vorliegende Arbeit untersucht die Auswirkungen der drastisch gestiegenen Treibstoffpreise
auf die Neuzulassungen von Personenkraftwagen in Osterreich und geht der Frage nach, ob diese
den Neuwagenkaufer dazu anhielten effizientere Fahrzeuge zu erstehen.

Als Einleitung dienen wissenschaftliche Studien die ihren Fokus sowohl auf die Entwicklung des
Automobilmarktes im Zusammenhang mit den Treibstoffpreisen als auch auf die Auswirkungen
dieser auf das Kaufverhalten und die Entscheidungsfindung der Konsumenten beim
Neuwagenkauf legen. Eine wesentliche Rolle in nahezu allen Studien spielt der Rebound Effekt,
der besagt, dass eine verbesserte Energieeffizienz zu einem verdnderten Nutzen und
moglicherweise erhohten Energieverbrauch fiihrt. Es wird auch aufgezeigt, dass der Konsument
bei der Entscheidung fiir ein Fahrzeug kaum Berechnungen anstellt, dabei zukiinftige Vorteile und

einen lidngerfristigen Nutzen auller Acht ldsst.

Im weiteren Verlauf der Arbeit werden die Neuzulassungen von Personenkraftwagen in
Osterreich gesamt und unterteilt in die Segmente der verschiedenen Fahrzeugklassen seit dem
Jahr 2003 betrachtet. Der Autor kam zu dem Ergebnis, dass sich der steigende Dieselpreis
geringfiigig negativ und der steigende Benzinpreis deutlich positiv auf die Zahl der
Gesamtzulassungen auswirkt. In den untersuchten Fahrzeugklassen hingegen zeigen die
Treibstoffpreise unterschiedliche Auswirkungen. Dariiber hinaus werden auch die positiven
Auswirkungen der Verschrottungspriamie auf die Zahl der Neuzulassungen herausgearbeitet, die
vor allem im Bereich der Benziner zu einer Steigerung der Zulassungen fiihrte. Des Weiteren
zeigt sich ein Trend hin zu verbrauchsdrmeren Pkw die den Segmenten Stadt-, Kleinwagen und
untere Mittelklasse angehoren. Untermauert wird dieses Ergebnis durch einen Kostenvergleich

zwischen ausgewdéhlten Benzin- und Dieselmodellen in den einzelnen Segmenten.

Abschlieend werden die Auswirkungen der Treibstoffpreise in Lidndern der Europidischen
Wihrungsunion fiir einen Vergleich mit Osterreich herangezogen und die Situation am

amerikanischen Automobilmarkt ndher beleuchtet.
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9.2.Englisch

This thesis examines the impact of drastically rising fuel prices on the purchases of new motor
vehicles in Austria and answers the question whether these high fuel prices have encouraged the
acquisition of new, more efficient vehicles amongst the population.

Economic studies with a focus on the development of the motor vehicle market in relation to fuel
prices, as well as the bearings of such on the consumers’ decision making when buying a new car,
introduce the topic. In almost all researches, a significant role is played by the Rebound Effect;
which implies that higher energy efficiency causes a change in consumer habits and thus possibly
in higher energy consumption. In addition, it will be shown that when deciding on a new vehicle,
consumers do generally not bother with calculating actual figures. Neither do they take future
advantages nor long-term usage into consideration when purchasing a new car.

In the course of the paper, all registrations of new vehicles in Austria since 2003 are examined. In
addition, a more detailed investigation into the various vehicle categories is undertaken. The
author has come to the conclusion that increasing diesel prices have had a minor negative
influence on vehicle purchases, whereas increasing gasoline prices have had a major positive one.
A detailed analysis of the different categories of motor vehicles shows variable results.
Furthermore, the positive effects of government sponsored wreckage premiums (cash for
clunkers) during the year 2009 on the registration of new cars — which particularly show a
significant increase in the purchases of gasoline-run vehicles - are explored. It will be shown that
there is a trend towards the acquisition of more fuel-efficient cars, especially amongst the
hatchbacks, city cars, and mid-sized sedans. These results are confirmed by a cost comparison

between selected gasoline and diesel models of these smaller types of vehicles.

Finally, the effects of fuel prices within states of the European Currency Unit are compared with
the result of the ones in Austria. The situation of the American automobile market is investigated

as well.
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