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Zusammenfassung

Die Fehler in der Raumplanung der vergangenen Jahre und Jahrzehnte manifestie-
ren sich in der immer stiarkeren Abhéngigkeit von motorisierten Verkehrsmitteln.
Die Auto-Orientierung unserer Gesellschaft, mitbegriindet bzw. begiinstigt durch
die gebauten und rechtlichen Strukturen, schlégt sich in steigenden Distanzen und
wachsenden Kosten des Verkehrssystems nieder.

Im Rahmen der Arbeit werden die Auswirkungen steigender Treibstoffpreise bzw.
steigender Verkehrsausgaben der Haushalte auf deren Mobilitdtsverhalten unter-
sucht. Nach ausfiihrlichen Haushalts- und Pendlerstatistiken werden samtliche Kos-
tenkomponenten im Verkehrswesen in ihrer zeitlichen Entwicklung dargestellt. Auf-
bauend darauf werden Prognosen der wichtigsten Kenngrofien erstellt bzw. zitiert,
deren Auswirkungen auf das Konsumverhalten und die Verteilung der Anteile der
Haushaltsausgaben abgeschétzt sowie die Einkommens- und Preiselastizitdten be-
rechnet.

Die errechneten Preiselastizitdten bewegen sich zwischen -0,37 und -0,60, Werte
die mit jenen aus der Literatur durchaus iibereinstimmen.

Als am stiarksten von Treibstoffpreissteigerungen betroffene Bevolkerungsgruppe
werden Méanner-Singlehaushalte identifiziert, dicht gefolgt von Haushalten mit 3 oder
mehr Pkw und Haushalten in diinn besiedeltem Gebiet.

Die steigenden Wohnungsausgaben durch wachsende Olpreise treffen einkom-
mensschwache Haushalte am stiarksten, die ohnehin schon einen Grofiteil ihres Haus-
haltsbudgets fiir Wohnen und Beheizung ausgeben, wie Pkw-lose Haushalte, Frauen-

Singlehaushalte und Haushalte des untersten Ausgabenquartils.
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Abstract

In the past years and decades, lots of errors have been made in the regional planning
which led to an increasing dependency on motorised means of transport. The car-
orientation of our society, partly caused as well as furthered by the built and legal
structures, causes growing distances and rising costs of the traffic system.

In the course of this master’s thesis, the effects of rising fuel prices and higher
traffic expenses on the households’ mobility behaviour are analysed. Following detai-
led statistics on households and commuters, all cost components of the traffic system
are shown in their chronological progression. Forecasts of the most characteristic
parameters are cited or calculated based upon these timelines to estimate their im-
pacts on the consumer behaviour as well as to calculate the elasticities of incomes
and prices.

The elasticity of price is computed to a value between -0,37 and -0,60, which is
quite consistent with the literature available.

The population segment most affected by the rising fuel prices are single-man-
households, followed by households which possess 3 or more cars and by households
in sparsely populated areas.

The growing household expenses caused by higher oil prices strike low-income-
households most, which already spend the better part of their budget for housing
and heating, like households without cars, single-woman-households and those of the

lowest quartile of expenditure.
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Kapitel 1
Einleitung - Vorgangsweise

Die Fehler in der Raumplanung der vergangenen Jahre und Jahrzehnte manifestie-
ren sich in der immer stidrkeren Abhéingigkeit von motorisierten Verkehrsmitteln.
Die FuBllaufigkeit taglicher Arbeits-, Bildungs- und Einkaufswege gehort schon lange
der Vergangenheit an, und dennoch werden nach wie vor Einkaufszentren “auf der
griinen Wiese“ bewilligt und StraBlen dimensioniert, die sich bei Beriicksichtigung
absehbarer Motorisierungs- und Verkehrsentwicklungen gemeinsam mit wahrschein-
lichen Preisentwicklungen als unsinnig erweisen werden und damit entbehrlich sind.

Jeder Einzelne bemerkt die Auswirkungen dieser gewinnorientierten, betriebs-
wirtschaftlich geprdgten Mafinahmen beim téglichen Weg aufler Haus. Die Autoori-
entierung unserer Gesellschaft, die den Menschen durch die gebauten und rechtlichen
Strukturen auferlegt wird, schlédgt sich in steigenden Distanzen und wachsenden Kos-
ten des Verkehrssystems nieder.

Das Ziel dieser Arbeit liegt in der Ermittlung des Grades der Betroffenheit ver-
schiedener Bevolkerungsschichten von Kostenkomponenten im Verkehrswesen. Dieser
soll vor dem Hintergrund steigender Treibstoffpreise und Lebenshaltungskosten und
generell gravierender Anderungen im Konsumverhalten untersucht werden. Aufbau-
end auf den Konsumerhebungen werden die Ausgaben osterreichischer Haushalte in
ihrer zeitlichen und rdumlichen Auspriagung sowie nach ihren sozio-okonomischen
Merkmalen differenziert dargestellt und analysiert.

Besondere Aufmerksamkeit wird in der Folge den Pendlern gewidmet, die als
Hauptnutzer des Verkehrssystems von jeglichen Mafinahmen darin am stérksten be-
troffen sind.

Um einen Uberblick iiber die Ausgaben der Nutzer des Verkehrssystems zu be-
kommen, werden sémtliche Kostenkomponenten vor allem des Kfz-Verkehrs (und

die Ticketpreise im OV) in ihrer zeitlichen Entwicklung dargestellt. Diesen werden
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einerseits die Zuwendungen an Pendler (z.B. Pendlerpauschale) gegeniibergestellt,
andererseits die indirekten Forderungen einzelner Verkehrstriger (und somit deren
Nutzer) durch den Infrastruktur(aus-)bau und -bestand.

Quasi aufbauend auf diesen Ausgaben und Einnahmen der Haushalte im Ver-
kehrswesen und deren Entwicklung erlduternd, folgt eine Zusammenstellung der Ein-
kommenselastizitdten aus der Literatur, erweitert um die eigenen Berechnungen ak-
tueller Zahlen. Aus den Elastizitdten kann der Stellenwert einer Ausgabengruppe fiir
die Gesellschaft des jeweiligen Zeitraumes abgeleitet werden.

Die Preiselastizitat wiederum stellt den konkreten Zusammenhang zwischen dem
Preis eines Produktes und dessen Absatz her, im vorliegenden Fall Benzin. Mit Hilfe
mehrerer Modellansédtze und -zeitrdume wird durch einfache Regression die Aus-
wirkung des Benzinpreises auf die Fahrleistungen in Osterreich quantifiziert, durch
multiple Korrelation wird der zusédtzliche Einfluss des Bruttoinlandsproduktes und
des Motorisierungsgrades beriicksichtigt.

Schliellich werden die mafigebenden Kostenkomponenten im Verkehrswesen prog-
nostiziert bzw. bestehende Prognosen kritisch beleuchtet, um deren zukiinftige Aus-
wirkungen auf die Mobilitdt der Haushalte zu beschreiben. In einer Modellrechnung
wird der Grad der Betroffenheit und die Verschiebung der Anteile der Haushaltsaus-
gaben abgeschétzt.

Die Arbeit beschlieft ein Anhang zum Thema FErdol, sowie das Abbildungs-,

Tabellen- und Literaturverzeichnis.



Kapitel 2
Die Osterreichischen Haushalte

Um die Auswirkungen steigender Treibstoffpreise auf die Gsterreichischen Haushalte
abzuschétzen, wird deren Konsumverhalten analysiert. Es wird dabei auf die Da-
ten der Statistik Austria zuriickgegriffen, die in den Jahren 1993/94, 1999/2000
und 2004/05 die sogenannten Konsumerhebungen (in weiterer Folge KE genannt)
durchgefiihrt hat. Somit kann auch die zeitliche Entwicklung der Konsumausgaben

betrachtet werden.

2.1 Geschichtliche Entwicklung der Konsumaus-

gaben

Franz X. Eder bietet in seinem Buch ,,Geschichte des Konsumierens“E] einen um-
fassenden Uberblick iiber die Entwicklung der Konsumausgaben seit Ende des 2.
Weltkrieges bis heute. Aus dieser Quelle stammt die Abbildung [2.1]

Am deutlichsten ist der Riickgang der Ernahrungsausgaben von iiber 50% im
Jahr 1954 auf knapp 20% im Jahr 2000. Erst dadurch waren die stark steigenden
Anteile der Ausgaben fiir Verkehr auf fast 20% moglich, bei gleichzeitiger Steigerung
der Wohnkosten auf ebenfalls ca. 20% (von unter 5% nach dem zweiten Weltkrieg?]
ohne Heizkosten und Wohnungsausstattung). Die {ibrigen Ausgaben blieben grofiteils
konstant bzw. stiegen (Bildung, Erholung, Freizeit, Sport) oder sanken (Bekleidung)
leicht.

Eine Detaillierung der Aussagen lasst die Analyse der Entwicklung der Konsum-

ausgaben osterreichischer Haushalte zwischen 1994 und 2006 (vgl. zu. Es fillt

HEde06]
2was auf die staatlich niedrig gehaltenen Mieten und die schlicht ausgestatteten Neubauten
zuriick zu fithren ist
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Konsumausgaben in Osterreich
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Quelle: Konsumerhebungen,
Ausgabenart Statistik Austria

Abbildung 2.1: Konsumausgaben zwischen 1954 und 2000; Quelle: Franz X. Eder,
Vorlesungsfolien - Geschichte des Konsumierens

auf, dass die Zunahme der Wohn-, Beheizungs- und Beleuchtungskosten mit iiber
70% und der Verkehrsausgaben mit fast 65% auf Grund des grofien Finanzvolumens
am schwersten ins Gewicht fillt. Die Zuwichse bei Bildung®| sowie Kommunikation[]
von iiber 100% sind in absoluten Zahlen vergleichsweise niedrig. Die Steigerungen der
Lebensmittelausgaben fallen mit knapp 20% relativ gering aus. Wegen mangelnder
aktuellerer Daten sind die iiberraschenden Preissteigerungen im Energie- und Nah-
rungsmittelsektor seit Beginn dieses Jahres noch nicht in der Abbildung enthalten.

Ein wenig detaillierter als Eders Abbildung ist die zeitliche Entwicklung
der differenzierten Haushaltsausgaben fiir die Konsumerhebungen seit 1993/94 bis
2004/05 (nach COICOP-Klassifizierungf} vgl. Abb. [2.3). Hier sind unter anderem
die Ausgaben fiir Verkehr und Nachrichteniibermittlung/Kommunikation getrennt
aufgelistet.

Mit knapp iiber 20% sind die Wohnungskosten der grofite Bestandteil des Haus-
haltsbudgets. An zweiter Stelle rangiert der Verkehr mit 15%, Tendenz steigend
(wobei die Ausgaben fiir offentliche Verkehrsmittel mit monatlich €19 zwischen
1999,/2000 und 2004,/05 gleich geblieben sind?] die Steigerung in den Kfz-Anschaffungs-

kosten im gleichen Zeitraum 7,5% betrug und die der Kfz-Reparatur- und -zubehor-

3Einfiihrung der Studiengebiihren mit Wintersemester 2001/02

4Handyboom

5(Classification of Individual Consumption by Purpose - die weitverbreitete Klassifizierung der
Vereinten Nationen fiir Konsumstatistiken

brelativ sind die OV-Anteile an den Gesamtverkehrsausgaben von 5,2% 1999/2000 auf 4,6%
2004/05 gesunken
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Abbildung 2.2: Zuwichse der Konsumausgaben der privaten Haushalte zwischen 1994
und 2006 auf Basis 1994 (die Grofle der Datenpunkte ist proportional zum jeweiligen
Finanzvolumen)
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Bekleidung, Schuhe E‘
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Senstige Ausgaben —

Bildung I__I
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Kansrarmebuaen 153104, 1958/2000, 200405 [71293/1994 m 1999/2000 0 200472005

Abbildung 2.3: Zeitliche Entwicklung der differenzierten monatlichen Haushaltsaus-
gaben zwischen KE 1993/94 und KE 2004/05, 6sterreichweit

kosten sowie Treibstoffkosten 17%), und die Erndhrung mit knapp unter 15%. Die
Anteile von alkoholischen Getréinken und Tabakwaren sowie von Kommunikation
stagnieren auf einem niedrigen Niveau. Stark riicklaufig sind die Ausgaben fiir Be-
kleidung und Schubhe.
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2.2 Regionale Disparititen

Regionale Unterschiede (vgl. Abb. ; der Ubersichtlichkeit halber werden in der
Abbildung nur Wien, Burgenland und Vorarlberg gegeniibergestellt, die vollstédndige
Tabelle findet sich im Anhang) bestehen vor allem bei den Haushaltsausgaben fiir
Wohnen und Energie, die in Vorarlberg mit 25% am hochsten sind. Im Verkehrs-
bereich hingegen liegt das Burgenland mit fast 20% und iiber €487 pro Monat an
der Spitze gefolgt von Salzburg, Ober- und Niederdsterreich, am wenigsten geben
die Wiener mit knapp 13% oder €305 aus. Die Wiener haben jedoch teurere Hob-
bys. Sie geben iiber 15% fiir Freizeit, Sport und Vergniigungen aus, wéhrend die

Burgenlander nicht einmal 10% ihres Haushaltsbudgets dafiir aufwenden.

Lebensmittel, Alkoholfreie Getranke Guuelle: Statistik Austria,

1 | Konsumerhehung 2004/05
Alkoholische Getranke, Tabakwaren E

Bekleidung, Schuhe E‘

Wohnen, Beheizung, Beleuchtung

Wiohnungsausstatiung E
Gesundheit E

Werkehr

Kornmunikation E‘

Erholung, Freizeit, Spart, Hohbys __|—‘

Cafés, Restaurants EI

Sonstige Ausgaben E

Bildung .

0,0% 5,0% 10,0% 15,0% 20,0% 25,0% 30,0%
Prozent am Haushaltsbudget [%]

|2 wien mBurgenland O Vorarlberg |

Abbildung 2.4: Differenzierte monatliche Haushaltsausgaben nach Bundeslédndern -
Vergleich Wien, Burgenland und Vorarlberg (KE 2004/05)

2.3 Einfluss des Einkommens

Die durchschnittlichen, monatlichen Verbrauchsausgaben betrugen 1993/94 €2.260,
stiegen 1999/2000 auf €2.440 und 2004/05 auf €2.540.

Doch die Mittelwerte alleine sind wenig aussagekraftig. In Abbildung wird
deshalb in die verschiedenen Einkommensschichten gemifi KE 2004/05 unterschie-
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den. Um die verschiedenen Haushaltsgrofien vergleichen zu konnen, wird in diesem

Fall mit Aquivalenzausgaben bzw. -einnahmen gerechne.

Quelle: Statistik Austria,
1 Konsurmerhebung 200405

Alkoholische Getranke, Tabakwaren F‘
Bekleidung, Schuhe E

YWohnen, Beheizung, Beleuchtung

Wohnungsausstattung E‘I
Gesundheit &I

Lebensmittel, Alkoholfreie Getranke

Werkehr

Kornmunikation

Erholung, Freizeit, Spart, Hohbys —_|
Cafés, Restaurants EI
Sonstige Ausgaben -=1
Bildung -EI

T T T T T
0,0% 5,0% 10,0% 15,0% 20,0% 25,0% 30,0%
Prozent am Haushaltsbudget [%]

[m 1. Dezil (weniger als 837 €) mMedian (1.630 €) T 10. Dezil (mehr als 2.677 €)]

Abbildung 2.5: Differenzierte monatliche Haushaltsausgaben (Aquivalenzausgaben)
fir das unterste (1.) und oberste (10.) Einkommenszehntel (Dezil) (Aquivalenzein-
kommen), sowie der Median (bei 50%) (KE 2004/05, &sterreichweit

Das einkommensschwiichste Bevolkerungszehntel mit monatlichen Aquivalenz-
ausgaben von durchschnittlich €1.020 gibt {iber ein Viertel des Haushaltsbudgets
fiir Wohnen, Beheizung und Beleuchtung aus, gefolgt von fast 20% fiir Lebensmittel
und antialkoholische Getrianke. Bei den Aufwendungen fiir Verkehr sowie Erholung,
Freizeit, Sport und Hobbys muss hingegen gespart werden (jeweils knapp 10%).

Das einkommensstérkste Zehntel verfiigt iiber ein Haushaltsbudget von durch-
schnittlich €2.590 (Aquivalenzausgaben), von denen ca. 21% in Wohnen, Beheizung
und Beleuchtung, nur 9% in Erndhrung, dafiir iber 15% in Freizeitaktivitdten und
Erholung und fast 18% in den Verkehr investiert werden.

Somit zahlt ein Haushalt des obersten Dezils monatlich im Schnitt €450 fiir Kfz-
Anschaffung, -reparatur, -zubehor, Treibstoffe und 6ffentlichen Verkehr, wiahrend das

einkommensschwiichste Zehntel gerade einmal €101 dafiir zur Verfiigung hatf}

TStatistik Austria: Die Aquivalenzausgaben/-einkommen sind nach folgendem Gewichtungssche-
ma berechnet: Die erste erwachsene Person im Haushalt= 1,0; jede weitere Person ab 14 Jahren=
0,5 und Kinder unter 14 Jahren= 0,3.

8KFZ-Versicherungen sind hier nicht enthalten
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2.4 Haushaltsgrofle

Die Betrachtung der Singlehaushalte in der Ausgabenstatistik ist unerlésslich, ma-
chen sie doch inwzischen mehr als ein Drittel?] aller Haushalte in Osterreich aus. In
der gleichen Grafik (vgl. Abbildung werden diesen die Mehrpersonenhaushalte
gegeniibergestellt.

100%

20,0 04
964 235 224 223

75%
10,1 125 131 1838 15,7

134 I— —

OWohnen, Energie
OErmahrung

50% A O Sonstiges

oMY (exkl. Versicherung)
ooy

25% A

18.2 148 17,1 16.4 174
72

0% +——rt — = L L —

Frauen Manner 2Personen 3 Persanen 4 Personen 5 od. mehr

Personen Quelle; Stalistik Austria,
Konsurmerthebung 2004/05

Abbildung 2.6: Differenzierte monatliche Haushaltsausgaben nach Anzahl der Perso-
nen im Haushalt (KE 2004/05, 6sterreichweit)

Auf den ersten Blick féllt der eklatante Unterschied in den Ausgaben fiir den
motorisierten Individualverkehr zwischen Frauen- und Méannersinglehaushalten auf.
Ménner, die im Schnitt um ca. €300 mehr ausgeben[] wenden 18,2% (€331,24)
ihres Budgets fiir Auto oder Motorrad auf, Frauen gerade einmal 7,2% (€108,72). 5
Jahre frither, in der Konsumerhebung 1999 /2000 waren es sogar 19,1% bei Mannern
gegeniiber 6,4% bei Frauen.

Bei den Mehrpersonenhaushalten sind die Verkehrsausgaben durchwegs konstant.
Lediglich ein leichter Anstieg der Anteile von Verkehr und Ernéhrung ist bei zuneh-
mender Personenzahl zu beobachten bei gleichzeitigem leichtem Riickgang der Woh-
nungskostenanteile. Die Verkehrsausgabenanteile aller Mehrpersonenhaushalte sind
seit der KE 1999/2000 leicht gestiegen, wihrend Wohnungs- und Erndhrungsanteile

sanken.

9genau waren es laut KE 2004/05 34,5% im Vergleich zu 30,1% bei der KE 1999 /2000
10€1820 gegeniiber €1510
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Ein ganz anderes Bild ergibt sich, wenn statt nach der Anzahl der Personen nach
der Anzahl der Pkw im Haushalt ausgewertet wird (vgl. Abbildung . Wiéhrend
sich die Mobilitdt in Haushalten ohne Pkw (fast 25% der Haushalte) mit 4,9% zu
Buche schligt, verbraucht 1 Pkw (genau 50%) schon 18,1% des Budgets, 2 Pkw (20%)
21,8% und 3 oder mehr (etwas iiber 5% der Haushalte) 23,4%. Autofreie Haushalte
geben ca. 45% ihres Budgets fiir Wohnung und Erndhrung aus, oder umgekehrt
betrachtet konnen sich Haushalte, die fast 45% fiir Wohnen und Essen aufbringen

miissen, kein Auto leisten.

100%

222 08 18,9
27 8

5% 130
127 14

=W ohnen, Energie
CErmahrung
 —

50% 4 Sonst.lges .
COMIV {inkl. Versicherung)
oy
—+—=\erkehr

25% 4 A

___——--'--
L~
231
/ 174 2kl
g1
BN
0% T T T
kein Pkw 1 Pk 2 Plows 3 oder mehr Pkws Quelle: Statistik Austria,

Konsurmerhebung 2004105

Abbildung 2.7: Differenzierte monatliche Haushaltsausgaben nach Anzahl der Pkw
im Haushalt (KE 2004/05, osterreichweit)

Die absoluten Ausgaben fiir den Offentlichen Verkehr sinken von €23 pro Monat

in autofreien Haushalten auf €12 in 3-oder-mehr-Pkw-Haushalten.

2.5 Besiedelungsdichte

Die Besiedelungsdichte hat insofern einen Einfluss auf die Haushaltsausgaben, als
sie ein grobes Maf fiir die Versorgung mit Infrastruktur, also die Erreichbarkeit]]
darstellt. Anders ausgedriickt sind Regionen mit hoher Besiedelungsdichte oft besser
erschlossen als jene mit geringerer.

In Abbildung sind die Anteile an den Haushaltsausgaben nach der Besiede-

lungsdichte unterschieden aufgetragen.

Hein beliebter Indikator v.a. in der Raumplanung
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L Guele: Statistik Austria,

Lebensmittel, Alkoholfreie Getr 1 Vonsurmerhelung 200405
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Bekleidung, Schuhe E

Wohnen, Beheizung, Beleuchtg

Wohnungsausstattung E
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Abbildung 2.8: Differenzierte monatliche Haushaltsausgaben nach Besiedelungsdichte
(KE 2004/05)

Die Anteile fiir Erholung und Hobbys am Haushaltsbudget sind in Regionen hoher
Besiedelungsdichte am hochsten. Einerseits liegt das daran, dass die wohlhabendere
Stadtbevolkerung einen grofieren Anteil fiir diesen Ausgabenbereich aufwendet, an-
dererseits konnte auch das Bediirfnis nach Erholung und Freizeit in der Stadt grofler
und schwieriger zu befriedigen sein als am Land, was hohere Kosten verursacht.
Ahnlich verhilt es sich mit den Gesundheitsausgaben.

Die Erndhrungsanteile an den Gesamtausgaben sind wiederum in dicht besiedel-
ten Gebieten grofler, was auf die mangelnde Selbstversorgungsmoglichkeit und das
generell hohere Preisniveau in Stadten zuriick zu fithren sein diirfte.

Die Verkehrsausgaben sind erwartungsgeméf in landlichen Gebieten am hochsten,
wo einerseits die OV-Infrastruktur wenig bis gar nicht vorhanden ist, und andererseits
die taglich zuriickzulegenden Entfernungen weit grofler sind als in dicht besiedelten
Regionen. Im Detail steigen mit wachsender Besiedelungsdichte die OV-Ausgaben,
wihrend Kfz-Anschaffungs- und Kfz-Reparatur/Treibstoff-Anteile sinken.

2.6 Autobesitz und andere Armutsindikatoren

Die EU-SIL(} Untersuchung ist eine Statistik iiber Einkommen und Lebensbedin-
gungen von Privathaushalten in Europa, die seit 2004 jéhrlich von der Statistik Aus-

12Gtatistics on Income and Living Conditions
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tria durchgefiihrt wird. Sie wird zur Ermittlung der Armutsgefdhrdung herangezogen.
Eine solche liegt laut internationaler Festlegung vor, wenn das Aquivalenzeinkommen
unter 60% des Medians liegt. Da dieser Indikator zwar leicht zu erheben ist, praktisch
aber - wie nahezu alle generalisierten Grenzwerte - nur bedingt aussagekriftig ist,
werden die Haushalte in EU-SILC zur addquaten Beurteilung der Armutsgefdhrdung
auch nach Einschrdnkungen in zentralen Lebensbereichen befragt.

Deprivation (als beschriankter Zugang zu einem gewissen Lebensstandard)ll—_g] liegt
bei mangelnder Teilhabe in zentralen Bereichen der Lebensfithrung (primére Benach-
teiligung), bei der Ausstattung mit Konsumgiitern (sekundire Benachteiligung), bei
Gesundheit, Wohnen und Wohnumfeld vor.

Die EU-SILC 2006 kommt zu dem Ergebnis, dass sich 26% der 6sterreichischen
Gesamtbevolkerung keinen Urlaub leisten konnen, 9% haben zu wenig Geld, um
jeden zweiten Tag Fleisch oder Fisch zu essen. Nur 5% konnen sich keinen PKW
leisten; gleich viele, wie sich aus Geldmangel keine neuen Kleider kaufen kénnen.

Bei den Langzeitarbeitslosen, der am stérksten von Deprivation betroffenen Un-
tergruppe, ist das Ergebnis dhnlich, nur stirker ausgepriagt. 20% koénnen sich keinen
PWK leisten, 16% kein (Festnetz-)Telefon und 14% keine neue Kleidung|

Den Indikator , Leistbarkeit eines PKW* als erstrebenswert geltendes Gut, und
dessen Mangel als beschrinkte Lebensqualitit zu bezeichnen ist zwar fragwiirdig,
doch das Ergebnis der Befragung ist eindeutig. Da die spezifische Leistbarkeit sub-
jektiv von den Befragten bewertet wurde, wird der Stellenwert des Autos in unserer
Gesellschaft deutlich sichtbar. Man vergleiche nur die Kosten neuer Kleidung oder
eines Telefons mit denen eines KFZ und dann die Prozentsétze dieser Deprivations-
indikatoren. Wenn die Leistbarkeit - und somit die Akzeptanz der Kosten - dieser
drei Giiter in der Gesamtbevélkerung gleich groff ist, dann muss man wohl von einer
autoaffinen Gesellschaft sprechen, deren Wertesystem sich offenbar stark verschoben
hat.

13im Gegensatz zu Armutsgefihrdung als Mangel an Ressourcen
1 das Kleidungs- und Kommunikationsbediirfnis ist ja nachvollziehbar, wofiir 80% der Langzeit-
arbeitslosen allerdings einen PKW benétigen, nicht



Kapitel 3
Pendeln in Osterreich

Nicht nur in Osterreich ist seit Jahren der Trend der Zersiedelung zu beobachten.
Billiger Baugrund im Umland der Ballungszentren und billiger Treibstoff lieen die
Menschen in Scharen aus den Stéddten in die umliegenden Bezirke ziehen, um dann
taglich per Auto wieder zur Arbeit zu pendeln - eine sozial, verkehrstechnisch und
umweltpolitisch umstrittene Bewegung, der die Regierung nicht nur nichts entgegen
zu setzen hatte, sondern die sie durch die Einfithrung der Pendlerpauschale tatkraftig
unterstiitzte.

Vom Thema der Arbeit etwas abweichend wird in diesem Kapitel ausschliefSlich
die Bevolkerungsgruppe der Pendler behandelt, weil diese etwaigen Treibstoffpreis-
schwankungen bzw. allen Kostendnderungen im Verkehrswesen iiberdurchschnittlich
stark ausgesetzt ist. Diese Abhéngigkeit wird quantifiziert, und es werden die Hin-

tergriinde beleuchtet, die fiir die momentane Situation ausschlaggebend sind.

3.1 Wer ist Pendler?

3.1.1 Definition

Der Begriff ,,Pendler® ist keineswegs so klar definiert wie man vermuten mdochte.
Meyers Lexikon Onlin{] definiert Pendler als , Personen, die regelmdflig (taglich,
wdchentlich) eine grofiere Entfernung zwischen ihrem Wohn- und Arbeitsort (Berufs-

pendler) beziehungsweise Ausbildungsort (Ausbildungspendler) zuricklegen .

"http://lexikon.meyers.de

12
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Wikipedia - Die freie EnzyklopéidieE] enthélt: ,Als Pendler werden Menschen be-
zeichnet, die den Weg von ihrem Wohnort zu ithrem Arbeitsplatz, Schul- oder Stu-
dienort unter Zuhilfenahme eines Verkehrsmittels bewdltigen. “

Beide Definitionen sind bestensfalls wage, setzt Meyers’ doch eine , groflere Entfer-
nung“ unbestimmten Ausmafles als Kriterium fest, die Wikipedia-Definition wieder-
um bindet den Vorgang des Pendelns an ein (mechanisches) Verkehrsmittel, schliefit
also alle FuBlwege aus.

Eine mogliche faire Definition kénnte z.B. wie folgt lauten:

Pendler ist jeder, dessen Wohn- und Arbeitsort sich nicht am selben
Grundstiick befinden, d.h. dass ein externer Weg notwendig ist, um zur

Arbeitsstitte zu gelangen.

3.1.2 Pendlerarten

e Eine rdumliche Untergruppe der Pendler sind die Binnenpendler, die jeweils
Gemeinde-, Bezirks- oder Bundeslandgrenzen bei ihrem Weg nicht iiberschrei-

ten.

e Nach der Hdiufigkeit werden Tages- und Wochen(end)pendler unterschieden,

sowie Menschen, die in grofleren Zeitabschnitten pendeln.
e Nach der Bewegungsrichtung kénnen Aus- und Einpendler differenziert werden.

e Dem Wegzweck nach wird in Arbeits- und Ausbildungspendler unterschieden,
da nur regelméflige Wege in die Statistik aufgenommen werden, also keine

Einkaufs- oder Freizeitwege.

3.2 Die Ursachen des Pendelns

3.2.1 Gestern - die Fehler der Verkehrs- und Raumplanung

Die momentane Verkehrs- und Versorgungsinfrastruktur, bedingt durch die Fehl-
planungen der letzten 5 Jahrzehnte, ist Grundlage des jetzigen Wirtschaftssystems
(und vice versa). Viele Infrastrukturbauten werden nicht aus der planerischen Not-

wendigkeit heraus geschaffen, sondern aus rein betriebswirtschaftlichen Interessen.

’http://de.wikipedia.org
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Dem Volk wird das dann als sogenanntes Konjunkturpaket zur Arbeitsplatzsiche-
rung Vorgestelltﬂ.

Doch wie kam es dazu? Am Anfang (1933/34) war die Charta von Athenf] die
vom Stadtplaner und Architekten Le Corbusielﬂ stark geprigt wurde. Sie erhebt,
neben einigen brauchbaren Vorschldgen, die Funktionentrennung zur Maximeﬁ - und
erzeugt dadurch Verkehrsbediirfnisse iiber langere Strecken.

Ein weiterer Schritt zum autoorientierten Pendeln wurde 1939 mit der Reichsga-
ragenordnungﬂ gesetzt, die bei jedem Wohnungsbau zur gleichzeitigen Errichtung von
Stellplatzen verpflichtete. Gleichzeitig wurde von den Nationalsozialisten, vorwiegend
zur Arbeitsbeschaffung, mit dem Bau von Autobahnen begonnen, in Osterreich von
Salzburg bis zur deutschen Grenze, sowie Richtung Wien und Teile der Tauernauto-
bahnﬁ. Dieses hochrangige Straflennetz wurde nach 1955 Walter Christallers Prinzip
der Zentralen Ortd| folgend erweitert™}

Der Motorisierungsgrad entwickelte sich rasant von 37 Kfz/EW im Jahr 1950 auf
186 Kfz/EW 1960, 295 Kfz/EW 1970, 448 Kfz/EW 1980, 552 Kfz/EW 1990, 697
Kfz/EW 2000 und halt im Jahre 2007 bei 699 Kfz/EW, mit 512 Pkw/EW. Die-
se Entwicklung ist anfangs auf das enorme Wirtschaftswachstum zuriickzufiihren,
in zunehmendem Mafle aber ein Beispiel einer self-fulfilling prophecy - die Progno-
sen wurden dank massiven Infrastukturausbaues erfiillt, und dieser wiederum mit
den Prognosen begriindet. Die Prognosen kamen dabei aber nicht von unabhéngigen
Stellen. Knoflacher beschreibt den Sachverhalt wie folgt'}

3vgl. [ots08]: Neben den Konjunkturpaketen werde es in dem Ressort [Verkehr, Innovation und
Technologie (Anm.)] bis zum Jahr 2018 Investitionen von rund 20 Milliarden Euro in den Ausbau
der Bahn, der Wasserwege und Strafien geben. ,,Und das Ganze ist ein Wirtschaftsschub und sichert
Beschiiftigung in Osterreich.“ Jihrlich wirden damit rund 50.000 Arbeitsplitze direkt im Bau-
und Baunebengewerbe geschaffen. ,,Gemeinsam mit den indirekten Beschiftigungsimpulsen bedeutet
das einen zusitzlichen Beschiftigungsimpuls von mehr als 125.000 Arbeitsplitzen in Osterreich®
[..]. - Hier dréngt sich geradezu ein Vergleich mit den arbeitsintensiven Infrastrukturbauten (z.B.
Hohenstrale, Autobahnbau, etc.) der Zwischenkriegszeit auf. (Dass dhnliche Vergleiche allerdings
unerwiinscht sind, hat der damalige Kértner LH Jorg Haider 1991 feststellen miissen.)

4[Le84)

Seigentlich Charles-Edouard Jeanneret

6zur damaligen Zeit noch nachvollziehbar (Hygiene, Krankheiten, ohrenbetiubender Lirm der
Produktionshallen), aber heutzutage vollig iiberholt und kontraproduktiv

"heute Stellplatzverordnung bzw. in den Bauordnungen der Bundeslinder festgeschrieben

Svgl. [Brul

9Christaller beschrieb darin die Zusammenhiinge zentraler Orte mit ihrem Umland und deren
Bedeutung

kurioser Weise leitete man (z.T. leitet man immer noch) aus dieser Theorie auch die Notwen-
digkeit der Verbindung der zentralen Orte untereinander ab, die jedoch ohnehin alle ,zentralen
Giiter” und ,,Dienste® selbst bereitstellen

HKno97] [S.32f)
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,Prognosen wurden bald nicht mehr von unabhdngigen Institutionen
erstellt - diese hdtten ja maglicherweise kritische Gedanken in dieses Sys-
tem gebracht -, sondern sie wurden von den Hauptnutznieffern, den Ener-
gieverkdufern [Anm.: Shell (in Deutschland)], aufgestellt und von den
Poiltikern und der naiven Fachwelt [..] kritiklos ibernommen. Sie wur-
den zur Basis der Planung erhoben. [..] die Nutzniefler prognostizieren -

die Politik schafft die Voraussetzungen zur Erfillung ithrer Erwartungen. “

Mit der Prognosenproblematik eng verkniipft war (und ist teilweise immer noch)
der unwissenschaftliche Einsatz der Statistik - nur so konnte ein Mobilitdtswachs-
tum['7] festgestellt und dieses noch mit dem BIP korreliert werden. Ebenso fiihrte die
féalschliche Einfithrung des Begriffs ,,Verkehrsleistung“m zum Wunsch der Leistungs-
steigerung - es wire wohl kaum jemand auf die Idee gekommen, den ,, Verkehrsauf-

wand“ oder die ,,Verkehrsarbeit“E vergréflern zu wollen.

3.2.2 Heute - die Zwiespiltigkeit der Verkehrs- und Raum-
ordnungspolitik

Die Fehler von gestern hat man, zumindest auf Universitéttsniveaulﬂ eingesehen, in
der Praxis wird jedoch weiterhin mit Zeiteinsparungen und Mobilitdtswachstum ge-
rechnet. Dahinter steht vor allem die Wirtschaftslobby, die teilweise wohlwissentlich
der Konsequenzen ihre egoistischen Ziele verfolgt - ,,Gehts der Wirtschaft gut, gehts
uns allen gut*.

Angefangen vom Kyotoprotokol]@, iiber die Klimastrategie 200@ sowie deren
Anpassung 2007@, den (8.) Umweltkontrollberichﬁ und den Masterplan Verkehr
Wien QOOﬂ sind eine Reihe wichtiger Ziele und Mafinahmen festgelegt, deren Um-

setzung allerdings nur sehr schleppend vorangeht.

12durch Beobachtung der Zunahme von Kfz-Wegen bei gleichzeitiger Vernachlissigung der weg-
fallenden Fuf- und Radwege, die in der Statistik nicht aufscheinen

Bphysikalische Leistung: Arbeit pro Zeiteinheit; die Verkehrsleistung hingegen ist in tkm (Ton-
nenkilometer) bzw. Pkm (Personenkilometer) angegeben

450 die zutreffenderen Begriffe, allerdings negativ besetzt im Gegensatz zu Leistung

5his auf wenige Ausnahmen

16Benannt nach dem Rahmeniibereinkommen der Vereinten Nationen iiber Klimainderungen, das
1997 in Kyoto unterzeichnet wurde, und in dem sich die Industieldnder verpflichten, ihren j&hrlichen
Treibhausgas-Ausstofl bis 2012 um 5,2% unter das Niveau von 1990 zu senken. Vgl. [Ver92]

1"Die Strategie Osterreichs zur Erreichung des Kyoto-Ziel; die nationale Umsetzung des Kyoto-
Protokolls. Vgl. [BML02]

18I BMLOT]

B Umw07]

20[Mag03]
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Ziele sind unter anderem
e die Reduktion der Emission von Treibhausgasen durch

e die Einddmmung des unkontrollierten Wachstums des Motorisierten Individual-

verkehrs,
e die Verschiebung des Modal Split hin zum Umweltverbund (Fu, Rad & OV),

e die Anderung der Raumordnung zu einem Instrument nachhaltiger, verkehrss-

parender Raumentwicklung und

e die Untersuchung osterreichischer Gesetze und Verordnungen hinsichtlich un-

gerechtfertigter Forderungen umweltschédlicher Verkehrsarten.
Dies soll geschehen durch Mafinahmen wie
e der Einbeziehung des Flugverkehrs in Klimaschutzmafinahmen,

e der Kostenwahrheit im Verkehrswesen, genauer die Internalisierung bislang ex-

terner Kosten,

e der Ausweitung von Parkraumbewirtschaftung und die Einfithrung von Ver-

kehrserregerabgaben (z.B. fiir Einkaufszentren),

e der Verkehrsvermeidung durch mobilitéatssparende Stadtentwicklung und Raum-

ordnung und

e der Neustrukturierung der Baulasttragerschaft bei Infrastrukturbauten im Orts-

gebiet (Strafien-, Strom-, Gas-, Wasseranschluss).

Doch weder in Raum- noch Verkehrsplanung und -politik wurden oder werden
notwendige Mafinahmen gesetzt. Die Verpflichtung des Flugverkehrs zu Klimaschutz-
mafBnahmen scheitert seit Jahren an der Trdgheit und Handlungsunfdhigkeit der
EUE], eine Reform der Raumordnung an der Machtgier der Landeshauptleute, die
auf ihre Landeskompetenz nicht verzichten wollen??, und der Verkehrspolitik gelingt
es trotz mannigfaltiger Steuerungsgrofien (Mineraldlsteuer, Normverbrauchsabgabe,

motorbezogener Versicherungssteuer, Pendlerpauschale, Mauten und Road Pricing)

2lin Artikel 14 der Richtlinie 2003/96/EG des Rates vom 27. Oktober 2003 ([r:03]) wird ab 1.
Janner 2004 wenigstens die Besteuerung von Kerosin auf Inlandsfliigen in der EU erlaubt - bis jetzt
haben allerdings nur die Niederlande von dieser Moglichkeit Gebrauch gemacht

2Znoch immer existieren 9 unterschiedliche Raumordnungs- bzw. Raumplanungsgesetze, eines pro
Bundesland
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nicht®lPY] den ausufernden Verkehrsaufwand und die proportional steigenden CO,-
Emissionen einzudémmenﬁ - im Gegenteil, durch die im Mitteleuropavergleich rela-
tiv niedrigen Benzin- und Dieselpreise in Osterreich wird der Tanktourismus forciert,
der zwar Milliarden an Mehreinnahmen bringt, aber in totalem Gegensatz zu den
Kyoto-Zielen stehﬂ. Trotz der wieder gefallenen Treibstoffpreise hat im Zuge des
Rekorddlpreises vom Juli 2008 ein langsamer Umdenkprozess in der Bevolkerung
begonnen, weil die natiirlichen Grenzen eines bislang fiir unendlich gehaltenen Roh-
stoffe@ eindrucksvoll aufgezeigt wurden - die Akzeptanz fiir autoverkehrsmindernde

Mafinahmen ist dadurch aber keineswegs gestiegen.

3.3 Pendlerstatistiken

Um einen Uberblick iiber die Situation der Pendler in Osterreich zu bekommen,
wurden die Pendler- und Lohnsteuerberichte der Statistik Austria herangezogen.

Die Volkszahlung 2001 z&hlte am Stichtag 3.476.385 Erwerbstétige am Wohnort
in Osterreich, von denen 8% am Wohngrundstiick arbeiteten. Von den Pendlern
unternahmen iiber 94% den Arbeits- oder Bildungsweg téaglich.

Von den Tagespendlern erreichten knapp iiber 47% ihr Ziel in weniger als 15 Mi-
nuten, weitere 30% unter einer halben Stunde. Ca. 5,5% pendelten téglich iiber eine
Stunde (vgl. Tab. . In der Zeitreihe kann hier nur ein Mengenwachstum festge-
stellt werden, die Verteilung ist in den letzten 30 Jahren nahezu gleich geblieben.

73,5% der Wege wurden 2001 im motorisierten Individualverkehr zuriickgelegt,
knapp 13% mit dem OV und 13% zu FuB bzw. mit dem Fahrrad (vgl. Tab. .
Hierbei haben die FuBBwege von 1971 knapp 26% auf 8% abgenommen, der Radver-
kehr von ca. 8% auf knapp 5%, und der OV-Anteil hat sich halbiert. Im Gegenzug
hat sich die MIV-Pendlerzahl verdreifacht, ihr Anteil immerhin verdoppelt.

Die Zahl der Erwerbstéitigen hat im Zeitraum von 1971 bis 2001 um 23% zuge-
nommen, die Zahl der Pendler im gleichen Zeitraum um 38% (vgl. Abb. . Die

2besser gesagt ist es nicht opportun, diese Steuerungsmechanismen auszuschopfen - die Partei,
die ein fahrleistungsabhingiges Road-Pricing fiir Pkw fordert, wiirde rasant in der Wéahlergunst
fallen

24auch die Autofahrerclubs ARBO und OAMTC tragen durch gezielte Information mit Halbwahr-
heiten einen groflen Teil dazu bei, dass sich die Autofahrer als Verkehrsteilnehmer erster Klasse (im
Gegensatz zu OV-Nutzern und FuBigehern) sehen und jede Treibstoffpreiserhchung als Angriff auf
ihre personliche Freiheit empfinden

Z5zwischen 1990 und 2004 stieg die ,, Verkehrsleistung® um 30% (vgl. [Umw07]) bei gleichzeitigem
Zuwachs der COq-Emissionen um 87% (vgl. [Umw06])

26siehe auch Kapitel

27die Olpreisschocks der 80er-Jahre sind lingst vergessen
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hig 15 Minuten

16 his 30 Minuten

31 his 43 Minuten

46 hig B0 Minuten

61 und mehr Minuten

Unhekannt fwechseindes Pendelziel)

18
absolut relativ

1471 1981 1991 20 14971 1981 1991 20Mm
THE. 546 298,837 1.074.659 1.137.691 49 6% 48,2% a1,1% 47 4%
469,351 590.786 616.718 728.893 20,6% 31,6% 29,3% 30,4%
160,430 186,935 209.523 228747 10,1% 10,0% 10,0% 9.5%
85282 47.218 106.045 154, 566 5,4% 8,2% 5,0% 6.5%
84664 92.858 95.621 133.107 5,3% 5,0% 4.5% 5,5%
14676 0,0% 0,0% 0,0% 0,6%
Cuelle: Statistik Austria, Yolkszdhlungen 1971 - 2001

Tabelle 3.1: Wegzeitenverteilung der Tagespendler zwischen 1971 und 2001)

Keines, zu Ful?

Auto, Motorrad, M oped

Eisenbahn, Schnellbahn

LI-Bahn, Stralt enhahn

Autobus, Obus

Fahmad

Sonstiges

Unbekannt dwechselndes Pendelziel

ahsolut relativ
1871 1881 1991 2001 1971 1981 1991 2001
4090568 32124 273752 189.162 258% 16,7% 13,0% 7.9%
597.006 988815 1.342.228 1.763.747 37 6% 53,0% 63, 8% 73,5%
111.747 116389 127874 130.525 7.0% 6,2% B1% 5, 4%
28.491 26,552 24,278 22.039 1.8% 1.4% 1,2% 0, 9%
227246 282639 195839 151262 14,3% 151% 9.3% B, 3%
130,788 124.219 0,0% 0,0% 6.2% 5,2%
(126692 (140499) T.807 3.100 8.0% T.59% 0,4% 0,1%
86,093 14.676 5,4% 0,0% 0,0% 0, 6%
(Wierte) s ind inkl. Fahnad
Quelle: Statistk A ustria, Vokszdhlungen 1971 - 2001

Tabelle 3.2: Modal Split der Tagespendler zwischen 1971 und 2001)

Zuwichse wurden ausschliefllich durch die enorme Steigerung des motorisierten Indi-
vidualpendelns erreicht (fast 170% im Osterreichschnitt, in einzelnen Bundeslédndern
bis zu 300%), wihrend Fufiwege (-55%) und Busfahrten (-19%) abnahmen.

Zuwachsraten des Tagespendler nach Pendlerarten und
Verkehrsmitteln 1971 - 2001

Keines, zu Fult
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Abbildung 3.1: Zuwachsraten der Tagespendler nach Pendelarten und Verkehrsmit-

teln 1971 - 2001

Regional betrachtet verbringen die Wiener die meiste Zeit am Weg zur Arbeits-

bzw. Bildungsstétte, gefolgt von den Niederdsterreichern und Burgenldndern. Die
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Vorarlberger hingegen sind am schnellsten am Ziel. Nur 8% der Pendler im Léndle
sind {iber eine halbe Stunde unterwegs (vgl. Abb. . Zwischen 1971 und 2001 ist

eine leichte Verschiebung hin zu langeren Wegzeiten zu bemerken.

Wegzeitverteilung der Tagespendler nach
Bundeslédndern
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Quelle; StatistikAudria,
“olkszdhlungen 1971, 2001

Abbildung 3.2: Wegzeitenverteilung der Tagespendler nach Bundesldndern, Vergleich
1971 - 2001

Die Fehler der Raumordnung (Zersiedelung) bzw. die Akzeptanz immer weiterer
Pendelwege (bei nahezu gleichbleibendem Zeitaufwand, bedingt durch die Beschleu-
nigung des Verkehrssystems) werden bei Betrachtung der Ein- und Auspendlersaldi
deutlich sichtbar (vgl. Abb. und Abb. 3.4).

Fanden noch 1971 bis zu 75% (Salzburg) der Erwerbstétigen in ihrer Heimatge-
meinde einen Job (bzw. mussten gar nicht pendeln), so waren es 30 Jahre spiter
nur mehr maximal 50%. Vom Burgenland musste 2001 mehr als ein Drittel der Er-
werbstétigen in ein anderes Bundesland auspendeln, in Niederosterreich knapp 30%.

Wihrend 1971 noch 75% der Arbeitsplitze gemeindeintern besetzt wurden, sank
der Wert 2001 auf unter 50%, wobei der Riickgang bei den Nichtpendlern von iiber
25% auf unter 10% am stérksten war.

Die Griinde fiir die oben beschriebenen Ph&nomene sind vielféltig. Der Wunsch
der Menschen nach einem Haus im Griinen hat viele ehemalige Stadtbewohner in
den sogenannten ,,Speckgiirtel“ ziehen lassen. Durch die gut ausgebaute Verkehrsin-
frastruktur ist es moglich, am Stadtrand zu wohnen und téglich in geringer Zeit in
die Stadt zur Arbeit zu pendeln. Der dadurch erzeugte Verkehr beeintréchtigt aber
die Lebensqualitédt aller Bewohner des Gebietes, durch das dieser neue Pendelweg

fithrt. In der Folge werden auch sie {iberlegen, noch weiter aus der Stadt hinaus zu
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Pendleranteile der Erwerbstitigen am Wohnort

(1971/2001)
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Quelle: Statistik Austria

Abbildung 3.3: Pendleranteile der Erwerbstatigen am Wohnort

Pendleranteile der Erwerbstatigen am Arbeitsort
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Abbildung 3.4: Pendleranteile der Erwerbstétigen am Arbeitsort

ziehen, sorgen dabei aber ihrerseits fiir neue Emissionen. Hier handelt es sich um ei-
ne Art des , prisoner’s dilemma“@. Belohnt wird in unserem Gesellschaftssystem der
, Verrdter®, er darf im Griinen wohnen (bestraft téglich den ,,Schweiger” mit seinen

Abgasen) und erhilt vielleicht noch zusétzlich die Pendlerpauschale.

Z86in Gedankenexperiment der Spieltheorie, bei dem zwei beschuldigte Gefangene die Moglichkeit
haben, durch Verweigerung der Aussage bzw. durch Gestehen (= Beschuldigen des Anderen) ihr
Strafausmaf} zu bestimmen, sich aber untereinander nicht beraten kénnen - wenn beide schweigen,
erwartet beide nur eine geringe Strafe; wenn beide gestehen, miissen beide fiir lingere Zeit hinter
Gitter; wenn nur einer gesteht, bekommt der andere die Hochststrafe
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Die Losung dieses Problems liegt einerseits in einer verénderten Bau- und Raum-
ordnung, die Zersiedelung verhindert und z.B. Mindestdichten vorschreibt, die die
Grundvoraussetzung fiir einen effizienten 6ffentlichen Verkehr sind. Auf der anderen
Seite wird ein Belohnungs-/Bestrafungssystem bendtigt, das das faire Verhalten den
Mitbiirgern gegeniiber (also das ,Schweigen®) belohnt, z.B. durch verbilligte oder
Gratis-OV-Tickets.

Ein weiterer Missstand liegt im derzeitigen Wirtschaftssystem, das, den Ge-
setzmiBigkeiten der ,Economy of scale‘®’] folgend, Waren und Dienstleistungen in
immer grofleren Mengen an immer weniger Standorten her- bzw. bereitstellt. Somit
sinken die Transportkosten fiir die Unternehmen, die auf die Mitarbeiter abgewalzt
werden. Diese miissen ndmlich von weiter her zum einen zentralen Betriebsstandort
pendeln, anstatt wie frither zu den nédheren dezentralen Standorten. Auch hier ist die
Raumordnung gefragt, die iiber Flachenwidmungspldne die Betriebsansiedelungen
steuern konnte, aber auch die Politik, die sich nur allzu oft von den iiberméchtigen

Konzernen (mit der Androhung der Abwanderung) erpressen lasst.

3.4 Exkurs: Zeitgewinn oder Sind wir tatsichlich

gemiitlicher geworden?

Die oftmalige Wiederholung der Ausdriicke ,, Zeitverlust“ im Verkehrsfunk und ,, Zeit-
gewinn“ in nahezu sdmtlichen Autobahn- und HL-Strecken-Ausbauplinen fordert
zwar die Bekanntheit dieser Worter im allgemeinen Sprachgebrauch, beweist aber
keineswegs ihre wissenschaftliche Fundiertheit. Vom Zeitverlust wird einerseits ge-
sprochen, wenn Lenker im Stau stehen und somit ,,Zeit verlieren®, andererseits wird
nun auch schon der bloBle Aufenthalt im Auto am Arbeits- oder Ausbildungsweg als
Zeitverlust gesehen (schlielich konnte man diese Zeit ja schon sinnvoller verbringen,
z.B. mit der Familie oder im Biiro).

Wie Knoflacher in seinem nicht immer wissenschaftlichen aber stets amiisanten
Werk ,, Landschaft ohne Autobahnenf’Y| durchaus glaubhaft darlegt, manifestiert sich
die hohere Durchschnittsgeschwindigkeit im System nicht, wie man erwarten kénnte,
in kiirzeren Reisezeiten, sondern in lingeren Reisewegen. Er beschreibt die Situation

wie folgt:

hesagt, dass bei steigender Produktzahl die Grenzkosten pro Einheit sinken
30[Kno97][S. 44ff]
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»Nun hat man in den vergangenen vier Jahrzehnten einen betrdcht-
lichen Teil des Volksvermdogens in immer schnellere Verkehrssysteme in-
vestiert und alle diese Investitionen mit Zeiteinsparungen begiindet. Der
Bevdlkerung miisste demnach ein ungeheurer Nutzen aus diesen Investi-
tionen erwachsen, und auflerdem miisste ihr eine Menge Zeit ibrig geblie-
ben sein. Eine Gesellschaft, die Zeit tibrig hat, ist gemdiitlich. Das heifit,
je schneller sich die Gesellschaft bewegt, umso gemiitlicher muss sie wer-
den. [..]

Die Zeit scheint eine sehr harte Verhaltenskonstante zu sein, die zwar
mm Einzelnen grofie Elastizitdt aufweist, aber im Durchschnitt offensicht-
lich tiiberhaupt nicht verdndert werden kann. - Sie und nicht der Raum
st die unverdnderbare Grofie. Der scheinbar stabile Raum verdndert sich
als Folge der Geschwindigkeitsverinderung und damit dndern sich die

Strukturen im Raum |[..]. “

Es existiert also eine Quasi-Konstanz der Reisezeit. Abbildung zeigt dies in
der Gegeniiberstellung der Entwicklung der Pendlerzahlen nach Verkehrsmitteln mit
den Reisezeiten. Trotz des massiven Anstieges der MIV-Pendler bei gleichzeitiger
Abnahme aller anderen Verkehrstriger pendelt die Reisezeit seit iiber 30 Jahren zwi-
schen 22,9 und 24,0 Minuten pro Weg. Demnach haben die Reiseléngen dhnlich stark
zugenommen wie die Reisezeiten, die Strukturen haben sich gedndert. Die Betriebe
zieht es immer mehr in die Stiddte, wiahrend die Stadtbevolkerung sich nach dem
Einfamilienhaus im Griinen sehnt.

Dies manifestiert sich in der Bevolkerungs- und Wanderungsstatistik der Statistik
Austria. In Tabelle sind die stéarksten Gewinner und Verlierer der Migrationsbe-
wegungen in Osterreich zwischen 1991 und 2001 aufgelistet. Auch in der Abbildung
der Statistik Austria lassen sich die Wanderungsbewegungen sowohl aus den diinn
besiedelten Alpenregionen als auch aus den Stéddten selbst in das Umland der Bal-
lungsraume nachvollziehen, eine Entwicklung, die so schon iiber mehrere Jahrzehnte
zuriick zu verfolgen ist.

Wie grof die Pendlerproblematik schon geworden ist, bzw. wie starke Lobbys hin-
ter den Pendlern stehen, wird aus der Tatsache sichtbar, dass die Arbeiterkammer
Wien Studien iiber die Befindlichkeiten von Pendlern am Arbeitsweg herausgibt ﬂ
Diese kommen zu dem Ergebnis, dass ,bei kurzen Fahrtzeiten von 21-40 Minuten
[..] Wege, die mit dem Pkw zuriickgelegt werden, mit mehr Stress verbunden [sind],

als Wege mit anderen Verkehrsmitteln, bei einem mittleren Zeitaufwand von 40-60

3lygl. [Had05]
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Tagespendler absolut nach Verkehrsmitteln 1971 - 2001
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Abbildung 3.5: Gegeniiberstellung: Entwicklung der Tagespendler - Reisezeiten

Mittelwert Wien 11., 20.-23.  +12,3%  Mitelwert wien 2.-9.  -3,6%
Wien-Urngebung +10,8%  Mittelwert Wien 15-18. -5,1%
Graz-Umgebung +9 5% Lirnz {Stadf) -8, 6%
Eisenstadt-Limoebung +83,9% Graz (Stadh -3,8%
Salzhurg-Umgebung +3,2% Leaben -3,3%
Mrfahr-Umgebung +6,3%  Innsbruck-Stadt -3,6%
k.arneuhurg +11,5%
Ganserndorf +10,9%
Baden +10,0%
b Gdling +7 0%
h istelbach +5, 1% Cuelle: Statizth Austria
Hallakrunn +8 1% wolkszdhungen 1931, 2001

Tabelle 3.3: Gewinner und Verlierer (Bezirke) der Bevolkerungsverédnderung durch
Wanderungsbilanz zwischen 1991 und 2001)

Minuten ist die Fahrt mit dem Pkw zudem beschwerlicher als mit Bahn, S-Bahn und
Regionalbus. [..] Die wohl am stirksten beanspruchte Pendlergruppe stellen jene Per-
sonen dar, die bei einem Zeitaufwand von mehr als 80 bzw. 90 Minuten hauptsdchlich
Bahn, S-Bahn oder Regionalbus nutzen.“ [S. 78] Pendler, die linger als 80 Minuten
unterwegs sind, weisen um 40 bis 50% hohere Werte fahrtbezogener Beschwerden
(wie Arger, Stress und Beschwerlichkeit) auf, als Pendler mit einem Zeitaufwand

unter 40 Minuten.
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Abbildung 3.6: Bevolkerungsverinderung durch Wanderungsbilanz 1991 bis 2001

nach Politischen Bezirken; Quelle: Statistik Austria



Kapitel 4
Verkehrsausgaben und -einnahmen

Dieses Kapitel behandelt die finanziellen (und auch nichtmonetéiren) Belastungen
aber auch Forderungen, mit denen Verkehrsteilnehmer in Beriihrung kommen.

Auf der Ausgabenseite sind das fiir den motorisierten Individualverkehr die An-
schaffungskosten des Pkw (inkl. NoVA), die Versicherungskosten (inkl. motorbezoge-
ner Versicherungssteuer) und die Betriebskosten (Rohdl-/Treibstoffpreise, Mineraldl-
steuer; Vignette, Parkgebiihren, etc.). Beim 6ffentlichen Verkehr sind die Ticketpreise
(Wiener Linien, OBB) zu beriicksichtigen.

Forderungen erhalten Pendler (unabhéingig von der Wahl des Verkehrsmittels,
allerdings in unterschiedlicher Hohe) in Form der Pendlerpauschale und des Kilo-
metergeldes, aber auch die Wohnbauforderung von Einfamilienhdusern im Griinen
kann als Pendlersubvention angesehen werden. Indirekt werden sowohl OV- als auch
MIV-Nutzer durch den Infrastrukturausbau (unterschiedlich stark) gefordert.

In weiterer Folge werden alle genannten Forderungen und Belastungen detailliert
betrachtet, um eine Bewertungsbasis fiir die Auswirkung steigender Treibstoffpreise

auf die Haushalte zu erlangen.

4.1 Awusgaben im Motorisierten Individualverkehr

67% aller Tagespendler reisen mit dem Pkw oder dem Motorrad. Die Gesamtausga-
ben, die einem Haushalt durch einen oder mehrere Pkws entstehen, wurden bereits
im Unterkapitel behandelt. Alleine die Anschaffung zieht in 1-Pkw-Haushalten
monatliche Kosten von €182,88 nach sich, was 7,2% des Haushaltsbudgets entspricht.
Fiir Treibstoffe werden zusitzliche 4% des Monatsbudgets oder €101,60 ausgegeben[']

1Zum Vergleich: fiir die Gesundheit werden nur 3,2% des Haushaltsbudgets ausgegeben, fiir
Urlaub 4,2% und fiir Bildung gar nur 0,8%

25
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Die wahren Kosten eines Autos werden eklatant falsch eingeschétzt. Laut einer
vom OAMTC in Auftrag gegebenen Studi wird der Treibstoffpreis als grofiter Kos-
tenfaktor empfunden, wihrend die Anschaffungskosten meist vernachlissigt werden.
Tatséchlich sind jedoch 43% der Autokosten auf den Wertverlust zuriickzufiihren und
weitere 27% auf die Fixkosten (Versicherung, etc.), wahrend Kraftstoffe nur 11% und
die Wartung 10% ausmachen(vgl. Abb. .

WIRKLICHE" AUTOKOSTEN

4% Reifen

10% Wartung
5% Nebenkosten

1% N
Kraftstoff "\

27%
Fixkosten

Abbildung 4.1: Tatséichliche Autokosten, Quelle: OAMTC

4.1.1 Anschaffung

Entwicklung der Autopreise

Zur Darstellung und Interpretation der Entwicklung der Autopreise wurde die Inter-
net-Seite der Européischen Kommission fiir den Téatigkeitsbereich ,, Wettbewerb* als
Quelle Verwendetﬂ Dort werden die Nettopreise verschiedenster Automobilmarken
und -typen zu den Stichtagen 1. Mai und 1. November im gesamten EU-Raum ge-
geniiber gestellt. Die ermittelten jahrlichen Zuwéchse wurden iiber die 7 Kategorien
gemittelt und so eine Zeitreihe der Kostenentwicklung erstellt (vgl. Abb. .

Der Durchschnitt der Automobilnettopreise stieg von 1995 bis Anfang 2008 um
etwa 30%, wobei die Kleinstwagen etwas darunter lagen, die SUVs etwas und die
Luxuswagen stark iiber dem Durchschnitt.

Die Steigerung des Lebenhaltungskostenindex fiel mit 26% etwas geringer aus,
d.h. die Kfz-Nettopreise stiegen leicht iiberdurchschnittlich.

2Vgl. [Zei05]

3http://europa.eu/pol/comp/index_de.htm
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Entwicklung der Automobilnettopreise nach
Kategorien (05/1995 = 100%)
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Abbildung 4.2: Entwicklung der Automobilnettopreise seit 1995

NoVA - Normverbrauchsabgabe

Die Normverbrauchsabgabe stellt, trotz ihrer einmaligen Wirkung beim Neuwagen-
kauf, eine einigermaflen geeignete Mafinahme zur Steuerung der Zusammensetzung
der Fahrzeugflotte dar.

Ab 1.1.1992 wurde gem#fl §6 des Normverbrauchsabgabegesetzeq'| der Steuersatz
mit dem 2%-Vielfachen des um 3 Liter (Diesel 2 Liter) verminderten Kraftstoff-
verbrauchs in Litern festgesetzt, wobei dieser aus genormten Fahrzyklen gewonnen
wurde. Die Abgabe betrug hochstens 14% der Bemessungsgrundlage. Mit 1.6.1996
wurde der Wert auf 16% korrigiert und genauso wie mit 1.2.2002 ein aktualisierter
Fahrzyklus der Berechnung zu Grunde gelegt.

Zur Beschleunigung der Einfithrung des Partikelfilters fiir Dieselfahrzeuge wurde
im §14a mit 1.7.2005 ein Bonus-Malus-System installiert, das vorerst nur leistungs-
starke Pkw iiber 80kW betraf, mit Anfang 2006 aber auf alle Diesel-Kfz ausgeweitet
wurde. Fahrzeuge mit einem Partikelausstof§ kleiner als 0,005 g/kg erhielten einen
Bonus von 300 Euro, wihrend dariiber der Malus 0,75% der Bemessungsgrundlage
betrug, maximal jedoch 150 Euro. Fiir die leistungsstarken Pkw wurde am 1.7.2006
der Malus auf 1,50% und der Maximalwert auf 300 Euro angehoben. Mit Ende des
ersten Halbjahres 2008 laufen die Bonuszahlungen aus, der Malus besteht nach wie

VOr.

4[bgb91] und Anderungen [bgh96, [bgb01al, [bgb04al, [bgh07h} [bgb08b]
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Zur Einddmmung des C'Os-Ausstoles im Verkehrswesen tritt mit 1.7.2008 der
§6a des Normverbrauchsabgabegesetzes in Kraft. Hierbei handelt es sich wieder um
ein Bonus-Malus-System, das je nach C'Oy-, NO,- und Partikelaussto3 Steuerer-
leichterungen oder -belastungen vergibt. Ab 1.7.2008 erhalten Pkw mit geringem
C'Oy-Ausstofl (j 120 g/km) einen Bonus von 300 Euro, der noch um 200 Euro erhoht
wird, wenn zusétzlich die Partikelemissionen geringer als 0,005 g/km und die NO,-
Werte kleiner als 60 mg/km (Benzin) bzw. 80 mg/km (Diesel) sind. Liegt der C'O,-
Ausstofl sogar iiber 180 g/km, wird pro iiberschrittenem g/km 25 Euro Malus fillig,
ab 1.1.2010 schon ab der Uberschreitung von 160 g/km.

4.1.2 Versicherung
MotbezVersSt - Motorbezogene Versicherungssteuer

Eine Art Kraftfahrzeugsteuer wurde laut PuweinE] bereits 1933 als ,,Luxussteuer”
eingefiihrt, im Kraftfahrzeugsteuergesetz 19529 waren die Abgaben nach Hubraum-
GroBenklassen gestaffelt. Mit 1.Mai 1993 trat das Kraftfahrzeugsteuergesetz 1992
in Kraft, das fiir Kraftfahrzeuge bis 3,5 t mit einem hochsten zuléssigen Gesamt-
gewicht die motorbezogene Versicherungssteuer festsetzt, eine an die Motorleistung
gebundene Abgabe. Fiir Fahrzeuge iiber 3,5 t wurde eine abgeinderte Kfz-Steuer
eingefiihrt.

Die motorbezogene Versicherungssteuer betrug anfangs pro Jahr €4,80 mit der
um 24 kW verminderten Motorleistung multipliziert, jedoch mindestens €48 jahrlich.
Mit 1. Juni 2000 wurde sie um 50% angehoben. Fiir Zwei- und Dreirdder wurde die
Steuer von anfinglich €0,19 pro Kubikzentimeter und Jahr auf €0,29 erhoht (vgl.
Tabelle [4.1]).

Die Entwicklung der Einnahmen des Bundes aus der motorbezogenen Versiche-
rungssteuer und der Kraftfahrzeugsteuer sowie die Pkw-Bestandszahlen nach Hub-
raumklassen sind in Abbildung zusammengestellt.

Durch die Anderung des Tarifes Mitte 2000 ist die deutliche Steigerung der Ein-
nahmen zu diesem Zeitpunkt zu erkléren, das generelle Wachstum der Einnahmen
rithrt einerseits von den nach wie vor steigenden Bestandszahlen her, andererseits
und hauptséchlich aber vom Trend der Fahrzeugflotte zu stirkeren Motoren. So er-
fuhren die Fahrzeuge iiber 1500 ccm eine Verdreifachung von 1990 bis 2006, wéhrend

die unter 1500 ccm um 20% zuriick gingen.

5Vgl. [Puw05] i
6Vgl. [bgh52] und Anderungen [bgh65, [bgb67b} [bgh78al, [bgb81al [bgb83h]
"Vgl. [bgh92b] und Anderungen [bgh00b} bgh00a]
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= = = =1 =1 =} = =} o
o i = Il =} = =} = =} =]
WO o =1 = = [} [ = [} = [} = =
R [l = — —_ —_ = I o o -+ )
| = e s = w w w w w w w w W
A Bt . ¥ B B = = = = B = =
=== = = ol o W W W W W W W W v =]
A R v ¥ 2| 2 o o o o =] o o o =} =
o o= = =} 20 2 = I} = 0 = = = = =] 2
(=R R = [} = Il [} [ = [} = [} =
- = ™ ) ~ n W — — — — =) I ) o = n
01.07.1942 [in ATS] | 300 72| 96 240 240 360{ 3000 336 396 480 480 540 2400 3000 3600 4800 5400 1100952
01.10.1865 [in ATS] 444 504 GO0 F20) 720 916 3600 4500 5400 Y200 81000 2271964
01.01.1968 [in ATS] 444 504 GO0 200 F200 @16 1200 1500 18000 2400 2700 2231967
01101877 [in ATS] | 60 240 300 720 720 1080|6600 780 900 1440 1440 2448 3600 4500 5400 7200 8100/~ 1391978
01.10.1881 [in ATS] GEO 780 900 1440 1800 2700 3600 45000 5400 8100 81000~ 2991981
01.01.1984 [in ATS] (240 480 720 1080 1440 2160|720 1080 1440 2160 2700 4320 5400 7200 9000 12600 12600 587r1983
01.05.1893 [in ATS] com * 0,22 ionat (kW - 243 * 5,50 /Monat, mind. 55 44911992
01.06.2000 [in ATS] com * 0,33 iMonat (kW - 243 * 8,30 /Monat, mind. 83 26f2000
01.01.2001 [in EUR] ccm 10,0242 i onat (kMWW - 24 * 0,60 fMonat, mind. 6 142r2000

nach 3 Jahren vemmindert sich die Steuerpflicht bei einerm Hubraum = 2500 comum 23
nach 3 Jahren vemmindert sich die Steuerpflicht bei einerm Hubraum = 2000 comum 13
wie ¥ Dieselfahrzeuge sind jeweils eine Stufe niedriger ainz uraihen
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Tabelle 4.1: Hohe der Kfz-Steuer bzw. motorbezogenen Versicherungssteuer ab dem

Kraftfahrzeugsteuergesetz 1952

1600

Kraftfahrzeugbestand und Einnahmen aus dem

Kraftfahrzeugsteuergesetz 1992 (1952)

Quelle
“erkehrspolitische Instrumerte flr einen nachhaltigen Kraftfahrzeugverkehr (WiFo, 2005) &
1400 Offertliche Abgaben des Bundes 19932002 (BMF)
7| Burdesrechnungsabschiuss 2000-2006 (Rechnungshof
“erkehrsunfalldatistik 2000, 2007 (KW)
1200
T Fd
2
w1000 I
L
=
= o
£ 8001 i
E < o8
5 ol
600 4 4
£ e
[im] L,
i |
400 4 &
P
@
200
\/——
] T T T T T T T T T T T T T
PRSP PR DG DD DD DD LD PP D
S B N N N I S T SIS S

4500

4000

3500

anon

2500

2000

1500

1000

500

0

. 3001

Hubraumklassen
== = 4000 com
- 4000 com
001 -
17T -
== 1501 -
1241 -
1001 -

3000 ccm
2000 com
1750 com
1500 com
1250 ccm

Bestand nach Hubraumklassen [1000 Kfz]

3501 - 1000 cecm
=500 ccm

Einnahmen
4= Gesamt
o= mothezversst
—e—KfzSt

Abbildung 4.3: Entwicklung der Einnahmen aus motorbezogener Versicherungssteuer
und Kfz-Steuer sowie Zusammensetzung der Fahrzeugflotte seit 1985

4.1.3 Betrieb

Roholpreise

Zu Beginn des Olzeitalters um 1870 war der Olpreis alleine von den Explorations-

und Forderkosten abhéngig. Nach anfianglichen Preisspriingen pendelte er sich bei
inflationsbereinigten 20$/Barrel ein. In den 70er Jahren des 20. Jahrhunderts kam es
in der 1. Olkrise 1973 durch eine Reduzierung der Férdermengen der OPEC-Staaten

und durch den beginnenden 1. Irakkrieg 1980 zu teilweise starken Preisschwankungen,
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die jedoch nur kurz wihrten, wie auch die Preissteigerungen im 2. Golfkrieg 1990/91.
Ab 1999 begann ein stetiger Anstieg des Olpreises, der nur durch die Terroranschlige
vom 11. September 2001 einen leichten Riickgang verzeichnete. Von knapp 20$/Barrel
Anfang 2002 ist der Preis inzwischen auf 140$/Barrel gestiegerf]

Bei der Entwicklung des zukiinftigen Olpreises scheiden sich die Expertenmei-
nungen; eine Internetrecherche ergab eine enorme Spannweite. Reutersﬂ und Bloom-
ber zitieren den CEO der russischen Gazprom, Alexei Miller, der einen Olpreis
von 250%/Barrel im Verlauf des Jahres 2009 erwartet. Matthew Simmons, Vorsit-
zender und Griinder der Investmentbanking Firma Simmons & Company Internatio-
nal, rechnet sogar mit 300$/Barrel in den néchsten 5 Jahrer[] Der venezolanische
Prisident Hugo Chavez glaubt immerhin an eine Uberschreitung der 200$—Mark.
Viel zuriickhaltender sehen die Experten von Barclays Capital die Preisentwicklung.
Schon Anfang des Jahres korrigierten sie ihre Vorhersage fiir die Marke West Texas
Intermediate (WTI) von $100,80 auf $116,90 pro Barrel, dies immerhin bei einem
damaligen Tageskurs von bereits $123,53E. Am unteren Ende der Vorhersagebreite
liegt der EU-Chefckonom Klaus Gretschmann, der laut Schweizer ,, Tagesanzeiger*
das Platzen der Preisblase und ein Einpendeln des Olpreises zwischen 80 und 90
Dollar pro Barrel erwarte@ Er ist weiters der Meinung, dass 20% des momentanen
Preises auf Wechselkurseffekte und die Dollarschwéche zuriickzufiihren seien, und fiir
weitere 25% Spekulationsgeschéfte verantwortlich seien.

In der Olpreisdiskussion stehen einander vier voneinander abhéingige Parteien ge-
geniiber. Einerseits die Olférderstaaten, die vermutlich als einzige die wahren Reser-
ven kennen, aber in der Vergangenheit gerne die eigenen Reserven iiberbewertet bzw.
wissentlich hoher, als tatséchlich vorhanden angegeben haben, um hohere Féderquo-
ten zugesprochen zu bekommen. Andererseits die Mineral6lfirmen, die angeben, ihre
Preise steng an den Rohdlpreisen zu orientieren und jede Preissenkung sofort an die
Kunden weiter zu geben, und dabei seit Jahren Rekordgewinne einfahren. Weiters
gibt es die Spekulanten, die an der Borse momentane und zukiinftige Olgeschéfte
tatigen und so den Olpreis kiinstlich in die Hohe treiben. Die vierte Gruppe sind

die ahnungslosen Biirger, denen Politiker wahlweise die Gruppen 1 bis 3 als Verur-

8Stand 01.07.2008
Ivgl. [ren

10ygl. [blob]

Hyel. [aral

12ygl. [spi]

13vgl. [bloal

Hyel. [tag]
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sacher des hohen Preisniveaus préasentieren, aber grofiteils seit Jahren verabsdumen,

Mafinahmen zur Verringerung der Abhéngigkeit von fossilen Rohstoffen zu setzen.

Der tatséchliche Grund fiir den ungebremsten Preisanstieg diirfte ein Produkt

aus folgenden Punkten sein:

Die Nachfrage am Olmarkt wiichst stiirker als das Angebot. Sollte Peak Oif"]
schon stattgefunden haben oder kurz bevorstehen, ist ein weiterer Preisanstieg
absehbar und unvermeidlich. Experten vermuten den Zeitpunkt zwischen 2005
und 2020, nur optimistische Schiitzungen einiger Olfirmen gehen von spéteren
Daten aus/[l

Die OPEC-Staaten, deren wirtschaftliche Leistungen fast ausschlielich im Ol-
export bestehen, versuchen den Roholpreis durch die nur langsame Ausweitung
ihrer Forderkapazitédten auf einem hohen Niveau stabil zu halten. Dadurch sind

die derzeitigen Einnahmen noch iiber einen ldngeren Zeitraum gesichert.

Mit China steht der bevolkerungsreichste Staat der Erde am Beginn der Moto-
risierung. Von 1996 bis 2006 hat es seinen Erdolverbrauch verdoppelt, hielt 2006
mit 7.445.500 Barrel téglich bei 9,0% des weltweiten Verbrauchs und Wachs-
tumsraten um die 7%

Die 6sterreichische Broker-Firma PVM Oil Associates GmbHI| mit Sitz in Wien
hat 2005 im Rahmen einer Studid™) fiir das Bundesministerium fiir Wirtschaft und
Arbeit folgende Einflussfaktoren fiir die Preissteigerung bei Rohol ermittelt:

Anstieg des globalen Weltwirtschaftswachstums

Starke Steigerung der Rohdlnachfrage, insbesondere in Asien und den USA
Erhohtes politisches Risiko in einigen wichtigen Produktionsldndern
Niedrige Produktionsanstiege in den Nicht-Opec Léndern

Niedriges Wachstum der Reservekapazitdten in Opec-Landern

Sinkende Roholproduktion in Europa verursacht erhchten Zukauf aus den Kas-

pischen Staaten

157eitpunkt, an dem das Fordermaximum erreicht ist; in etwa gleichzeitig mit dem Punkt, an
dem 50% des forderbaren Ols gefordert wurden

16ygl. [Hir05][S. 9]

17yel. [BPOT]

182008 in JBC Energy umbenannt

9yel. [BPO5]
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e Verknappung bei Tankerkapazitéiten

e Generell zu wenig Investitionen von Erdolunternehmen in den 1980er und
1990er Jahren

o Weltweit knappe Raffineriekapazitéiten
e Steigende Abhéngigkeit der Konsumentenldnder von den Produzentenlédndern

e Zunehmendes Missverhéltnis zwischen regionaler Nachfragestruktur und regio-

nalem Angebot bei Mineral6lprodukten
o Weltweite Verschirfung der Produktenspezifikationen

Die Abbildungen zur Rohdol- und Treibstoffpreisen finden sich im folgenden Ka-
pitel.

Treibstoffpreise

Mo6St - Mineraldlsteuer Die Kraftstoffpreise in Osterreich setzen sich aus dem
Richtpreis der Mineral6lfirmen, die die unterschiedlichen Kraftstoffarten ihrerseits an
der Warenborse in Rotterdam kaufen, und der Mineral6lsteuer zusammen. Darauf
werden noch 20% Umsatzsteuer aufgeschlagen.

Die Entwicklung der Mineralolsteuer seit Inkrafttreten des Mineraltlsteuergeset-
zes 19957 ist in Tabelle sowie in Abbildung dargestellt, in der Grafik sind

auch die Einnahmen aus der Mineraldlsteuer eingetragen.

Berzin Diesel BGHL
Fh= 0,013 o/l {unverhleit) Ph = 0,013 ofl {verbleity

& 4,4% biogene Stoffe
& 4, 4% biogene Stoffe
& 4 4% hiogene Stoffe

ohne 5-Grenzwert
S =10 mgikg
S =10 mgikg
5 = 10 moikg
5 = 10 moikg
S = 10 mofky
5 = 10 moikg
ohne 5-Grenzwert
S = 10 morkg
5 = 10 moikg
5 = 10 myikg

01.01.1995 [in ATS] | 4.510
01.05.1995 [in ATS] | 5.610 28711995
01.01.2002 [in ELR] 407 1422000
01.01.2004 [in EUR] 4320 M7 S04 489 7 302 71rz2003
01.01.2005 [in EUR] 43320 N7 504 489 317 302 2472007 (Benzin), 28002004 (Diesel)
01.10.2005 [in EUR] 326 328 47 2452007
01.07.2007 [in EUR] 4632 447 534 518 375 378 347 2452007
01.10.2007 [in EUR] 475 475 442 547 647 &14 2452007

B30/19594

&\,
E = R, ]
32 Z|ohne 5-Grenzwert
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==
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Tabelle 4.2: Hohe der Mineralolsteuer nach Treibstoffarten

20[bgb94a] und Anderungen [bgh95b, [bgh00a), [bgh03], [bgh04al, [bgh07a]



KAPITEL 4. VERKEHRSAUSGABEN UND -EINNAHMEN 33

Mineralélsteuer je 1000 |
(It. Mineralélsteuergesetz 1995)
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Abbildung 4.4: Mineralolsteuer und Einnahmen daraus

Die Abbildung zeigt einerseits die Entwicklung der Mineraltlsteuerbetrige in den
vergangenen Jahren, andererseits aber auch, dass die M6St zwar eine mengenabhéngi-
ge, aber nicht nettopreisabhéngige Steuer ist. Die in letzter Zeit weit verbreitete Aus-
sage, dass der Finanzminister bei jeder Nettopreiserhohung der Treibstoffe an den
Tankstellen durch die Mineral6lsteuer mitverdienen wiirde, ist schlichtweg falsch. Le-
diglich die Umsatzsteuer ist als Prozentsatz abhéngig von der Preishohe. Aus dieser
Tatsache léasst sich auch der Umstand erklédren, dass nach dem Jahr 2004 trotz ei-
ner Erhohung der Mineralolsteuer die Einnahmen daraus sanken - was durch einen
Riickgang der abgegebenen Treibstoffmengen hervorgerufen wurde.

Generell ist der Anteil der Mineralolsteuer am Gesamtpreis seit Jahren riickldufig
(was auf die steigenden Treibstoffnettopreise bei nahezu gleichbleibender M6St zuriick
zu fiihren ist). Hat er Anfang 2000 noch 48% des Bruttopreises ausgemacht, sank der
Wert Anfang 2007 auf 42% und liegt momentan bei knapp 33%.

Dass die jetzigen Benzin- und Dieselpreise nicht noch hoher sind, liegt unter
anderem an der Tatsache, dass die Kraftstoff-Nettopreise langsamer steigen als der
Roholpreis, vermutlich aufgrund billigerer Verarbeitungskosten durch technischen
Fortschritt sowie sinkender Gewinnspannen der Mineraldlfirmen (vgl. Abb. .

Wie die Abbildung weiters zeigt, war bis zum Jahresanfang 2008 Diesel trotz eines
hoheren Nettopreises brutto teilweise wesentlich billiger als Benzin oder Super, wur-
de also trotz seiner nachgewiesenen umwelt- und gesundheitsschiadigenden Wirkung

durch die niedrige Mineraldlsteuer quasi subventioniert.
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Preisvergleich: Rohél - Kraftstoffe (brutto, netto)

#=MNormalbenzin Brutta
== Super Brutto
=t={iese| Brutto

o=Rohdl

<¢=Mormalbenzin Netto
== Super Netto
4 [=*=Diesel Netto

Preis [€/1]

Cuelle: OAMTC

Abbildung 4.5: Gegeniiberstellung des Rohdolpreises mit den jeweiligen Netto- und
Bruttopreisen der Kraftstoffe Benzin, Super und Diesel

Dies spiegelt sich auch in Abbildung wider, die den Zusammenhang zwischen
Kraftstoffpreisen und Kfz-Neuzulassungen veranschaulicht. Der Dieselboom seit Be-
ginn der 90er Jahre lduft nun langsam aus, 2002 bis 2004 ist die Trendwende bei den

neuzugelassenen Kfz deutlich sichtbar.
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Abbildung 4.6: Kfz-Bestand und Neuzulassungen in den Jahren 1990 bis 2007
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(Tank-)Tourismusland Osterreich Jammern und Zihneknirschen herrschen stets
im Autoland Osterreich ob der ,, horrenden® Treibstoffpreise, doch objektiv betrachtet
liegen die heimischen Benzin- und Dieselpreise unter dem EU-Durchschnitt.

Noch Anfang der 90er Jahre waren Meldungen iiber Gsterreichischen Tanktou-
rismus nach Italien oder Deutschland keine Seltenheit und dem Finanzministerium
entgingen dadurch enorme Einnahmen. Doch dann wendete sich das Blatt. Trotz
25% (36,5%) hoherer (Super-)Benzin- und 25,8% (43,1%) hoherer Dieselnettopreise
als Deutschland (Italien) kosteten die Kraftstoffe in allen drei Lénder gleich viel. Das
wurde durch besonders niedrige Steuern erreicht. Von 1996 bis 2004 blieben diese mit
€0,55 auf Benzin und €0,40 auf Diesel in Osterreich nahezu konstant, wihrend sie
in den iibrigen EU-Staaten stetig stiegen. So ist die Differenz der Bruttopreise inzwi-
schen auf 20 Cent bei Benzin und 10 Cent bei Diesel angewachsen (Abbildung ,

was zu einem massiven Tanktourismus nach Osterreich fiihr

Treibstoffpreisdifferenz vom EU-Durchschnitt
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Abbildung 4.7: Entwicklung der Treibstoffpreisdifferenzen im Vergleich zum EU15-
Durchschnitt

Im Rahmen des Vertrages von Kyoto iiber die Einddmmung der Treibhausgase-
missionen hat sich Osterreich bis 2012 zu einer 13%igen Reduktion gegeniiber dem
Basisjahr 1990 verpflichtet. In der 6sterreichischen Klimastrategie, die zur Errei-
chung des Kyoto-Ziel beschlossen wurde, wird dem Verkehrssektor aufgrund seiner
vermeintlich wirtschaftsfordernden Eigenschaft eine Zunahme von 32,3% bis 2010,
zugestanden. Die tatséchliche Zunahme bis 2005 hat jedoch schon 90,6% (!) betra-
gen. Wie die Abbildung[4.§] zeigt, sind ca. 40% des Zuwachses der CO,-Emissionen im

2lsiehe auch Kapitel
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Personenverkehr und ca. 70% des Zuwachses im Giiterverkehr auf den preisbedingten
Kraftstoffexport zuriick zu fithren - den Tanktourismus. Eine sofortige Angleichung
der Treibstoffbruttopreise Osterreichs an jene im angrenzenden Ausland wiirde diese
Bilanz also schlagartig grundlegend &ndern und zumindest den Verkehrssektor auf
Kyoto-Kurs bringen. Ob dieses Potential wirklich geniitzt wird, ist eine rein 6konomi-
sche Entscheidung - wenn die Strafzahlungen an die EU wegen des Nicht-Erreichens
des Reduktionsziels hoher sind als die Mehreinnahmen im Staatshaushalt durch den

Tanktourismus, wird dieser radikale aber wirksame Schritt wahrscheinlich gesetzt.
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Abbildung 12: Komponentenzerlegung der CO2-Emissionen im Bereich Personenverkehr (A) und Gilterverkehr
(B) auf der StraBe

Quelle: Klimastrategie-Umsetzungsbericht, Umweltbundesamt und Austrian Energy Agency, 2005

Abbildung 4.8: Veréinderung der C'Oy-Emissionen aus Personen- und Giiterverkehr
zwischen 1990 und 2003; Quelle: Anpassung der Klimastrategie Osterreichs zur Er-
reichung des Kyoto-Ziels 2008-2012

Vignette und Sondermauten

Laut Puwein? wurde der Autobahnbau in den 50er und 60er Jahren hauptsichlich
durch die Einkiinfte aus der damals noch fiir den Stralenbau zweckgebundenen Mi-
neraldlsteuer finanziert. Als die Mittel fiir die aufwendigen Gebirgsstrecken und Tun-
nelbauten nicht mehr reichten, wurden diese ab 1964 durch Sonderfinanzierungsge-
sellschaften errichtet und bemautet. Diese Aufgabe sowie den Streckenausbau und
die -erhaltung des nicht mautpflichtigen hochrangigen Straflennetzes iibernahm 1983
die Autobahnen- und Schnellstraen-Finanzierungs-AG (ASFINAG).

1997 wurde eine zeitabhéngige Bemautung aller Kfz (in der Form von 10-Tages-,
2-Monats- und Jahresvignetten), die 2004 fiir Lkw iiber 3,5 t hzG durch eine fahr-

leistungsabhéngige Maut ersetzt wurde.

2Vgl. [Puw05]
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Momentan besteht auf dem gesamten Autobahn- und SchnellstraBennetz Oster-
reichs Mautpflicht. Davon sind nur einige Sondermautstrecken ausgenommen, auf
denen die Maut fiir Pkw direkt bei den Mautstationen zu entrichten ist, ndmlich
der Bosruck- und Gleinalmtunnel (A9), der Tauerntunnel (A10), der Karawanken-
tunnel (All), der Arlberg StraBentunnel (S16) und die gesamte Brennerautobahn
(A13). Auf diesen Strecken gilt fiir Lkw iiber 3,5 t hzG eine entsprechend hoéhere
fahrleistungsabhéngige Maut.

Die Hohe der Vignettenpreise sowie die Fahrleistungen von Pkw und Lkw im
hochrangigen Straflennetz sind in Abbildung dargestellt.

Mauttarife und Fahrleistungen im A+S-Netz
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Abbildung 4.9: Vignettenpreise und Fahrleistungen im hochrangigen Straflennetz

Kurioserweise haben weder die Einfithrung der Pkw-Maut 1997 noch die nahezu
Verdopplung der Vignettenpreise 2001 die Zunahme der Pkw-Fahrleistung gebremst,
was die Ineffektivitit der Abgabe in der momentanen Form als Lenkungsmafinah-
me aufzeigt und die Preisgestaltung in Frage stellt. Fiir eine zeitabhéingige Maut ist
der Preis offentsichtlich eindeutig zu niedrig, andererseits wére eine fahrleistungs-
abhéngige Maut ohnehin gerechter und technisch problemlos machbar.

Ein weiterer Nachteil ist die quasi Deckelung der Einnahmen aus der Vignette
durch die zeitabhéngige Bemautung. Wéahrend die Einnahmen seit dem Jahr 2001
konstant bleiben, stieg die Fahrleistung um 22%. Ebenso kam es im Lkw-Verkehr
zwischen 2004 und 2007 zu einem Zuwachs von 21%, allerdings stiegen in diesem

Bereich die Einnahmen im gleichen Zeitraum um 31%.
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Parkgebiihren

Parkgebiihren sind ein probates Steuerungsinstrument der Verkehrspolitik. Durch die
heutigen Strukturen, die in der Nédhe jedes beliebigen Start- und Zielortes eines Weges
Parkplétze anbieten, wird der motorisierte Individualverkehr massiv bevorzugt. Ei-
ne Moglichkeit zur nachtréaglichen Herstellung von Chancengleichheit zwischen den
Verkehrstragern und somit zur Freiheit der Verkehrsmittelwahl ist die Erh6hung des
Widerstandes am Ziel der Reise durch fiskalische Mafinahmen.

Die Kurzparkzone hingegen soll vorwiegend Dauerparker abhalten und die Park-

platzwechselfrequenz erhéhen, zum Wohle der umliegenden Geschéfte.

Wien Am 14.April 1975 wurde in Wien die erste gebiihrenpflichtige Kurzparkzone
eingefiihrt. Der Tarif von €0,29 pro Stunde (4 Schilling) wurde am 1.4.1986 auf €0,87
(12 Schilling) erhoht und im Rahmen der Euro-Umstellung Anfang 2002 auf €0,80
gesenkt. Das Kurzparkzonennetz wurde indes stetig erweitert. War 1975 nur ein Teil
des 1. Bezirks betroffen, wurde es 1993 auf den gesamten 1. Bezirk ausgedehnt, 1995
kamen die Bezirke 6 bis 9 hinzu, 1997 der 4. und 5. Wiener Gemeindebezirk, und 1999
folgten der 2. (nicht flichendeckend), 3. (nicht flichendeckend) und 20. Im Jahr 2005
wurde im Bereich der Stadthalle (15. Bezirk) eine Kurzparkzone zwischen 18 und 23
Uhr eingerichtet. Mit 1. September 2007 wurde die Gebiihrenpflicht in den Bezirken
1 bis 9 und 20 von 9 bis 20 Uhr (1. Bezirk 19 Uhr) auf 9 bis 22 Uhr ausgedehnt
und gleichzeitig die Preise um 50% angehoben (die erste Preiserhohung seit 21 (!)
Jahren).

Generell gilt eine maximale Parkdauer von 2 Stunden, auf Einkaufsstraflen von 1
1/2 Stunden. Kurzparkvorgéinge bis 10 Minuten sind gebiihrenfrei.

Seit Einfithrung der Kurzparkzonen und des ,, Bewohnerparkpickerls* verzeichnen
die gewerblichen Parkgaragen regen Zulauf. In Abbildung (in kraftigen Farben
die Bezirke mit flichendeckenden Kurzparkzonen) sind die Tarife fiir Kurz- und Dau-
erparken dargestellt, bei denen ein deutliches Gefille vom Stadtzentrum nach auflen
zu bemerken ist.

Im ersten Bezirk werden bis zu €4,00 pro Stunde verrechnet (Mittelwert €3,65/h),
wéihrend der Mittelwert in den Auflenbezirken teilweise unter €2,00 sinkt.

Vor allem bei den Dauerparkplatzen ist der Einfluss der Kurzparkzonen eklatant.
In den Bezirken 1 bis 9 und 20 kosten die Dauerparkplétze zwischen 70 % und 80 %

mehr als in den Bezirken, die nicht iiber flichendeckende Kurzparkzonen verfiigen.
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Kurz- und Dauerparktarife in Wien nach Bezirken
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Abbildung 4.10: Kurz- und Dauerparktarife in Wien nach Bezirken

4.2 Ausgaben im Offentlichen Verkehr

Insgesamt 20% der Tagespendler sind mit offentlichen Verkehrsmitteln unterwegs.
Diese Kapitel zeigt die zeitliche Entwicklung der Ticketpreise ausgewéhlter Verkehrs-

unternehmen.

4.2.1 Ticketpreise
Wiener Linien

Die Wiener Linien haben dankenswerter Weise ihre Fahrkartentarife fiir die diversen
Ticketarten seit 1975 zur Verfiigung gestellt. In Abbildung sind die Wachs-
tumsraten aufgetragen. Zwischen 1975 und 2008 hat sich der mittlere Ticketpreis
verdreifacht, wobei vor allem die Einzelfahrschein@ einen mafBigebenden Anteil an
der Preissteigerung haben. Im Gegensatz dazu sind die Wochen—@, aber vor allem
die Monats—lﬂ und J ahrskartenpreisﬂ langsamer gestiegen.

Die Zahl der Fahrgiste hat zwischen 1982 und 2007 um ca. 50 % zugenommen,
von 534 Mio. auf 793 Mio. pro Jahr, was einer Steigerung von etwa 2 % pro Jahr
entspricht.

Zsie stiegen von 8,- Schilling (€0,58) 1975 auf €2,30 2008
24yon 70,- Schilling (€5,09) auf €14,00

25294~ Schilling (€21,37) 1975, €49,50 2008

26yon 3200,- Schilling (€232,55) im Jahr 1982 auf €449,- 2008
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4.3 Subventionen im Motorisierten Individualver-
kehr und Offentlichen Verkehr

4.3.1 Pendlerpauschale

Laut HELPP" der behordeniibergreifenden Internetplattform, gelten folgende Krite-

rien als Voraussetzung fiir die Inanspruchnahme der Pendlerpauschald®]

Das kleine Pendlerpauschale gilt fiir Arbeitnehmer und Arbeitneh-
merinnen, deren Arbeitsplatz mehr als 20 Kilometer von der Wohnung

entfernt ist und denen die Beniitzung eines dffentlichen Verkehrsmittels

maoglich und zumutbar ist.

Das grofse Pendlerpauschale gilt fiir Arbeitnehmer und Arbeitnehmerin-
nen, deren Arbeitsplatz mehr als zwei Kilometer von der Wohnung ent-

fernt ist, denen aber die Beniitzung eines dffentlichen Verkehrsmittels

nicht moglich oder nicht zumutbar ist.

Die Beniitzung von dffentlichen Verkehrsmitteln ist dann nicht zumutbar,

wenn

o zumindest auf dem halben Arbeitsweq kein dffentliches Verkehrsmit-
tel oder nicht zur erforderlichen Zeit verkehrt (z.B. Nachtarbeit),

2Thttp://wuw.help.gv.at
28je nach Sprachgebrauch kénnen die Artikel ,, das“ oder , die“ Pendlerpauschale verwendet werden


http://www.help.gv.at
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e cine dauernde starke Gehbehinderung vorliegt und der Behinderte
oder die Behinderte einen Ausweis gemdafs StVO (Strafienverkehrs-

ordnung) besitzt

e der Arbeitnehmer oder die Arbeitnehmerin folgende Wegzeiten fiir
eine einfache Wegstrecke tiberschreitet:
— unter 20 km: 1,5 Stunden
— ab 20 km: 2 Stunden
— ab 40 km: 2,5 Stunden

Die Wegzeit umfasst die Zeit vom Verlassen der Wohnung / Arbeits-
stitte bis zum Arbeitsbeginn / Ankunft in der Wohnung und beinhaltet

e die Geh- oder Anfahrtszeit zur Haltestelle des dffentlichen Verkehrs-

mittels,
e die Fahrzeit mit diesem und
o ctwaige Wartezeiten.

In zeitlicher Hinsicht steht ein Pendlerpauschale nur dann zu, wenn
i einem Kalendermonat an mehr als zehn Tagen die Strecke Wohnung-
Arbeitsplatz- Wohnung zuriickgelegt wird. Dabei werden Urlaub oder Kran-
kenstand nicht beriicksichtigt.
Das Pauschale vermindert die Lohnsteuerbemessungsgrundlage und von
dieser wird dann die Steuer neu errechnet. Die Steuerersparnis betrdgt
ca. 30 Prozent.
Hinweis: Die tatsdchliche Bentitzung des Kraftfahrzeugs muss nicht nach-

gewiesen werden.

Geschichte der Pendlerpauschale

Die Pendlerpauschale wurde im Einkommensteuergesetz 198@ unter § 16 Abs. 1 Z
6 lit. b bzw. lit. ¢ eingefiihrt. Die zeitliche Entwicklung ist in Tabelle |4.3| zusammen-
gestellt.

Zahlen und Grafiken zur Pendlerpauschale

Die Abbildungen [£.12] und [4.13] zeigen die Entwicklung der Pendlerpauschale seit

Jénner 2004, gleichzeitig die zum damaligen Preis gleichwertigen Treibstoffmengen.

29[bgb88] und Anderungen [bgb91l [bgh95b} [bgb01b] [bgb04b, bgh05, [bgh07a, [bgh08al, [bgh08c]
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kleine Pendlerpauschale gralie Pendlerpauschale Erwerbstatige
Jahr 20-40 40-60 GO+ 2-20 20-40 40-60 50 + F&lle Betrag [Mio
1988 262 523 785 131 f23 916 1.308

1992 349 695 1.046 174 698 1.221 1.744
ah 1.7.1995 384 TEY 1151 209 837 1485  2.093
ah 1.7.2001 384 768 1182 210 940 1.4¥0 2100
ah 1.7.2004 4450 am 1.332 243 972 1882 2421 TTE20 4849,7
2005 450 a9 1.332 243 a7 1882 2421 738.8935 15,7
2008 495 981 1.467 o 1.0M 1.863 2864 TS7.E91 595,06
ah 1.7.2007 546 1.080 1.614 97 173 2092 293 TrT.428 630,49
ah 1.7.2008 B30 1.242  1.857 347 1386 2361 3.372

Guele BGEL; Statistik Austria, Statistik der Lohnsteusr 2004 - 2007

Tabelle 4.3: Hohe der Pendlerpauschale seit 1988 sowie Anzahl der Bezicher (Er-
werbstétige) und Gesamthohe 2004 - 2007

Entwicklung der kleinen Pendlerpauschale (inkl.
damit leistbarer Treibstoffmenge)
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Abbildung 4.12: Kleine Pendlerpauschale sowie entsprechende Treibstoffmengen (seit
2004)

Trotz absolut um durchschnittlich 40% gestiegener Pendlerpauschalen, sanken die
damit leistbaren Treibstoffmengen um knapp 10% (Benzin) bzw. fast 30% (Diesel).

Alleine von 2004 auf 2006 stieg die Zahl der Pendlerpauschale-Bezieher um fast
6%.

Einige interessante Betrachtungen erlaubt die Lohnsteuerstatistik der Statistik
AustriaP’ Dort wird die Anzahl der PP-Bezieher sowie die Gesamthéhe differenziert
nach Bruttoeinkommensklassen und politischen Bezirken angegeben.

Abbildung stellt die Anzahl der Arbeitnehmer differenziert nach Bruttoein-
kommensklassen dem Prozentsatz der Pendlerpauschale-Bezieher gegeniiber. Einer
der grofiten Kritikpunkte am Pendlerpauschale (siehe auch Kapitel wird hier

30ygl. [Stal6al [Sta06b! [Sta07]
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Entwicklung der groRen Pendlerpauschale (inkl. damit
leistbarer Treibstoffmenge)
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Abbildung 4.13: GroBe Pendlerpauschale sowie entsprechende Treibstoffmengen (seit
2004)

deutlich sichtbar, ndmlich die Tatsache, dass Bezieher niedriger Einkommen keine PP
lukrieren konnen (weil diese von der Lohnsteuer abgezogen wird und Jahreseinkom-
men bis €20.000 brutto (bei Anspruch auf das grofie PP) bzw. bis €16.500 brutto
(bei Anspruch auf das kleine PP) nicht lohnsteuerpflichtig sind. E

Die Abbildung veranschaulicht noch einmal dieses Problem - der kumulier-
te Anteil an den Gesamtausgaben zeigt die Ungleichverteilung der Ausschiittung der
Mittel, wiahrend die Verschiebung der Kurve nach unten eine immer stérkere Benach-
teiligung kleiner und mittlerer Einkommen bedeutet - und zeigt ein weiteres auf. Die
spezifische Hohe der Pendlerpauschale steigt mit der Bruttoeinkommensklasse, d.h.
Vielverdiener bekommen auch noch gréfiere Steuervergiinstigungen durch die PP.

Weiters ist diese Gruppe der grofite Nutznieer der PP-Erh6hung im Jahr 2006.

Kritik von allen Seiten

e Die Pendlerpauschale schliefit einkommensschwache Arbeitnehmer aus und for-
dert so die soziale Ungleichheit. Wie schon in Abbildung[4.15] dargestellt, ist die
Gewidhrung der Pendlerpauschale sozial ungerecht, weil einkommensschwache,
nicht lohnsteuerpflichtige Erwerbstétige keinen Anspruch darauf haben. Nicht
einmal 12% der 2006 zur Verfiigung gestandenen €585.602.000 gingen an Be-

31Um dieser immer stirker wachsenden Schere entgegenzuwirken, hat die Bundesregierung im
Janner 2008 die Negativsteuer fiir die Veranlagung 2008 von €110 auf €240 angehoben (vgl.
[bgb08al)
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Erwerbstatige und PP-Bezieher nach
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Abbildung 4.14: Arbeitnehmer sowie Prozentsatz der Pendlerpauschale-Bezieher
nach Bruttoeinkommensklassen 2004 - 2007
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Abbildung 4.15: Hohe der PP nach Klassen und kumulierter Anteil an der Gesamt-
summe 2004 - 2007

zieher von jihrlichen Einkommen unter €20.000, gerade einmal 1,38% an jene,

die weniger als €10.000 im Jahr verdienten.

e Die Pendlerpauschale verringert die individuellen Pendlerkosten, fiithrt also zur
Akzeptanz weiterer (teurerer) Pendelwege - und somit zu einem erhéhten Ver-
kehrsaufkommen. (Die Pendlerpauschale ist also eine Verkehrserzeugungsmafl-

nahme.)
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e Sogar die Statistik Austria kritisiert in ihrem Projektbericht ,, Oko-Steuern 1997
- 2004‘F3 die nach wie vor bestehenden Inkonsistenzen zwischen Absichtser-

klarungen und Handeln der Politik:

FEs soll hier aber auch auf die noch wenig untersuchten oko-
logisch kontraproduktiven Subventionen (,support measures® in der
Terminologie der OECD) hingewiesen werden. Das sind sowohl di-
rekte Subventionen durch die dffentliche Hand, (z.B. die dffentli-
che Finanzierung der Strafeninfrastruktur), ordnungsrechtliche Maj3-
nahmen (Verpflichtung zur Errichtung von PKW-Stellplitzen, Regu-
lierungen in der Raumordnung, Wohnbauforderungsrecht) als auch
Steuererleichterungen und -befreiungen (Pendlerpauschale, amtliches
Kilometergeld, Grundsteuerbefreiung von Verkehrsflichen und die nicht

vorhandene Flugbenzinbesteuerung).

4.3.2 Amtliches Kilometergeld

Laut der Reisegebiihrenvorschrift 19557 steht einem Beamten auf einer Dienst-
reise der Ersatz der Reisekosten zu. Bei Verwendung eines 6ffentlichen Massen-
beférderungsmittels werden die jeweiligen tatséichlichen Kosten vergiitet, nur
bei Wegen mit dem Kfz steht (wenn die Beniitzung des eigenen Kraftfahrzeu-
ges im Dienstesinteresse liegt) eine besondere Entschidigung zu, landlaufig als

,Kilometergeld* bekannt.

In der Tabelle ist die Hohe und der Geltungszeitraum der Entschidigungen
zusammengestellt, in Abbildung ist sie graphisch dargestellt.

4.3.3 Bereitstellung von Infrastruktur

Nicht nur monetédre Mafinahmen bestimmen die Verkehrsmittelwahl und somit
die Verkehrsausgaben, sondern auch die Infrastruktur, die die Verkehrstrager
bendtigen. So findet sich am Beginn und am Ende jeder idealen Autofahrt ein

Parkplatz und dazwischen ein gut ausgebautes Straflennetz. Sobald einer der

Pvgl. [Pet05][S. 15]

33[bgb55] und Anderungen [bgb67al, bgb71] [bgb75] [bgb76l [bgb78b}, [bgb78¢c, [bgh80al, [bgh80D)
bgb81b)|, [bgh83al, bgb83c, |[bgb85, |bgb85, |bgb89, |bgh92al bgh94bl bgh95a), |bgh97, |bgb00a), bgb05,
bgh08d]
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Reisegefihremvorschrift [PKW  Mitfahrer M otorrad = 250 cem M otorrad = 250 cem FuRfFahrrad = 5 km |Ful/Fahrrad = B km Fug'Flug/Taxi [BGBL

ab 01.02.1956 [In ATS] 0,70 7,40 13311455
ah 01.04.1967 [in ATS] 1,00 2,00 1581387
ab 01.05.1971 [in ATS] , ) 130 2,60 10211871
ab 01.01.1875 [in ATS] tatsachiiche Kosten vergltet 140 2,80 304/1975
ah 01.06.1976 [in ATS] 1,50 2,00 29711576,
ah 01.04.1978 [in ATS] 1,60 3,20 26311978
ab 01101978 [nATS] | 260 0,30 0,80 1,40 Ba1r67g
ah 01.02.1980 [nATS] | 280 0,32 0,86 1,50 1161580
ab 01.17.1980 [nATS] | 3,00 0,34 0,92 1,60 1,80 3,60 5951540
ab 01.08.1981 [nATS] | 3,20 0,37 1,00 1,70 | 4B 881
ah 01.01.1983 [in ATS] 210 4,20 ms;;;';;he 1771983
ah 01.10.1953 [nATS] | 3,40 0,40 1,07 1,80 vty |ES0I1EE3
ah 01.02.1985 [nATS] | 3,70 0,43 7,16 70 1801385
ab 01.04.1985 [in ATS] 730 4,60 1a0risas
ah 01.05.1989 [in ATS] 60 5,20 24471589
ah01.02.1992 [nATS] | 430 051 1,36 7,10 FIRGELT
ah 01.04.1994 [in ATS] 330 6,40 5651334
ah 01.08.1994 [nATS] | 4,60 0,55 1,46 .58 2001955
ah 01.06.1997 [nATS] | 4,80 0,59 1,56 3,76 5171997
ah 01.07.2002 [nEUR]| 0,356 0,043 0113 0,201 0,233 0,485 14212000
ah 26.10.2005 [InEUR] | 0,376 0,045 0,119 0,212 11512005
ab 01.07.2008 [In EUR] | 0,420 0,050 0,140 0,240 B6/2005

Tabelle 4.4: Kilometergeld gemafl Reisegebiihrenvorschrift 1955

Amtliches Kilometergeld
{It. Reisegebiihrenvorschrift 1955)
- - < 0,50
Quelle: Reissgebithrervaorschiift 1955 und Anderungen
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Abbildung 4.16: Kilometergeld gemafl Reisegebiihrenvorschrift 1955

drei Punkte nicht oder nur mangelhaft vorhanden ist, entsteht ein grofler Wi-
derstand gegen die Autobeniitzung. Genauso sind Gleise und Bahnhofe eine
Grundvoraussetzung fiir einen Weg mit der Bahn; weiters ist ein fahrplanméfi-

ger Aufenthalt in der Zu- bzw. Ausstiegsstation ein Musskriterium fiir die Wahl

des OV.

Streckenbau

Die 1983 gegriindete Asfinag ist fiir Bau und Erhaltung des hochrangigen Stra-

Bennetzes verantwortlich. Inzwischen gibt sie jahrlich {iber eine Milliarde Euro
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fiir das Bauprogramm auﬁ (vgl. Abb. , wobei die Erhaltung ca. ein Drit-
tel davon betragt. Etwa 400 weitere Mio EUR miissen fiir die Riickzahlung
von Darlehen aufgewendet werden. Die offentlichen Ausgaben fiir die Schie-
neninfrastruktur sind seit 1988 durchgehend hoher als fiir die Strafle, trotz
stetig sinkender Netzlingen. Das Schienennetz der OBB betrigt momentan
ca. 5.700 km, dazu kommen noch ca. 600 km Privatbahnen. Das Autobahnen-
und Schnellstralennetz hat nach anfinglichem starkem Wachstum nun mit ca.

2.100 km ein Plateau erreicht.

Bruttoinvestitionen in die Verkehrsinfrastruktur

17800

Quele Yerkehrspoltische Instrumente I einen
nachhaltigen Krafifahrzeugverkehr (WiFo, 2008)

15000 +
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Abbildung 4.17: Bruttoinvestitionen des Bundes in die Verkehrsinfrastruktur von
1985 bis 2004

Parkplatzangebot

Jeder Weg mit einem Kfz beginnt und endet an einem Parkplatz. Die Zahl
bzw. Bewirtschaftung von Parkplédtzen ist deshalb ein wichtiger Parameter in
der Verkehrsplanung. In den Wiener Bezirken 1 bis 9 und 20 gibt es ca. 230.000
Parkplatze fiir knapp 490.000 Einwohner. Da vor allem die rdumliche Verteilung
ausschlaggebend fiir die Beniitzung von Parkplédtzen und die damit verbundene
Akzeptanz von Wegweiten ist, stellt die Abbildung die Parkplétze pro 100
EW dar. Fast durchgehend sind mehr Stellpldatze als Kfz vorhanden, die fiir
Einpendler zur Verfiigung stehen. Uber die Stellplatzzahl, genauer gesagt iiber

34ygl. [ns05)
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den Mangel an (gebiihrenfreien) Stellpldtzen kann also der Modal Split der

Einpendler gesteuert werden.

Stellplatze pro 100 EW

160

Gluelle: Bewdlkerungstatistik 2006 der MAS,
Bezitksweise Varhe-Nachher-Untersuchungen |
140 zur Parkraumbewirtschaftung 1933-2000
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Abbildung 4.18: Stellplatzangebot in den Wiener Innenbezirken



Kapitel 5
Elastizitaten im Verkehrswesen

Die Elastizitdt ist eine wichtige Kenngrofle in der Verkehrsplanung. Sie be-
schreibt generell die Stérke der Auswirkung einer Mafinahme bezogen auf die
Einwirkung, konkret im Verkehrswesen z.B. die Zunahme der Verkehrsausga-
ben bezogen auf das steigende Einkommen oder die Abnahme der Fahrleistung

bezogen auf die verursachende Steigerung der Treibstoffpreise.

5.1 Einkommenselastizitit

Schon im Anschluss an die Konsumerhebung 1954/55 wurden im Rahmen
okonometrischer Untersuchungen die ,, Einkommenselastizitéiten im Osterreichi-
schen Konsum® berechnet. In der gleichnamigen PublikationE] ist Folgendes

vermerkt:

,Bekanntlich ist die Zusammensetzung des Verbrauches eines
Haushaltes wesentlich von der Hohe seines Einkommens bestimmit;
andert sich dieses, so dndert sich auch die Verbrauchsstruktur. Fin
bestimmter Einkommenszuwachs verursacht somit verschieden hohe
Zuwdchse im Verbrauch einzelner Giiter. Diese FElastizitit der Nach-
frage nach einzelnen Giitern gegeniiber Einkommensverdinderungen
kann aus einer nach Einkommensstufen gegliederten Konsumerhe-
bung (mit den diesen eigentiimlichen Verbrauchsstrukturen) dann er-
rechnet werden, wenn unterstellt werden darf, daf ein Haushalt einer

bestimmten Einkommensstufe beim Aufriicken in die ndchst héhere

L[ke559)

49
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FEinkommensstufe seine Verbrauchsstruktur genau so gestaltet, wie
jene Haushalte, die sich schon friher (namlich bei Durchfihrung der
Erhebung) in dieser Einkommensstufe befunden haben. Diese Annah-
me glaubt man bei gleichbleibenden Preisen in Anbetracht der re-
lativen Konstanz der Verbrauchsgewohnheiten machen zu konnen.
Damit gewinnen die Einkommenselastizititen aber auch prognosti-
sche Bedeutung, da sie erlauben, tiber kiirzere Zeitraume voraus-
zuschdtzen, wie die Haushalte thren Verbrauch umstellen werden,

wenn sich das Einkommensniveau dndert. “

Zur Darstellung der Elastizitdten ﬂ haben sich die sog. ,,Engelkurven“ﬂ ein-
gebiirgert, die die Nachfrage nach einem Gut bei unterschiedlichen Einkom-
mensstufen darstellen. Die mathematische Beschreibung der Kurve stofit je-
doch auf Probleme, da sich der Kurvenverlauf je nach Einkommensstufe (und
damit nach der Art des Produktes fiir den jeweiligen Haushalt - inferioxﬂ oder
superiOIED unterscheidet.

Zu Beginn wurde versucht, den Kurvenverlauf mit linearen
Y=a+pBX+e€

bzw. mit hyperbolischen
Y=a-0/X+e¢

Funktionen anzunédhern, was jedoch nur als erste Ndherung in stark begrenzten

Bereichen der Kurve gelang.

Fiir Giiter des Grundbedarfs setzten sich bald semilogarithmische Funktionen

der Form
Y=a+FInX+e

(hier sinkt die Elastizitét mit steigendem Verbrauch) bzw.

InY=a-08/X+e¢

2vgl. [ke670]

3der deutsche Statistiker und Okonom Ernst Engel hat schon 1857 das , Wohlstandsgesetz*
entdeckt - es besagt, dass der Anteil der Ernihrungsausgaben bei steigendem Einkommen sinkt

4Nichtluxusgut - Nachfrageriickgang im Verhiltnis zum Einkommenszuwachs

SLuxusgut - Nachfragezuwachs im Verhéltnis zum Einkommenszuwachs
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(Elastizitdt sinkt mit steigendem Einkommen) durch, wihrend fiir Giiter und
Dienstleistungen des gehobenen Bedarfs mit ausreichend Abstand vom Séatti-

gungsniveau logarithmische (Doppel-log) Funktionen der Form
InY=a+pInX+e

zum Einsatz kamen.

5.1.1 Die Einkommenselastizitit im Wandel der Zeit

Genau wie die Konsumausgaben der Haushalte (vgl. Kapitel dndern sich

die Einkommenselastizitaten im Laufe der Zeit.

Die Tabelle zeigt die vergleichbaren Ausgabengruppen fiir die Konsumer-
hebungen 1954/55, 59, 64, 74, 84, 93/94, 99/00 und 2004/05°] Die Zahlen fiir
1999/2000 und 2004/05 wurden im Rahmen der vorliegenden Arbeit anhand

der Dezile des Haushaltseinkommens berechnetl’l

Es fallt auf, dass die Grundbediirfnisse (Erndhrung, Wohnen) Elastizitéiten
kleiner 1 aufweisen, also die Ausgaben in diesen Kategorien schwécher als das
Einkommen wachsen. Bei der Gesundheitspflege kann der Ubergang von einem
Luxusgut zu einem Gut des téglichen Lebens beobachtet werden, die Elastizitét
geht von anféanglich 2,0 auf unter 1 zuriick. Die hochsten Elastizitatswerte weist
nach wie vor der Verkehr auf, allen voran die Ausgaben fiir eigene Verkehrsmit-
tel. Dass das private Auto kein Luxusgut mehr ist, zeigt die Motorisierungssta-
tistik®} die hohe Elastizitit diirfte aber auch durch die grofe Angebotsbreite
an Verkehrsmitteln, die ziemlich autoorientierte Verkehrsplanung und das von

jeder Rationalitdt entbundene Prestigedenken bedingt sein.

5Quelle: [ke559, ke670, ke778, ke889] sowie eigene Berechnungen, aufbauend auf [Sta02) [Sta06c]

"die Daten der Konsumerhebung 1993/94 konnten mangels Ausgangswerten nicht berechnet
werden, aus Griinden der Vollstindigkeit wird die Spalte aber angezeigt

8schlieBlich haben schon iiber 50% der Osterreicher einen Pkw
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Tabelle 5.1
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5.2 Preiselastizitit

Die Preiselastizitdat beschéftigt sich mit dem Einfluss des Preises auf den Ab-
satz eines Produktes. Grundsétzlich ist die Elastizitdt des Preises immer nega-
tivf] durch externe Einfliisse (z.B. einen Wirtschaftsboom) kann sie dennoch
einen positiven Wert annehmen, wenn die Mengeneffekte iiberwiegen. Umge-
kehrt kann aber auch das Vorhandensein eines Substitutionsgutes (im vorlie-

genden Fall Dieseltreibstoff) die negative Elastizitét verstérken.

5.2.1 Die Ausgangsgrofien

Das grofite Problem ist, wie so oft im Verkehrswesen, die Aktualitdt und Genau-
igkeit der Daten. So ist es eine fast unlosbare Aufgabe, die jahrliche Verkehrs-
leistung in Osterreich zu ermitteln. Da diese nicht direkt gemessen werden kann,
wird versucht, sie aus bekannten Groflen riickzurechnen. Eine Quelle hierbei ist
die Statistik der in Osterreich abgegebenen Treibstoffmengen, die im Jahresbe-
richt des Fachverbands der Mineralslindustrie Osterreichs verdffentlicht wird.
Ein Verleich mit den an heimischen Tankstellen abgesetzten Mengen[| zeigt,
dass ungefihr die Hélfte des Dieselkraftstoffes nicht an der Zapfsaule verkauft,
sondern direkt an Héndler und Baufirmen geliefert wird, ein Effekt, der bei
Benzin nicht beobachtet werden kann. Ein weiterer Verleich mit den Daten des
Mikrozensus der Statistik Austria beziiglich , Fahrleistungen und Treibstoffein-
satz privater Pkw* ergibt eine weitere Diskrepanz, die einerseits (zumindest bei
Diesel) auf die Betankung von Lkw an 6ffentlichen Tankstellen zuriick zu fiithren
ist, andererseits auf den Tanktourismus - also Fahrleistungen im Ausland, die

mit im Inland gekauftem Treibstoff erbracht werden.

Benzin [1000 {] Ciesel [1000 1]
1959972000 | 200472004 198872000 | 20042005
im Inland abaegehen 2,014 2,103 4077 g,100
an der Tankstelle ahoegehen 1,965 2,051 1,956 3,108
van O, Haushatten verbraucht 1,544 1,277 1,033 1,649

Tabelle 5.2: Abgesetzte und verbrauchte Treibstoffmengen in Osterreich

9der Absatz wird kaum steigen, wenn der Preis in die Hohe geht
0yel. [Bit07]
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Im folgenden Kapitel wird aus dem oben genannten Grund lediglich der Zusam-
menhang zwischen Benzinpreis und Benzinabsatz im Inland untersucht, nicht
jedoch der Treibstoff Diesel.

Zeitlich umfasst die Analyse die Zeitraume von 1970 bzw. 1980 bis 2007. Hier
muss insofern unterschieden werden, als bis 1980 sowohl Benzinpreis als auch
-absatz stiegen, was auf den ersten Blick widerspriichlich erscheint. Die Er-
klarung fiir diese Phénomen liegt im starken Mengenwachstum des Benzinab-
satzes, das den Mengenriickgang durch die Preiserh6hungen iiberkompensierte.
Zumindest bei der Rechnung mit absoluten Werten (Modelle 1 und 2) fiihrt dies
zu einer Beeintrichtigung der Modellgiite. Aus diesem Grund wurde einerseits
auch mit relativen Werten gerechnet (Modelle 3 und 4), andererseits wurde der
Zeitraum 1980 bis 2007 getrennt betrachtet (*-Modelle).

5.2.2 Die Modelle

Wie schon im Unterkapitel ,, Einkommenselastizitat® dargelegt, steht dem Sta-
tistiker eine Vielzahl von Modellen zur Verfiigung, um die Zusammenhénge von
Preis und Absatz zu erkldren, die sich durch ihre Modellgiite unterscheiden. Um
eine breite Ergebnisbasis zu schaffen, und um die Qualitéit der einzelnen Model-
le untereinander zu vergleichen, werden insgesamt vier 6konometrische Modelle

getestet.
Die Wahl der Modelle erfolgte in Anlehnung an die Studie ,, Analyse von Ande-

rungen des Mobilitédtsverhaltens - insbesondere der Pkw-Fahrleistung - als Re-
aktion auf gednderte Kraftstoffpreise® des Bundesministeriums fiir Verkehr,

Bau- und Wohnungswesen in Bonn']

Modell 1: Kraftstof fabsatz = - Kraftstof fpreis + 6

Modell 2: LOG(Kraftstof fabsatz) = o - LOG(Kraftstof fpreis) 4+ ¢
Modell 3: wrate(Kraftstof fabsatz) = o - wrate(Kraftstof fpreis) + o
Modell 4: A(Kraftstof fabsatz) = a- A(Kraftstof fpreis) + 6

Diese einfachen Regressionsgleichungen wurden zur Untersuchung multipler

Regressionen um den an das jeweilige Modell adaptierten Term

+0 - BIP + ~ - Motorisierungsgrad

ygl. [HMHT04]



KAPITEL 5. ELASTIZITATEN IM VERKEHRSWESEN 25

erweitert.

Die Modelle im Einzelnen:

— Das Modell 1 geht von einem linearen Zusammenhang von Preis und Ab-
satzmenge aus. Anhand des Mittelwertes kann die Elastizitéit errechnet

werden.

— Im Modell 2 wird eine konstante Elastizitéit angenommen, die bei Rech-
nung mit logarithmierten Werten dem Regressionskoeffizienten o ent-

spricht.

— Die Modelle 3 und 4 rechnen mit relativen Werten, was der Tatsache Rech-
nung trigt, dass die Anderung eines Zustandes viel stérker wahrgenommen
wird (also das Verhalten stirker beeinflusst), als die absolute Grofie. Me-
thodisch kann durch die Verwendung von Wachstumsraten im Modell

3 meist eine Autokorrelation der Fehlerterme verhindert werden™l

— Modell 4 untersucht die Regression zwischen Anderungen A des Kraft-

stoffpreises und des Kraftstoffabsatzes.

5.2.3 Die Regressionsanalyse

Die Berechnungen wurden mit Hilfe des Programms SPSS™| durchgefiihrt. Die
Regressionsanalyse umfasst die Schéatzung der Koeffizienten o und 3 unter
Verwendung der Methode der kleinsten QuadrateE].

In einem Arbeitsschritt wurden zuerst der reine Zusammenhang zwischen Ab-
satz und Preis (a), dann unter Beriicksichtigung vom Bruttoinlandsprodukt
(b), und schlielich unter zusétzlicher Zuhilfenahme des Motorisierungsgrades
(Pkw) (c) also erkldrende Variable untersucht. Dies erfolgte fiir die 4 Modelle
jeweils fiir die Zeitraume 1970 bis 2007 und 1980 bis 2007.

Als MafBe fiir die Modellgiite wurden die folgenden vier Tests durchgefiihrt bzw.
die Koeffizienten berechnet™

— Bestimmtheitsmafl R? - ist der Quotient aus (durch das Modell) er-

klarter Varianz und Gesamtvarianz.

12ygl. [HMHT 04

13SPSS 13.0 fiir Windows

hierbei wird die Regressionsgerade so zwischen die Punkte gelegt, dass die Summe der qua-
drierten Absténde aller Punkte von der Geraden minimal ist

15ygl. [Mut0s]
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— (Korrigiertes Bestimmtheitsmaf3 R?) - wird zur Messung der Mo-
dellgiite bei multiplen Regressionen verwendet, da das normale Bestimmt-
heitsmafl alleine durch Hinzufiigen einer erkldrenden Variablen steigen
wiirde. Das korrigierte R? steigt hingegen nur, wenn der Erklirungsgehalt

des Modells trotz des Verlusts an Freiheitsgraden zunimmt.

— F-Test - iiberpriift, ob das Gesamtmodell statistisch signifikant ist. F
ist dabei das durch die Freiheitsgrade gewichtete Verhéltnis zwischen er-

klarter und nicht erklarter Streuung.

— t-Test - untersucht die Signifikanz der einzelnen Regressionskoeffizienten.
Fiir Werte grofler 2 (2,6) kann der Koeffizient mit 95% (99%) Wahrschein-
lichkeit als signifikant'] erachtet werden.

— Durbin-Watson-Test - dient zur Uberpriifung, ob Autokorrelation ers-
ter Ordnung'"] vorliegt. Wenn der Wert zwischen 1,5 und 2,5 liegt, kann

von der Unabhéngigkeit der Variablen ausgegangen werden.

5.2.4 Die Ergebnisse

Die Abbildungen bis zeigen jeweils die einfache Regression von Ben-
zinpreis und -absatz. Die R2-Werte sind unkorrigiert und unterscheiden sich

deshalb von jenen in den Tabellen.

Die Tabellen [5.4] bis[5.7] sowie[5.§| bis beinhalten die Ergebnisse der Modelle
1 bis 4 fiir die Zeitrdume 1970 bis 2007 sowie 1980 bis 2007. Der obere Tabellen-
teil enthélt die Regressionskoeffizienten von Preis, BIP, Motorisierungsgrad und
der Konstanten (in Klammern jeweils die Standardabweichungen), der untere
Teil zeigt die Bestimmtheitsmafle sowie die Ergebnisse der F-, t- und Durbin-

Watson-Tests, also die Kennwerte der Modellgiite.
Die Modelle 1 und 2 stellen, wie in den Abbildungen ersichtlich und durch

das geringe R? mathematisch belegt, keinen linearen Zusammenhang zwischen
Preis und Absatz dar. Die ohnehin niedrigen Werte des Bestimmtheitsmafles
werden durch die multiple Korrelation mit BIP und Motorisierungsgrad nur
gering verbessert. Ein Vergleich mit den Modellen 1* und 2* zeigt, dass vor
allem der Zeitraum zwischen 1970 und 1980 fiir den mangelnden Erklarungsge-

halt der Modelle verantwortlich ist. Zwischen 1980 und 2007 existiert namlich

164 h. von Null verschieden
17d.h. Korrelation zweier aufeinander folgender Residuen
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eine sehr gute Korrelation der Variablen, wobei diese beim Modell 2* (LOG)
noch besser ausfillt als bei 1*. Durch die zusétzliche Einbindung von BIP und
Motorisierungsgrad erhéht sich das korrigierte Bestimmtheitsmaf auf fast 0,85
(2%).

In allen vier Modellen mit absoluten Groflen (1, 2, 1%, 2*) deutet der niedri-
ge Wert des Durbin-Watson-Tests auf eine Autokorrelation der Residuen hin,
weshalb die Werte der F- und t-Tests verzerrt sind. Die Modelle 3 und 4 so-
wie 3* und 4* weisen akzeptable Durbin-Watson-Werte auf (zwischen 1,47 und
2,13 - die Fehler sind also nicht autokorreliert), aber der Erkldarungsgehalt ist
auBerst diirftig. Die besten Ergebnisse liefert das Modell 4, allerdings nur in
der multiplen Korrelation mit dem BIP (b).

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass fiir den Zeitraum 1980 bis 2007
sowohl die einfache als auch die multiple Regression der Modelle 1(ac)* und
2(ac)™ ausgezeichnete Ergebnisse liefert, vor 1980 jedoch aus den oben genann-
ten Griinden (Mengenwachstum iiberlagert den durch Preissteigerungen ver-
ursachten Riickgang) unbrauchbar ist. Fiir den Zeitraum 1970 bis 2007 liefert
das Modell 4b (unter Einbeziehung des BIP) die beste Néherung.

Die tatsichlichen Elastizitéiten sind in Tabelle |5.3| gegeniibergestellt. Fiir die
Modelle 2, 4, 2* und 4* konnen die Koeffizienten des Preises direkt als Elas-
tizitdten interpretiert werden, fiir die Modelle 1, 3, 1* und 3* wurden sie aus

den Mittelwerten der Daten berechnet.

1970 - 2007 1980 - 2007
LOG | WR & LOG | WR &
1 2 3 4 1% 2 IF 4
Freig 5| 0,020 0,087 0133 -0,188) -0,529  -0,957 -0,2592 -0,176
BIF b| 0,263 0,213 -0115 -0,370) -0,409 -0, 460 -0,2587 -0,231
Motograd (c [ 0,125 0,138 -0,113 -0,345( -0,6805 -0,582 -0,262 -0,231

Tabelle 5.3: Elastizitdten der Modell 1 - 4 und 1* - 4*

Die Elastizitdten der besten Ndherungen belaufen sich somit auf -0,529 bis -
0,605 (lac*) und -0,557 bis -0,582 (2ac*) bzw. -0,370 (4b). Diese Werte sind
durchaus plausibel, ergibt doch die Studie iiber das Mobilitéitsverhalten[r_g] in
ihrer ausfithrlichen Literaturanalyse langfristige Preiselastizitdten zwischen -

0,6 und -0,8, wiahrend die kurzfristigen zwischen -0,2 und -0,4 liegen.

18vgl. [HMHT04]
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Abbildung 5.1: Modell 1, Zeitraum 1970-2007, einfache Regression

Preis BIF M otorisierunosgrad Konstante
97, 407 201,193 2186,128 (1465335
854 621 (402,187 2,558 (1,194 2001, TEE (166 605
405,350 (343,334) -10,000 (1,871 5,692 (1,312 1177, 438 (233,3494)
korr, F# F-Test t-Test Durbin-YWatson
P reis BIP hot.grad Konstante

-0,021 0,234 0,484 14,987

0,071 2,423 2,125 -2142 12,014 0413

0,385 28,716 1,181 -5,073 4,340 5,045

Tabelle 5.4: Modell 1, Zeitraum 1970-2007, multiple Regression

o8
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Modell 2, Zeitraum 1970 - 2007
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Abbildung 5.2: Modell 2, Zeitraum 1970-2007, einfache Regression mit logarithmier-

ten Werten
Preis BIF M atorisierundsgrad Kaonstante

a 0,087 0,082 3,368 (0,012

h 0,213 0,126) 0,077 (0,070 3,548 (0, 165)

C 0,138 0,117 -0,784 (0,253 1,442 (0, 455) 1,303 (0, 790

korr, B2 F-Test t-Test Durbin-YWatson

Preis BIP Mot.grad Kaonstante

a 0,047 2,842 1,686 270,584

h 0,053 2,029 1,693 -1,0896 21,558 0,336

C 0,217 4 425 1,180 -3,103 2,892 1,648

Tabelle 5.5: Modell 2, Zeitraum 1970-2007, multiple Regression mit logarithmierten

Werten
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Modell 3, Zeitraum 1970 - 2007
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Abbildung 5.3: Modell 3, Zeitraum 1970-2007, einfache Regression mit Wachstums-
raten

Preis BIF M atorisierundsgrad Kaonstante

a -0,188 (0, 084) 0,014 (0, 00

h -0,370 0, 06E) 1,244 (0,198 -0,0584 (0,013

C -0,345 0,071} 0,964 (0,323 0,440 (0,407 -0,0587 (0,013

korr, B2 F-Test t-Test Durbin-YWatson

Preis BIP Mot.grad Kaonstante

a 0,084 4,430 -2,105 1,525

h 0Aa72 24 414 5,473 B 276 -4,483 2127

C 0,574 16,748 -4,821 3,005 1,081 -4, 336

Tabelle 5.6: Modell 3, Zeitraum 1970-2007, multiple Regression mit Wachstumsraten
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Modell 4, Zeitraum 1970 - 2007
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Abbildung 5.4: Modell 4, Zeitraum 1970-2007, einfache Regression mit Differenzen

Preis BIF M otorisierunosgrad Konstante
a| -842 745 (209,084 27,533 {18214
bo| 728,023 (316,308) -8,265 (6,010 \Aa4 o e
c| -77,833 (320,354) -6,821 (6,635 2,495 4,627 43,233 {78,758

korr, F# F-Test t-Test Durbin-YWatson
Preis BIP hot.grad Konstante
a 0,144 7,434 27T 1,812
h 0177 4,760 2,302 -1,375 1,902 1,473
C 0,154 3,202 -2,240 -1,027 0,539 0,544

Tabelle 5.7: Modell 4, Zeitraum 1970-2007, multiple Regression mit Differenzen
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Modell 1*, Zeitraum 1980 - 2007
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Abbildung 5.5: Modell 1*, Zeitraum 1970-2007, einfache Regression

Preis BIF M otorisierunosgrad Konstante
a|-1935791 (154,084 3654 183 (147,334
bo| =187 77T (285,394) -0,990 (0,645 3434 211 (T2165
c|-1756,582 (284, 056) 5,400 (1,900 -4,3587 (1,243) 4707, 455 (390 415)

korr, F# F-Test t-Test Durbin-YWatson
P reis BIP hot.grad Konstante
a 0,695 A2 616 -7.4913 22,540
h 0,710 34,1145 -4.021 -1,534 19,947 0,759
C 0,800 27,100 -5,4974 2842 -3,504 12,058

Tabelle 5.8: Modell 1*, Zeitraum 1980-2007, multiple Regression
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Modell 2*, Zeitraum 1980 - 2007
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Abbildung 5.6: Modell 2%, Zeitraum 1970-2007, einfache Regression mit logarithmier-
ten Werten

Preis BIF M atorisierundsgrad Kaonstante

a -0,557 {0,067 3,307 (0,008

h -0,460 0,087 -0,087 (0,039 3,442 (0,082

C -0,582 0,072 0,542 (0,135 -1,207 (0, 274) 5,288 (0, 424)

korr, B2 F-Test t-Test Durbin-YWatson

Preis BIP Mot.grad Kaonstante

a n71a B9, 587 -8,342 405,643

h 0,734 38,516 -5, 256 -1,6549 42163 n,2a0

C 0,848 a1,037 -8,088 3,810 -4,404 12,474

Tabelle 5.9: Modell 2*, Zeitraum 1980-2007, multiple Regression mit logarithmierten
Werten
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Modell 3*, Zeitraum 1980 - 2007
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Abbildung 5.7: Modell 3*, Zeitraum 1970-2007, einfache Regression mit Wachstums-
raten

Preis BIF M atorisierundsgrad Kaonstante

a -0,176 0,07a) -0,004 (0,007

h -0,231 0,073 0,903 (0,330 -0,044 (0,018

C -0,231 {0,07a) 0,904 (0,365 -0,005 (0,552 -0,044 (0,015

korr, B2 F-Test t-Test Durbin-YWatson

Preis BIP Mot.grad Kaonstante

a 0,134 5,046 -2,246 -0,538

h 0,313 G,914 3T 2734 -2 778 1,809

C 0,283 4 417 -3,042 2478 -0,008 -2.a14

Tabelle 5.10: Modell 3*, Zeitraum 1980-2007, multiple Regression mit Wachstums-
raten
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Modell 4*, Zeitraum 1980 - 2007
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Abbildung 5.8: Modell 4*, Zeitraum 1970-2007, einfache Regression mit Differenzen

Preis BIF M otorisierunosgrad Konstante
a| -B46173 (257,869) -6, 766 (16173
bh| -BET, 358 (275,544) 1,444 5,635 -16,842 {42 668)
c | -B8E 807 (281,487 0,485 (5 558 -2,580 (4,481) 15,008 {70,063

korr, F# F-Test

t-Test

Curhin-Ywatson

Preis BIP hot.grad Konstante
a 0,164 f,2749 2,506 -0,418
h 0,136 3,085 -2 442 0,256 -0,395 1,683
C n112 2,042 -2.440 0081 -0,578 0,214

Tabelle 5.11: Modell 4*, Zeitraum 1980-2007, multiple Regression mit Differenzen



Kapitel 6
Prognosen

Prognosen sind Vorhersagen zukiinftiger Zustidnde bzw. Vorginge auf Basis
von in der Vergangenheit gesammelten Daten. Daten (vgl. Abb. entste-
hen durch die Beobachtung und Auswertung eines Verhaltens, das wiederum
durch bestehende Strukturen bedingt isf] Die Daten werden analysiert und
(vermeintlich) gefundenen Gesetzméfigkeiten folgend in die Zukunft fortge-
schrieben. Werden Planungen ausgefiihrt, die auf diesen Prognosen aufbauen,
und somit die Strukturen geéndert, entstehen neue Daten, die von der Prognose
abweichen miissen (aufler die Auswirkungen der Planung wurden bereits in den
Prognosen beriicksichtigt). Sonst werden aber Prognosen zur Planungsgrund-
lage, und durch die Verhaltensénderung nach der Ausfithrung treten diese erst
ein. Durch diese Riickwirkung ist man schon gefdhrlich nahe an ’self-fulfilling
prophecies’ (vgl. die Rechtfertigung eines Autobahnausbaus durch Prognose-

werte, die dann eintreten, ohne Ausbau aber nie erreicht worden wéren).

In manchen Fachgebieten ist oft nicht einmal die physische Strukturdnderung
(wie z.B. durch Bauvorhaben) nétig, um das Verhalten zu beeinflussen (man
denke nur an die Borsenkurse) - hier reichen Prognosen, um massive Verhal-

tensdnderungen zu bewirken.

Sind Daten schon nicht zweifelsfreﬂ so konnen zwei Prognosen, die auf dem
gleichen Datenmaterial aufbauen, zu vollig unterschiedlichen Ergebnissen ge-
langen, je nach der Gewichtung und/oder der Vernachldssigung bestimmter
Teilmengen durch den Autor. Besondere Aufmerksamkeit und kritische Be-

trachtung erfordern Statistiken und Vorhersagen, die von nicht-unabhéngigen

lygl. Knoflacher
2ygl. das alte Sprichwort: ,,Glaube keiner Statistik, die du nicht selbst gefilscht hast.“
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Daten Prognose

Verhalten

Strukturen

Abbildung 6.1: Entstehung von Daten

Stellen oder gar direkt Beteiligten erhoben oder getroffen werden (z.B. Stra-
Benverkehrszéhlung und -prognose durch die Asfinag, Passagierprognosen der
OBB, Statistik der Olreserven durch die OPEC, etc.).

Bent Flyvbergf| beschiftigt sich seit Jahren mit Vorhersage- und Planungsri-
siken von Grofiprojekten vor allem im Verkehrswesen. Nach der Analyse zahl-
reicher Projekte kommt er zu dem FErgebnis, dass bei 9 von 10 Eisenbahn-
projekten der zukiinftige Verkehr iiberschitzt wird, und dass bei 50% der
Straflenverkehrs- und 84% der Eisenbahnpassagiersprognosen die tatséchlich
eingetretenen Werte um mehr als 20% abweichen[] Flyvbjerg hat dafiir drei
Erklarungsmuster (vgl. [Fly07]): technisch, psychologisch und politisch-6kono-

misch.

Technisch Die technischen Erkldrungen fiir ausufernde Kosten und hinter
den Prognosen zuriickbleibenden Nutzen sind neben der Unerfahrenheit der
Planer fehlerhafte bzw. veraltete Daten und falsch eingesetzte Vorhersagemo-
delle. Aufgrund der Einseitigkeit der Abweichungen und der ausbleibenden Ver-
kleinerung der Fehler (wie sie durch Erfahrungsgewinn eintreten miisste), kann

dieses Erklarungsmuster ausgeschlossen werden.

3Professor am Department fiir Entwicklung und Planung an der Universitdt Aalborg in Déne-
mark

4daraus Schliisse auf die milliardenteuren Infrastrukturvorzeigeprojekte Brennerbasistunnel und
Koralmtunnel zu ziehen, bleibt dem Leser iiberlassen
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Psychologisch Als psychologische Erkldrung wird ’optimism bias’ genannt,
eine Art optimistische Voreingenommenheit oder Neigung, die dazu fiihrt, dass

die Nutzen iiber- und die Kosten unterbewertet werden.

Politisch-Okonomisch Die politisch-konomische Erklirung geht davon aus,
dass Statistiken und Prognosen iiber Kosten und Nutzen, Fahrgastzahlen, Ol-
funde, etc. von Planern und Politikern vorsétzlich manipuliert werden, um das
eigene Projekt besser darzustellen, als es tatséchlich ist, und damit die Chancen

auf Verwirklichung zu erhohen.

Bei kleinen, offentlich nicht bekannten Projekten tritt haufig 'optimism bias’
auf, wihrend mit zunehmender Projektgrofie, Bekanntheitsgrad, Anzahl und
Macht der Beteiligten der politische Druck und damit die bewusste strategische
Fehlinformation zunimmt. Flyvbjerg geht sogar soweit, die Machiavelli-Formel

aufzustellen:

(unterschétzte Kosten)

+ (iiberschétzte Einnahmen)

+ (unterbewertete Umweltauswirkungen)
+ (iiberbewerteter Allgemeinnutzen)

= (Bewilligung des Projekts)

Ein grofles Problem in manchen Wissenschaftsbereichen ist die mangelnde
Nachkontrolle der Prognosen, also der Vergleich der Vorhersage mit der Rea-
litdt. Dies geschieht einerseits wegen der schwierigen Uberpriifbarkeit durch
'self-fulfilling prophecies’ oder extrem lange Zeithorizonte, andererseits aus
Ignoranz und Desinteresse der Beteiligten im Falle der politisch-6konomischen
Manipulation der Prognosen (hier wiirden Vergleiche die abweichenden Daten

ans Licht bringen).

Gerd Sammer meinte zu diesem Thema treffend [Sam97]:

,Nichts Unangenehmeres kann einem Prognostiker passieren, als daf
er das Jahr seiner Prognose erlebt und das Ergebnis iiberpriift werden

kann.“

Nach dieser Abhandlung iiber die Abgriinde der Statistik und Prognose wer-
den dennoch einige vorgestellt - ohne Annahmen und Randbedingungen ist ja

keinerlei Aussage iiber die zukiinftigen Verhéltnisse der Pendler moglich.
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6.1 Der Olpreis

Fiir die richtige Vorhersage des Olpreises wiirden einige Menschen all ihr Ver-

mogen geben, entsprechend schwierig ist das Vorhaben.

Um die Worte des hollindischen Okonometrikers Henri Theil umzuforrne,
wire die Vorhersage ,,der Olpreis morgen ist gleich hoch, wie der Olpreis heute®
genauer als manche Prognose diverser Finanz- und Olexperten und -instituti-

oneim.

Die wichtigste Information, némlich wann ein Wendepunkt in der Olpreiskurve
eintritt, ist in nahezu allen Vorhersagen falsch bzw. treffen die sogenannten
Experten mit peinlicher Genauigkeit nicht einmal die richtige Richtung der
Entwicklung. Angefangen vom Annual Energy Outlook (AEO), dem Medium
der Energy Information Administration (EIA)f (vgl. Abbildung|6.2)), iiber den
World Energy Outlook (WEO) der International Energy Agency (IEA)E] bis zu
den Experten diverser Bankhéuser (vgl. Abbildung , z.B. Goldman Sachs,
laut eigenen Angaben eine der weltweit fithrenden Bankanlage- und Vermogens-
verwaltungfirmen) liegen alle Prognosen derartig abseits der Realitit, dass es
wahrlich verwunderlich ist, wie mit diesem Ratespiel Geld verdient werden

kann.

Die Prognosen von Goldman Sachs fiir den Olpreis zum Jahreswechsel 2008/09
schwankten innerhalb von 4 Monatenlﬂ um $ 80,-; ein Indiz fiir die Komplexitét

des Olmarktes und die Unsicherheit /Unméglichkeit der Vorhersagen.

In der unabhingigen Wissenschaft - im Gegensatz zu den von Olfirmen be-
zahlten pseudo-wisschenschaftlichen Expertisen - hat sich die Meinung durch-
gesetzt, dass das Ende des billigen Ols gekommen sei. Ausgehend von Hubbert,
der als Erster die Zusammenhéinge zwischen Férdermenge und verbleibender
Reserve untersucht und verdffentlich hat und somit als Vater der Peak-Oil-
Theorie gilt, iiber den Kreis der Wissenschafter um Colin Campbell und Jean
Laherrere wird nur mehr die Frage diskutiert, wann Peak-Oil eintritt oder be-

reits eingetreten ist - und damit die Forderkapazitdt nicht mehr ausgeweitet

Slaut Bent Flyvbjerg [FIy07] soll von ihm die Aussage stammen, wenn anstatt der Wettervor-
hersage des Nachrichtensprechers téglich ein Tonband mit der Meldung ,,das Wetter morgen wird
gleich wie das Wetter heute“ liefe, wire die Genauigkeit dieser Vorhersage zutreffender als jene des
Wettersprechers

6 Amt fiir Energiestatistik des amerikanischen Energieministeriums DOE (Department of Energy)

"Internationale Energieagentur mit Sitz in Paris, Institution der OECD

8némlich zwischen 9.6.2008 ($ 150) und 13.10.2008 ($ 70)
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Abbildung 6.2: Prognosen der EIA im Annual Energy Outlook und tatsdchliche
Roholpreisentwicklung

werden kann, nicht ob. Ab diesem Zeitpunkt beginnt némlich eine Schere zwi-
schen Angebot und Nachfrage auseinander zu klaffen, die weder durch erneuer-
bare Energietréger noch durch die vermehrte Nutzung alter, schmutziger Koh-
letechnologie oder gefihrlicher Kernkraft geschlossen werden kann; und damit
beginnt ein tendenziell nicht reversibler Preisanstieg, der héchstens kurzfristig
unterbrochen werden kannﬂ Diese Wechselwirkungen kénnen als Fliefigleichge-

wicht zwischen Konjunktur und Inflation begriffen werden.

Der Olpreis ist insofern eine der wichtigsten KenngroBen jedes Zukunftssze-
narios, als er iiber das Wirtschaftswachtum, das momentan noch stark damit
zusammenhéngt, wie auch iiber die Treibstoffpreise direkt in das Mobilitéts-
verhalten der Bevolkerung eingreift und weiters iiber die teilweise treibstoff-

preisabhéngigen Produktpreise in das Kaufverhalten.

Fiir die Berechnung in dieser Arbeit wird von einem mittelfristigen Olpreis
zwischen $ 100 und $ 150 ausgegangen, wobei kurzfristig auch Preise um $
50 bzw. $ 200 moglich sind. Langerfristig wéiren der Meinung des Autors nach

auch Preise um $ 300 moglich, jedoch unwahrscheinlich, da in vielen Bereichen

9vgl. Einbruch des Olpreises nach Erreichen eines in der Vergangenheit nie fiir moglich gehal-
tenen Hochstpreises im Juli 2008, der eine weltweite Rezession (verstérkt durch die beginnende
Finanzkrise) und damit einen Nachfrageriickgang ausloste, wodurch die Preise wieder sanken
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Abbildung 6.3: Prognosen der Experten von Goldman Sachs und tatsédchliche
Roholpreisentwicklung

eine Substitution des Erdols als Energietrdger stattfinden wiirde und mit der

Nachfrage auch die Preise wieder sinken wiirden.

6.2 Treibstoffpreis

Der Bericht ,,Ursachen des Anstiegs der Inflation in Osterreich“ des Instituts
fiir Hohere Studien (IHS) berichtet von einem , sehr engen Zusammenhang zwi-
schen dem Weltmarktpreis fiir Rohél und den dsterreichischen Importpreisen

[...]. Dieser Zusammenhanyg ist viel stirker ausgeprdgt als bei anderen Rohstof-

fen.

Die Treibstoffnettopreise in Osterreich hiingen ebenfalls stark mit dem Roh-
lpreis zusammen - so betriigt die Differenz zwischen Olpreis und Preis der
Ottokraftstoffe trotz aller Schwankungen seit Jahren konstant €0,15 bis €0,16.
Der Dieselnettopreis hingegen steigt stéirker, sodass die Differenz von anfanglich
ebenfalls €0,15 im Jahr 2000 auf fast €0,25 pro Liter (Stand September 2008)

angewachsen ist - ein moéglicher Grund dafiir besteht in der stark gestiegenen

WFGHT08] S. 29
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Dieselnachfrage sowie im Produktionsiiberschuss von Benzin bei gleichzeitigem

Fehlbetrag in der Dieselherstellung.

Unter der Annahme, dass die Mineralolsteuer in Zukunft auf dem heutigen
Niveau bleibt - was keineswegs selbstverstandlich ist, hat die Politik doch erst
vor Kurzem diesen auflerordenlich effektiven Steuerungsmechanismus entdeckt
(z.B. fiir die Einfiihrung des Mindestzusatzes von biogenen Stoffen) - betrigt
diese also fiir Ottokraftstoffe €0,442 pro Liter und €0,347 fiir Diesel. Eine An-
gleichung der beiden Steuersitze zur Abschaffung der Quasi-Subventionierung
des Dieselkraftstoffes stellt allerdings ein durchaus realistisches Szenario fiir die

nahere Zukunft dar.

Bei Beibehaltung des Umsatzsteuersatzes von 20% und bei Anwendung des
vom Wifo angenommenen]] Dollarkurses von 1,15 je Euro, bzw. bei Eintreten
eines Dollarkurses von 0,85 je Euro (wie z.B. im Jahr 2001) und Variation der

Roholpreise und Mineralblsteuerséitze ergeben sich folgende Schwankungsbrei-

ten.
Sz enario Glpreis Dallarkurs Glpreis Olpreis  Rafiniemnng M 55t LISt Preis
Fhbl Fre £/hhl g £il £l % £l

Benzini 00a 100 115 87,0 0,547 0,16 0,442 20% 1,379
Benzin1 00k 100 0,84 117,68 0,740 016 0442 20% 1,610
Diezel100a1 100 1,14 870 0,547 025 0347 20% 1,373
Diesel100az 100 115 87,0 0,547 0,25 0,447 20% 1,487
Diesel1 00k 100 0,85 1176 0,740 0,25 0,347 20% 1,604
Diesel100h2 100 0,85 1176 0,740 0,25 0,442 20% 1718
Benzini 50a 180 115 1304 0,820 0,16 0,447 0% 1707
Benzini 50b 150 0,85 1765 1,110 0,16 0,442 20% 2,054
Diesel150a1 150 115 130,4 0,820 0,25 0,347 20% 1701
Diesel180a2 1480 1,14 130,4 0,820 025 0442 20% 1,815
Diesel15001 150 0,85 1765 1,110 0,25 0,347 20% 2048
Diezel150h2 1480 0,84 176,58 1,110 025 0442 20% 2,162
Benzin200a 200 115 1739 1,004 0,18 0,447 20% 2,035
Benzin200b 200 0,85 2353 1,480 0,16 0,447 20% 2,408
Dieselz00a 200 115 1739 1,004 0,25 0,347 20% 2,029
Diesel200az 200 115 1739 1,004 0,25 0,447 20% 2143
Diesel200k1 200 0,85 2353 1,480 0,25 0,347 20% 2,492
Diesel200h2 200 0,85 2353 1,480 0,25 0,442 20% 2 B0
Benzin300a 300 1,14 260,49 1,641 016 0442 20% 2,691
Benzin30ab 300 0,85 3529 2,220 0,16 0,442 20% 3,386
Diezel300a1 300 1,14 260,49 1,641 025 0347 20% 2,685
Diesel300a2 300 1,18 2609 1,641 025 0442 20% 2,789
Diesel200k1 200 0,85 3529 2,720 0,25 0,347 20% 3,380
Diesel300b2 300 0,85 3529 2,220 0,25 0442 20% 3,484

Tabelle 6.1: Szenarien der Treibstoffpreisentwicklung bei unterschiedlichen Rahmen-
bedingungen

Nyl [KW05] S.17



Kapitel 7
Ergebnisse

Das Ziel der vorliegenden Arbeit besteht in der Darstellung der Auswirkun-
gen steigender Treibstoffpreise auf die Mobilitdt Osterreichischer Haushalte.
Diese Abschétzung wird vorgenommen, indem die Betroffenheit verschiedener
Bevolkerungsschichten von Preissteigerungen verglichen wird. Aufbauend auf
der Konsumerhebung 2004/05 werden fiir die Szenarien aus Kapitel die
Verkehrs- und Wohnungs-(Energie-)ausgabenanteile berechnet. Die Werte der
Konsumerhebung 04/ OEjE] werden hierbei als Referenzszenario verwendet. Un-
ter Beibehaltung sdmtlicher sonstiger Ausgaben werden die Ausgabengruppen
, Wohnung, Beheizung, Beleuchtung® und ,,Verkehr“ neu berechnet und deren
gednderte Anteile den urspriinglichen gegeniiber gestellt. Zur Abschétzung wur-
de der Kostenanteil der fossilen Brennstoffe (in Anlehnung an die Gewichtung
im Verbraucherpreisindex der Statistik Austria) an den Kosten fiir ,, Wohnung,
Beheizung, Beleuchtung® mit 12% angenommen, wobei 50% der Heizol- bzw.
Gaskosten direkt proportional zum Roholpreis sind. Der Anteil der Kosten
fiir ,, Treibstoff und Schmiermittel“ an der Gruppe ,, KFZ-Reparatur, -zubehor,
Treibstoff“ wurde mit ca. 45% festgelegt. Die Treibstoffkosten wurden als Mit-
telwert des prognostizierten Benzin- und Dieselpreises angenommen (also ein
50:50 Verhéltnis im Absatz der Treibstoffe), wobei jeweils die konservativen
Werte (mit einem Wechselkurs USD/EUR von 1,15 und ohne Angleichung der

Mineralglsteuersétze von Benzin und Diesel) verwendet wurden.

In Tabellesind fiir das Referenzszenario sowie die 4 Olpreis-Szenarien (1008,
1508%, 200%, 300%) die gesamten Haushaltsausgaben sowie die Anteile fiir ,, Woh-

nung, Beheizung, Beleuchtung® und ,, Verkehr* dargestellt, und zur Beurteilung

1Olpreis von ca. 52 US-$/bbl und durchschnittlicher Treibstoffpreis von 0,962 €/1
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der unterschiedlichen Betroffenheit die Differenz der Verkehrsausgabenanteile

zum Referenzszenario und die Wachstumsrate der Haushaltsausgaben.

Im Osterreichdurchschnitt (Spalte ,, Alle*) fillt auf, dass mit steigendem Roholpreis
bis 150 US-$/bbl zuerst die Energieausgaben fiir die Wohnung iiberproportional
steigen (von 22,6% auf 24,9%), dann aber die Treibstoffkosten die Verkehrsaus-
gaben in die Hohe treiben (von 17,8% auf 20,6%).

Haushalte, die keinen Pkw besitzen, sind erwartungsgemaf am geringsten von
Treibstoffpreissteigerungen betroffen. Selbst bei einem Roholpreis von 300 $
betragen die Verkehrsausgaben nur 6,4% (Ref 4,9%). Schon im Referenzszena-
rio ist der Anteil der Verkehrsausgaben um 1,7% hoher als der fiir ,, Wohnen,
Beheizung und Beleuchtung®, die Differenz wichst im 300$-Szenario auf iiber

6% an.

Wie schon bei der Analyse der Haushaltsstatistiken festgestellt, beeinflusst die
Haushaltsgrofie massiv die Verteilung der Haushaltsausgaben. Bei Singlehaus-
halten ist vor allem der Unterschied zwischen Frauen und Mé&annern enorm.
Single-Frauen werden stédrker durch die Heizkosten belastet, der Anteil der
Wohn- und Heizkosten steigt beim 300$-Olpreis auf 28,7% (Ref 26,4%). Ménner
hingegen spiiren empfindlich die Treibstoffpreissteigerungen - die Verkehrsaus-
gaben wachsen von ohnehin schon hohen 18,1% im Referenzszenario auf 24,8%
bei einem Olpreis von 300$. Mit 13,4% steigen die Haushaltsausgaben mehr
als bei jeder anderen sozio-Okonomischen Gruppe, und Verkehr und Wohnen
verschlingen fast 50% des Haushaltsbudgets, ein Wert, der sonst nur von ar-

mutsgefadhrdeten Haushalten erreicht wird.

Gering besiedelte Gebiet sind von Olpreissteigerungen stirker betroffen als
dicht besiedelte. Vor allem die Verkehrsausgaben machen hier den Unterschied

aus, das Wachstum fallt jedoch in sdmtlichen Gebieten gleichmifig aus.

Nach Ausgabenquartilen unterschieden ist das 1. Quartil die am drittwenigs-
ten betroffene aller untersuchten Gruppierung (nach der 0-Pkw-Gruppe und
der Single-Frauen, was sicher auch damit zusammenhéngt, dass sich diese drei
teilweise iiberschneiden). Bei der gesamten Gruppe ist eine relativ gleichméfige
Erh6hung der Wohnungsausgabenanteile zu beobachten, wahrend die Verkehrs-

ausgaben mit steigenden Ausgaben iiberproportional anwachsen (1. Quartil:

2Unterscheidung nach der Besiedelungsdichte: hoch (mind. 50.000 EW, mehr als 500 EW/km?),
mittel (mind. 50.000 EW, zwischen 100 und 500 EW/km?), gering (alle iibrigen Gebiete)
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Tabelle 7.1: Betroffenheit verschiedener Bevilkerungsgruppen durch steigende Treib-

stoffpreise
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von 6,0% auf 8,7%; 4. Quartil: von 21,6% auf 26,3%) - ein Indiz fiir den mit

dem Einkommen (und somit den Ausgaben) steigenden Pkw-Gebrauch.

In der Bundesldnderunterscheidung féllt auf, dass die zuerst niedrigeren Ver-
kehrsausgabenanteile (19,7%, Wohnen 22,2%) bei steigendem Olpreis die Woh-
nungsausgaben sogar iiberholen (300%: 24,1%, Wohnen 23,6%). Aber sogar
in Wien steigen die Verkehrsausgaben trotz des gut ausgebauten OV-Netzes

starker als die Wohnungsausgaben.

Die obige Berechnung hat einige Schwichen, auf die im folgenden hingewiesen
werden soll. Es handelt sich um eine Hochrechnung von nur zwei Parametern
(Verkehr und Wohnen), wihrend die iibrigen Kosten auf ihrem derzeitigen Ni-
veau (bzw. dem der Konsumerhebung 04/05) festgehalten werden. Dadurch
kann zwar der Einfluss des Rohélpreises auf die Wohnungs- und Verkehrsaus-
gaben gut verglichen werden, die steigenden Nahrungsmittelpreise der letzten
Monate z.B. (und ihr Einfluss auf die Erndhrungsausgaben und damit sdmt-
liche anderen Ausgabenanteile) werden aber vernachldssigt. Ebenso wird der
nachfrageddmpfende (und somit vor allem im Verkehr anteilsenkende) Effekt,
den hohere Treibstoffkosten haben, nicht abgebildet. Schliellich wird zwar die
Zunahme der gesamten Konsumausgaben berechnet, jedoch unabhéngig vom

Einkommen (und somit vom verfiigharen Haushaltsbudget).

Dennoch koénnen mit Hilfe des Wachstums der Haushaltsausgaben, das bei
gleich bleibendem Budget Null betragen miisste, die Ergebnisse sinnvoll inter-
pretiert werden. Eine Mdglichkeit wire die aliquote Verminderung sémtlicher
Ausgabenanteile, also eine gleichméfige Einschrankung der Konsumgewohnhei-
ten in allen Bereichen. Da einige Ausgabengruppen aber nicht beliebig redu-
zierbar sind (wie z.B. die Erndhrungs- oder Wohnungsausgaben, v.a. in einkom-
mensschwachen Bevolkerungsschichten), muss bei entbehrlichen geldintensiven
Ausgaben gespart werden bzw. die Lebensgewohnheiten so umgestellt werden,
dass mit dem vorhandenen Budget der Lebensunterhalt bestritten werden kann.
Die Verkehrsausgaben, die zweitgrofie Ausgabengruppe nach den Wohnungs-
ausgaben, wiren am effektivsten durch Beschriankung auf 6ffentliche Verkehrs-
mittel (also keinen Autobesitz) und durch einen Wohnsitz in dicht besiedeltem

Gebiet zu reduzieren.
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7.1 Weiterfithrende Forschungsgebiete

Im Kapitel 5.1 wurden sdmtliche Berechnungen auf der Basis von Jahreswerten
durchgefiihrt, durch Verwendung von Monatsdaten konnten genauere Ergebnis-
se erreicht werden sowie zeitlich versetzte Zusammenhénge besser identifiziert
werden. Auch die Einbeziehung weiterer erklarender Parameter konnte die Mo-
dellgiite erheblich verbessern; auf diese wurde aber im Rahmen dieser Arbeit
aus Mangel an Daten und wegen moglicher Abhéngigkeiten der Variablen un-

tereinander verzichtet.

Generell konnte die Erweiterung des Modells von Pkw auf Kfz (also unter
Einbeziehung von Motorradern, Lkw, etc.) bessere Ergebnisse liefern, durch

die steigende Komplexitiat konnte aber auch das Gegenteil eintreten.

Die Berechnungen im Kapitel [7] kénnten zeitlich gestaffelt und fiir alle Ausga-
bengruppen durchgefiihrt werden, d.h. unter Verwendung spezifischer Wachs-
tumsraten und fiir simtliche Ausgabenkategorien. Dadurch wiirde einerseits der
zeitliche Verlauf der Anteile dargestellt, andererseits konnten auch Einfliisse
beriicksichtigt werden, die nicht direkt auf Preisénderungen fossiler Energie-

trager zuriick zu fithren sind (z.B. Lebensmittelpreise, etc.).

Im Rahmen der geplanten Konsumerhebung 2009/10 bietet sich eine Aktua-
lisierung der vorliegenden Studie mit den dann erhobenen Daten an, um den
angenommenen Einfluss der Rohlol- und Treibstoffpreise nachzuweisen (bzw.

zu falsifizieren).



Kapitel 8

Anhang

8.1 Exkurs - Erdol

8.1.1 Geologische Grundlagen

Erdol ist ein Gemisch verschiedenster organischer Verbindungen. Vor Jahrmil-
lionen bildete sich am Meeresgrund eine Schlammschicht aus abgestorbenem
Plankton, das unter Sauerstoffmangel nicht abgebaut werden konnte, vermischt
mit Sand und Tongesteinen. Diese Schicht wurde von weiteren Sedimenten
iiberdeckt, bis schliefilich unter hohem Druck und hoher Temperatur aus den
organischen Bestandteilen Erdol entstand, das aufgrund seiner geringen Dich-
te aufstieg und sich in porésen Gesteinsschichten sammelte. Erdgas, das einen
dghnlichen Entstehungsprozess durchléuft, tritt hdufig in Hohlrdumen tiber die-

sen Erdollagerstiatten auf.

8.1.2 Forderung

Bei der Priméarforderung wird der vorhandene Druck in 6lfiihrenden Gesteins-
schichten geniitzt, um das Erdol zu Tage zu férdern. Sobald der Lagerstétten-
druck nachldsst, kann er durch Einpressen von Wasser erhoht werden, bzw.
wird durch Pumpen an der Oberfliche die Ausbeutung der Lagerstiatte auf-
recht erhalten (Sekundarforderung). Sinkt auch hier die Forderleistung, kann
durch Einpressen von heiflem Wasserdampf, Stickstoff oder Kohlendioxid die
Viskositit des verbleibenden Ols verringert werden und somit weitere Reserven

wirtschaftlich geférdert werden (Tertidrforderung).
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Durch diese drei Verfahren kénnen dennoch nur ca. 50% des im Gestein vor-
liegenden Erdéls mit heute wirtschaftlichen Methoden geférdert werden. Vor
allem in Amerika existieren noch grofie Mengen nichtkonventioneller Erdolre-
serven wie Olschiefer und Teersande, deren Ausbeutung beim momentanen

Olpreis noch nicht rentabel ist, mdglicherweise in naher Zukunft aber wird.

8.1.3 Verarbeitung

In einer Raffinerie wird das Rohdl in seine Komponenten zerlegt. Bei der De-
stillation werden durch langsames Erhitzen und anschlieBendes Kondensieren
unter Ausnutzung der unterschiedlichen Siedepunkte der verschiedenen Koh-
lenwasserstoffverbindungen diese voneinander getrennt, die sogenannte Fraktio-
nierung. Die schweren, auch bei hohen Temperaturen noch fliissigen Bestand-
teile werden dann per Vakuumdestillation weiter gesondert. Die Riickstdnde
daraus, sehr lange Kohlenwasserstoftfketten konnen durch cracken aufgespaltet
werden um weitere leichte Endprodukte zu erhalten. So entsteht eine Produkt-
palette, die von Gasen iiber Benzin, Kerosin, Diesel, Heizol bis zu Schmierol
und Schwerdl reicht. Zum Schutz von Mensch und Natur werden die gewon-
nenen Treib- bzw. Heizstoffe noch von unerwiinschten Verunreinigungen (z.B.

Schwefel) gereinigt.

8.1.4 Der Kampf ums Ol

Die Geschichte des Ols ist von Kriegen, Macht und Geld geprélg. Anfang des
20. Jahrhunderts begannen englische Olfirmen die Olreserven der Golfregion zu
erschliefen und auszubeuten. Die Siegerméchte des 1. Weltkrieges Grofibritan-
nien und Frankreich teilten sich im bereits 1916 unterschriebenen Sykes-Picot-

Abkommen die vermuteten Rohstofagerstitten im Nahen Ostenf]

1928 wurde nach vielversprechenden Funden im Irak ein Kartell aus sieben
britischen und amerikanischen Konzernen gebildet, dessen Ziel in der Siche-

rung der billigen Ollieferungen an die westlichen Industriestaaten lag. In Saudi-

lygl. [SWO05]

2in dem geheimen Abkommen wurde eigentlich der Grenzverlauf zwischen den beiden Parteien
fiir die Zeit nach Kriegsende bestimmt, Groflbritannien bekam das Gebiet des heutigen Jordaniens,
den Irak und den Raum um Haifa zugesprochen, Frankreich die Siidost-T1irkei, den Nordirak, Syrien

und den Libanon; die vermuteten Bodenschétze der Region waren natiirlich ein wichtiger Faktor in
den Verhandlungen. Vgl. [Wik0§]
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Arabien, dem heute grofiten Olexporteur weltweit, war bis in die 30er Jahre
noch nicht einmal eine Probebohrung unternommen worden. Das &nderte sich
rasch, nachdem im nahen Kuwait 1932 Ol entdeckt worden war. 1933 erwarb
eine amerikanische Firma die erste Konzession in Saudi-Arabien, wurde aber
erst 1938 fiindig.

Wihrend des 2. Weltkrieges wurde viele Olquellen verschlossen, um die Deut-
schen an der Ubernahme zu hindern, aber schon vor Kriegsende buhlten die
britischen und amerikanischen Machthaber wieder um die Gunst des saudi-
schen Konigs. Der Einfluss Groibritanniens in der Region begann dennoch zu
schwinden. 1951 verstaatlichte der Iran die Olférderung, worauf die Briten mit
einem Olembargo antworteten. Da die USA eine Invasion ablehnten, unternah-
men die Briten einen Putschversuch, der jedoch scheiterte. Doch auch die USA
sahen ihre Rolle im Nahen Osten gefdhrdet, weshalb sie ihrerseits 1953 die
Regierung im Iran stiirzten und Schah Reza Pahlevi einsetzten. Die iranische
Olproduktion wurde nun nicht mehr von GroBbritannien alleine, sondern von
einem Konsortium aus britischen und amerikanischen Olfirmen und Frankreich
durchgefiihrt.

Die néchste Krise entstand 1956, als Agypten den Suez-Kanal, durch den die
Oltanker ihre Lieferungen nach Europa brachten, verstaatlichte. Die darauf
folgende britisch-franzosisch-israelische Invasion wurde jedoch von den USA
nicht mitgetragen und auf deren Intervention alle Truppen wieder abgezogen.
Israel orientierte sich daraufhin weg von den Europdern hin zu den starken

Amerikanern, der neuen Schutzmacht aller Olférderlinder im Nahen Osten.

Agypten provozierte 1967 durch die Sperre des Golfs von Akaba, der fir die
israelische Schifffahrt lebenswichtig war, Israel weiter. Es reagierte darauf mit
einem Praventivschlag und marschierte im Gaza-Streifen, der gesamten Sinai-
Halbinsel, dem Westjordanland und den syrischen Golanhohen ein (Sechstage-
krieg).

1971 zog Grofibritannien endgiiltig seine Truppen aus der Golfregion ab, was
die USA mit groBem Missfallen beobachteten. Die Engléinder hatten ein Macht-
vakuum hinterlassen, das Amerika aufgrund seines truppenintensiven Krieges
in Vietnam nicht auffiillen konnte und sich deshalb auf Schah Reza Pahle-
vi als Ordnungshiiter verlassen musste. Agypten schmiedete indes mit Syrien

und Saudi-Arabien ein Biindnis, um die im Sechstagekrieg verlorenen Gebiete
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zuriick zu erobern, wenn nétig auch durch ein Olembargo, falls die USA an

ithrem israel-freundlichen Kurs festhalten sollten.

Um ein gemeinsames stirkeres Auftreten der olreichen Lander gegeniiber den
von ihnen als Ausbeuter empfundenen westlichen Léndern zu erreichen, hatten
Saudi-Arabien, Iran, Irak, Kuwait und Venezuela schon 1960 die Organisation
der Erdol exportierenden Staaten (OPEC) gegriindet. In den folgenden Jahren
kamen Qatar, Indonesien, Libyen, die Vereinigten Arabischen Emirate, Algeri-

en, Nigeria, Ecuador und Gabun temporér oder standig dazu.

Als Agypten und Syrien 1973 Israel tatsichlich angriffen (Yom-Kippur-Krieg)
und die USA darauthin eine Luftbriicke mit Waffen und Munition zu den
Israelis einrichteten, drosselten die OPEC-Staaten ihre Produktion. Die un-
vermeidliche Olpreisexplosion mit ihren weitreichenden Folgen (Schlangen vor
den Tankstellen, autofreie Tage, Fahrverbote, Geschwindigkeitsbeschrankun-
gen) ging als 1. Olkrise in die Geschichte ein und zeigte den westlichen Staaten
ihre Abh#ingigkeit vom Ol schmerzhaft auf. Anfang 1974 wurde das Olembargo
schlieBlich aufgehoben, nachdem ein dreifach so hoher Olpreis wie vorher fest-
gesetzt worden war. In den folgenden Jahren florierten die Olexporte und die

OPEC gewann immer mehr an Einfluss. Aber die Bliitezeit dauert nur kurz an.

Anfang 1979 wurde der fiir seinen verschwenderischen Lebensstil und Korrup-
tion beriichtigte Schah im Iran gestiirzt und der ultrakonservative Geistliche
Ayatollah Khomeini ergriff die Macht, sehr zum Missfallen der USA. Nicht ein-
mal zwei Jahre spéter griff der Irak unter Saddam Hussein seinen Nachbarn
Iran an (1. Golfkrieg). Offizieller Ausloser des Krieges waren Grenzstreitig-
keiten, tatsédchlich wollte Saddam jedoch die grenznahe oOlreichste Provinz des
Irans erobern. Der Krieg dauerte bis 1987 an und zog die Olférderanlagen
beider Lander massiv in Mitleidenschaft, wihrend westliche Riistungsfirmen
abwechselnd mit beiden Kriegsparteien Geschéfte machten. Der Geldmangel
durch die Reparationszahlungen und die hohen Unterhaltungskosten der Ar-
mee nach dem Krieg verleiteten Saddam Hussein zum Uberfall auf Kuwait 1990.
In nicht einmal zwei Tagen war Kuwait iiberrannt und in den Irak eingegliedert
worden. Fiir den Westen, allen voran fiir die USA, schrillten nun die Alarm-
glocken, da der Irak und Kuwait zusammen fast 20% der damaligen weltweiten
Roholreserven innehatten und Saudi-Arabien als néichstes Ziel nahelag. Die
USA griindeten ein Biindnis mit zahlreichen westlichen und arabischen Staa-

ten, vorerst um die Invasion Saudi-Arabien zu verhindern (Operation Desert
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Shield) und schliefllich um den Irak aus Kuwait zuriick zu dréngen (Opera-
tion Desert Storm). Innerhalb von zwei Monaten war der 2. Golfkrieg vorbei
und die irakische Armee vernichtend geschlagen, doch das Regime wurde nicht
gestiirzt (den USA war ein bestens bekannter Tyrann lieber als die ungewis-
se Zukunft des Landes). Durch massive Sanktionen wurde Saddam Hussein
in Zaum gehalten, und nur langsam durfte der Irak im Rahmen des Food for
Oil-Programmes seine Olexporte wieder aufnehmen, bis schlieBlich 1999 alle

Exportbegrenzungen aufgehoben wurden.

Die USA hatten sich mit ihrer Rolle als Weltpolizist iiber die Jahre nicht nur
Freunde gemacht. In Pakistan, Afghanistan und Saudi-Arabien entstanden Be-
wegungen, die die Neo-Kolonialpolitik Amerikas verurteilten und die Besat-
zungsmacht aus dem Land vertreiben wollten. Mit Terroranschlagen wurde
versucht, die Regierungen zu destabilisieren oder direkt die feindlichen Solda-
ten zu treffen. 1993 explodierte in der Tiefgarage des World Trade Centers
in New York eine Autobombe, 1996 folgt ein Autobomben-Anschlag auf die
saudische Olstadt Dahran, 1998 Bombenanschlige auf die US-Botschaften in
Kenia und Tansania mit iiber 4.500 Verletzten, 2000 ein Selbstmordanschlag
auf das amerikanische Kriegsschiff USS Cole, und schliefflich der 11.September
2001, als zwei gekidnappte Flugzeuge in die Tiirme des World Trade Centers

und eines in das Pentagon in Washington gesteuert wurden.

Die USA hatten ein neues Ziel in der Al-Qaida Organisation mit ihrem Kopf
Osama Bin Laden gefunden, der wiederholt die Fremdbestimmung iiber ara-
bisches Ol durch die USA als Grund seines Kampfes angab. Kein Monat nach
dem Anschlag marschierten amerikanische Soldaten in Afghanistan ein und
dréngten die Taliban-Rebellen zuriick. Unter dem Vorwand, dass der Irak Mas-
senvernichtungswaffen verstecke (die allerdings nie gefunden wurden), nutzten
die Amerikaner die Gunst der Stunde und ihre Militdrpriasenz um auch gleich
den Irak einzunehmen. Wihrend in Bagdad unter massivem Militdrschutz und
US-Aufsicht die neue souverdne Regierung eingesetzt wurde, hatte im Iran
Mahmud Ajmadinejad die Macht {ibernommen, der dem Volk mehr Anteile an
den Olgeldern versprach und den Amerikanern eine neuer Dorn im Auge zu

werden scheint.
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