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Die großen Autokonzerne se hen 

angesichts aktueller Absatz-

zahlen und einer durch die Fi-

nanzkrise drohenden weiteren 

Konsumflaute ungemütlichen 

Zeiten entgegen. So klagen vor 

allem prominente deutsche 

Hersteller wie BMW (erneuter 

starker Umsatzverlust im Sep-

tember), Daimler oder Opel laut 

über ein schlechtes Geschäft. 

Sogar die Worte „veritable Kri-

se“ werden nun verschämt aus-

gesprochen.

Die Daten des europäischen 

Herstellerverbandes ACEA 

(Association des Constructeurs 

Européens d’Automobiles) sind 

ernüchternd, und viele in der 

EU beheimatete Konzerne rea-

gieren bereits mit Produktions-

kürzungen und Personalfreiset-

zungen – von den USA ganz zu 

schweigen. So blieben auch hin-

ter den Kulissen der kürzlich 

stattgefundenen Pariser Motor 

Show die Mienen von Vertre-

tern von General Motors und 

Co ernst. Warum bleiben zahl-

reiche neue Modelle im Schau-

raum oder Werk? Ist wirklich 

die schwache Konjunktur oder 

die steigende Angst vor einer 

weltweiten Rezession daran 

schuld? Was ist mit den Kon-

sumenten, die lieber auf alles 

andere als auf das eigene Auto 

verzichten, los?

Werfen wir einen Blick in die 

Brieftasche jener begehrten 

Zielgruppe, die ihr Geld tun-

lichst in die Kassen der Auto-

mobilhersteller rund um den 

Globus einzahlen soll. Nicht auf 

große Firmenfuhrparks und 

gut situierte Einzelpersonen 

oder die neuen Millionäre in 

Russland, Indien oder China, 

sondern auf die Durchschnitts-

familie und die Masse der Be-

völkerung vor Ort. Unbestritten 

ist dieses Jahr für viele Schich-

ten mit niedrigem oder mittle-

rem Einkommen das Autofah-

ren spürbar teurer geworden. 

Die Schmerzgrenze im Hinblick 

auf die eigene Mobilität ist in 

einigen Fällen fast erreicht.

Dauerpreissteigerungen

Eine aktuelle Studie des deut-

schen Autofahrerclubs ADAC 

beziffert etwa den Anstieg der 

Kosten für den Kauf, Erhalt und 

Betrieb eines privaten Kfz seit 

2000 mit 25,2 Prozent, während 

im gleichen Vergleichszeitraum 

sich die Verbraucherpreise „le-

diglich“ um 15,6 Prozent erhöht 

haben. In Zahlen für 2008 um-

gelegt, beläuft sich der dortige 

Anstieg auf 4,3 Prozent, wäh-

rend die Infl ationsrate um 2,9 

Prozent wuchs. Ähnliche Zahlen 

sind auch bei uns Realität.

Natürlich haben sich in allen 

vergleichbaren Statistiken vor 

allem die stark erhöhten Sprit-

preise niedergeschlagen. Das 

ist und bleibt leider auch mit-

tel- bis langfristig ein schwerer 

Schlag für jeden Autobesitzer, 

den es fi nanziell zu tragen gilt. 

Doch eben dieser Preis an der 

Zapfsäule zwingt neuerdings 

so manchen dazu, den Sparstift 

nun auch rigoros beim über 

alles geliebten Automobil anzu-

setzen und die Notwendigkeit 

des Einsatzes oder der Anschaf-

fung des Kfz zu überdenken.

Auch die Preise für den An-

kauf eines Autos allein sind trotz 

vieler Werbezuckerl und Akti-

onen der Hersteller in den letz-

ten Jahren merklich gestiegen. 

Gleichzeitig wachsen die allge-

mein notwendigen Ausgaben 

für jeden Autofahrer an. Stei-

gende Versicherungsprämien, 

stetige Verteuerung bei Repara-

turen und Service, erhöhte Steu-

erbelastungen und dergleichen 

mehr drücken spürbar auf die 

Geldbörse. Beim Konsumenten 

machen sich beim Kauf eines 

Autos auch die neuen „Straf-

gebühren“ der EU-Staaten wie 

etwa jene in Form einer Ver-

teuerung durch das heimische 

NoVA-Bonus-Malus-System 

für CO
2
-Emission bemerkbar. 

Die Finanz- und Bankenkrise 

macht es zudem vor allem je-

nen schwer, die ihr Auto nur auf 

Basis von Fremdfi nanzierungen 

wie Kleinkrediten oder Leasing 

erwerben können oder müssen. 

Überdies haben viele Hersteller 

verabsäumt, neue Modelle im 

Hinblick auf den wachsenden 

Trend zur Ökologie und zur Ver-

brauchsersparnis zu konzipie-

ren. Das Resultat sind Karren, 

die das Budget auch nach dem 

Erwerb noch lange schwer be-

lasten. Da klingt die treuherzige 

Aussage, „man trage mit der 

Angebots palette dem allgemei-

nen Kundenwunsch Rechnung“, 

lachhaft. Sicher sind sparsame 

Kleinwagen noch nicht fl ächen-

deckend en vogue; dass die Ent-

wicklung verschlafen wurde, ist 

aber unleugbar.

Im Sinne des Wirtschafts-

zweigs will man nun staatlich 

gegensteuern, um die „Melkkü-

he der Nation“ bei der Stange zu 

halten. So wurden Belohnungen 

à la Förderung „grüner“ Neuwa-

gen ebenso angedacht wie zum 

Beispiel eine steuerliche Entlas-

tung für Pendler. Dem Konsum 

helfen derartige Notaktionen 

kaum. Ein Ende der Kostenspi-

rale für leidgeprüfte Autobesit-

zer ist noch längst nicht in Sicht, 

und für manche wird Autofah-

ren zum Luxus werden.

Luxusartikel: Wird ein Auto für viele bald unerschwinglich?

A1 bekommt neue 
Anschlussstelle
Die Westautobahn (A1) in Ober-

österreich bekommt eine neue 

Anschlussstelle bei Eberstalzell 

bei etwa Kilometer 200 zwischen 

dem Voralpenkreuz und Vorch-

dorf. Das Projekt hat Landes-

hauptmannstellvertreter Franz 

Hiesl gemeinsam mit Gernot 

Brandtner, dem Geschäftsfüh-

rer von Asfi nag Bau Manage-

ment, in Linz vorgestellt. Der 

Baubeginn für die Autobahnan-

schlussstelle war für den Okto-

ber vorgesehen, die Fertigstel-

lung ist für Mai 2009 geplant. 

Die Verkehrsbehinderungen 

auf der A1 sollen währenddes-

sen „minimal“ sein und nur den 

Pannenstreifen betreffen.

Lärmschutzwände 
umstritten
Die österreichischen Autofah-

rer stehen Lärmschutzwänden 

sehr skeptisch gegenüber. Das 

ergab eine Umfrage, die das 

Institut Oekonsult unter 583 

Lenkern auf der A1, der A8 und 

der A9 durchgeführt hat. Die 

Ergebnisse wurden vom ober-

österreichischen Landesrat 

Josef Stockinger präsentiert. 

Er trat für eine „Nachdenk-

pause“ bei der Errichtung neu-

er Wände ein. Zwei Drittel der 

Befragten hatten der Aussage 

„Ich fi nde die Lärmschutzwän-

de entlang der österreichischen 

Autobahnen ganz okay“ nicht 

zugestimmt. Ähnlich viele be-

zweifeln ihre Wirksamkeit und 

vermuten, dass sie eher der 

Förderung der Bauwirtschaft 

als dem Lärmschutz dienen. 

88,7 Prozent halten die Wände 

für problematisch für die Ver-

kehrssicherheit, etwa weil sie 

Rettungseinsätze erschweren 

würden. Knapp 60 Prozent attes-

tieren ihnen konzentrationsmin-

dernde Wirkung durch das so-

genannte Tunnelblicksyndrom. 

Einen Nachteil für den Touris-

mus durch die sichthemmenden 

Bauten sehen 89,4 Prozent. Für 

mehr Lärmschutzwände spra-

chen sich nur 18,2 Prozent aus, 

66,4 Prozent wären hingegen 

für einen Baustopp. Die Frage, 

ob Gebäudesanierung eine Al-

ternative sein könne, wurde nur 

inländischen Lenkern gestellt. 

Das Angebot „Lärmschutzfens-

ter plus Wärmedämmung statt 

Lärmschutzwand“ halten zwei 

Drittel der Autofahrer für über-

legenswert. Allerdings spiegle 

die Befragung eher die Meinung 

der gesamtösterreichischen Be-

völkerung und nicht speziell 

jene der Anrainer wider, räum-

te Stockinger ein. Dennoch 

steht für den Landesrat fest: 

„Die Skepsis überwiegt mitt-

lerweile.“ Er plädiert daher für 

einen vorläufigen Baustopp. 

Stelle sich bei einer Überprü-

fung heraus, dass eine Lärm-

schutzwand tatsächlich ihren 

Zweck erfülle, sei er „hundert-

prozentig dafür“. Allerdings 

wolle er Gewissheit haben, dass 

die Wand tatsächlich dem Lärm-

schutz diene und nicht eine 

„Konjunkturspritze für die Bau-

wirtschaft“ sei, so Stockinger.

Diesel-Boom geht 
zu Ende
Noch vor vier Jahren betrug 

der Diesel-Anteil an Neuwagen 

mehr als 70 Prozent, mittlerwei-

le sind es nur noch 55 Prozent. 

Der Verkehrsclub Österreich 

(VCÖ) rechnet damit, dass im 

kommenden Jahr erstmals seit 

1996 wieder mehr Benziner 

als Diesel-Pkw neu zugelassen 

werden. Den stärksten Rück-

gang wies zuletzt das Burgen-

land mit minus 6 Prozentpunk-

ten auf, in Wien ging der Anteil 

mit minus 0,4 Prozentpunkten 

am wenigsten zurück. „Gerade 

Städte haben große Probleme 

mit der Luftqualität. Deshalb 

ist es unerfreulich, dass in Wien 

der Anteil der Diesel-Pkw so 

hoch ist. Diesel-Abgase sind ge-

sundheitsschädlicher, enthalten 

Stickoxide und trotz Rußparti-

kelfi lter nach wie vor Feinstaub-

partikel“, warnte VCÖ-Expertin 

Ulla Rasmussen. Der VCÖ kri-

tisiert, dass die Mineralölsteu-

er auf Diesel „trotz der höheren 

Schädlichkeit der Abgase“ pro 

Liter um 9,5 Cent niedriger ist 

als bei Benzin. APA/kl

Notiz Block

Geldvernichtungsmaschine 
Kraftfahrzeug
Benzinpreise bewegen sich an der Schmerzgrenze, Versicherungsprä-
mien und andere Erhaltungskosten steigen – für die „Melkkühe der 
Nation“ ist kein Ende der Belastungen in Sichtweite.

Autofahren ist längst zum Luxus geworden. Die Kostenspirale 

dreht sich munter weiter. Foto: Bilderbox.com
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