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Niedrige Treibstoffpreise lassen Neuwagenkaufer
in alte Verhaltensmuster zuriickfallen

Die Européische Union hat sich verpflichtet, ihre CO,-Emissionen bis 2020 um 20% zu
reduzieren. Flir dieses Ziel ist die EU-Verordnung zu den Emissionsnormen fiir neue
Personenkraftwagen von besonderer Bedeutung. Sie hat dazu beigetragen, dass die CO,-
Emissionen pro Neuwagen in der EU bereits deutlich gesunken sind. Allerdings ist in jiingster
Zeit eine gegenlaufige Entwicklung zu beobachten. Die niedrigen Treibstoffpreise beférdern
den Kauf von PS-starken SUV und lassen den Verkauf von elektroangetriebenen und Hybrid-
Fahrzeugen verkimmern. Wenn diese Entwicklung nicht aufgehalten wird, werden die
deutschen Autohersteller Schwierigkeiten haben, ihre Emissionsnormen zu erfillen.

Die niedrigen Preise fiir Benzin und Dieselkraftstoff [6sen
bei den Neuwagenkaufern eine Verhaltensdnderung weg
von nachhaltiger Mobilitat aus. Gekauft werden vermehrt
Fahrzeuge mit héherer Motorleistung, gréBere Fahrzeuge
— wie die sportlichen Gelandewagen (SUV) — wahrend al-
ternative Antriebe wie Erdgas oder Flissiggas und Elek-
troantriebe zu ,Mauerblimchen“ degenerieren. Fir die
deutschen Autobauer kénnte diese Entwicklung trotz aller
heutigen Gewinne morgen zum Problem werden, denn
nach dem Jahr 2020 fordert die EU-Kommission in ihrer
Regulierung deutlich CO,-armere Neuwagen.

Bereits 2009 hatte sich die Europaische Union verpflich-
tet, ihre Treibhausgasemissionen bis zum Jahre 2020 um
20% gegenliber dem Stand des Jahres 1990 zu reduzie-
ren.! Ein wichtiges Teil des Programms ist die Verringe-
rung der CO,-Emissionen aus dem Pkw-Verkehr, der 2012
etwa 12% der gesamten CO,-Emissionen in der EU ver-
ursachte. Eine entscheidende MaBnahme zur Erreichung
des Ziels im Pkw-Verkehr stellt die EU-Verordnung Nr.
443/2009 vom 23. April 2009 zur Festsetzung von Emis-
sionsnormen fUr neue Personenkraftwagen dar. Danach

1 Vgl. Entscheidung, Nr. 406/2009/EG, des Européischen Parlaments
und Rates, vom 23.4.2009.
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muss der Durchschnitts-CO,-Verbrauch von in der EU
verkauften Neuwagen bis zum Jahr 2015 die Grenze von
130 g/km erreichen. Fir CO,-Emissionen oberhalb die-
ses Grenzwerts fallen fir die Autobauer je nach Gewicht
des Fahrzeugs empfindliche Strafzahlungen an.? Durch
diese Verordnung wurde eine deutliche Reduzierung der
CO,-Emissionen bei Neuwagen erreicht, wie Abbildung 1
zeigt. So lag die CO,-Emission eines in der EU-verkauften
Neuwagens 2013 bei 127,6 g/km. Der Zielwert wurde da-
mit deutlich vor dem Jahr 2015 unterschritten.

Die RegulierungsmaBnahme hat die gesetzten Ziele
deutlich vor dem Zieldatum erreicht. Getriibt wird diese
positive Bilanz allerdings durch zwei Faktoren. Erstens
spiegelt die Messmethode fiir CO,-Emissionen nach dem
sogenannten NEFZ (neuer europdischer Fahrzyklus) nicht
den realistischen Alltags-CO,-Verbrauch wider, sondern
misst ,zu optimistisch”. Mit einem neuen Messverfahren,
dem WLTP-Test (Worldwide harmonized Light vehicles
Test Procedure), soll dies zuklinftig verbessert werden.
Die Verhandlungen zur Umsetzung des WLTP sind EU-
weit noch nicht endglltig abgeschlossen. Erwartet wird
allerdings, dass bis zum Jahr 2017 mit der Einflhrung des
neuen Messverfahrens gerechnet werden kann.

Der zweite Faktor, der die schéne Bilanz der Abbildung 1
trubt, ist die Entwicklung der sogenannten alternativen
Antriebe. Darunter fallen alle Antriebsarten, die weder aus-
schlieBlich Ottokraftstoff noch Dieselkraftstoff als Energie
nutzen. Zusammengefasst sind dies Erdgas-, Fliissiggas-,
Hybridantriebe sowie reine Elektroantriebe, die entwe-
der Batterien oder Brennstoffzellen als Stromlieferanten
nutzen. Die EU-Regulierung konnte nicht dazu beitragen,

2 Vgl. EU-Verordnung zur Festsetzung von Emissionsnormen fiir neue
Personenkraftwagen, Nr. 443/2009, vom 23.4.2009.
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Abbildung 1
CO,-Emissionen pro Neuwagen in der EU27
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Quelle: EU-Kommission; eigene Berechnungen.

dass sich der Anteil dieser alternativen Antriebe erhéhte.
So wurden sowohl in den ersten finf Monaten des Jahres
2015 als auch 2014 mehr als 98% aller Pkw-Neuwagen in
Deutschland entweder als reine Benziner (50% Marktan-
teil) oder Diesel (48% Marktanteil) zugelassen. Die klassi-
schen konventionellen Antriebe Benzin und Diesel prégen
den Markt, ein Umschwenken zu CO,-&rmeren Antriebs-
arten wurde durch die Regulierung nicht bewirkt.

Niedrige Treibstoffpreise kontraproduktiv fiir
Klimaziele

Abbildung 2 zeigt einen dritten Effekt, der sich in den
letzten zwei Jahren kontraproduktiv zur Entwicklung der
CO,-Emissionen bei den Pkw-Neuwagen in Deutschland
entwickelt hat. Ausgangspunkt ist die Preisentwicklung
konventioneller Kraftstoffe (Benzin, Diesel), illustriert am
Beispiel der Entwicklung der Dieselkraftstoffpreise in
Deutschland. So betrug im April 2014 der durchschnitt-
liche Preis pro Liter Dieselkraftstoff an deutschen Tank-
stellen 1,22 Euro. Dies entspricht dem Preis des Jahres
2010. Deflationiert man die Dieselpreise mit dem Verbrau-
cherpreisindex fur Deutschland, ergibt sich fur den April
2014 ein Dieselkraftstoffpreis von 0,98 Euro pro Liter. Dies
entspricht dem Preis des Kraftstoffs des Jahres 2005. Mit
anderen Worten, Dieselkraftstoffe kosten ,deflationiert”
im Jahre 2015 genauso viel wie zehn Jahre zuvor. Fur Au-
tofahrer ist das eine Art ,Preis-Paradies”, das deutliche
Wirkung auf das Nachfrageverhalten bei Neuwagen zeigt.

Die Analyse der Neuzulassungsdaten des Kraftfahrt-
Bundesamtes zeigt, dass sich das Nachfrageverhalten
der Neuwagenkéaufer ausgel6st durch die niedrigen Treib-
stoffpreise zuungunsten klimafreundlicherer Fahrzeu-
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Abbildung 2
Preisentwicklung fiir Dieselkraftstoff in Deutschland
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Quelle: Statistisches Bundesamt; eigene Berechnungen.

ge &ndert. Der Trend zu den sportlichen Geldndewagen
(SUV) wird deutlich verstarkt, wahrend alternative An-
triebe ,verkimmern®. Vier Einzelergebnisse lassen sich
zusammenfassen:®

1. Neuwagenk&ufer lassen die Hybride-, Plug-In-Hybride
und Elektroautos der Autobauer links liegen. Pro Mo-
dell haben die deutschen Autobauer 2014 monatlich
nur 14 Fahrzeuge an ,echte” Endkunden - also ohne
Eigenzulassungen - verkauft. Zur Einschatzung die-
ser Zahl mag der Vergleich mit den Verkdufen des VW
Golfs in der Diesel-Version in Deutschland hilfreich
sein. Vom Golf Diesel wurden 2014 monatlich 6028
Fahrzeuge verkauft, dabei sind Eigenzulassungen des
Herstellers und der Handler nicht berilicksichtigt.

2. Mit billigem Treibstoff steigt der Wunsch nach héhe-
rer PS-Leistung der Neuwagen. Mittlerweile betrégt
die Motorstérke des Durchschnitts-Neuwagens in
Deutschland 143 PS.

3. Durch billigen Treibstoff setzt sich der Boom der SUV
in einem bisher nicht gekannten MaBe fort. In diesem
Jahr wird nach unserer Prognose erstmals die Zulas-
sungsgrenze von 600 000 SUV erreicht werden. Damit
ware fast jeder finfte Neuwagen ein sportlicher Gelan-
dewagen.

4. Das zbgerliche Verhalten, Elektrofahrzeuge und/oder
Plug-In Hybrid-Fahrzeuge zu kaufen, wird verstarkt. Bei
Preisen konventioneller Kraftstoffe, die auf dem Niveau

3 Die Ergebnisse basieren auf den Pkw-Neuzulassungsdaten des
Kraftfahrt-Bundesamtes fur die Bundesrepublik Deutschland.
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Tabelle 1
Pkw-Zulassungen deutscher Autobauer in Deutschland
2010 2011 2012 2013 2014 Jan.- Mai 2015

Deutsche Autobauer? 1805 061 1984 481 1910955 1833289 1879740 806 885
Elektro + Hybrid 1381 1772 3234 4983 8463 4995
Elektro + Hybrid (ohne Eigenzulassungen) 484 472 1301 1893 4814 2911
Modelle Elektro + Hybrid deutscher Autobauer 5 12 18 21 28 31
Monatliche Zulassungen pro Modell (ohne Eigenzulassung) 8 3 6 8 14 19

aDefiniert als folgende Marken: Audi, BMW, Ford, Mercedes, Opel, Porsche und VW.

Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt: Pkw-Neuzulassungsdaten fiir die Bundesrepublik Deutschland; eigene Berechnungen.

des Jahres 2005 liegen, verkiimmert jeder Anreiz, lokal
emissionslose Fahrzeuge zu kaufen. Fir die deutschen
Autobauer ist dieser Trend nicht ohne Risiko, denn ab
dem Jahr 2022 brauchen die deutschen Hersteller, die
gréBere Fahrzeuge verkaufen, die Plug-In-Hybride zur
Erfullung der von der EU-Kommission gesetzten CO,-
Vorgaben (vgl. Abbildung 1).

Ergebnis 1: Hybrid- und Elektro-Modelloffensive der
Deutschen ohne Wirkung

Am erniichternsten féllt die Bilanz der Neuwagenverkaufe
bei Hybrid- und Elektrofahrzeugen der deutschen Auto-
bauer aus. Tabelle 1 stellt die Details dar. Von den Fahr-
zeugen der Marken Audi, BMW, Ford, Mercedes, Opel,
Porsche und VW wurden 2014 insgesamt 1,880 Mio.
Pkw in Deutschland neu zugelassen. Darunter waren —
wie Tabelle 1 zeigt — 8463 Fahrzeuge mit Hybrid-, Plug-
in-Hybrid- oder reinem Elektroantrieb. Ein Teil der Fahr-
zeuge lassen die Hersteller auf sich selbst zu — also etwa
Testwagen oder Fahrzeuge fir Mitarbeiter — oder es sind
Zulassungen von den Handlerbetrieben. Zieht man die-
se sogenannten Eigenzulassungen ab, verbleiben 4814
Zulassungen auf Privatkunden oder Unternehmen, also
-echte” Neuwagen-Verkaufe. Tabelle 1 zeigt, dass sich
die Situation in den ersten finf Monaten des Jahres 2015
nicht verandert hat, obwohl zusatzliche Modelle, wie etwa
die Mercedes S-Klasse und C-Klasse als Plug-In-Version,
im Markt angeboten werden.

Gegenulber 2013 sind das immerhin 2,5-mal so viele Fahr-
zeuge wie im Jahr zuvor. ,Markthochlauf-Phase“ nennt
das gerne der Verband der Autobauer. Schaut man sich
jetzt die Zahl der Modelle an (vgl. Tabelle 1), sieht man,
dass die deutschen Autobauer im Jahr 2014 immerhin 28
unterschiedliche Fahrzeugmodelle angeboten haben. Pro
Monat wurden damit von allen deutschen Autobauern im
Durchschnitt pro Modell ganze 14 Neuwagen von ,,echten
Kunden® zugelassen. Die Zahl zeigt, wie schwierig derzeit
das Geschaft mit alternativen Antrieben ist. Preisglnsti-
ger Treibstoff macht Hybrid-, Plug-In-Hybrid- und Elekt-

roautos fir Autokaufer zu Ladenhitern. Der Dieselantrieb
hatte bei den deutschen Autobauern im Jahr 2014 einen
Anteil von 55%, d.h. 1,033 Mio. Diesel-Pkw standen 8463
Hybrid-, Plug-in-Hybrid- und Elektro-Fahrzeugzulassun-
gen gegenlber.

Einige Beispiele von Verkdufen von Plug-In-Hybriden il-
lustrieren die Lage. So hat VW vom Modell Golf GTE - die
Plug-In-Version — seit der Einfihrung 2014 bis Ende Feb-
ruar 2015 in Deutschland knapp 900 Fahrzeuge in die Zu-
lassung gebracht. Mehr als 800 Fahrzeuge davon — also
91% waren Eigenzulassungen. Beim E-Golf, also der rein
Batterie angetriebenen Golf-Version, wurden von Anfang
Januar 2014 bis Ende Februar 2015 etwas mehr als 1200
Fahrzeuge neu zugelassen, davon 62% Eigenzulassun-
gen. Nicht viel besser ist die Bilanz des Audi A3 Plug-
In-Hybrids. Seit der Einflhrung 2014 bis Ende Februar
2015 wurden von dem Fahrzeugmodell in Deutschland
675 Fahrzeuge zugelassen, davon waren 571 Eigenzu-
lassungen, also 85%. Es sind damit keine ,,echten” Kun-
den-Nachfragen, welche die Steigerungsraten bei den
Neuzulassungszahlen bei Plug-In-Modellen generieren,
sondern die Fahrzeuge sind nur ,formal® in der Statistik
sverbucht®.

Nicht viel besser sieht es bei dem ersten Modell der Plug-
In-Technik, dem Opel Ampera, aus. Vom Opel Ampera
wurden in oben genannten 14 Monaten — also bis Ende
Februar 2015 — gerade 119 Fahrzeuge zugelassen, davon
64% Eigenzulassungen. Auch bei den Importeuren sieht
die Bilanz tribe aus. So wurden etwa seit der Marktein-
fihrung im Jahr 2014 bis Ende Februar 2015 vom Mit-
subishi Outlander in der Plug-In-Version 1300 Fahrzeu-
ge in die Zulassung gebracht, davon waren knapp 850
Fahrzeuge oder 65% Eigenzulassungen. Und auch bei
Porsche wachsen die Plug-In-Trdume nicht in den Him-
mel. Seit Anfang 2014 bis Ende Februar 2015 wurden 201
Panamera Plug-In-Hybrid-Fahrzeuge zugelassen, davon
65% Eigenzulassungen. Die Neugierde an der neuen
Elektrofahrzeugtechnik ist durch die niedrigen Treibstoff-
preise auf ein absolutes Minimum geschrumpft. Es wird

Wirtschaftsdienst 2015 | 8



Abbildung 3
Motorstarke von Pkw-Neuwagen in Deutschland
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Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt: Pkw-Neuzulassungsdaten fiir die Bun-
desrepublik Deutschland; eigene Berechnungen.

schwer werden, Neuwagenké&ufer selbst bei steigenden
Treibstoffpreisen von einer im Markt nicht wahrnehmba-
ren Technik zu Uberzeugen.

Ergebnis 2: PS-Zahlen steigen weiter

Abbildung 3 zeigt die Entwicklung der PS-Zahlen der in
Deutschland verkauften Neuwagen. Seit 1995 bewegen
sich die PS-Zahlen der Neuwagen mit Ausnahme eines
Jahres 2009 nach oben. 2009 galt die sogenannte Ab-
wrackpramie, die einen Boom bei Kleinwagen ausldste.
Wahrend in den Jahren 2012 und 2013 mit jeweils 137
PS die PS-Zahlen stagnierten, haben sich die Neuwagen
2014 mit 140 PS und in den ersten finf Monaten des Jah-
res 2015 mit 143 PS deutlich nach oben bewegt. ,Gerun-
det” steigen die PS-Zahlen um jeweils 3 PS von 2013 auf
2014 und von 2014 auf 2015. Dies ist nach dem ,Aufhol-
prozess” von 2009 bis 2012 eine deutliche Steigerung. Es
scheint, als treibe der preisglnstige Treibstoff die Nach-
frage nach Neuwagen mit héherer Motorleistung an.

Ergebnis 3: verstarkter Boom der sportlichen
Gelandewagen SUV

Tabelle 2 zeigt, dass der Verkauf und die Verkaufsanteile
von SUV in den letzten 17 Monaten einen deutlichen Sprung
»nach oben“ gemacht haben. Mittlerweile sind 18,8% aller
in Deutschland neu zugelassenen Pkw sportliche Geléan-
dewagen. Im letzten Jahr kamen knapp 550 000 SUV neu
auf Deutschlands StraBen. 2015 bewegt sich ihre Zahl in
Richtung 600 000. Zwar werden vermehrt die sogenann-
ten Kompakt-SUV verkauft, aber es gilt der Zusammen-
hang, dass der SUV aufgrund seiner GroBe mehr Treibstoff
verbraucht als die vergleichbare Limousine oder das ver-

ZBW - Leibniz-Informationszentrum Wirtschaft
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Tabelle 2
Zulassungen und Marktanteile von SUV in
Deutschland

Jan.- Prog-
Mai nose
SuUv 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2015

Absolut 332 048 422 105 490932 486 409 547 339 245961 600 000

Anteil  11,4% 13,3% 159% 16,5% 18,0% 18,8% 19,0%

Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt: Pkw-Neuzulassungsdaten fur die Bun-
desrepublik Deutschland; eigene Berechnungen.

Tabelle 3
CO,-Emissionen verkaufter SUV in Deutschland
Jan.-Mai

CO,-Emissionen 2012 2013 2014 2015
SUV (g CO,/km) 164 158 151 148
Durchschnitts-Pkw (g CO,/km) 138 133 129 126
Differenz absolut (g CO,/km) 26 25 22 22
Differenz 19% 19% 17% 18%

Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt: Pkw-Neuzulassungsdaten fir die Bun-
desrepublik Deutschland; eigene Berechnungen.

gleichbare Stufenheck. Der zusatzliche Treibstoffverbrauch
einer SUV-Variante gegeniiber etwa der vergleichbaren
Stufenheckvariante liegt in der GréBenordnung von 25%.
Da das SUV-Segment in Deutschland boomt und die SUV
derzeit im Durchschnitt mit 27 PS héher motorisiert sind als
der ,Durchschnitts-Neuwagen®, steigen mit den wachsen-
den SUV-Zulassungen auch die PS-Zahlen.

Tabelle 3 zeigt, dass die in Deutschland neu zugelasse-
nen SUV in den ersten finf Monaten des Jahres 2015
148 g CO,/km emittierten wahrend der Durchschnitts-
Neuwagen nur 126 g CO,/km ausstoBt. Der SUV emit-
tiert damit 18% mehr CO, oder Treibstoff als der Durch-
schnitts-Neuwagen. Damit steigt der Druck zur Erfiillung
der CO,-Vorgaben auf die deutschen Autobauer, die
Uberwiegend gréBere und schwere Fahrzeuge verkaufen
als die Importeure. Da Hybrid-, Plug-In-Hybrid- und Elek-
troautos der deutschen Autobauer wegen des billigen
Treibstoffs von den Kunden nicht angenommen werden,
verscharft sich mit der boomenden SUV-Welle ein mdgli-
cher Konflikt zur Erreichung der CO,-Vorgaben nach dem
Jahr 2021 fur deutsche Autobauer.

Ergebnis 4: alle alternativen Antriebe ,verkimmern®

Das Bild der alternativen Antriebe im Automarkt ist mehr
als erniichternd. Klammert man Toyota und Lexus so-
wie die Zulassungen der Autobauer auf sich selbst aus,
dann wurden in den ersten finf Monaten dieses Jahres
in Deutschland 1,1% aller Neuwagen als alternative An-
triebe — d.h. nicht Diesel und Benzin — neu zugelassen.
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Pkw-Neuwagen mit Gasantrieb — also Flissiggas (LPG)
und Erdgas (CNG) — machen 0,4% der Neuwagen-Zulas-
sungen in Deutschland aus. Der Trend ist ricklaufig, ob-
wohl neue Modelle, wie etwa bei VW der Passat oder Golf
angeboten werden — freilich zu hohen Preisen.

2014 wurden pro Monat zehn Fahrzeuge pro
Gasantrieb-Modell zugelassen

So wurden 2014 im deutschen Automarkt 125 unterschied-
liche Modelle an Erdgas- und Fliissiggas-Fahrzeugen ange-
boten. Insgesamt kamen 14 446 Fahrzeuge mit Gasantrieb,
Uberwiegend Bi-Fuel, neu in den Markt. Monatlich haben die
Autobauer 2014 damit pro Modell lediglich zehn Fahrzeuge
verkauft. Es wird deutlich, dass auch diese Verkaufsbilanz
enttduschend und nicht tragbar defizitéar ausfallt.

Nicht viel besser sieht es mit Hybriden und Elektroautos
aus. Mittlerweile sind 59 unterschiedliche Fahrzeugmo-
delle (Hybrid-, Plug-In-Hybride, Elektro) von allen Au-
tomarken in Deutschland im Angebot. So hoch war die
Angebotsvielfalt in diesem Segment noch nie. Im Jahr
2014 wurden trotz der profilierteren Toyota-Modelle pro
Fahrzeug-Modell 281 Fahrzeuge zugelassen. Auch in den
nachsten Monaten muss hier mit Stagnation gerechnet
werden. Billiger Dieseltreibstoff erschwert deutlich die
Markteinflihrung der sogenannten Plug-In-Hybride. Damit
verstarkt der preisgunstige Treibstoff den Druck auf die
Vermarktung der Elektromobilitdt. Fir Neuwagenk&ufer
ist es 6konomisch wenig sinnvoll fiir Aufpreise von 10 000
Euro und mehr ein Plug-In-Fahrzeug zu kaufen, Strom-
ladezeiten und Umsténde in Kauf zu nehmen bei nahezu
gleichem Treibstoffverbrauch wie beim Diesel. Statt der
Plug-In-Fahrzeuge kauft der Kunde mehr PS und SUV.

Fazit: niedrige Treibstoffpreise belasten den Umstieg
in nachhaltige Mobilitat

Billiger Treibstoff I&sst den Automarkt in alte Muster zu-
rickfallen. Alternative Antriebe verkimmern, Fahrzeuge
mit hohen PS-Zahlen und groBe Autos — sprich SUV - ste-

hen verstérkt auf der Shopping-Liste der Kunden. Fir die
deutschen Autobauer ist das eine risikoreiche Entwick-
lung. Bis zum Jahre 2022 missen sie Plug-In-Hybride
und Elektroautos in gréBerem Umfang verkaufen, um die
von der EU vorgegebenen CO,-Ziele zu erreichen. Die
neue Technik ist ,,ungewohnt” fir die K&ufer. Ein Gewoh-
nungseffekt bendtigt Zeit, d.h. die Zeit zur Einhaltung der
zukiinftigen CO,-Vorgaben wird eng. Damit kénnten die
deutschen Autobauer gezwungen sein, verstéarkt eine
Quersubventionierung ihrer Fahrzeuge vorzunehmen, um
die Nachfrage nach alternativen Antrieben zu beleben.
Quersubventionierung — also die konventionellen Antriebe
kunstlich teurer zu machen, kénnte im Wettbewerb mit den
Importeuren ,Wettbewerbsnachteile im Kerngeschéft” be-
deuten. Es scheint sich durch den billigen Olpreis und den
Gewodhnungseffekt der K&ufer an groBe, PS-starke Autos
ein Dilemma fir die deutschen Autobauer abzuzeichnen.

Neben den geschilderten Effekten verstérkt der preis-
gunstige Treibstoff ein der EU-Regulierung immanentes
Wettbewerbsproblem. Konzerne, die in allen Fahrzeug-
klassen anbieten, wie etwa der VW-Konzern, haben nach
2022 die Moglichkeit strengere CO,-Auflagen bei den
Premiummarken des Konzerns — also etwa Audi oder
Porsche — leichter ausgleichen zu kénnen als reine Pre-
miumhersteller wie BMW oder Mercedes. Ein groBer leis-
tungsstarker SUV kann dann bei Porsche durch mehrere
Skoda-Kleinwagen in seiner CO,-Wirkung flr die EU-
Regulierung balanciert werden. Bei BMW oder Daimler
ist dieser Ausgleich weniger leicht mdglich. Daher wird
man gezwungen sein, einen héheren Anteil an kostentrei-
benden Plug-In-Hybrid-Fahrzeugen zu vermarkten. Dies
wirkt sich direkt auf die Gewinn-Vergleichssituation der
Gruppen aus. Pooling-Mdéglichkeiten oder der Zukauf et-
wa von CO,-Einsparungen von anderen Konzernen wird
eher eine theoretische Méglichkeit darstellen. Der preis-
gunstige Treibstoff hat damit erhebliche Konsequenzen
fur die nachhaltige Mobilitat und den Wettbewerb im Au-
tomarkt. So schdn der niedrige Benzin- und Dieselpreis
fir die Autofahrer auch sein mag, so schlecht ist er fur die
Entwicklung zu einer nachhaltigeren Mobilitat.

Title: Low Oil Price Drives Demand to Bigger Cars

Abstract: Data from German car market shows that low oil prices are changing buying patterns for new cars. Whereas fuel consumption
and CO, emissions have been reduced substantially during the last ten years, decreasing fuel prices have reversed this trend. Four ef-
fects can be observed. First, engine horsepower is strongly increasing. Second, the market shares of larger cars, especially SUVs (sport
utility vehicles) are rising. Third, despite the continuously increasing supply of hybrid and battery electric vehicles, their sales levels
remain extremely low. Fourth, alternative powertrains are nearly completely ignored by new car buyers. This is a dangerous trend. After
2021 carmakers will have to fulfill stronger CO, emission targets, which can only be reached with alternative powertrains. Pure premium
carmakers like BMW or Daimler have in the current regulatory framework more disadvantages compared to Audi or Porsche because
there are no tradeoff effects between volume and premium cars. Thus, regulation distorts competition.

JEL Classification: L5, L6, Q5
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