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Der kiinftige Bedarf an Personenkraftwagen in Usterreich

Der Personenkraftwagen hat innerhalb kuizer Zeit den Chavakter eines
wLuxusgutes” verioven. Ahnlich dey Entwicklung des Gillerverkehrs mit Last-
krafiwagen steigerien auch im Personenverkehy die Vorteile des motorisierten
Strafenverkehrs, wie stindige Fahrtbereitschaft, Bewegungsfreiheit, Schnelligkeit,
Bequemlichkeit des Vevkehrs von Haus zu Haus, die Nachfroge nach Personen-
kraftwagen. Die Entwicklung wurde in den letzten Jahren durch den Konjunk-
turaufschwung und sinkende Preise begiinstigt, die polentielle Kdiuferschicht
verbreiterte sich insbesondeve unter den unselbstindig Evwerbstdtigen

Die Frage nach der weiteren Entwicklung gewinnt zunehmend an Interesse
Sie ist sowohl filv den Strafenbau, die Beveitstellung von Garagen, Parkplitzen
und Tankstellen wie auch fiv die Kraftfohvzeug-Zubehdrindustvie, den Devisen-
bedarf fiiv Imporie und nicht zuletzt fily die Beurteilung der Wiederaufnahme
einer heimischen Personenkraftwagenprodukiion von Bedeutung Das Institul
versucht daher in der vorliegenden Avbeit, die kiinftige Nachfrage nach Pesy-
sonenkyaftwagen bis 1962 vovauszuschitzen; es bedient sich dabei zum Teil
dkonometrischer Methoden, die fiiv derartige Prognosen am geeignetsten er-
scheinen. Neben dem Ausweitungsbedarf wivd auch der Evsalzbedarf errechnet,
um Anhalispunhte iiber die Gesamtnachfrage ru gewinnen.

Die Vorausschitzung bediente sich heimischer wie auch relevanter inier-
nationaler Statistiken und Marktbeobachtungen Wenn die Verldflichkeit des.
artiger Prognosen auch begrenzt ist — die Nachfrage nach Pevsonenkraftwagen
Markt- und Konjunkturschwanhungen reagibel —, so
liefern sie doch gewtsse Grifienvorstellungen dber die Entwicklungsméglich-
keiten gemdf} den wirischaftlichen Gegebenheiten Osterveichs Mehr ist von einer
devartigen Vorausschdtzung nicht zu erwarten, Eine Interpretation dey Ergebnisse
sollte daher diese Einschriinkung keinesfalls aufer acht lassen.

ist gegeniibey sehr

: Nachfrage und Bestandsentwicklung bis 1956
: n.den ersten Nachkriegsjahren stand der kauf.
glge_n_ Nachfrage nach Personenkrattwagen (Phw)
-ein ‘sehr schwaches Angebot gegeniiber. Auler
en direkt und im Kompensationsweg impot-
Fahrzeugen kamen nur Gebrauchifahrzeuge
zungsmachte auf den Markt Dennoch stieg
tand._ an: Pkw relativ rasch, da viele stillgelegte
er ‘Wehrmacht zuttickgelassene Fahrzeuge
Betneb genommen wurdent). Dieser Pro-
49 50 gut wie abgeschlossen. Damals er-
ahrpa,rk 74% vom Jahre 1939 und 1369
3 . Selther erhohte 51ch der Bestand fast

Preise (das Agio betrug mituntexr bis zu 100%/; dey
Listenpreise) gedriickt wurde, Erst nach der Liberali.
sierung im Friihjahr 1954 entspannte sich allmihlich
der Markt und ab Herbst 1955 konnte die hohe Nach-
frage ohne Schwierigkeiten gedeckt werden Der Be.
stand an Pkw ethéhte sich im Jahre 1950 nur um
7.340 Fahrzeuge. Dexr Zuwachs wurde jedoch von Jahr
a Jahr gréfler (1954: 17.459, 1955: 51.136). Erst im
Jahre 1956 ging er aul 46.536 zurtick, die Zuwachs.
rate sank von 55%¢ auf 33%

Ursachen der hohen Nachfrage

Die hohe Nachfrage nach Personenkraftfahrzeu.
gen ist nur zu einem geringen Teil ein Ersatzbedarf.
Insbesondere der technische Ersatzbedarf (Uberalte-
rung) war bis 1954 nahezu bedeutungslos. So wurden
in den Jahren 1951 bis 1954 insgesamt nur 3.290 Pkw
aus dem Verkehy gezogen, das sind etwa 10%; der Be-
standzunahme oder 6% des Bestandes von 195). Erst
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Die Entwicklung der Neuzulassungen fabriksneuer Pkw
in den Jahren 1950 bis 1956
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Die Zahl der Neurulassungen fabriksneuer Phw ist seit der
Liberalisierung der Phw-Imporle im Frithjahy 1954 sprung-
haft gestiegen. Sie lag 1954 wm das Dreifache wnd 1955 um
das Sechsfache iiber der durchschnitilichen Zulassungszahl der
Jahie 1950 bis 1953 Nachdem dey ¢rste Nachholbedarf gedecht
war, ging Mitte 1955 die stirmische Aufwédrtsbewegung tn eine
suhigere Entwicklung iiber Die jilvliche Zuwachsrate sank
von 1080y im Jahve 1955 quf 10%/y im Jahre 1956

im Jahre 1955 war dexr Abgang an alter Fahrzeugen
mit 2422 Pkw stirker bemerkbar. Bis dahin waren
die Fahrzeughalter infolge der hohen Preise offen-
sichtlich bemiiht, ihre Wagen moglichst lange in Be-
trieb zu halten

Viel meli zuy krdftigen Bestandserhdhung hat
das stiindig wachsende Bedibifnis nach individuellen
Transportmoglichkeiten beigetragen. Schon vor dem
Krieg war die Nachirage nach Pkw stetig gestiegen
Nach dem Kriege, als die grélite Not itberwunden
war und die Existenzbedirfnisse leichter befriedigt
werden konnten, verschob sich die Bedirinisskala
weiter Bevolkerungsschichten noch mehr zugunsten
der Anschaffung eines eigenen Fahrzeuges Die kauf-
kiaftschwicheren Schichten teil-
weise auf das Mototrad aus oder siec warteten vorerst
auf eine giinstigete Marktlage (Bereits im Jahie 1949
gab es um 8%/ und im Jahre 1951 um 250%, meht
Motorrider als 1937.) Der Drang zum Individualver.
kehr war und ist auch gegenwiirtig noch so stark, dal
kaufkraftschwichere Schichten sogar die Behiedigung

wichen zuniichst

von Bediirfnissen, die gewohnlich als diinglicher an.
gesehen werden, wie Hausrat, Erndhrung, Kleidung,
einschiinken odexr aber auf die Griindung einer Fa-
milie, aul kulturelle Bediirfnisse usw zugunsten eines
Fahrzenges veizichten

Mit der starken Zunahme des Bestandes an Pkw
wuchs auch die Bedeutung des Prestigekaufes, des
sogenannten demonstrativen Konsuras Dieses Bediirt-
nis, das in Lindernn mit hohem Lebensstandard, wie
den USA und der Schweiz, eine grofie Rolle spielt,
kommt bei den kaufkrattstirkeren Schichten in einer
Nachirage nach dem jeweils neuesten Modell zum
Ausdruck und bei den weniger zahlungskriftigen in
einer frithen Erstanschaffung In Osterreich diirfte
der Prestigekauf ecrst ab 1954/55 von Bedeutung ge-
WESEN Seim. :

Wenn auch die kaufkridftige Nachfrage schon vot
der Libera]isieruné trotz hohen Preisen fiir Pkw rela-
tiv grofl war (von 1950 bis Ende 1953 stieg der Be.
stand an Pkw um 159), so hat doch die Verbilligung
der Kraftwagen im Zuge der Liberalisieyung und des
Uberganges vom Gewichits. aut den Wertzoll maBgeb-
lich zu einer weiteren Nachiragesteigerung der Ge-
werbetteibenden wie der Unselbstindigen beigetia-
gen.

Vor allem aber lorderte der Konjunkturauf-
schwung ab Anfang 1954 die Kaulneigung Sinkenden
Autopreisen standen steigende Finkommen, insheson.
dere auch hohere Familieneinkommen, gegeniiber
Auflerdem ermoglichten die Konsumfinanzierungs-
institute den kaufkraftschwicheren Schichten, ihre
Kaufabsichten raschei zu realisieren. Zusammen mit
der bis zur Liberalisierung nicht befiiedigten kauf
krdftigen Nachfrage erhéhte sich die Gesamtnachfrage
sprunghaft Die monatlichen Neuzulassungen lagen
im fahre 1954 um das Dreifache und im Jahte 1955
um das Sechsfache itber den Durchschnittswerten von
1950 bis 1953

Stvuktur der Nachfrage

Die stindig breiter werdende Nachiiage hat den
Anteil dex einzelnen Besitzergruppen an Pkw deut.
lich verdindert Die Unselbstindigen und die Land-
wirte haben gegeniiber den anderen Gruppen stark
aufgehelt.  lhre Anteile am Personenkraftwagen.
bestand erhdhten sich von 16 5% und 4 2%, im Jahre
1951 auf 30 4% und 7 3%/ im Jahre 1955 Die Zahl
der Pkw in diesen beiden Gruppen stieg gleichzeitig
auf das 4 5fache, der Bestand in den iibrigen Besitz.
gluppen hingegen hat sich nur verdoppelt

Infolge dieser Entwicklung sind inshesondere die
Unselbstindigen [y die quantitative und qualitative
Nachfrage auf dem Markt fiin Pkw bedeutsam gewo-

195%



e Die ‘Entwicklung des Pkw-Bestandes nach Besitz-
G verhiltnissen
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Fiiy den bisherigen Motarisierungsverlauf ist eine ausgepriigte
Ferschiebung in der Resitzverteilung charakievistisch Wihrend
der PRW-Bestand in Indusivie wund Handel von 1948 bis 1955
um 2388y stieg, nahm die Zehl der Pkw, die sich im Besilz
der Ioendwirtschaft befinden um 774%0, und die der unselb-
stindig Erwerbstitigen um 813%, zu Der Anteil der Unselbsiiin-
digen am gesamten Phw-Bestand eihéhte sich von 140y auf
3Ny und diirfte im Jahve 1956 weiler auf 374y bis 400fy ge-
stiegen sein Damil ist die Gruppe der Unselbstandigen zu
einem entscheidenden Faktor auf dem Phw-Markt geworden,
der nichi allein quantitativ, sondern auch gqualitativ die Nach-
frage stark beeinfluft

den Von ihnen werden iiberwiegend Kleinwagen (bis
1.600 cm3), kleinere Mictelwagen (bis 1500 ¢m?) und
Gebrauchtwagen nachgefrage Die Struktwr des Be-
standes veischob sich daher in den letzten Jahren
zugunsten  diesey Fahrzengklassen Die Zahl der
Kleinwagen und Mitielwagen stieg von 1953 his
1955 um 1179/, bzw. 1200/, wihrend sich der Be.
stand in den Klassen iiber 1 500 ¢m® nur um 300 et-
hohte. Das Schwergewicht der Nachirage liegt bei den
Mittelwagen, deren Anteil von 52%/p auf 59/s zunahm,
wobei der kleinere Mittelwagen (ca 1.200 ¢m?) {iber.
wiegt. Noch deutlicher wird die Nachfrageumschich-
tung bei den Neuzulassungen Wihrend im Jahre

1953 nur 149/ aller neu gekauften Wagen der Klasse
bis 1.000 ¢m® angehérten, waten es im fahre 1955
bereits 290/, Der Anteil der Fahrzeuge zwischen 1.000
und 2000 cm® (eine Unterteihimg bis 1500 cm3 ist
leider nicht méglich) sank von 79/ auf 659/, dey
tiber 2 000 cm® von 8%/ auf 5%. Der Bestand an Pkw
tiber 2500 ¢m® war im Jahre 1955 sogar geringer
(— 8%%) als im Jahre 1936. Freilich ist diese Umschich-
tung auch durch den technischen Fortschriti bedingt,
da die Leistungsfdhigkeit der Klein- und Mittel
wagen stindig gesteigert wurde und den Anspriichen
eines GroBteils der Fahrzeughalter geniigt Dies gilt
vor allem tiin die Fahrzeuge zwischen 1000 und
1 500 cms.

Ubersichi 1
Bestand und Neuzulassungen von Phw nach Gréfien-

klassen
Bestand') Meuzulassungen?)
Zeir Lo davon mit ., .. e Tog-  daven mit....m®
gesamt bis  1000—  iiber gesamt bis  1.00G— fber
1000 1.500 1,500 1.000 2,000 2000
1936 29 487 4024 7122 18341
1948 34 382 8184+ 14116 124082
1949 43971 9673 18430 15871 .
1950 51.314 10528 22411 18375 4919 580G 3.484 £53
1951 59422 12199 26802 2042! 6.311 1393 4298 618
1952 65333 13461 31121 2095t 7 084 1562 4952 570
1953 74504 14791 37855 21853 4585 1164 6.745 676
1954 91963 18.826 49117 24020 20 714 4695 14557 1522
1955 143099 31952 83135 27992 43 189 124603 28206 2320
1956 189.632%) - - — 47629 12169 32992 2468

'y Am 31 Oltober — *) Kalenderjaht — *) Vorliufige Zahlen

Die Nachirage nach Gebrauchtwagen nahm — ab.
gesehen von den ersten Nachkiiegsjahien, in denen
fabriksneue Fahizeuge nur schwer erhililich waren
— in Osterreich erst im Jahre 1955 nennenswert zu
Leider fehlt eine Statistik iiber die Umschreibungen
bzw Anmeldungen von Gebrauchtwagen, so daB man
auf Schitzungen angewiesen ist Auf Giund der Im-
porie, Neuzulassungen und Bestandsverinderungen
wurden im Z&hljahr 1954 (31 Oktober) mindestens
1 450 Gebrauchtwagen zum Verkehr zugelassen, im
Jahie 1955 aber mindestens 11900 (und maximal
18 300, soferne kein Lagerbestand an alten und neuen
Wagen angenommen wird, was aber unwahsscheinlich
ist) Die Verindeiungen der Bestinde in den einzel-
nen Baujahisgruppen gegeniiber dem jeweiligen Vot

Lrbersicht 2
Jéhiliche Bestandsverdindeiungen an Phw aus den
Baujahren 1949 bis 1955

Im Zihtjzhr Zshl det Plw aus den Banjahren

949 1950 1951 1952 1953 1954 1935
1249 2332 - — _ -— - —_
1950 4 504 2308 — - — - —
1951 4 883 4628 3898 — — - —
1962 4915 4908 5667 5051 — - -
1955 . 4943 5230 3892 7213 6.610 - —
1954 5027 3399 6042 7503 8445 15746 —_
1955 § 580 8257 8.407 9717 10181 22648 34779



jahr zeigen anniherungsweise die zunehmende Be
deutung der Gebrauchtwagen im Jahre 1955

Eine Aufgliederung der Nachfrage nach der sozia-
fen Stellung innerhalb det Unselbstindigen ist Ieider
nicht moglich. In Deutschland kauften im Jahre
1955 die Unselbstindigen um 57% mehn gebrauchte
als meue Wagen, insbesondere Arbeiter (4 13%%q)
und Angestellte (+ 36%), wihrend bei den Beam-
ten die Kiufe von fabriksneuen Wagen etwas iiber-
wogen!) (+ 2%) Es ist anzunchmen, daB auch in
Ostexreich die Gebrauchtwagen vor allem von Unselb-
stindigen nachgefragt werden, allerdings bei weitem
nicht in dem Ausmal} wie in Deutschland, Im Jahre
1955 wurden in Osterreich insgesamt nur 12 000 bis
15.000 Gebrauchtwagen zum Verkeht zugelassen, der
Bestand an Pkw allein der Unselbstdndigen hat je-
doch um 23 000 Fahrzeuge zugenommen. Beriick-
sichtigt man, dall ein Teil der Gebrauchtwagen auch
von anderen Sozialgruppen gekautt wuxde, dann kén-
nen héchstens 409/ bis 45%, der Unselbstindigen im
Jahre 1955 einen gebrauchten Wagen erworben haben.
Die geringere Verbreitung des Gebrauchtwagens in
Osterreich als in Deutschland erkldrt sich aus der
(1954/55) kleineren Preisspanne zwischen gebrauchten
Wagen und neuenn Wagen und aus dem im allgemei-
nen schlechteren technischen Zustand des Fahizeuges
beim Besitzwechsel In Deutschland erfolgt der erste
Besitzwechsel vielfach schon nach 1 bis 2 Jahren
Nutzungsdauer, in Osterreich dagegen meist erst spé.
tet. Auch die Beschidnkung dex Autckredite in Ostel-
reich auf gingige Wagentypen sowie die héhere An-
zahlungsquote (400/p des Kaufpieises statt 259/ bei
neuen Wagen) hemmen den Absatz von Gebraucht-
wagen SchlieBlich wird in Osterreich der Kraftwagen
viellach als , Ausstattungsstiick” gewerter Aus diesem
Grund wird der Kauf eines fabriksneuen Wagens
weitaus bevorzugt. Damit hingt auch teilweise die
lange Besitzdaver in erster Hand zusammen Ohne
Zweifel wird aber mit fortschreitender Motorisierung
und steigenden technischen Kenntnissen weiter Be.
vilkerungskreise die Nachirage nach Gebranchtwagen
auch in Osterseich bedeutender werden

Die Nachirage entwickelte sich regional nicht
einheitlich. Bevolkerungsverschiebungen, unterschied-
liche wirtschaftliche Entwicklung in einzelnen Bun-

1) Neuzulassungen und Kiufe von Gebrauchtwagen ver-
teilten sich in Deutschland im Jahre 1955 wie folgt:

Newzulassungen Gebrauchtwagen Insgesamt

Sritck %% Stiick % Y%  1954=100
Beamte 18 307 186 17910 116 14 3 1481
Angesteilte 53429 543 72661 471 99 1525
Arheiter 26 G74 271 653 848 413 358 1912
Zusammen 98410 10000 154419 10000 1000 1657

deslindern, politische Einfliisse (BESatzungsmﬁchl‘:e) in
den ersten Nachkriegsjahren beeinfluten den Bedarf
So ging der Bevdlkerungsstand in Wien, Niedertster.
reich und im Burgenland gegeniiber 1936 um 10%
zuriick, wihrend er in den westlichen Bundeslindern
um 17% steg [die gesamte Bevolkerung nahm um
269, zu) Die Zahl der unselbstindigen Berufstrd.
ger erhohte sich in den westlichen Bundeslindern
von 861.000 auf 1 I Mill {+ 28%) im Jahre 1955, sank
aber in den dstlichen von 1'26 Mill auf 112 Mill
{— 11%) In der unmittelbaren Nachkiiegszeit wat
die Ubernahme und der Kauf von Armeefahrzeugen
in der Westzone relativ leicht maglich, in der Ost-
zone hingegen wurden teilweise auch private Pkw
beschlagnahmt ¥s ist vor allem diesen Nach.
kyiegsverhdltnissen zuzuschreiben, daB der Bestand
an Pkw in Oberosterreich, Salzburg und Kirnten
bereits im Jahre 1948 mehr als doppelt so hoch
war wie im Jahre 1936, wihiend er in Wien
und Niederdsterieich noch darunterlag Mic dex
Normalisierung des Kraftfahizeugmarktes in den Ost.
gebieten (1949 setzte dann eine regional ziemlich
gleichmiflige Nachfrageentwicklung ein. Frse ab
Mitte 1954 holten die Bundeslinder mit dem gering.
sten Motorisierungsgrad — Niederdsterreich, Burgen.
land und Steiermark — gegeniiber den anderen Lin.
dern auf Die Fahizeugdichte (Finwohney je Pkw) er.
hohte sich in diesen Lindein sprunghatt auf naheru
das Doppelte. Diese Euntwicklung hat die friher sely
groBen regionalen Unterschiede in der Fahizeug-
dichte stark gemildert Vorarlberg und Salzburg
haben fast den Motorisiecrungsgrad von Wien er-
reicht, in den tbrigen Lindern verringerte sich det
Unterschied gegentiber Wien um die Hilite bis drel
Viertel.

Ubersichi 3
Regionale Verteilung des Beslandes an Phw

1036%) 1955
Stick %  Einwoh- Stiick 193¢ = % Einwob-
net je Pkw 100 nerje Phw
Insgesamt 30088 1000 225 146710 4876 1000 47
Wien . 15353 531t 122 50.879 3314 347 32
Miederssterreich 4.815 161 313 20471 4252 140 68
Oberdsterreich 2572 g5 351 23.027 8953 157 48
Salzburg . 3145 3g 25 8490 7415 58 39
Steiermark . 2746 91 37 17708 G449 121 462
Kirmntep . 1.067 35 380 9343 8728 63 51
Tirol . 1229 41 284 892 7276 61 48
Voratlberg . 197 26 195 5502 6%0°3 38 35
Butgenlaad . 364 12 823 2378 6533 16 116

1 31 Oktober

Die kiinftige Entwicklung bis 1962

Der Kauf eines Pkw hingt von vielerlei Ein.
fliissen ab, die zum Teil iiberhaupt nicht quantifi.
zierbar sind oder deren Bedeutung sich im Laufe von
wenigen Jahren in einem nicht vorauszuschenden
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. Ausmal dndern kann. Der Aussagewert jeder Pro.
' gnose iiber die kinftige Entwicklung der kaufkrifti-
gen Nachfrage nach Pkw ist daher begrenzt Immer-
hin kann sie gewisse GroBenvorstellungen vermitteln,
die fiir viele Bereiche der Wirtschaft von grollem
Interesse sind, wie Lir die Kraftlahrzeugindustrie, das
Kraftfahrzeug Dienstleistungsgewerbe, filr den Stra-
Benbau, den Bau von Tankstellen, Parkplitzen und
Beherbergungsbetrieben, filt den voraussichtlichen
Devisenbedairf fiir Impoyte und anderes mehr.

Fiir die Beurteilung der kiinftigen Nachirage-

. -
entwicklung ist der Ausweitungsbedarf vom Ersatz-

bedarf zu trennen So bedeutsam der Ersatzbedarf Liir
die Produktionspline der Kraftfahrzeugindusirie ist,
gesamtwirtschaftlich ist der Auswejtungsbedarf un-
gleich wichtiger, da hievon nicht nux die Auswei-
tungsinvestitionen in der Kraftfahrzeugindustrie, son-
dern auch in verschiedenen anderen vor. und nach-
gelagerten Wirtschaftsbranchen abhiingen. AuBlerdem
fiihre dieser Neubedarf an Pkw vielfach zu Nach-
frageumschichtungen, zumindest innerhalb der dauer.
haften Konsumgiiter Dies gilt ganz hesonders fin
Linder wie Osterreich, in denen es die Einkom-
mensverhdlinisse noch nicht allgemein gestatten. die
Anschaffungs. und Unterhaltskosten eines Kraft.
wagens als selbstverstindlichen Kostenfaktor in das
Flaushaltsbudget aufzunehmen, wie etwa in den USA,
Kanada oder Schweden

Der Ersatzbedarf an Personenkraftwagen

Die Hohe des Ersatzbedarfes an neuen (oder ge-

- brauchten) Pkw hiingt von der Abnutzung des vor-
-~ handenen Fahiparks ab. Diese lieBe sich einwand.
_ frei ermitteln, wenn man die technische Lebens-
- dauer, die jihrliche Nutzung und das Betriebsalter
S i “(alle in Fahrkilometern ausgedriickt) dex 'einzeln_en
. Fahizeuge wiiite. Von diesen Erfordernissen ist je.
©“doch keines exakt erfiillbar. Es wird zwar das Bau.
- jahr der im Verkehr befindlichen Kaaftfahizeuge
tihilich erhoben, mafigebend ist jedoch nicht das
seitdem erreichte Lebensalter, sondern die effektive
Nutzung, das Betriebsalter. Die kilometrische Lebens.
i dauer und die jihrliche Nutzung sind von einer
“Reilie meist nur schwer oder tiberthaupt nicht meB-
barer Einflissse abhingig. Die technische Lebensdauer
st dicht nur je nach der Fahrzeugtype verschieden,
~sondern wird auch von den StraBenverhiltnissen, det
. \'thterung, der Belastung, Wartung und Bedienung
~der Falitzeuge beeinfluBt, so daB selbst Pkw der glei-
f__.-chen Type sowohl eine Lebensdauer von z B
: :-_-.150 000 &m: wie auch von 300.000 km erreichen kén-
L meny “Die- jihrliche Nutzung kann zwischen einigen
s Tausend km-und 40.000 bis 50.000 km schwanken,

je nach Verwendungszweck, veikehrspolitischen Um-
stinden oder finanziellen Moglichkeiten; sie kann bei
Stillegung der Fahrzeuge auch unterbrochen werden,
wie in der Kriegs. und Nachkriegszeit, in Krisen-
zeiten, bei Krankheit des Fahrzeughalters usw. Der
Ersatzbedarf lieBe sich nur dann ziemlich exakt er-
rechnen, wenn sich die Kraftfahrzeug-Bestandsstatistik
iiber etwa 15 bis 20 krisen. und kriegstreie Jahre
erstreckte Dann kénnte man durch die Hiufigkeit
der Abgiinge in den iltesten Baujahrsgruppen mathe-
matisch ziemlich genau das durchschnittliche Lebens.
alter und damit auch den Ersatzbedart feststellen Da
jedoch hiefiir die Voraussetzungen fehlen (in keinem
Land gibt es eine entsprechende Statistik), muld sich
die Berechnung des Frsatzbedarfes auf Annahmen
stiitzen, die mehr oder weniger stark von der Witk
lichkeit abweichen.

Wenn man von einem bestimmten Stichtag aus-
geht (Bestandszihlung 51 Oktober 1955), errechnet
sich die Zahl der Jahre (f), die bis zum Zeit
punke des FErsatzbedarfes verstreicht, derart, dab
von der kilometrischen Lebensdauer (I} des Pkw
die bereits zuritckgelegten Fahrtkilometer {¢ = Ab.
nutzung) subtrahiert werden und der verbleibende
Rest (noch mégliche Kilometerleistung) durch die
muimaBliche kiinftige jdhxliche Nutzleistung (n)

f—ua

die im gleichen Zeitpunkt x crsetzt werden miissen,
ist dann gleich der Summe alley Fahrzeuge mit glei-
chen ¢, wobei die Werte [t [, ¢ und n durchaus ver-
schiedene sein koénnen. Da die Berechnung niche fiin
jeden einzelnen Pkw durchgelithrs werden kann, mul}
man sich mit Durchschnittswerten begniigen, fiix
deren Ermittlung die nachstehenden Kriterien zu-
grunde gelegt wurden

Die technische Lebensdauer
schlieBlich  aller Umbauten usw)
steigt mit dem Hubraum. Es werden fir Wagen
bis I Liter 160.000 &m1, T bis 1 5 Liter 230.000 km und
iiber 15 Liter 280 000 km angenommen Da das Hub-
volumen nur {ir den Gesamtbestand an Fahtzeugen,
nicht aber nach Baujahrsklassen angegeben ist, rnis.
sen bereits Durchschnittswerte herangezogen werden;
sie werden als gewogenes Mittel aufl Grund der friihe-
ren Bestandzdhlungen ermittelt Entsprechend dem
steigenden Anteil kleinerer Fahizeuge nimmt dic
durchschnittliche kilometrische Lebensdauer stindig
ab. Die Fahizeuge des Bestandes im Jahre 1952 hat-
ten eine durchschnittliche Lebensdauer von 263 000 ki
die des Jahres 195% aber nuz noch von 224.000 km
(siehe nachstehende Ubersicht) Diese Weite werden
als Lebensdauer fiir die Personenwagen der einzelnen

eines Pkw (cin-
Reparaturen,



Baujahresklassen des Bestandes im Jahre 1955 ange.
nommen. Nach Abzug der bereits geleisteten Fahit-
kilometer ergibt sich die noch verbleibende Lebens-
dauer

Die jéhrliche Nutzung hingt vom Verwendungs.
zweck und den allgemeinen wirtschaftlichen sowie
speziel]l verkehrswirtschaftlichen Verhidltnissen ab
Die Fahrtleistung der Unselbstindigen ist im Durch.
schnitt geringer als die der Selbstindigen (Geschifts.
fahrten) Mit zunehmendem Anteil der ersten Gruppe
sinkt daher auch die durchschnittliche Kilometer-
leistung, insbesondere dann, wenn — wie in Oste:-
reich — die Fahrtleistung einer groferen Zahl unselb.
stindiger Pkw.Besitzer einkommensmifig begrenzt
ist. Fiir das Jahr 1955 ergibt sich schdtzungsweise
eine durchschnittliche Fahrtleistung von 17500 km
(Berechnung sieche weiter unten).

Die allgemein wirtschaftlichen und die verkehrs-
wirtschaftlichen Verhiltnisse haben vor allem in den
Kriegs. und ersten Nachkriegsjahren die Fahrtleistung
entscheidend beeinfiufft Infolge des Benzinmangels
standen viele Fahrzeuge still oder wurden nur wenig
eingesetzt; andere hingegen, die fiiy wehrwirtschaft.
liche oder militdrische Zwecke verwendet wurden,
waren stark beansprucht Konjunkturriickschlige
(wie in den DreiBigerjahren) oder Preisethéhungen
fiir Benzin wie in den Jahren 1952/53 senkten eben-
talls die jdhriiche Fahitleistung

Die zahheichen Einflisse auf die jdhiliche
Nutzung der Pkw abzuschiitzen, ist iiberaus schwie-
rig, wenn nicht unméglich Eine bessere Schiitzungs-
grundlage fiix die tatsiichliche jdhrliche Kilometer.
leistung hieter der jihrliche Benzinabsatz, da die
gesamte Fahrtleistung durch die abgesetzte Benzin.
menge begrenzt ist. Mit Hilfe des durchschuittlichen
spezifischen Verbrauches je 100 km, der relativ genau
festgestellt werden kann, ist es mdéglich, die durch-
schnittliche Jahreskilometerleistung der Pkw zu er-
mitteln. Der Benzinverbrauch fiir Pkw muf freilich
erst aus dem Gesamtabsatz an Benzin herausgeschiilt
werden. Es muB vor allem der Verbiauch filxr Last.
kraftwagen (Lkw) und Motorédider beriicksichtigt
werden, wihiend die iibvigen Verbrauchergruppen
praktisch bedeutungslos sind Die Aufteilung kann
nur so erfolgen, dafl aui jede Verbrauchergiuppe ein
Benzinanteil entfdllt, der zu dem jeweiligen Fahr.
zeugbestand in einem verniinftigen Verhiltnis steht

Der Benzinverbrauch der Mototrdder und Nutz-
fahrzeuge ist von Jahr zu Jahr verschieden hoch, da
sich der Bestand an Fahrzeugen stindig dndert Uber-
dies muf} in den ersten Nachkriegsjahien die hohere
Benzinzuteilung an Lkw beriicksichtigt werden. Auch
die Verschiebung der Struktur des Fahrparkes ver.

dient Beachtung Die steigende Verwendung von
Dieselantrieb hat in den letzten Jahren inshesondere
den Benzinverbrauch fiir schwere Lkw stark vermin.
dert Andererseits nahm aber die Zahl der Benzin-
Nutzfahrzeuge bis 1 Tonne (Lieferwagen) sehr stark
zu Ebenso sind strukturelle Bestandsverschiebungen
bei Motorrddern und Pkw ecinzubeziehen, um die ab-
gesetzte Benzinmenge in einem begritndeten und
wohlausgewogenen Verhilinis auf die einzelnen Ver.
brauchergruppen aufteilen zu kinnen. Es ist daher
notwendig, die Berechnung fiir jedes Jahr geson.
dert vorzunehmen Die Berechnungsare sei beispiel.
haft fiir das Jahr 1955 angefithit:

Mill. Liter
Gesamter Benzinabsatz . 33079
Motorrdder:
130506 bis 125 cm® mit 27 Liter je 100 &m
und 5 000 km Jahresleistung 17.62
171088 iber 125c¢m® mit 4 Liter je 100 /&m
und 6000 k. Jahresleistung 41 06
Lastkraftwagen:
20.090 bis 1 ¢ Nutzlast mit 10 Liter je 100 km
und 20000 km Jahresleistung . ., 40 18
11 718 iiber 1t Nutzlast mit 20 Liter je 100 km
und 5.000 km Jahiesleistung 1172
Anderer Verbrauch | 300
Verbleibt Rest fiir Pkw | 217 21

Da der durchschnittliche, gewogene Verbrauch je Pkw
Lir 190 km auf Grund der Gliederung nach Grofenklassen
95 Liter betriigt, wobei fir Pkw bis 1.000 cm3 7 Liter, bis
1.500 ¢m?® 9 Liter, bis 2 000 ¢m® 12 Liter und iiber 2 000 cm3
13 Liter angenommen wurden, ergibt sich fiir 1955 eine
durchschnittliche Kilometerleistung von 17.500 km

Nur fiir die Kriegsjabre kann die Fahrtleistung
mangels geeigneter Benzinverbrauchsdaten nicht auf
diese Art berechnet werden Es wird angenommen,
daB von den damals in Betrieb befindlichen Fahi.
zeugen des Bestandes im Jahre 1955 25%, im Kriegs.
einsatz mit einer durchschnittlichen Jahresleistung
von 30.000 km waren, der Rest im Heimatgebiet mit
einer Leistung von 10000 km Fix die einzelnen
Jahre bzw. Jahresgruppen ergeben sich damm {fol
gende durchschnittliche jihtliche Fahrtkilometer-
leistungen fir Pkw:

1932 bis 1936 . 15.000 ke 1949/50 . 20000 km

1937 1939 . 20000 1951 C 23000 ,

1940 1944 30000 1952/53 . 13.000
bzw. 10 000 1954 . 18000

1945 Lo0o ., 1955 17,500

1946 7.000

1948 . 15.000

In den vorstehenden Berechnungen wurden die
stillgelegten Fahrzeuge noch nicht beriicksichtigt. In
Frage kommen nur Fahizeuge, die vor 1945 gebaut
wurden, denn nach dem Krieg gekaufte neue Fahr-
zeuge werden kaum in einer ins Gewicht fallenden
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Menge lingere Zeit nicht in Betrieb gewesen sein
Die Zeitspanne, in der eine Stillegung beriicksichtigt
werden mubB, reicht vom Jahre 1940 bis 1948 Ab
1950 wurde der Bestand an Pkw wieder durch Importe
und nicht durch stillgelegte Fahrzeuge aufgefiillt
Die Zahl der stillgelegten Fahrzeuge muB in-
folge des statistisch ausgewiesenen hohen Anteiles
Lalter Pkw" sehr groB gewesen sein. Bei einer Kilo-
metrischen Lebensdauer der vor 1945 gebauten Fahi.
zeuge von durchschnittlich 250.000 km und bei jihr-
lichen Kilometerleistungen, wie sie oben errechnet
wurden, miiten namlich alle Fahizeuge aus den
Baujahren vor 1942 bereits verschrottet sein (Ein
Pkw aus dem Baujahr 1938 hirte andernfalls
860.000 km zuriickgelegt, was aber unwahrscheinlich
ist) Im Jahre 1955 waren jedoch noch 29.200 Kraft-
wagen dieser Altersgruppe, d s 20% des Bestandes
in Betrieb. AuBerdem sind die geringen jihrlichen
Abginge in diesen Baujahrsklassen mit einem dei-
= artig hohen Betiiebsalter unvercinbar So nahmen
" die Baujahisbestinde 1937 bis 1941 von 1954 aul
1955 nur um knapp 3% und von 1951 auf 1955 um
7" 6%y ab. Nur in den Baujahrsgruppen 1936 und frii.
£ her gingen im [ahre 1955 erstmals dic Bestdnde stir-
S Ker (— 199, gegeniiber 1954) zuriick. Auch bei den
. ~im Krieg gebauten Fahrzeugen (1940 bis 1944) be-
" tragen die Abginge nur 3% und 5%/, so daB auch
. fiir- diese Fahtzeuge kein durchlaufender Betrieb
(dies’ wiren rvund 270.000 km) angenommen werden
kann, sondern Stillstandzeiten nach dem Krieg und
_elfach Heimateinsatz (10 000 km jihilich) wibfrend
g's__Kneges eine Rolle spielten
- Es-ist daher die Annahme berechtigt, dal} rund
(?00:’0 der Pkw, die vor 1940 gebaut wurden und im
_]ahre 1955 noch in Betrieb waren, wihrend des Ktie-
'ges ruhten; dies wiren 399, des Bestandes im Jahre
1989 (59.708 ohne Wehrmachtsiahizeuge), von denen
‘etwa __5_(}9/0 wihiend des Krieges vernichtet wurden
l'“_/_o' — vorwiegend Fahrzeuge der Baujahre 1935
nd 'ruh_er = seit 1951 ausschieden

e_ﬁStllIegungen von 1945 bis 1949 aus den Bau-

_hch durch' Importe gedeckt; der
ieb unverindert. Es miissen daher
sullgeiegten Fahrzeuge wieder in Betrieb
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genommen worden sein, d. h der Bestand an ,alten”
Kraftwagen im Jahie 1950 (39 000 Pkw) ist identisch
mit dem gesamten Bestand (in und aufler Betrieb)
des Jahres 1945 Hietaus lassen sich folgende Still.
legungsquoten fir Pkw der Baujahre 1944 und
trither ableiten:

HAlte' ¢ Pkw Stilleguags-

in Betrieb q\;/oh:
1945 10000 74
1946 17.000 56
1947 . 19.000 5l
1948 .. 33.000 15
1949 . 38000 5
1950 39.000 —
1951 39.000 —

Mit Hilfe de1 drei Grofien: kilometrische Lebens.
dauer, jihtliche Fahrtleistung und Stillegungsquoten,
kann der Frsatzbedarf errechne: werden In der Be-
rechnung der bereits zuriickgelegten Fahrikilometer
ist allerdings noch die Streuung der Anschaffung
innerhalb des Jahres zu berticksichtigen Die Faht.
zeuge des Baujahres 1955 z B koénnen am Jahres.
ende die berechnete durchschnittliche Fahrtleistung
von 17 500 km noch nicht erreicht haben, da ein
Teil der fabiiksneuen Fahrzeuge erst gegen Jahres-
ende oder sogar erst Anfang 1956 in Betrieb ge.
nommen wurde. Auf Grund der monatlichen Neu.-
zulassungen und unter Beriicksichtigung der Alt-
wagenkiunfe ergibt sich im ersten Jahi eine. durch-
schnittliche Betriebsdauer von sechs Monaten, die
durchschnittliche Fahrtleistung ist daher nur halb so
groB wie die errechnete, die fiir alle dlteren Pkw gilt.

Ubersichi 4
Beispielsweise Daistellung dey Berechnung des L.
saizbedarfes fiir Phw aus den Baujohven 1932 und

1948
Betriebszeittiume Betriehs- Jéhrlicke Betricbsleistung in £w
jahre Amr-Leistung fiit Pkw aus Baujabr
1932 1945
19321936 45 15 000 67 500 —
1937--1939 3 20000 60.000 —
1940—1944 5 10 000 50 000 —
1945 1 1.000 1.000 -
1946 1 7000 7000 —
1947 1 10.000 10.000 —
1948 ... .1 {03 15 000 15.000 7 500
19491950 2 20.000 40.000 40,000
1951 ... 1 23 000 23.000 23.000
19521953 2 19.000 38.000 38.000
1954 1 18.000 18 00¢ 18.000
1955 1 17 560 17.500 17.500
Bisherige Betrichsleistang in A# . 347.000 144 000
Dhucchschoittliche Lebensdauer in &7 . .. 263,000 232,000
Restliche Lebensdaver in & 0 88 000
Restliche Lebensdauer in Jahren ] 5
Ersatzbedarf im Jahre 1956 1961
in Hohe des Bestandes 1955 2336 2364

Der jihrliche Ersatzbedarf ab 1956 ergibt sich
als Quotient aus der angenommenen jdhrlichen
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Fahitleistung (17 500 km) und der restlichen kilome.
trischen Lebensdauer. Er belduft sich bis 1968 auf
durchschnittlich 11 007 Pkw jihrlich, das sind 11'6%
der Neuzulassungen von fabriksneuen Wagen im Jahre
1955, Entsprechend dem unterschiedlichen Bestand
in den einzelnen Baujahrsklassen schwankt der Er.
satzbedarf erheblich Die Jahresquote betrigt bis 1959
9622 Pkw, in den folgenden drei Jahren (1960 bis
1962) nur 3.540, von 1963 bis 1966 wieder 9441 und
steigt dann in den letzten beiden Jahren (1967 und
1968) bis zur vollstindigen Regenerierung des Bestan.-
des von 1955 auf 28 714 Pkw jihrlich
Ubersicht 5
Ersatzbedarf an Pkw des Bestandes von 1955 in den
Jahren 1957 bis 1968

Jaht Ersatzbedadt Jahe Essatzbedarf
1957 6512 1963 8237
1958 11.270 1964 8407
1559 1077 1955 9717
1960 1676 1966 10181
1961 2364 1967 22 648
1962 6580 1968 4779

Die tatsichliche Entwicklung wird hievon tiei-
lich mehr oder wenige:r statk abweichen 6998 Pkw
des Bestandes 1955 z. B hitten bereits in den Jahren
1952 bis 1955 aufler Betrieb gesetzt werden sollen,
und es ist durchaus méglich, daB sich auch weiterhin
die Regenerierung verzogert, d h. iiber einen lin-
geren Zeitraum als den ertechneten erstreckt.

Der Ausweitungsbedarf an Personenkraftwagen

Wihrend sich die Hohe des Ersatzbedarfes aus
dem Altersaufbau des Bestandes schitzen 130t — die
kaufkriftige Nachfrage fiir die Erneuerung des Be-
standes ist meist vorhanden —, hingt der Auswel.
tungsbedar! vom Steigen des Lebensstandards, de
Konjunkturlage, dev Konsummneigung fiir Pkw usw
ab, also von jrmer Vielzahl variabler Faktoren, die
allgemein den Neubedaif an dauerhaften Konsum.
glitern bestiinmen. Die Vorausschitzung des Aus.
weitungsbedarfes ist daher viel problematischer als
die Errechnung des Ersatzbedarfes. Welcher Metho.
den immier man sich bedient, es werden nur globale
GrdBenvorstellungen tiber die kinftige Nachfrage-
bzw Bestandentwicklung gewonnen werden kénnen

Die Voraussage des Institutes stiitze sich auf zwei
voneinander unabhingige Berechnungsmethoden. Die
erste beruht aut dem Zusammenhang zwischen dex
Entwicklung des Nationaleinkommens und der Nach.
trage nach Pkw, die zweite geht von der Beobachtung
aus, dal3 die jahrliche Zuwachsrate des Pkw-Bestan-
des nach einer gewissen Sittigung des Marktes lang-
sam sinkt!) Diese [unktionellen Zusammenhiinge wer-

1) Die zweite Berechnungsmethode wurde erstmals vom
Rheinisch-Westfilischen Institut fitr Wirtschaftsforschung an

195 ;

den an Hand des Motorisierungsverlanfes in den
Lindern Schweden, Schweiz, England, Frankreich,
Belgien und Italien festgesteltt und der Vorausschiit-
ung fiir Osterreich zugrunde gelegt Die Ubertragung
bisheriger Konsumfunktionen in anderen Li#ndern
auf die kiinftige Entwicklung in Osterreich scheint
berechtigt zu sein, weil die Motorisierung in diesen
Lindern der &sterreichischen um Jahre voraus ist.

Ausweitung auf Grund der Entwicklung des National-
etnkommens (1. Methode)

Methodische Vorbemerhung

Der Bestand und Bedaif an Pkw hingt in hohem
MaBe von der Hohe und Entwicklung des National-
einkomimens ab. Ist der Grad der Abhingigkeit, das
ist die Einkommenselastizitit, bekannt, dann kann
unter der Annahme einer bestimmten Verinderungs.
1ate des Nationaleinkommens, aber sonst unverindei-
ten Marktbedingungen, der kiinftipe Ausweitungs.
bedarf zumindest in groben Niherungswerten berech.
net werden Voraussetzung ist jedoch, daB die Nach-
frage so stark vom Einkommen abhingt, dal} der Ein.
flub der ibiigen Bestimmungsfakioren veinachldssigt
werden kKann

Auler der Analyse dex Pkw-Nachfrage in den an.
getithrten Lindern haben auch Untersuchungen in
den USA gezeigt?), daBl von den verschiedenen Fak-
toren, die die Nachfrage nach Pkw bestimmen, die
Entwicklung des Nationaleinkommens am entschel.
dendsten ist Preisverinderungen haben dagegen im
allgemeinen nur geringen Einflul3, sofern es sich nicht
um so drastische Preisbewegungen handelt, wie z B
der Preisriickganyg nach der Libeialisierung in Oster-
reich. Entscheidende technische Verbesserungen, Stia.
Benbau, fithlbare Senkung der Betriebskosten, neue
Modelle, optische oder pessimistische Kaufstimmung,
Verinderungen bei den Teilzahlungskrediten, den
Zollbestimmungen, den verkehrspolitischen Vorschril-
ten . a ni kdnpen die Nachfrage ebenfalls staik be.
einflussen. Allerdings spielt ein Teil dieser Faktoren,
wie Straflenbau und technischer Fortschritt, nur lang-
fristig eine Rolle Thr Einfluf} im relativ kuizen Pro-
grasezeitrtaum kann daher niche seht bedeutend sein
Andere Faktoren dagegen, wie Kaulstimmung, neue
Modelle, fithten zu kurzfristigen Schwankungen, die
sich meist innerhalb mehrerer Jahre ausgleichen. Aus

gewandt. Vgl . Die zukiinftige Entwicklung des Bestandes an
Personenkraftwagen in der Bundesrepublik Deutschland”, von
Heinz Zimmermann, QOktober 1955, § 24fF

?) The Dynamics of Automobile Demand . cine Studic
der American Statistical Association und der Fconometric
Society in Detroit, Dezember 1938; vgl insbesondere den Bei-
trag von Reos und Szeliski, § 21 bis 95
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diesen Grinden wird {iir die tolgende Gberschligige
Vorausschitzung der Nachfrage nach Pkw nur der
wichtigste Faktor, nimlich die Einkommensverinde-
ung heriicksichtigt und alle tibrigen Faktoren wer.
den als konstant angesehen

Von dieser Annahme gehen die Berechnungen
iiber die Beziehungen zwischen Finkommen und Pkw-
Nachfrage (Einkommenselastizitit) in den sechs Ver-
gleichslandern in den jahien 1949 bis 1955 aus Die er-
rechneten Elastizitdtskoeifizienten geben daher nicht
ausschlieRlich die Einkommenselastizitdt wieder,
sondern auch alle anderen die Nachirage bestimmen-
den Faktoren Da in diesen Lindern die Mehrzahl
dieser Momente, wie sinkende Pkw.Preise, hohe Kauf.
neigung finn individuelle Verkehrsmittel, technischer
Foreschrite (leistungsfihige Kleinwagen), Ratenzah.
lungssystem usw., die Nachfrage in gleicher Richtung
beeinflussen wie dic steigenden Einkommen, sind die
errechneten Elastizititskoeffizienten hdher als dev
reine Einkommenseffekt auf die Nachfrage Nimmt
man. aber an, dal sich diese {ibrigen Bestimmungs-
faktoren in Osterreich im Prognosezeitraum zumin-
dest tendenziell gleich entwickeln wie in den Ver.
gleichslindern in den Jahren 1949 bis 1955 — und es
spricht mehr dafiir als dagegen —, dann kann dey
Ausweitungsbedart auch mit Hille diesex Elastizitéts.
koeffizienten wirklichkeitsnah geschitzt werden. Wie
sehr jedoch unter den verschiedenen Bestimmungsfak-
toren der Einkommenseffekt dominiert, beweist auch
die enge Korrelation zwischen Einkommensentwick-
lung und Pkw.Bestand in den USA in den Jahren
1929 bis 1941 und 1948 bis 1955 (fir andeic Linder
fehlen leider die statistischen Unterlagen tiber eine
grofiere Zeitspanne). Diese enge Korrelation wire
nicht moglich, wenn andere Faktoren entscheidender
oder auch nur gleichbedeutend wiren wie die Ein-
kommensentwicklung. Trotzdem ist i folgenden
immer zu bericksichtigen, daB der Begiiff Einkom.-
menselastizitdit nut unter den angefithrten Fin-
schrinkungen zu verstehen ist

-+ Die folgende Berechnung untersucht zunichst
-'._m den Vergleichslindern die Abhingigkeit der Pkw-
+: Nachfrage (Bestandsentwicklung) vom Nationalein-

ol komimen. Danach 1iBt sich die Einkommenselastizitit
'-.-_:__m-.dles ist die prozentuelle Verianderung der Nach-

...'f'ra'gé,-' wenn sich das Einkommen um 1%/, verindert
— berechnen. Der unterschiedliche Bevilkerungsstand
und die Verinderungen des Geldwertes in den Jah.

oren 1949 bis 1955 werden dadurch ausgeschaltet, daBl

: das Nationaleinkommen j j¢ Kopt zu Preisen des Jah-

Tes, 1954 ‘und der Pkw-Bestand je 1000 Einwohner

a]s Redlnungsgrundlage dienen. Da die Nachirage

'_::nur an Hand der Pkw. Bestandsentwicklung fesige-
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Entwmk[ung von Nationaleinkommen und Pkw-Dichte
in den USA

{Noymaler MaBstab: Pkw jc | 000 Einwohner)

PW je 1000 Einwehner
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Sirw /2 eales Natonaleinkammen pro Kopf in § zu Preisen von 1929

Zwischen der Phw-Dhchie (Phw je 1000 FEirewolner) und des
Entwicklung des realen Nationaleinkommens je Kopf der Be
volkerung besteht eine ziemlich enge Korrelation In den USA

— nur fitr dieses Land liegen lingeve Zeifreihen wvor — nahm
in den Defressionsjahren nach 1929 die Phw-Dichte (infolge
ungeniigender Eyneuerung einerseits und steigender  Bewil-

kerungszahl anderevseits) ab und stieg dann wieder it begin-
nendem Konjunkiuraufschwung Auch in den Nachkriegsjahren
zeigt sich offensichtlich ein enger Zusammenhang swischen Ne
tionaletnkommen wnd Phw-Dichte.

stellt werden kann, die jihrlichen Bestandsdifferenzen
aber nicht den Ersatzbedar{ enthalten, bezieht sich
die Nachlrage und damijt der jewéilige Elastizitdts-
koetfizient nur aul den Ausweitungsbedarf

Der Durchschnitt aus den Elastizititskoelfizien-
ten der sechs Linder wird dann als mutmaf3licher
Koclfizient fiir die Nachfrageentwicklung in Oster
1eich in der Zeitspanne 1957 bis 1962 verwendet. e
Zuwachsrate des Brutto-Nationaleinkommens  in
Osterteich wird im Prognosezeitrtaum mit jdlnlich
§5/y angenommen, gegeniiber 10%/p in den Jahren
1949 bis 1955. '

Es wire naheliegend gewesen, statt der Entwick-
lung in anderen Lindern den bisherigen Nachfiage.
verlaut in Osterreich heranzuziehen Die stark vel-
zerrte Markesituation bis 1935 hitte jedoch i1 eine
Prognose unbrauchbare Resultate ergeben Vor det
Liberalisierung war das Angebot sehr knapp und die
Pkw-Preise waren im Vergleich zu den anderen Lin.
dern auBergewshnlich hoch, nach der Liberalisierung
verzerrten der Nachholbedarf und die starken Preis.
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senkungen den Matkt Frst ab 19506 normalisierten
sich die Marktverhiltnisse und entsprechen ungefdhr
jenen, wie sie in den Vergleichslindern mehr oder
weniger schon seit 1949/50 bestanden Die Ubertra.
gung der Konsumiunktionen relevanter Linder aut
Osterreich ist daher ein Notbehelf, der aber aus den
etwihnten Grinden angewendet werden darf

Die Bruchungen awischen Natiwonaleinkommen und

Phw.Bestand in den Vergleichslindern

Schon ein grober Vergleich zwischen Einkom-
menshohe und Pkw.Dichte in den einzelnen Lindern
zeigt, dal} mit steigendem Einkommen auch die Pkw-
Dichte zunimmt So hatten im Jahre 1954 Ostexreich
und Italien mit eivem Pro-Kopf-Einkommen von
400 his 500 $ eine Dichte von rund 14 Pkw, die
Schweiz, Belgien, England und Frankieich (900 bis
1500 %) von 44 bis 61 Pkw und Schweden (1118 §)
von 74 Pkw je 1.000 Einwohner Dem Einkommens.
verhiltnis zwischen Italien und Schweden von 1:25
entspricht eine Spanne in det Pkw-Dichte von T:535.

Diese Feststellungen sind jedoch i unsere
Zwecke zu allgemein, da {i: die Berechnung des Aus-
weitungsbedarfes die ziffernmiBige Gidbe der Ah.
hingigkeit der Nachfiage von der Finkommensve:-
inderung, eben die Einkommenselastizitdt, erforde:-
lich ist. Sie besagt in unserem Eall, wie stark die Pkw-
Dichte {damit der Bestand und letztlich die Nach-
frage) zunimmt, wenn das Nationaleinkommen um
18/q steigt Die grundlegende Beziehung zwischen Ein-
kommen und Pkw-Dichte wird mathematisch in der
allgemeinen Form log y=1f (log x) ausgedriicke, das
heiBt die Zah!l der Pkw je 1.000 Einwohner (=1y) ist
eine Funktion (=/[) vom Realeinkommen (=) je
Kopf der Bevilkerung Die Frage, wie grof die Pkw-
Dichte bei einer bestimmten Einkommensveridnde-
rung witd und um ein Wievielfaches (Elastizitdt) die-
ser Verdnderung die Pkw-Dichte zunimmt, kann mit
Hille einer linearen Regression in der Fotm log vy =
=a + b log x berechner werden, wobei 0" der ge-
suchte Elastizitdtskoeffizient und ,a” eine Konstante
ist Die Berechnung wurde fiir jedes Land durchge-
fishrt und als Einkomimen das Brutto-Nationalpro-
dukt je Kopf der Bevdlkerung in Dollar zu Preisen
von 1954 verwendet!)

1) Die Gleichungen die auch der
zugrunde liegen, lauten:

\bbildung OFfW/25

Belgien log \ = — 663295 - 279487 log «
Frankreich fog y = — 197127 4+ 121712 log x
England fog v = — 547293 + 242618 log x
Italien . fog y = — 801744 + 350851 log x
Schweden fog vy = — 14 81326 + 546570 log x
Schweiz fog y = — 1247978 + 467742 log x
Osterreich fog y = — 402363 + 191866 log x

1957

Die errechneten Elastizitdtskoeffizienten, die
Verdnderungen des Natiohaleinkommens und der
Pkw-Dichten in den Jahren 1949 bis 1955 wurden in
der Ubersicht 6 zusammengefaBt Der durchschnitt.
liche Flastizitdtskoetfizient aus den Einkommenselasti.
ritdten in den sechs Veigleichslindern, der gemil}
unseren Annahmen der Prognose fir Ostetreich zu-
grunde liegen soll, betrdge 3 35 Es isc nunmehr zu
ptiifen, ob eine Einkommenselastizitde in dieser Hohe
Hir Osterreich in den kommenden Jahien wahrschein-
lich ist Dies soll durch eine kurze Analyse der Nach.
fragestruktur in den einzelnen Lindern und der Aus-
gabengewohnheiten der Haushalte erfolgen

{ibersicht 6
Nattanaleinkommen, Einkommenselastizildt und Pkw-
Dichie in einigen Ldndern

Linder Brurto-National- & Einkom- Pkw je 1 (600 Binwohnet
cinkommen')  Zuwachs-  mens- 1949 1955 1949=

1949 1955 rate clastizitat 100

19441935
$ %o

Schweden 989 1 144 276 547 279 §77 3143
Schweiz 944 1070% 254 448 266 54 4% 20435
Jtalien 339 435 426 351 38 185 3153
Beigien 789 9004 268 27 26 4 4404 1667
England 908 992 154 243 437 692 1584
Osterrcich 309 532 976 192 63 255 3254

{342y}
Lrankreich 833 10148 403 121 367 4899 289

1) Je Kop! der Bevilkerung zu konstanten Preisen 1934 — %) 1954 — %) Fur die
Jahre 1933 bis 1956

Ein Veigleich der Elastiziitskoethzienten mit dex
durchschnittlichen Rate der Einkommenssteigerung
in den einzelnen Lindern zeigt, dall in den Lidndern
mit hoheren FEinkomumen bereits geringe Einkom-
nmenssteigerungen eing starke NachfrageethShung aus-
1gsen Auch eine telativ gtoBe Pkw-Dichte scheint
diese Tendenz nicht zu beeinflussen, denn Schweden
und die Schweiz haben trotz ihrem hohen Mototisie-
rungsstand die hichsten Elastizitdtskoelfizienten (Erst
wenn der Bedart weitgehend gesittigt ist, geht dieser
Zusammenhang verloren) Diese Eischeinung erklirc
sich aus der Ausgabenverteilung der Haushalte So-
bald die Konsumenten ihre Existenzbediirfnisse be-
[iiedigt Iraben — die absolute Hbhe dieses Bedaifes
ist ortlich und individuell seh: verschieden —, werden
weitere Einkommenssteigerungen fiir den Kauf an-
derer Gitter oder Dienstleistungen (oder Sparzwecke)
verwendet. In den meisten Fillen werden dauwerhafte
Konsumgiiter angeschafft Ist ein bestimmter Lebens-
standard erreicht, dann geniigt schon eine geringe
Steigerung des Einkomumens, um die Nachfrage nach
diesenn Giitenn relativ stark zu erhéhen In welchem
Ausmal} davon auch die Nachirage nach Pkw betrof-
fen wird, hingt vom Hang zur Motorisierung und
daven ab, ob der Kraftwagen vorwiegend als Nutz-
tahrzeug oder als Luxusgut angesehen wird. Meist ist


http://Einltommens.el-as.tizi

Zusammienhang zwischen Nationaleinkommen und
Pkw-Dichie

{Logarithmischer MaBstab; Pkw je 1 000 Einwohner)

PKW je 1000 Emwahner

90
A S R
8¢ Lander Elgstizitat
78— 1 Osterreich 192
- 2 Bewgien 279
so — 3 Frankreich 121 yi ,
4 Engrand 243 /
5 /talen 357 4
s0 —— 6 Schweden 547
7 Schweiz 468 / /
A
40 3 I [
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: ]e hfiker_ der Lebensstandard eines Landes ist, desto grdfey ist
i .:d_!ié Phig-Dichte. Die Einkommenselastizitit dey Nachfrage nach
Phip:— sie. komint in der Zeichnung durch die Steilheit der
. Regressionsgeraden (1, 2, 3 usw.) sum Ausdruck — ist in den
o reicheren Lindern im allgemeinen grofier als in drmeren Lén-
~'dern- Daf aber auch Verbrauchsgewohnheiten eine mafgebliche
" Rolle. spielen, zeigt deutlich ein Vergleich der Regressions-
geraden von Italien und England. Qbwohl Italien einen weil
geringeren Lebensstandard hat als England, ist dovi die Ein-
kommenselastizitéit der Nachfrage nach Phw gréfer als in
o . England

. it einem starken Bediirfnis zur Motorisierung auch
. die Neigung verbunden, den Pkw als Luxusgut an-
“zusehen, wie sie etwa in den schon erwihnten ,Pre-
“stigekdufen” zum Ausdruck kommt Die Konsum-
‘neigurng,; stets das neueste Modell zu besitzen oder
--.e_in_e_n-'zweiten und dritten Wagen anzuschaffen, ist
-vor-allem in den USA weit verbreitet. Dorc ist der
‘hohe’ Pkw.Absatz und der Ausweitungsbedarf iiber-
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wiegend aul diese Konsumneigung zuriickzufiihren
Die unterschiedlichen Elastizititskoeffizienten in
Schweden und dei Schweiz einerseits und Frankreich
und England andererseits zeigen jedoch, dal3 der
Pkw sehr verschieden eingeschiitzt wird, In Frank.
teich und England scheint man den Pkw vorwie-
gend als Nutzfahrzeug zu betrachten, das vom ersten
Kdufer bis zur Verschiottung ausgefahren wird; in
den beiden anderen Lindern hingegen tauschen die
kaufkriftigeren Schichten ihre Fahizeuge relativ rasch
gegen neue ein und geben die alten Pkw an kauf-
kraftschwiichere Schichten weiter (Sonst wiirde sich
der Bestand dey in Verkehr befindlichen Pkw nicht
erthohen) Andererseits beruht der hohe Elastizitits.
koeffizient in Italien, der iibex dem in England, Bel.
gien und Frankieich liegt, aul einem starken Hang
zum Individualverkehr, so dal trotz niedrigem Le.
bensstandard viel {ir die Motorisierung ausgegeben
witd Eine hobe Konsumneigung fiir Pkw kann da-
het auch in Lindern mit niedrigem Einkommens.
niveau zu dhnlichen Einkommenseffekten fiihren wie
in Lindern mit hohem Lebensstandatd

Die Nachfragestruktur nach Pkw in Osterreich

Die Nachfragestruktuz in Osterreich dhnelt vor
allem jener in Italien, der Schweiz und Schweden
Der Hang zur Mototisierung, der vielfach auf Ko-
ster andeter, teilweise sogar der Grundbediirfnisse
befriedigt wird, ist auf Grund der Entwicklung in
den Nachkriegsjahren sehyr startk Hiefiir sprechen
nicht allein die tasch steigenden Bestinde an Pkw
seit 1954, sondein auch von Motorrddern bis 1955,
die, wie die jiingste Entwicklung zeigt, vielfach nur
ein Substitut fiix den Pkw waren Die Verlagerung
der Nachfrage vom Motorrad auf den Pkw diirfte
aber langfristig. sein

Die Neigung, den Wagen als ,Luxusgut” einzu-
schitzen, scheing sich in Osterreich zu verstdrken
Umfragen bel Autchindlern eigaben, daB kaufkrif.
tigete Pkw.Besitzer vielfach ihre Fahrzeuge gegen
neue Modelle austauschen, sei es aus Luxusbediirfnis
oder dex Uberlegung, dal ein &fterer Tausch lang-
tristig rentabler ist, als den Pkw auszufahren Auch
das hohere Angebot an wenig gefahrenen Pkw am
Gebrauchtwagenmarkt im Jahre 1956 spricht fir
einen zunehmenden Besitzwechsel. Ebenso haben, Be.
obachtungen zufolge, dic Anschaffungen eines zweiten
Pkw zugenommen

Diese Nachfragestruktur ldBt vermuten, dafl
kiinftige Einkommenssteigerungen sogar relativ stir.
ker als bisher zur Anschaffung von Pkw verwendet
werden. Die Einkommenselastizitit wird zwar infolge
des niedrigeren Einkommenniveaus schwicher sein
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als in Schweden und in der Schweliz, jedoch héher als
in Frankreich und England. Eine kiinftige Einkom.
menselastizitit von 3% 35, wie sie als Mittel aus den
sechs Vergleichslindern errechnet wurde, diirfre aut
Grund dieser Ubetlegungen dutchaus realistisch sein.
Verwendet man diesen Elastizititskoeffizienten von
3 35, dann kann man tir Osterreich die Gleichung
setzen
log y=—77486+ 335 log x,

wobei 9 die Pkw.Dichte und x das Nationaleinkom.
men pro Kopf ist!)

Nach dieser Berechnungsmethode wiirde sich die
Phw-Dichte von 272 Fahvzeugen je 1.000 Pevsonen
Ende 1956 auf 54'2 Ende 1962 erhdhen, der Phw-Be-
stand stiege gleichzeitig von 189 632 auf rund 378000
Fahrzeuge. Fs ergibt sich somit ein Ausweitungsbe-
darf von ungefihy 188000 Pkw in sechs Jahren oder
durchschnittlich 31,300 Pkw jihilich. Einschlieflich
des errechnelen Ersatzbedarfes fiiy den gleichen Zeit-
raum von 39173 Pkw betrdgt daher die voraussichi-
liche Nachfrage nach Pkw bis 1962 rund 219.000
Stiick.

Dieses Ergebnis stimmt mit dem der zweiten
Methode weitgehend iiberein Da im Prognosezeit.
raum mit einer allindhlichen Sittigung der Nach-
trage zu 1echmen ist, soll auch der mutinabBliche jihr.
liche Ausweitungsbedarf nach der zweiten Methode
berechnet werden.

Die Ausweitung auf Grund der Sdttigung der Nach.
frage (zweite Methode)

Das Rheinisch-Westlilische Institut fir Wirt.
schaftstorschung®) ging in seiner Berechnung des
kiinftigen Ausweitungsbedartes an Pkw in der Bundes-
republik Deutschland methedisch von der Annahme
ans, dal mit zunehmender Pkw-Dichite (Anzahl dex
Pkw je 1000 der Bevolkerung) die relative Steige-
rungstate dieser Dichte abnimmt, das heiB3t, dald fiy
die Emntwicklung des Pkw.Bestandes eine Art Sdtti
gungsgesetz gilt. Fi den Zusammenhang zwischen
der Pkw-Dichte im Jahre ¢t und der Steigerungstate
dieser Dichte im Jahre ¢t + / gegeniiber dem Tahre ¢
wurde eine lineare Beziechung y=a—bx angenom.
men. Dabel ist x die Pkw.Dichte im Jahre £, v die ge-
suchte Steigerungsrate der Pkw-Dichte vom Jahre ¢
auf ¢t +7 und ¢ und & sind Konstante. Als empirische
Grundlage wurde die Eniwicklung in einigen relevan-
ten Lindern herangezogen und diese Erfahiungswerte

B Den Wert fin a=—7748 erhilt man indem die
Gleichung log y =a+ b log x nach a aufgeldst wird und fiix
x und y die bekannten Werte fiit 1956 eingesetzt werden

%A a O 5 10, FuBnote 1)

1957

Beziehung zwischen Pkw-Dichte und ihrer jihrlichen
Steigerungsrate?)
(Normaler MabBstab)
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Sitw Eﬁ x=PKW je 1000 Einwohner im Jahre t
Der Entwickiungswerlauf des Phw-Bestandes brw  der Phu-
Dichie in einigen Landern [dft vermuten, daff die Nachfragc
nach Phw in bestimmien Zeitabschnitten einer tomnpordren

Sittipung  wnterliegt  Durch Paefssenkungen, Evhichung des

Lebensstandards und dhnliches mehr werden die Bedingungen

fiir die Ausweitung des Autobestandes geschaffen, die zuerst

rascher erfolgt, von cinem gewissen Zetipunkt an aber immer

langsamer wird, bis ein never Impuls die Nachfrage wiede
stdrker belelt

1) ,Die kinftige Batwicklung des Bestandes an Personenkraftwagen in  der
Bundesrepublik Deutschland*e ‘siehe Fufinote 1) 5. 10

aut die kiinitige Entwicklung in der Bundesrepublik
Deutschland iibertiagen. Die Anwendung dieser Me-
thode auf die Nachfrage nach dauerhatten Konsum
giitern ist neu, und es ist daher angebracht, die Gren-
zen ihrer Anwendbarkeit aufzuzeigen, was leider in
der erwihnten Publikation nicht erfolgte.

Methodische Auseinandersetzung

Dieser Methode liegt offensichtlich die Idee einer
absoluten Sittigung des Bedarfes an cinem bestimm.-
ten Gut zugrunde. Das heiflt, die Zuwachsrate der
Nachfrage steigt zunichst, beginnt dann von einem
bestimmten Punkt an zu sinken und erreicht schiief3-
lich praktisch den Wert Null Einem derartigen Ent.
wicklungsverlanf entspricht die sogenannte logisti-
sche Kurve, die iiberall dort einwandfrei angewendet
weiden kann, wo der Spielraum fiir das Wachstun
durch natiirliche Faktoren begrenzt ist, also z B
fiir das Wachstum einer Bakterienbevolkerung in
einer bestimmten Ndhrlgsung Hier bestcht tatsdch-
lich ein Plafond (infolge der begrenzten Nihrlésung),
iiber den hinaus ein Wachstum nicht moglhich ist



“Ferner wird die logistische Kurve vielfach in der Be.
.. volkerungstheorie verwendet und dementsprechend
“auch fitr wirtschaftliche Wachstumsprozesse, die mit
" der Verinderung der Bevolkerung eng zusammen.
. hdngen Jedoch ist in diesen Fillen die Anwendbar-
keit der logistischen Funktion bereits dadurch be.
schrinke, daB sich der Plafond, dem die Entwick-
lungsreihe nach den Erfahrungen eines begrenzten
Zeitraumes zustrebt, im nachhinein oft als variabel
erweist und einer neuen Entwicklung Platz macht
Sobald sich aber dieser obere Grenzwert (Plafond)
der logistischen Kurve veréndert, dndert sich auch der
Verlauf der untersuchten Entwicklungsreihe?)

1) Eine mathematische Behandlung der obigen Gleichung
y = a—Dbx trigt dazz bei die Voraussetzungen und Grenzen
der Methode klarzustellen Es handelt sich dabei um eine Dif-
ferentialgleichung, die folgende Form hat:

do
At

“wobei x eine erst zu ermitteinde Funktion der Zeit ¢ ist Die
: Lisung dieser Gleichung (in dem fir uns allein in Betracht

x + bx = a, (1)

" kommenden Bereich, wo| x | < % ), ist die logistische Funktion
. a )

X = o 2

T E cemet @

! Das ¢ ist hier eine willkiirliche Konstante; ihren Wert
“konnen wir bestimmen, wenn ein Anfangsweit eingesetze wird:
Kennt man z B. den Autobestand Xg im Zeitpunkt ¢ = g, dann
- ergibt sich ¢ aus der Gleichung

S 2
i TETF S

‘Auf- Grund dieses ecinen Anfangswertes ist dann durch die
- Gleichung (2) der ganze weitere Verlauf bestimmt Die allge-
“meine Torm der Kurve wird daraus ersichtlich, daf}

a

X —» - wemn {— 4 cound

: x - 0. wWenn 5 — oo .

» s handelt sich also um eine S-Kurve, die als oberen Grenzwert

ey )
s haF:. Dieser Wert — im Falle unserer Kurve 6168 Pkw i€
: DOO :Einwohner — stellt sozusagen den Plafond fily die Ent-
Wicklung: des Fahrzeugbestandes dar.

X Piafond &1'68
&+ &0 PKW je 16000 Einw.

L PKW-Dichte

B R R R R R
S T - +2 43 +4 5 46 +7 +6
é:(?QSOJ: S {1953) (1956 {1955 (19622
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Im Gegensatz zu diesen Anwendungen der lo-
gistischen Kurve in der Okonomie hat die hier vor.
liegende nichts mit dem Bevolkerungsgesetz zu tun
(der Autobestand ist je Kopl gerechnet) Es liegt hier
vielmehr, wie gesagt, die Idee einer absoluten Satti.
gung des Bedarfes an einem bestimmten Gut zu-
grunde. Diese Idee ist als ein Ausgangspunkt der
Grenznutzenschule bekannt, doch ist sie von dieser
vornehimlich in der Betrachtung von Gleichgewichts.
zustinden verwendet worden, wihrend im vorliegen.
den Fall ein langfristiges Entwicklungsgesetz daraus
abgeleitet wird. Die Anwendung der logistischen
Kuwrve aul den Pkw-Bestand ist vor allem daduich
begrenzt, daB der Plafond des Verbrauches (aus dex
Gleichung durch die Strukturkoeffizienten a und b
bestimmt) keinestalls als ein fGr allemal gegeben an.
zusehen ist. Fr ist vielmehr variabel, von den institu-
tionellen Bedingungen u. a m abhingig Nicht zu.
letzt wird er von dem Niveau und der Zunahme der
Einkommen abhingen, die in der Gleichung nicht
explizit als bestimmende Faktoren auftreten und da.
her nur iber die Suukturkoeffizienten @ und & wir-
ken kénnen.

Aus diesem Grunde kann die Methode des Rhei-
nisch-Westfilischen Institutes fiir Wirtschaftsfor.
schung nur mit allem Vorbehalt verwendet werden,
um so mehy, als hier auslindische Strukturkoeffizien.
ten auf die eigene Wirtschaft bezogen werden Trotz
alledem verdient diese Methode eine Erprobung
Wenn auch der Plafond variabel ist, so ist es doch
plausibel, dall in bestimmten Entwicklungsabschnit-
ten das Bild einer graduellen Sittigung aufrritt Die
Entwicklung seit 1955 1iBt vermuten, daf sich die
Nachfrage nach Pkw in Osterreich gegenwirtig in
einem solchen Entwicklungsstadium befindet  So
nahm in Osterieich die Zuwachsrate des Pkw.Bestan-
des von 1948 his 1952 von 259 auf 99/ ab, stieg bis
1955 auf 55% und scheint nunmehr wieder zu  sin-
ken (1956: 339/). In einigen westeuropdischen Lin-
dern war die Entwicklung dhnlich

Man kann daher diese zweite Methede wie folgt
interpretieren: In ecinem bestimmten Zeitpunkt wet-
den durch eine Steigerung des Lebensstandards, durch
Herabsetzung der Preise und dhnliches mehr die Be.
dingungen fiir eine Ausweitung des Autobestandes
auf ein bestimmtes Niveau (Plafond) geschaffen. Diese
Ausweitung vollzieht sich jedoch nicht auf einmal —
weil ein Teil der Verbraucher vor der Anschaffung
cinjge Zeit sparen mufl —, sondern erstreckt sich
iiber einen ldngeren Zeitraum, und zwar in einem
Tempo, das zuerst rascher ist, von einem gewissen
Zeitpunkt an aber immer langsamer wird, je niher
der Bestand dem erwihnten Niveau kommt Sobald
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sich freilich dieses Niveau infolge institutioneller
und anderer Faktoren indert, nimmt auch die Be.
standsentwicklung einen anderen Verlauf.

In dieser Form weicht die zweite Methode ei-
heblich von der ersten ab Die erste beruht auf dex
Erwigung, dal} sich die Verbiaucher an die verin-
derten Markthedingungen rasch anpassen und bei
relativ geringen Finkommensinderungen die Ein.
kommenselastizitdt praktisch als konstant angesehen
wird Daraus folgt eine nahezu gleichbleibende Zu.
nahme der Pkw-Bestinde in den einzelnen Jahren
Bei der zweiten Methode sinkt hingegen die Finkom-
menselastizitit, denn andernfalls kénnte sich bei
gleichbleibendem jiéhilichen Zuwachs des Finkom.
mens nicht das Bild einer Sittigung der Nachfrage
ergeben. Im Gegensatz zut ersten Methode sind daher
die Zuwiclse in den einzelnen Jahren verschieden
hoch. )

Die Berechnung nach der ersten Methode ist
sicher besser erprobt und mit den gegenwirtigen Da-
ten in Osterreich eher anwendbar Die zweite Me-
thode enthidlt andererscits Flemente einer dynami-
schen Anschauungsweise, die von den herkémmlichen
Theorien des Verbrauches abgehen und daher Be-
achtung verdienen Welche dieser Theorien richtig
ist, kann heute noch nicht entschieden werden, und
es wire daher voreilig, eine von beiden als falsch zu
erkliren

Anwendung der Methode

Als empirische Grundlage fiir die Anwendung
der zweiten Methode soll ebenso wie bei der Untei.-
suchung des Rheinisch.Westfilischen Institutes die
Bestandsverdnderung in den Lindern Schweden,
Schweiz, Belgien, Frankreich und [ngland in den
Jahren 1947 bis 1953 mafigebend sein Die Ubertra-
gung auslindischer Nachiragefunktionen, die teils auf
recht unterschiedlichen sttukturellen Gegebenheiten
bervhen, auf Osterseich ist sicher unbefriedigend. Die
Einschrinkungen sind jedoch nicht so groB, dab man
ant die zweite Methode tiberthaupt verzichten miilite
Man muf} sich nutr der Grenzen bewult sein, die Er.
gebnisse vorsichtig interpretieren und an Hand an.
derer Skonomischer Daten tberpriifen.

FaBt man die Entwicklung des Pkw-Bestandes
von 1947 bis 1953 in den angefiihiten fiinf Lindern
zusammen, dann ergibt sich auf Grund der Gleichung
y=a—bx die Regressionsgleichung

y = 322483 -05228 «x,

wobel y die gesuchte Steigerungsrate der Pkw-Dichte
vom Jahre t auf ¢ + 7 und x die Pkw-Dichte imn Jahret

1357

ist Setzt man flir x die Pkw.Dichte in Osterreich am
31 Oktober 1956 in Hohe von 2718 Pkw je 1.000
Einwohner ein (Ubersicht 7, Spalte 3), dann erhite
man von 1956 auf 1957 eine Steigerungsrate (y) fiir
die Pkw-Dichte von 18049, (Spalte 4}, das ergibt
3208 Pkw je 1000 Einwohner und multipliziert mit
dem Bevolkerungsstand den Pkw-Bestand fiir Ende
Oktober 1957 (Spalte 1) Die Bestandsdifferenz gegen.
tber 1856 entspricht dem Ausweitungsbedarf (5) in
Hohe von 84 886 Pkw, so daf} sich einschlieflich des
Ersatzbedarfes fiir das Jahr 1957 ecin gesamter Be.
dar{ von 40798 Pkw ergibt Dieser Rechenvoigang
wiederholt sich nun, indem in die obige Gleichung
fiir x die Pkw-Dichte fiir 1957 (52 08) eingesetzt wird,
usw .

Ubersicht 7

Schitzung der Bestandsentwicklung an Phw in den

Jahven 1957 bis 1962

jahr Bestand  Bevilker  Phw e Zuwachs.  Auswei-  Ersatz-  Gesamt-

am 31 X rung 1000 Ein- rate der tangs- bedar! bedarf
wohner Pkw-Dichte bedarf
gegen Vor-
jahr

(1) [¢4] 3 ] & 5] 0]

1956 189 632 6978 27 18 — — . -
1957 223918 4080 3208 18 04 34 286 4512 40 798
1958 258 609 6.980 7 05 1548 34 691 11 230 45.661
1959 291.904 6 980 4182 12 88 33 295 10771 44.066
1960 322151 46979 46 16 10 38 30.247 1676 31923
1961 348 272 6 978 49 91 8§12 26.121 2 364 28 485
1862 369.536 6,975 5298 615 21.264 6.580 27.844
19571962 — - — — 179 904 39173 219077

Nach dieser Berechnungsmethode evgibi sich bis
1962 ein Awsweitungsbedarf von rund 180 000 Pkw
Dey Bestand wiivde daher bis dahin auf 370.000 Fah:-
zeuge und die Phw.Dichie auf 53 Phw je 1000 Ein.
wohner steigen Nach der evsten Methode waren die
Werte fiir 1962 378 000 und 54 Phw Infolge der Ge-
gensdtzlichkeit Deider Theovien ist die geninge Dif.
ferenz zwischen beiden Methoden sicherlich meh
odey weniger zufdllig und evhdrtet nicht unbedingt
die Richtigheit dev Evgebnisse.

Im Gegensatz zuv ersten Methode ist der Aus.
weilungsbedarf nach der zweiten Methode von Jaln
zu Jahy verschieden hoch Ev betvigl im Jahve 1957
fund 34 000 Phw gegenitbey 51136 und 46 533 Phuw
in den Jahven 1955 und 1956 (die durchschnittliche
jahrliche Bestandszunahme wvon 1949 bis 1954 be.
trug 9.598 Phkw) In den Jahven 1958 bis 1959 bleibt
der Ausweitungsbedarf ungefihr auf der Hihe des
Jahves 1957 und sinkt bis zum Jahre 1962 auf 21.000
Phw. Dey Evsatzbedar| betrdgt in diesen sechs Jahven
mit fund 39000 Phw nur 228 des Ausweitungsbe-
darfes, in den Jahven 1960 und 1961 sogay nur 6%
und e



Bestandsentwicklung, Ausweitungsbedarf und gesamter
Neubedarf bis zum Jahre 1962

{Logarithmischer Mulstab; 1000 Pkw)
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" Die Ausweitung des Phuw-Bestandes way nach der Liberalisie-
" rung infolge des hohen Nuchholbedarfes schy grof, schwdchie
ivsich im Jahre 1956 aber bereits merklich ab Fiir die kinftige
- Bedarfsentwicklung ist unter der Anmahme cines langsamen
wirtschaftlichen Wachstums, aber sonst unverdnderter Bedin
0 gungen eine graduelle Séttigung der Nachfrage waluscheinlich
Durch den jfikolich stark schwankenden Evsaizbedarf variiert
alleydings nuch der gesamte Neubedarf (Ausweitungs:
S Ersatzbedarf) stdrker

und

Die Steigerung des Pkw.Bestandes bis Ende 1962
_-_'aut rund 370.000 Pkw bedeutet, daB sich der gegen.
“wirtige Bestand (189 632) nahezu verdoppelt (-+95%)
“Von 1953 bis 1956 nahm der Bestand um 155% zu
Die vorausgeschitzte Entwicklung entspricht unge-
fahr jener in der Schweiz von 1949 bis 1955, die Pkw-
'D_ichte im Jahre 1962 erreicht den Motorisierungsbe-
stand: Belgiens, Frankieichs und der Schweiz im Jahre
1955, bleibt aber hinter der in Schweden und Eng.
land noch um 39/, und 220/ suriick Beriicksichtigt
aman, dab in Osterreich erst seit der Liberalisierung
ili_(?_llligehinderte Motorisierung moglich war, und, wice
"It gez€igt wurde, auch in Landern mit niedrigerem
i€ nsstandald infolge eines starken Hanges zum
ndividualverkehr ein hohey } Mototisierungsstand et-
cicht werden kann, dann erscheint die errechnete
Bestandserh6hung um 959, duichaus als plausibel
Trotzdem soll noch iiber priify werden, ob eine der-

. tige \‘Iotorxsmrung mit den dsterreichischen Ein-
kor mensverhaltmssen vereinbar ist

Gesamtwirtschaftliche Aspekte der weiteten
Motozisierung

Kontiolhvechnung auf Grund der Einkommen

Die Frage, ob die osterreichischen Einkommens.
verhilinisse eine weitere Motorisierung im geschiitz-
ten Ausmall gestatten, ist vor allem hinsichtlich de
laufenden Untethaltskosten zu priifen, da diese er-
tahrungsgemiB fin die Anschaffung ecines Pkw ent.
scheidend sind In diesem Zusammenhang kann det
Ersatzbedarl unberiicksichtigt bleiben, denn es ist
anzunehmen, dafl die meisten der bisherigen Pkw.
Besitzer auch weiterhin in der Lage sind, ein Faht-
Im Jahre 1955 entficlen von der
Ausweitungsbedarf) 459y aul
Unselbsiindige. Dieser Prozentsatz wird im Progno-
senzeitraum  voraussichtlich noch steigen
Schiitzt man den Anteil der unselbstindig Beruls-
titigen am kinftigen Aunsweitungsbedaif von rund
186 000 Pkw auf durchschnittlich 559/, dann ent-
fallen aut sic 99000 Pkw. Etwa 40% oder 42000
Pkw verbleiben tiir Selbstindige, der Rest fur an.
dere Personen und Kdrperschaften. Fs ist daher zu-
ndchst zu untcersuchen, ob in der Gruppe der Un-
selbstindigen 99.000 Personen einkommensmiBig in
der Lage sein werden, einen Pkw zu unterhalten

zeug zu halten
Bestandszunahme (=

welter

Fiir die Masse der Unselbstindigen kommt vor.
liufig nwr der Kleinwagen und der kleine Mittel-
wagen jn Bettacht. Der Minimalautwand (ohne Amot-
tisation, Verzinsung und Garagierung) fiir laufende
Betriebs- und Unterhaltskosten Dbetriigt bei einer
Jahvesleistung von 12 00¢ Am?) ungetdhr 5.000 § im
Jehr Nimmt man auf Grund der Konsamgewohn-
heiten in Osterieich {Konsumerhebung 1954/55) an,
daB hochstens 15%, des Netto-Einkommens fiiy diese
Ausgaben verwender werden kénnen®}, dann wiie
ru gegenwittigen Pireisen ein Mindesteinkommen von
jahrlich 34.000 S netto erforderlich, um einen Pkw
zu unterhalien. Auf Grund einer [Fortgeschriebenen
L ohnsteuerstatistik aus dem Jahre 1958 bezogen im
Jahre 1956 von den unselbstindig FErwerbstitigen
rund 70 000 Personen ein Einkemmen von mehr als
34000 S netto Im Durchschnitt der Jahre 1957 bis
1962 dinfte diese Zahl aui 90.000 steigen Von den
Lohn- und Gehaltsempfingern waren aber im Jalue
1956 in 205 000 Fillen beide Ehegatten (ohne Land.

1y Diese Jahresleistung wuide hei der Berechnung des Ea
satzhedarfes festgestelit :

?) Die Konsumerhebung 1954/55 ergab dal fir die Be
friedigung dey Grundbediirfuisse 738/, der Ausgaben verwendel
wurden (4007, fiir Nahrungsmittel und 24%, fiir Miete, Be-
heizung, Beleuchtung und Bekleidung) Auf die iibrigen {elasti
schen) Bediifnisse entfielen 279/,
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wirtschaft, Pensionisten und getrennt lebende Ehe-
gatten) berufstitig, von denen im Prognosezeitraum
héchstens in 49/y aller Fille ein Ehegatte ein Einzel.
einkommen von mehr als 34000 § und vom Rest
schitzungswelse 80% (157 440 Fille) ein Gesamtein-
kommen von mehr als 34.000 § beziehen diirften. Bei
den Unselbstindigen ergeben sich somit rund 245.000
Fille von FEinzel- oder Familieneinkommen iiber
34000 S. Schaltet man jene Unselbstindigen, die be
reits einen Pkw besitzen, aus (1955: 43551; 1956:
schitzungsweise (5.000), dann bleiben noch immer
180.000 potenticlle Kédufer Diese Zahl erhoht sich
weiters noch durch fjene Fille, in denen die Einkom-
mensgrenze durch mehr als zwei verschiedene Fa-
milienmitglieder erreicht wird oder durch ein anderes
Familienmitglied an Stelle der Fhegattin SchlieBlich
gibt es auch Fille, in denen zwar das Einkommen
unter 34000 S bleibt, zux Deckung der Unterhalts-
kosten fiir den Pkw aber auch mitfahrende Ver-
wandte und Bekannte beitragen. Dies gilt vor allem
bei Urlaubs- und Wochenendfzhrten, auf die, jeden-
falls in dieser Einkommensgruppe, der grilite Teil
der Kilometerleistungen entfillt. Aus diesen Griin-
den kann man mindestens 10.000 weitere potentielle
Kiufer unter den Unselbstindigen hinzurechnen

Von den somit festgestellten rund 190 006 Un.
selbstindigen, die einkommensmiBig in der Lage
wiren, einen Pkw zu unterhalten, miiiten demnach
99 000 oder 52/ als Kidufer auftreten. Dies sind
16.500 jihilich gegeniiber 23 000 in den Jahren 1955
und 1956 Wohl ist das Xiuferreservoir an Beziehern
hoher Einkommen zuriickgegangen, da diese thren Be-
darfmeist schon gedecke haben. Andererseits steigt die
Zahl der Unselbstindigen, dic mehr als 34.000 S netto
verdienen. Uberdies dirfte der technische Fortschritt
im Bau von treibstoffsparenden Kleinwagen breitere
Schichten mit njedrigerem FEinkommen dem Pkw-
Mazkt zufithren. Auch der bereits im Parlament be.
handelte SteuernachlaB, wonach unselbstindigen
Pkw-Besitzern ein steuerfreier Abzugsbetrag von rund
2600 S jilnlich eingerdumt wird, begilinstigt die
weitere Motorisierung der Unselbstindigen.

Auf die selbstindigen Einkommensbezieher ent.
fillt ein Ausweitungsbedasf von 72000 Pkw. Man-
gels- statistischer Unterlagen kann fiir diese Gruppe
keine dhnliche Schitzung durchgefiithrt werden wie
fin die Unselbstindigen Da jedoch bei den Selb-
stindigen ein erheblicher Teil des laufenden Unter-
haltsaufwandes als Geschiiftskosten anfillt und die
Anschaffungskosten steuerlich abgeschrieben werden
kénnen, ditrfte einkommensmiBig keine Schwierig-
keit bestehen, den Ausweitungsbedarf von 12000
Pkw jahrlich zu erreichen In den Jahren 1955 und

1957

1956 betrug der Ausweitungsbedart der Selbstindigen
27 000 und 15.000 Pkw jihrlich.

Diese Uberlegungen lassen vermuten, daf3 der ge-
schirzte ‘Ausweitungsbedarf von 179.904 Pkw bis zum
Jahre 1962 einkommensmiBig mdglich ist.

Auswirkungen der zunehmenden Motorisierung

Von den wirtschaftlichen Auswirkungen der wei.
teren Motorisierung seien nur der Treibstoffbedarf,
der Devisenbedarf fiiv Pkw-Impotte und die Frage
der heimischen Produktion von Pkw kurz gestreift.

Der Bedarf an Benzin wiirde im Jahre 1962 bei
einer Verbrauchsstruktur wie im Jahre 1955 rund
420 Mill Liter fiix Pkw und rund 200 Mill Liter
fiir die iibrigen Verbrauchergiuppen betragen. Ob
dieser Bedarf von insgesamt 620 Mill. Liter aus dex
heimischen Produktion gedeckt werden kann, ist
schwer zu beurteilen, da die kiinftige Fdrderung un.
bekannt ist und auch iber den Bau weiterer Ral-
finezien noch nicht entschieden wurde. Beim gegen-
wirtigen Forder- und Anlagenstand konnten diese
Mengen jedentalls nicht bereitgestellt werden. Im
Jahre 1955 betrug die heimische Benzinerzeugung
%66 Mill Liter, die Maximalleismng diirfte bet un-
gefihr 400 Mill Liter liegen

Der Devisenbedarf fir Pkw-Importe soll untex
der Annahme errechnet werden, daB der Markt im
gleichen Verhiltnis wie bisher mit Assembling.Fahr-
zeugen und anderen Pkw beliefert wird. Im Jahre
1956 wurden fir Pkw-Importe 1276 Mill. § aus-
gegeben Fiir den Prognosezeitraum werden jihrlich
durchschnittlich 897 Mill 8 erforderlich sein, von
denen 159 auf den Ersatzbedarf fallen.

Devisenbedarf fily Phwdmporte

Zeit Inspesamt Davon fiir
Ersatzbedar!
Mill § zu Preisen 1956
1957 . . BV oM 161
1958 . . . . - 1137 279
1959 . . 1091 267
1960 . . 790 41
1961 . . 705 59
1962 . . e eaaes 682 16
1957 bis 1962 . 5.383 823

Fiir die Beurteilung der Frage, ob sich aut Grund
der weiteren Motmisierung eine heimische Produfh-
tion von Pkw lohnen wiirde, ist vor allem das Ver.
hiltnis zwischen Ausweitungsbedarf und Ersatzbedarf
maBgebend. Dader Ersatzbedarf langfristig viel stabiler
ist, bildet er erfahrungsgemil} den entscheidenden
Riickhalt fiir die Pkw-Produktion Bis 1962 betrigt er
aber nur 39173 Pkw, das sind jahrlich 5628 Pkw
oder 23 Pkw tiglich bei 280 Arbeitstagen EinschlieB-
lich des Ausweitungsbedarfes ergeben sich 86.512 Pkw



1957

bzw. 130 Fahizeuge diglich. Wie die Entwicklung in
den anderen Lindern zeigt, ist aber der Ausweitungs.
- pedarf sehr reagibel und kann bei einer auch mur ge-
*ringen wirtschaftlichen Depression rasch sinken, ins.

" 'besondere dann, wenn sich die Nachirage vorwiegend

auf nicht sehr kaufkriftige Interessenten stiitzt, wie in
Osterreich. DieSituation dndert sich allerdings grund-
legend ab 1967. Der Ersatzbedarf betriigt dann 23 600
Pkw, im Jahre 1968 steigt er aul 35000 Pkw und
bleibt in den folgenden jahren aul einer Héhe von
durchschnittlich 56500 Pkw (entsprechend dem jdbi-
lichen Neubedarf von 195G bis 1962)

SchlieBlich sei noch auf das biennende Problem
‘Strafenbau hingewiesen, Es gibt gegenwirtig in

Osterreich 31 200 A klassifizierte StraBen, davon
8.896 km Bundesstralen Ende 1956 entfielen auf
1 km bereits 19 Krafifahrzeuge (Pkw, Lkw und Mo-
torrider) bzw. 6 Pkw. Im Jahre 1962 werden es
12 Pkw sein und schitzungsweise 28 Fahrzeuge ge-
gentber durchschnittlich 14 in den westeuropiischen
Lindern im jahre 1955, Beriicksichtigt man noch den
Besuch von Auskindern mit Kraftfahrzeugen, damm
ergibt sich eine Verkehisdichte, der das gegenwiirtige
StiaBennetz kaum gewachsen ist. Das Fiinfzehnjahres.
programm der Bundesstraenverwaltung (1956 his 1972)
und der Bau der Autobahn Salzburg—Wien werden
dieses Verkehrsproblem wohl mildern, aber kaum
losen konnen
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