Monatsberichte 8/1971

Der EinfluB der Sonderabgabe auf den

Personenkraftwagenmarkt

Die Einfiihrung einer Sonderabgabe auf den Kauf fabrikneuer Personenkraftwagen
hat die Pkw-Nachfrage in den Jahren 1968 bis 1970 stark beeinfluBt. Ziel dieser
Studie ist es, zu untersuchen, ob die Nachfrageverdnderungen ein &konomisch
erkidrbares Verhalien widerspiegeln oder ob auch metadkonomische Reaktionen
der Konsumenten auf die Sondersteuer eine Rolle spielten. Die Erkldrung wurde
empirisch sowie mit Hilfe eines Skonomeirischen Modells versucht, das die jdhr-
lichen Pkw-Kidufe durch deren wichiigste Bestimmungsgriinde simuliert.

AuBerdem wurden die Einnahmenausfélle des Fiskus an Abgaben und Steuern
geschétzt, die sich aus dem WNachfrageriickgang ergaben, und dem Ertrag aus
der Sohderabgabe gegeniibergestellt,

Entwicklung der Perscnenkraftwagen-Neuzulassun-
gen auf Grund der Sonderabgahe

Mit Wirkung vom 1. September 1968 wurde eine Son-
derabgabe auf Personenkraftwagen eingefithri. Sie
wurde als Bundesabgabe in der Héhe von 10% des
Verkaufspreises aller erstmals im Inland zugelasse-
nen Personenkrafiwagen eingehoben und sollie der
Budgetsanierung dienen. [hr  steuerpolitischer
Aspekt lag in der selektiven indirekten Besteuerung
eines Konsumgutes. Mitte November 1970 wurde in
den Verhandlungen iber das Budget 1971 beschlos-
sen, diese Sonderabgabe ab 31. Dezember 1970 er-
saizlos auslaufen zu lassen. lhre Wirksamkeit er-
streckte sich damit insgesamt auf 28 Monate

Die Sonderabgabe lieB die Nachfrage nach Pkw
stark schwanken, Im groBen und ganzen konnten
vier Perioden mit unterschiedlicher Reaktionsweise
beobachtet werden:

1. Vorkaufperiode
2. Austallperiode
3. Abwarteperiode
4. Normalisierungsperiode

1. Die erste Periode beginnt mit der Ankiindigung
der Sonderabgabe am 29, Mirz 1968. Die Konsu-
menten reagierten darauf mit einer Vorwegnahme
spéter geplanter Pkw-Kaufe. Von April bis Ende
August wurden um 37.121 oder 68% mehr Fahr-
zeuge neu zugelassen als im gleichen Zeitraum
1967. {In den ersten drei Monaten hatte die Stei-
gerungsrate 15% betragen) Insgesamt fielen auf
die ersten acht Monate 93% aller Neuzulassun-
gen von 1968. Die Zunahme der K&ufe in der Vor-
kaufperiode war in den einzelnen Hubraumklas-
sen sehr verschieden; sie stieg mit der Hubraum-

gréBe. Der Trend zum grdBeren Wagen haite
wohl auch vorher schon bestanden, war aber
nicht so ausgepragt gewesen.

Pkw-Bestand nach Hubraumklassen
{Semi-logarithmischer Mafistab)
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Der Anteil von hdhervolumigen Pkw am Automobilbestand
hat sich seit 1965 fast standig vergréBert. Kleinwagen hin-
gegen verlieren seither an Bedeutung, ab 1967 verflacht
auch die Bestandszunahme in der unteren Mittelklasse. Die
Einfihrung der Sonderabgabe verschirfte die bestehenden
Tendenzen. Die Oberklasse gewann weiter an Boden, weil
die finanzkréaftigeren Kéuferschichten die Verteuerung eher
in Kauf nahmen als die Interessenten fiir kleinere und mitt-
lere Wagen.
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Pkw-Neuzulassungen nach Hubraumklassen

Hubravmklasse in ccm

Pkw-Neuzulassungen nach Hubraumklassen
{Semi-logarithmischer MaBstab)

Bis1000  1.001—1500 15012000 Gber 2 000

1965 . .. Stick 24,697 57.964 24,962 3.188
o 156 +97 +320 +150

1966 . Stick 18662 &1.74% 30.766 4265
7T ¥} +169 +233 +338

1967 . Stk 17128 70791 ap.217 % 300
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1968 Jan.—Marz % 4 01 —10'4 217 +951
April—Aug. % 340 +590 +910 +200'0
Sept —Dez %  ~770 —a20 —760 — 290

I Stick  16.289 £9.985 a5 413 8948
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1969 ... Stick f14.462 7920 29.882 B.386
o —111 —315 156 — 63

1970 . Stick 18102 61.278 38,527 9485
% 4252 279 +28'9 + 131

% = Prozentuelle Verdnderung gegen Vorjahr

2. Mit der Einfiihrung der Sonderabgabe am 1. Sep-
tember 1968 ging die Zahl der Neuzulassungen
schlagartig zurlick. Bis zum Jahresende wurden
nur noch 8.700 Pkw neu zum Verkehr angemel-
det, um 29.376 Pkw oder 77% weniger als im glei-
chen Zeitraum 1967. Die Periode der Ausfaile auf
Grund der Vorkdufe dauerte etwa bis Jahresende
1968. [nsgesamt ergab sich 1968 eine Stsigerungs-
rate der Neuzulassungen von 67%. Normaler-
weise wére die Zunahme wahrscheinlich etwas
geringer gewesen, weil in den Vorkéufen doch
zum Teil auch Kaufe von 1969 vorweggenommen
wurden. Bemerkenswert ist die starke Verschie-
bung nach Hubraumklassen. Wahrend mehr als
doppelt so viele Fahrzeuge der hdchsten Klasse
(iber 2.000 ccm) neu zugelassen wurden als 1967
(+108%) und auch in der oberen Mitielklasse
(1.500—2.000 ccm) eine Zunahme verzeichnet
wurde (+17%), blieben die K&ufe in der unteren
Mittelklasse (1.000—1.500 ccm) und in der nied-
rigsten Klasse (unter 1.000 ccm) mit —171% und
—4'9% etwas unter dem Vorjahr. Die finanzkraf-
tigen Kéuferschichten haben offenbar nicht nur
elastischer auf die Ankiindigung reagiert und zum
Tell auch Kaufe, die erst fiir 1969 geplant waren,
vorverlegt, sondern — zumindest in der Ober-
klasse — ihre KAaufe auch in der Ausfallperiode
weniger eingeschrankt.

3. Der Ausfallperiode folgte die Zahl der stark ge-
dampften Kéufe, als sich die Nachfrage abwar-
tend verhielt, Diese Periode entspricht etwa dem
Jahr 1969 In diesem Zeitraum wurden 30.000
Fahrzeuge weniger neu zugelassen (—23%) als
1968. Der GroBteil des Riickganges entfiel auf die
untere Mittelklasse mit 22065 Kaufen weniger
(—31%). In der oberen Mitteiklasse und in der
Kategorie {iber 2.000 ccm war die Abschwachung

324

In Stuck
20,000 [— —
10.060 —
£.060 —
6000 —; -]
4000 —'- ,{'—-—
— 3}
! El
! ]
2000~ A -?Jl
II A
r b
{ B
vooo H
_’.-
800 }—
500 i—
00—
) —-=Bis 1.000 ccm
wanen] 001 = 1500 com
00 - ——-1.501~ 2000 ccmn
——mehr ais 2000 cem
104 veteod ot bt g Loaaes tatea ot off
BL w71 1987 1968 1569 1970

Die Pkw-Kaufer reagierten 1968 auf die Ankilndigung der
Einflhrung einer Sonderabgabe auf Pkw-Neukiufe sehr
stark: Bis 31. August wurden 93% aller 1968 neu zum Ver-
kehr zugelassenen Personenkraftwagen gekauft, Die Vor-
kaufe von groBeren Pkw waren weit stédrker als die von
Kigin- und Mitielkiassewagen. 1962 fiel die Pkw-Nachfrage
auf das Niveau von 1964 zuriick; 1970 blieben die Neu-
zulassungen noch unter dem mitielfristigen Trend.

viel geringer (—16% und —6%). Die starke pro-
zentuelle Zunahme der Kleinstwagen (bis
500 cem) fiel absolut nicht ins Gewicht Sie diirfie
mit der Ubernabme des ,Fiat 500“-Modells durch
Steyr-Puch zusammenhangen.

4. Die letzte Periode ist schlieBlich die der Normali-
sierung der Pkw-Nachfrage. Sie entspricht etwa
dem Jahr 1970. Insgesamt wurden in diesem Jahr
um 27% mehr fabrikneue Pkw zugelassen als
1969'). Besonders in der Mittelklasse hat sich die
Nachfrage stark belebt (1.001—1.500 com: - 27%;
1.501—2000 ccm: --28%). Die Kaufe grdBerer

1y Die Zahl der zugelassenen Neuwagen betrug 1970
127.392 Einheiten. Nach der Ankiindigung des Auslaufens
der Sondersteuer {(Mitte November) wurden bis zum Jah-
resende nur noch 800 Neuzulassungen registriert. Tats&ch-
lich wurden aber bis zum Jahresende noch etwa 13.500
Pkw gekauit, die nach der Aufhebung der Sondersteuer
Anfang 1971 zugelassen wurden.
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Modelle und von Kleinwagen nahmen um 125%
und 24'6% zu,

Unterstellt man, daB sich die Neuwagenkaufe in den
Jahren 1969 bis 1970 &hnlich wie im Durchschnitt
der Jahre vorher entwickelt hatten, wenn es keine
Sondersieuer gegeben hétte, so lassen sich ihre
Auswirkungen wie folgt grob quantifizieren:

1969 wurden insgesarmt um 33% (und 1970 um 11%)
weniger Neuwagen angeschafft, als bei ungestérter
Entwicklung zu erwarten gewesen wére. Der Riick-
gang verteilte sich wie folgt auf die einzelnen Hub-
raumklassen:

Die Hauptlast trug die untere Mittelklasse (1.001 bis
1500 ccm) der Zulassungen um 54% (19%). In der
oberen Mittelklasse —18% (—2'6%) und in der
Klasse Uber 2.000cem —24% (—1'3%) war der
Riickgang geringer. Die Hubraumklasse bis
1.000 cem, deren Anteil sich seit 1965 kontinuierlich
verringetrt hatte, blieb im wesentlichen von den Nach-
frageschwankungen unberiihrt —6'9% (—0 5%).

Analyse der Wirkungen der Sonderabgabe auf den
Personenkraftwagenmarkt

Die heftige Reaktion der Kaufer auf die 10%ige Son-
derabgabe im Jahr 1989 erscheint auf den ersien
Blick nicht leicht versténdlich. Zeitliche Verschiebun-
gen allein kénnen sie nicht erklaren, denn das Vor-
zishen von Kéufen vor den ersten September 1968
wurde groBteils durch Minderkéiufe bis Ende 1968
ausgeglichen. Auch die Nachfrageelastizitat in bezug
auf die Pkw-Preise — auf die spéter noch eingegan-
gen wird — ist nicht so hoch, daB sie den starken
Nachfragerlickgang erklaren kénnie. Es liegt daher
die Vermutung nahe, dal auBer Nutzeniiberlegungen
der poientiellen Neuwagenk&ufer auch eine tempo-
rdre Protesthaltung der Autokdufer gegen die Ein-
fihrung der Sonderabgabe und spekulative Uber-
legungen auf baldige Abschaiffung der Sonderabgabe
mitbestimmend waren. Wie weit dies der Fall ge-
wesen sein konnte, soll im folgenden geprift wer-
den

Personenkraftwagen sind dauerhafte Konsumgiter
mit einer relativ langen Nutzungszeit (im Durch-
schnitt etwa 10 Jahre). Neben dem Neuwagenmarkt
besteht ein gut organisierter Gebrauchtwagenmarkt,
auf den rund zwei Dritiel der gesamten Pkw-Umséize
entfallen (1969: 271.000 von insgesamt 372.000). Da
rund 80% der Neuwagenkdufer ihren bisherigen
Wagen in Zahlung geben, beruht das jdhrliche Ge-
brauchtwagenangebot zu einem erheblichen Teil
(ca. 40%) auf diesen Eintauschwagen {Erstbesitzer-
fahrzeuge). Das restliche Gebrauchtwagenangebot
besteht aus Wagen, die schon mehrfach den Besitzer
wechselten.

Pkw-Neuzulassungen und Gebrauchtwagenumsédize
(Semi-logarithmischer MaBstab)
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Zwei Drittel der jéhrlichen Pkw-Umsétze werden durch Ge-
brauchtwagen, ein Drittel durch Neuwagen getétigt. Insge-
samt waren es 1970 nahezu 300000, d. h., jeder vierte Pkw-
Besitzer tauschte in diesem Jahr seinen Pkw oder kaufie
einen neuen. Sinken die Neuzulassungen, wird auch das
Angebot an Gebrauchtwagen geringer, da die Mehrzahi der
Neunachirager Eintauschkaufer sind. Daher konnten auch
die Pkw-K&ufer nach Einflthrung der Sonderabgabe auf
fabriksheue Autos nur in sehr beschrinktem Umifang (La-
ger) auf Gebrauchtwagen iiberwechsein.

Die Pkw-Nachfrage kann vereinfachend in drei K&u-
fergruppen eingestuft werden:

1. Kéufer, die Neuwagen bevorzugen, diese ein his
mehrere Jahre fahren und hierauf wieder gegen
fabrikneue Pkw tauschen

2. Kiufer, die den bisherigen Pkw der ersten
Gruppe nachfragen und durch periodischen
Tausch den Status des Zweitbesitzers behalten.

3. Kaufer von Fahrzeugen mit mehrmaligem Besitz~
wechsel, die den Pkw bis ans Ende der wirt-
schaftlichen Nutzungsdauer fahren oder noch vor-
her tauschen.

Wie wirkt sich nun eine Preiserhéhung der Neu-
wagen (bei sonst gleichbleibenden Marktbedingun-
gen) auf das Kaufverhalien dieser drei Gruppen aus?

a) Die Preiserhdhung wird die Neuwagennachfrage
{erste Kaufergruppe) vor allem auf Grund der be-
stehenden Preiselastizitditen démpfen (bei einer
Preiselastizitdt von minus 1 sinki die Nachfrage
bei einer 10%igen Preiserhéhung um 10%).
Durch die Verminderung der Neunachfrage wer-
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den weniger Wagen eingetauscht, das entspre-
chende Gebrauchtwagenangebot wird Kleiner
werden und bei gleichbleibender Nachfrage zie-
hen die Gebrauchtwagenpreise an.

b

——

Die gleiche Reaktion ist dann bei den Kéufern der
2. Gruppe zu erwarten, wodurch sich

c) das Angebot {lir die Kaufer der 3. Gruppe ver-
ringert, die entweder den hdheren Prels zahlen
missen, oder allenfalls Reparaturen vornehmen
lassen werden, wenn ihre Fahrzeuge die Grenze
der wirtschaftlichen Nutzungsdauer erreichent),

Fir das Verhalten aller Kaufer mit Eintauschwagen
ist jedoch nicht die Preiserhéhung des gewlinsch-
ten Personenkraftwagens, sondern die Preisdifferenz
zum Eintauschwert ihres Wagens enischeidend; der
aufzuzahiende Betrag kann prozentuell erheblich
stirker steigen als die Preiserh8hung des gewiinsch-
ten Wagens. Angenommen, der Neupreis betrug bis-
her 50.000 S, der Eintauschwert 30.000 S, dann er-
héht sich durch die 10%ige Sondersteuer bei glei-
chem Eintauschwert der Differenzbetrag um 25% auf
25.000 S, d. h., bei einer Preiselastizitat von minus 1
ginge die Nachfrage um 25% zurick Es ist daher
die Entwicklung der Preise fiir Eintauschwagen bzw.
die Veraénderung des Differenzpreises zu unter-
suchen. Werden die Gebrauchtwagenpreise mit einer
erheblichen Verzégerung nachgezogen, dann kann
die Neupreiserhthung (bei sonst unverdnderien Be-
dingungen) bei dkonomischem Verhalten der Kéufer
zu einem fiihlbaren Riickgang der Nachfrage der
Neuwagen fihren.

Der osterreichische Gebrauchtwagenmarkt hatte im
Juli und August 1968 infolge der Vorkéufe von Neu-
wagen und damit anfallenden Eintauschwagen zu-
néchst einen hdheren Lagerbestand als dblich. Der
abrupte Abbruch von Neuwagenkaufen ab 1. Sep-
tember 1968 normalisierte jedoch die Lage auf dem
Gebrauchtwagenmarkt sehr rasch. Etwa zur Jahres-
wende spannte sich die Markilage sogar an, so daB
die Gebrauchtwagenpreise im Februar 1968 um
13'7% lber jenen des Vergleichsmonats 1968 lagen.
Im Laufe des Jahres 19682 schwankten zwar die
Preise, blieben jedoch im Durchschnitt um 12 5%
tber dem Niveau der Gebrauchtwagenpreise im Zeit-
punkt der Sondersteuer. Die Neuwagenpreise lagen
ohne Bericksichiigung der Sondersteuer um 13%
Gber 1968.

Der Neuwagenpreiserhdhung von insgesamt 114%
folgte somit eine sehr rasche Anpassung der Ge-
brauchtwagenpreise. Die Gebrauchtwagenpreise stie-
gen durchschnittlich sogar etwas stirker, so daB

1) Eine weitere Konsequenz von a) und ¢j ist eine Yermin-
derung des Bestandes an Pkw neueren Typus und eine
VergroBerung des Bestandes an dlteren Modellen.
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sich der fiir die Nachfrage entscheidende Differenz-
preis (Neupreis minus Eintauschpreis) in etwas ge-
ringerem Ausmafl erhbhte als die Neuwagenpreise.
Somit scheidet auch die Mdglichkeit aus, den (iber-
méaBigen Nachfragerlickgang 1969 durch eine Ver-
zogerung in der Anpassung der Gebrauchipreise an
das héhere Neupreisniveau zu erkléren.

Im folgenden wird noch versucht, die Nachfrage-
schwankungen mit Hilfe eines dkonometrischen Mo-
deltes zu erklédren, das die Neuwagenkéufe nicht nur
aus Preisen und Einkommen, sondern aus dem Pkw-
Bestand ableitet.

Solche Bestandsanpassungsmodelle werden in der
Okonometrie hiufig verwendet Ublicherweise wird
angenommen, daB der auf Grund von Preisen und
Einkommen ,erwiinschte” Bestand nicht sofort, son-
dern mit einer gewissen zeitlichen Verzégerung er-
relcht wird Die praktische Anwendung derartiger
Modelle wird dadurcherschwert, daf die zu erkléarende
GréBe die Nutzung ist, den ein bestimmter Bestand
vermittelt. Diese GroBe wird durch die Stiickzahl nur
unzulénglich erfaBt, weil die Nachfrage gebrauchte
und neue Pkw verschieden bewertet. (Ein neues

Die Alterssirukiur des Pkw-Bestandes
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Unter dem EinfluB der Sondersteuer erhdhte sich 1969 der
Anteil von &iteren Fahrzeugen, und jener der neuen Pkw
ging merklich zuriick.
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Auto bietet schon wegen der laufenden technischen
Verbesserungen einen hdheren Gebrauchiwert als
ein altes) Man kann diesen Umstand beriicksichii-
gen, indem man den Pkw-Bestand in Form von Neu-
wagendquivalenten miBt Alte Autos zdhlen dann z. B.
als halbe Neuwagen, wenn ihr Gebrauchtwert die
Hélfte des Neuwertes betragt usw. Als Gewichie, mit
denen die vorhandenen Automobile in Neuwagen-
Aquivalenten umgewandelt werden, werden die rela-
fiven Preise der Autos verschiedener Alterskatego-
rien verwendet.

In diesem Bestandsanpassungsmodell werden die
prozentuellen Zuwachsraten des werimaBigen Auto-
mobilbestandes (in Neuwagen&quivalenten) durch die
Anpassung des tatsdchlichen an den gewiinschten
Pkw-Bestand erklart, wobei ein gewisser Séttigungs-
effekt bei wachsender Motorisierung bertcksichtigt

Die Entwicklung des Pkw-Bestandes und der
Neuzulassungen seit 1950
(Semi-logarithmischer MaBstab)
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Der Pkw-Bestand und besonders die Neuzulassungen ver-
vielfachten sich in der ersten Halfte der finfziger Jahre.
Danach verlduft die Enitwicklung noch steil, spéter etwas
ruhiger. Die punktierte Bestandslinie deutet das Wachs-
tum des in Neuwagen bewerteten Pkw-Bestandes an. Die
Kurve der Neuzulassungen zeigt 1962 deutlich den durch
die Sondersteuer verursachten Nachiragerlckgang.

wird. Die theoretischen Annahmen bei der Konstruk-
tion des Modelles werden im Anhang ausfiihtlich be-
schrieben. Auch das Ergebnis wird dort néher er-
lautert. Hier soll nur vorweggenommen werden, was
auch aus der graphischen Gegeniiberstellung von
tatsdchlichem Verlauf der Neuzulassungen und dem
vom Modell geschétzien hervorgeht {siehe Abb. 6 im
Anhang). Die Schatzfunktion konnte wahrend der
Beobachtungsperiode von 1950—1971 durchschnitt-
lich 72% der Varianz der Neuzulassungen erklren,
im Jahre 19692 aber ist die Abweichung von der tat-
sdchlichen Entwicklung der Neuzulassungen be-
trachtlich. Der geschitzte Nachfrageriickgang be-
trégt nur 3%. Es ist wohl anzunehmen, daB die An-
passung auf Grund besserer Informationen iiber den
Pkw-Markt — z. B, Gebrauchtwagenpreisindex {iber
langere Zeiiperioden, jahrliche Daten {ber Pkw-
Abnitzungsquoten — noch verbessert werden
kdnnte. Die deutliche Abweichung 1962 von der sonst
recht guten Ubereinstimmung mit der tats&chlichen
Entwickiung [4Bt aber doch mit ziemlicher Sicher-
heit den SchluB zu, daB der starke Rickgang der
Pkw-Kéufe nur zu einem Teil 6konomische Ursachen
hatte, zum anderen aber durch metaékonomische
Reaktionen poteniieller Kaufer (vor allem von Mittel-
klassewagen) verursacht wurde.

Der Ertrag der Sondersteuer

Im folgenden wird untersuchi, wieweit die Einfiihrung
der Sonderabgabe ihren Zweck erfiilite, dem Staat
zusétzliche Einnahmen zu verschaffen. Hiefiir muf
dem tatsdchlichen Einnahmenerfolg aus der Sonder-
abgabe der Entgang an Steuern und Abgaben gegen-
Obergestellt werden, der durch den Riickgang der
Pkw-Nachfrage verursacht wurde, Der Analyse liegen
teilweise Schitzungen zugrunde, weshalb das Er-
gebnis nur als grobe Annadherung zu betrachten ist.
tn der folgenden Ubersicht werden die wesentlichen
Schritte der Berechnung dargestellt, in den FuB-
noten werden die Schatzmethoden erlautert,

Von 1968 bis 1970 wurden insgesamt 358.679 Pkw
neu zugelassen, 1968 wurden etwa gleich viele Klein-
und Mitielklassewagen gekauft als ohne Sonder-
steuer zu erwarten war {nur zeitlich bis Ende August
vorverlegt), gréBere Pkw wurden um stwa 4.000
Stiick mehr abgesetizt 1969 blieben jedoch die Zu-
lassungen um 33% und 1970 um 11% unter der Zahl,
die nach der Einkommens- und Preisentwicklung ab
1967 bei den gegebenen Einkommens- und Preis-
elastizitdten zu erwarten war. Ohne Sondersteuer
wéren in den Jahren 1968 bis 1970 schéitzungsweise
401.000 Pkw neu zugelassen worden, um 42 321 mehr
als tatséchlich. An Hand der Gegeniibersteliung von
tatsdchlichen und prognostizierten Pkw-Kaufen
(358679 : 401.000) wurden aus den Umsdtzen die

327



Monatsberichte 8/1971

Der Erirag der Sondersizuer

1968 1%86% 1970 Summe
1968 bis 1970

in10008
A (Tatstichlicher Verlauf)

1 Zahl der Nevzulassuagen

fabriksnever Personenkrafi-

wagen in Stiick®) . . 130 635 100 652 127,392 358679
2 Bruttoumsaiz durch Personen-

krafiwagen-Neukdufe?) 7,296 387 5671036 8,118.883 21 086,308

a) 55% Umsatzstever £01 301 31997 446538 1,159 746
b} 20% Zoll von 81 6% des
Einfuhrwertes®) ... ..., 641 346 544740 781568 1 947654

<) 13% Ausgleichstevar?)
von Einfohrwert + Zoll 594,251 521.875 &12.520 1,728,646

1,636 898 1,378522 1820626 4,836,046

3 Summe o} bis ¢}

B. (Sehéfzung)
1 Zahl der Neuvzulassungen
fabriksnever Personenkraft-
wagen in $tick?) .. .. 126.500 133 300 141.000  401.000
2 Brettouvmsalz aus Personen=

wagen-Nevkdufen®) §,923472 7389626 8125125 22438223

a) B'5% Umsatzsfever . 380.791 406,429 446882 1.234102
by 20% Zol . . 608 691 492816 762093 2 063.600
¢) 13% Awvsgleichstever ... 563.994 663.005 612.942 1,839.941
3 Summe a} bis €} . 1,553.476 1,762 250 1.821917 5137643
4 B.2—A 2 . 1,351.917
5 B 3—-A 3 301.597
Geringere Eririge cus:
6. Gewerbesteuer™) . S 4,326
7 Einkommensteuer®) 9993
8. Lohnslever {von Verireler-
provisionen)?) .. . 4 461
2 Neuanmeldsgebithren 8750
10 AuBenhandels-
férderungsbeiiragt®) .. . 6.348
41 Verlust an Einnahmen aus der
Senderabgake November bis
lahresende 1970%) . | 85,572
12 Summe 5. bis 11. . 421 057
13 Einnahmen aus der Sonder~
abgabe L 1,337 879
14 Mettoeinnahmenerfolyg des
Bundes ays der Sonderabgabe 916,822

"} Laut Neuzulassungsstalistik des Osterreichischen Statistischen Zentralamies
Im Johre 1970 worden den ausgewizsenen MNewzulassungen noch jene
nach Ankibndigung der AuBerkraftsefzung der Sondersteuer {ab November 1970)
gekevflen, aber bis zum Jahresende nicht argemeldeten Meukaufe {rd 13.500)
hinzugezdhit um den Jahresumsafz méglichst genav zu erfassen. — %) Dureh-
schnittspreise der neugekauvfien Pkw: 1968: 55 853 §. 1969: 56.323 S, 1970:
57.625 S; die Umsatzzahlen enthalten auch die Verkdufe ven Pkw an Personen,
die nicht sondsrabgabepflichtig waren -« 2) EFTA-Importanteil 1948: 81497,
1969: 786%, 1970: 75'9% - % ErmiBigung der Ausgleichsteuver 1969 auf
19°6%4 — *) Schitzung der Neuzulassungen unter der Annahme daB die Sonder~
abgabe auf Plew nicht eingefiihrt worden wire — *) Durchschnilispreise der
neugekauften Plew bei Wegfall der Sonderabgabe 1948: 54 731 § 195%: 55.353 5,
1970: 57 625 5 »- 7) Gewerbesteuersatz: 16%, — *) Einkammensleuersatz: 449
nach Gewerbesteyarabrug, — *) 229 von 1'5%, des Pkw-Kaufpraises — 19150 5
pro importiertem Plow. — 113 Die nach Ankindigung der Abschaffung der Sonder-
steuer bis zum Jahresende gekauften Pkw worden fast durchwegs erst im Jchre

1971 zum Verkehr zugelassen, um der Entrichiung der Sonderabgabe zv eni-
gehen.

Mindereinnahmen der Gebietskdrperschaften (Bund,
Lander, Gemeinden) an Umsatzsteuer, Zollen, Aus-
gleichsteuer, Einkommen- und Gewerbesteuar {von
den Autohindlern) sowie Lohnsteuer (von Vertreter-
provisionen) und Neuanmeldegebiihren errechnet.
Die Eingénge an Mineraldlabgabe, Kraftfahrzeug-
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und Versicherungssteuer dirften nur wenig gesun-
ken sein, weil die potentiellen Neuwagenkaufer, die
auf eine Neuanschafiung verzichteten, zum (berwie-
genden Teill Pkw-Besitzer waren, die ihre bisherigen
Wagen weiterhin nutzten, Der Wert der 1969 aus
Steuergriinden nicht realisierten Pkw-Kéufe wurde
geschétzt, indem der Durchschnittspreis des ,Un-
selbsténdigen-Pkw“ 1966 mit dem Pkw-Neuprais-
index und einem Preisfakior (der den Trend zum
groBeren Auto miBt) forigeschrieben wurde [n glei-
cher Weise wurde beim Pkw-Importwert verfahren,
um die Einfuhrbelastungen berechnen zu kdénnen
Diese Schétzung war erforderlich, weil die Durch-
schnifispreise der 1969 gekauften Pkw durch den
Nachfrageausfall an Mittelklassewagen nach oben
verzerrt wurden.

Die tatsadchlichen Jahresumséatze (laut Abschnitt A
der obigen Ubersicht) wurden ermittelt, indem das
Produkt aus den jahrlichen Neuzulassungen und
dem Durchschnitts-Pkw-Preis gebildet wurde. Die
erhaltenen Umsatzwerte konnten fir 1969 und 1970
mit den Einnahmen aus der Sonderabgabe {= 10%
des Umsatzes) verglichen und kontrolliert werden
1970 wurden dem Umsalz auch jene, bereits Ende
des Jahres ogekauften Pkw zugerechnet, welche
wegen des Auslaufens der Sondersteuer erst Anfang
1971 zugelassen wurden. Die hypothetischen Umsatz-
zahlen (laut Abschnitt B) wurden ermitielt, indem die
prognostizierten Neuzulassungen (unter der An-
nahme, daB die Sonderabgabe nicht eingefiihrt wor-
den ware) mit dem Durchschnitiskaufpreis chne
Sondersteuer multipliziert wurden.

Der tatsdchliche Umsatz durch Pkw-Kiufe in den
Jahren 1968 bis 1970 betrug 21.086 Mill. S. Unter der
Annahme einer ungestérien Pkw-Nachfrage wurden
fir die gleiche Zeitspanne hypothetische Umsétze
von 22438 Mill. S errechnet Der von der Sonder-
steuer verursachte Nachfrageentfall betrdgt somit
1352 Mill. S, wovon insgesamt rund 421 Mill. S an
Abgaben und Steuern hitten entrichtet werden
missen. Da aus der Sonderabgabe insgesamt
1'3 Mrd. S eingingen, verringert der Steusrverlust um
421 Mill. 8 den Nettoeriolg aus der Sonderabgabe
auf etwa 917 Mill. 8. Tatsdchlich wird der Steuer-
verlust geringer gewesen sein, weil die flr Pkw-
Kaufe geplanten Ausgaben zum Teil der Nachfrage
nach anderen Gltergruppen zugute kamen und
somit Abgaben im Umweg {ber andere Steuern dem
offentlichen Budget zuflossen. Die Zuordnung alter-
nativer Konsumzwecke féllt allerdings schwer, da der
private Konsum 1969 {im Jahr des stirksten Rick-
ganges der Pkw-Nachfrage} insgesamt nur schwach
expandierte. EinigermaBen plausibel wéren héhere
Ersatzaufwendungen flir Bildung, Erholung und
Unterhalftung sowie Einrichtungs- und Haushalts-
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gegenstanden. Sie kbnnen jedoch nicht sehr bedeu-
fend gewesen sein. Eher ist anzunehmen, daB der
GroBteil der durch nicht realisierte Autokaufe vor-
handenen Liquiditdt auf Sparkonten transferiert
wurde (womit sich ein Hinweis auf die sehr hohe
Sparneigung in diesem Jahr ergibi). Diese These
diirfte auch durch die geringe Substituierbarkeit des
Automobils erhértet werden. Es ist nicht sehr wahr-
scheinlich, dal gréBere Betrige, die bereits fiir Pkw-
Kaufe zweckbestimmt (angespart) waren, auf andere
Giter umgewidmet wurden.

Anhang
Das Nachfragemodell)

Die Nachfrage nach dauerhaften Konsumgltern im
allgemeinen und nach Automobilen im besonderen
wird von dem Bestreben der Konsumenten getragen,
einen bestimmien Bestand dieses Gutes zu erreichen
bzw. zu erhalten. Die Neunachfrage {Neuzulassungen
bzw Konsumaufwand fiir Pkw-Neukdufe) sofl zu-
nachst an Hand des dynamischen Modelles von
R. Stone und D. A Rowe erkldrt werden, dem fol-
gende Gedanken zugrunde liegen:

Die Nachfrage der Konsumenten nach Pkw-Nutzun-
gen setzt voraus, daB bereits ein bestimmter Besiand
dieses Gutes vorhanden ist. Dieser Bestand ist vom
realen Einkommen und vom Pkw-Preis relativ zu den
Preisen anderer Konsumgiiter abhfingig. Angebot
und Nachfrage befinden sich in bezug auf die Nut-
zung des Pkw im Gleichgewicht, wenn die Konsu-
menten den Bestand, den sie gerade halten, nicht zu
Andern wiinschen. Ist der Bestand aber kieiner, als
der gegebenen Einkommens- und Preisrelation ent-
spricht, werden die Konsumenten versuchen, den
Bestand auf das erwliinschte Niveau nachzuziehen.
Die Anpassung wird um so schneller erfolgen, je
gréBer die Differenz zwischen tatsachlich vorhande-
nem und erstrebtem Bestand ist Jede Verdnderung
des Einkommens und der Preise zieht eine solche
Anpassung nach sich. Bei kontinuierlicher Einkom-
mensvermehrung und lber die Zeit relativ konstanten
Pkw-Preisen wird der erwiinschte Bestand dem tat-
sfchlich vorhandenen stets vorauseilen, wenn man
einen gewissen Zeitfaktor filr die Anpassung beriick-
sichtigt.

Der gewiinschte oder ersirebte Pkw-Bestand kann
nun mittels einer einfachen linearen Gleichung dar-

gestellt werden?®), indem er, éj, {der gewlnschie

!} Die hiefiir notwendigen Berechnungen wurden auf der
Fechenanlage des Institutes fiir Hohere Studien durchge-
hrt.

% Das im folgenden entwickelte Modell lehnt sich in we-
sentlichen Punkten an das ModeH ven G. €. Chow an:
Demand for Automobiles in the United States, A Study in
Consumer Durables, Amsterdam 1957

Pkw-Bestand des j-ten Konsumenien im Jahr f),
dberwiegend von relativen Pkw-Preisen (PI-,) und
realen Einkommen (E;, } abhénge:

ft) By = ap + byPy + cuEy + uy

a; wird vom Geschmack des j-ten Konsumenten be-
stimmt, und v, symbolisiert alle nicht beriicksichtig-
ten Variablen, die gleichfalls die Bestandsnachirage

beeinflussen.

Nimmt man noch an, daB sdmtliche Koeffizienten
und Variablen den Mittelwert einer Haufigkeitsvertei-
lung darsteflen, weiters, da sowohl b, und P; als
auch ¢, und £, voneinander statistisch unabhéngig
sind und daB die Koefiizienten der Variablen E und P
tber die Zeit konstant bleiben, dann ist der Mitiel-
wert des gewilnschien Bestandes eine lineare Funk-
tion des mittleren Preises und durchschnittlichen
Einkommens, deren Koeffizienten unabhéngig von
der Zeit sind:

(2) B =a-+bP +cE +u

Urnter der Voraussetzung, daB der vorhin erklarie ge-
wiinschte Pkw-Bestand (in Neuwagendquivalenten)
immer erreicht wird (d. h. der tatsachlich vorhandene
mit dem erwilnschien Bestand ident ist), sind die
jahriichen Neukaufe die Differenz zwischen ge-
wiinschtem Bestand am Ende des Jahres und tat-
séchlichem Bestand am Ende des Vorjahres. Mit k
wird die Relation zwischen diesen beiden GrdBen
bezeichnet; T — k ist dann die Entwertungs-(Abschrei-
bungs-)Rate, die auch die Verschrottungszahl be-
inhaltet

Die jahriichen Neukaufe (N,) minus Abnitzung sind
nun gleich der Differenz zwischen erstrebtem Be-

stand am Ende des Jahres ¢ (B,) und dem Gesamt-
bestand am Ende des Jahres t —7 (B,_4):

(3) Ny + By (Pys Epp uy) KByt

wobei der Pkw-Bestand ohne zeitliche Verzdgerung
an sein gewiinschtes Niveau angepaBt wird, das
haupisdchlich durch Preis und Einkommen bestimmt
wird.

Wird Gleichung (3} nun mit B,_, erweitert und um-
geformt, dann ergtbt sich:

(4) Ny = (By— By_y) + (1—K) By,

wodurch die j&hrlichen Neukiufe in zwei Teile auf-
gespaltet werden; der erste Teil, B, — B,_, stellt die
gewlnschte Bestandsverdnderung (Erweiterungs-
nachfrage) dar, der zweite, (1 — k)B,_,, die Ersaiz-
nachfrage fir ausgeschiedene Fahrzeuge sowie die
laufende Entwertung.
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Nun soll die wichtige Frage geklért werden, in wel-
chem Umifang eine Anderung im gewiinschien Auto-
mobilbestand (hervorgerufen durch eine Einkom-
mens- oder Preisinderung) noch in der gleichen
Zeitperiode eine Anpassung des taiséchlichen Be-
standes an das neue erwinschte Niveau herbei-
flihrt. Denn es ist sicher unrealistisch anzunehmen,
dafl die gesamte Anpassung jeweils innerhalb eines
Jahres erfolgt, weil die Konsumenten dann bedacht
sein miBten, auf jede Verdnderung des Einkom-
mens- und Pkw-Preisniveaus ohne wesentliche Ver-
zbgerung und ohne Berlicksichtigung der tatsdch-
tichen Angebots- und Nachfrageverhéltnisse auf den
Pkw-Mé&rkien zu reagieren,

DPemnach werden die jéhrlichen Neuwagenkdufe (N}
nur eine Teilrate ¢ der gewiinschten Bestandsverén-
derung pro Jahr beinhalten. Gleichung (4) erhalt so-
mit einen zusétzlichen Koeffizienten ¢ der Erweite-
rungsnachfrage:

(5 Ny=c[B(PpEpu)—B_] + (1—KB_g

beziehungsweise nach Multiplikation des Bestands-
anpassungskoeffizienten mit den einzelnen Para-
metarn:

(6) Ny = By (Pp Epy uy) + (1—k—¢) By

Dieses Modell Chows Ist linear im natliriichen MaB-
stab, d. h,, die Einflisse von Preis und Einkommen
auf den gewiinschten Bestand sind konstanie Viel-
fache dieser Grofen. In Anbetracht der starken An-
derung aller dieser GrdBen im Verlauf der Jahre 1951
bis 1971 ist es wiinschenswert, eine logarithmisch
lineare Nachfragefunktion zu verwenden, also zu
schreiben:

(7) fog B (1) = & + § log P(t) + 7 log E(t}.

Das erfordert aber, daB die Gleichung fiir die Neu-

wagenkdufe (6} eine andere Gestalt erhdlt, und zwar:

Ni)—(1—kB®H [BWHT
B (1) =[sm]

Nach Logarithmieren ergibt dies fir (8) eine Glei-
chung, in die man den obigen Ausdruck (7} flr

fog B (1} einsetzen kann:
Nt
B

(8}

(9) log [t + (1 —k)] = ¢ [log B () — log B (1)]

Wenn man voraussetzt, daB die jahrliche Abnitzung
{1 — k) aus den anderen Rechnungen (Vergleich von
Altwagenpreisen)!) bekannt ist, und wenn man mit

1) Um den =zahlenmdBigen Pkw-Bestand in Neuwagen-
aquivalente umzurechnen, mufiten dis Gebrauchiwagen-
prelse verschledener Baujahre zuelnander in Beziehung
gesetzt werden
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Chow annimmt, daB diese Abniitzungsquote konstant
bleibt, dann kann man auf Grund der letzten Glei-
chung eine Regression des prozentuellen Bestands-
zuwachses auf Preis, Einkemmen und Bestand rech-
nen.

Dieser Rechnung steht nur die Schwierigkeit ent-

gegen, daB die GréBen B und B sehr stark miteinan-
der korreliert sind, daB also Multikollinearitdt be-
steht. Dadurch wiirden die Ergebnisse weitgehend
willkiirlich werden (die Regressionsanalyse kann die

Wirkungsanteile von B und B schwer unterscheiden,
wenn die beiden GrdBen sich dhnlich verhalten),

Man kann nun mit Chow folgenden Kunstgriff ver-
wenden: Man sefzt den tatsfichiichen Bestand an
Stelle des gewiinschien Bestandes In Gleichung {7)
ein und berechnet die Elastizitdten § und p. Diese
Vorgangsweise beruht auf der Annahme, daB (lber
léingere Zeitraume der tatsdchliche vom gewdiinsch-
ten Bestand nicht sehr abweichen wird, so daB man
ihn als grobe Annaherung verwenden kann.

Hat man auf diese Weise Preis- und Einkommens-
elastizitéten ermittelt, dann kann man fir jedes Jahr
auf Grund der Preis- und Einkommensdaten dieser
Jahre den gewiinschten Bestand berechnen und die
Abweichung vom tatsdchlichen Bestand feststellen.
Auf Grund dieser Abweichungen kann man dann mit
Hilfe von Gleichung (9) den Parameter ¢ {das Aus-
mabB der kurzfristigen Anpassung des gewiinschten
Bestandes) berechnen.

Nun ist aber die Gleichung (8) bzw. {9) noch in einer
Hinsicht unbefriedigend. Sie setzt — entsprechend
dem log-linearen Nachfrageansatz — voraus, daB
der Autobestand chne Riicksicht auf die Sattigung
des Bedarfes mit zunehmendem Einkommen um so
stirker steigt. Diese Sattigung hat sich aber im be-
trachteten Zeitraum tatsdchlich schon deutlich darin

gezeigl, daB die prozentuellen Zuwachsraten —}:—(-(:——-
— (1 — k) des wertmaBigen Autobestandes (in Neu-
wagendquivalenten) im Verlauf der Zeit sinken, was
offenbar mit dem Wachsen des Bestandes zusam-
menhéngt Um diesem Saitigungseffekt Rechnung zu
tragen, ohne dabei gleichzeitig uniberwindliche
Schwierigkeiten fir die Berechnung zu schaffen, soll
nun das Modell in folgender Weise modifiziert wer-
den: Es wird angenommen, daB die Anpassung des
tatsdchlichen an den (laut log-linearem Nachfrage-
modell) gewiinschten Bestand nur unvollkommen er-
folgt, und zwar um so unvolikommener, je gréBer
der Bestand ist Wir nehmen daher an, daB sich nicht
der tatséchliche Bestand B, sondern vielmehr B¢
{wobei d > 7) an den gewilnschten anpaBt, wodurch
sich B in der gewilinschien Weise verhalt Die Glei-
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chungen (8) und (9) erhalten daher folgende Gestalt:
N(t BT
(8a) 1+—g£)——(1—k) =[ ”]

Nfi) .
{9a) log [1 +—BEJ —(1—k)] =c[legB () —dlieg B{l)] =

= ¢ flog B (1) — log B(t)] — ¢ (d— 1) log B (1)

In der zuletzt angegebenen Umformung eignet sich
die Gleichung als Grundlage fiir eine Regression

nach den beiden Variablen (B — B) und B, well diese
beiden — die Differenz zwischen gewiinschiem und
tatséchlichem Bestand sowie der tatsichliche Be-
stand — prima facie nicht stark korreliert sind.

Die Daten

Folgende Daten {ber den dsterreichischen Pkw-
Marki waren filr die Schétzfunktion erforderlich:

— der jahrliche Pkw-Bestandt), jeweils am 31. De-
zember erfaBt und nach Baujahren und Markt-
anteilen der einzelnen Typen aufgegliedert,

— die monailichen Neuzulassungen fabrikneuer
Pkw!),

— ein Pkw-Neupreisindex auf Quartals- und Jahres-
basis?),

— monatliche Gebrauchtwagenpreise (kein Index)
seit 19619),

— private Konsumausgaben fiir Pkw-K&ufe!)?), quar-
tals- und jahresweise,

— monatliche Ummeldungen (= Gebrauchiwagen-
umsatze) (seit 1967)1).

Als Einkommensparameter wurden statt des persdn-
lich verfiigharen Pro-Kopf-Volkseinkommens die ge-
samten realen privaten Konsumausgaben pro Kopf
verwendet. Die Konsumausgaben werden hiufig des-
halb als Einkommensparameter herangezogen, wel!
die Konsumenten (hesonders Uber kurze Zeitperi-
oden hinweg) einen besseren Uberblick liber ihre Aus-
gabenverpfiichtungen als tber ihre Einkommen ha-
ben, so daB dies eine bessere MaBzahl des Dauer-
einkommens der Wirtschaftssubjekte hildet.

Als Bestandsvariable wurde nicht der stiickzahl-
miéfRige Pkw-Bestand verwendel, sondern, wie er-
wahnt, ein in Neuwagendquivalenten bewerteter. Den
Bewertungsmafsiab bildeten die relativen Pkw-
Preise der ein- bis fiinfjihrigen Personenkraftwagen
im Jahre 1967. Fiir eine (etwa 80% des Bestandes

1) Usterreichisches Statistisches Zentralamt — 2} Osterrei-
chisches Institut fiir Wirtschaftsforschung — %) Laut ,Auto-
wert", monatliche Gebrauchtwagenpreisliste, herausgege-
ben von H. Lederer.

Variable des Nachfragemodells

PKW-Bestand PKW- PKW-Neu- PKW-Kaufe
Stlek pro  Nevwagen-  Preisindex  zulassungen  pro Kopf
1.000 dquivalente 1964=100 pro 1.000 in$
Einwohner pro1.000 Einwohner
Einwohnar .
1950 6987 2194 2055 0799 5 568
1951 . 8161 2 680 1687 0910 6747
1952 . 9067 3495 1443 1023 9945
1953 .. 10'360 43097 160'6 1238 11 525
1954 ... 12829 &329 1284 2993 ¥ 683
1955 . 201143 12145 1214 &217 98 892
1956 .. 26551 . 17384 1134 4910 151 496
1957 ... 32990 22356 1128 7 581 1687952
1958 . L0 £44 27813 1073 8643 202 705
195% 48107 32'864 1097 9449 250257
1960 .. 56'806 38382 10986 11101 316 884
1961 . 66412 43929 1067 11200 307 027
1962 . 77516 30 640 102'5 11966 341 248
1963 86'911 55250 1026 12 485 378 081
1964 96 69T 60005 1000 13 289 (AL 173
1965 .. 108364 66175 950 15 274 494 $83
1966 1200290 72312 943 16 659 690316
1957 . 131103 77 6B6 928 16119 619937
1968 .. 143713 84208 946 w15 17 774 631293
1969 152°473 85723 979 83%) 13 651 492 283
1970 . 161766 89 482 994 836" 17 222 675179
1971%) .. 169045 93509 506 22231 698 810

Q: Osterreichisches Institul for Wirlschaftsforschung; Csterreichisches Statisti-
sches Zentralamt. — ') Ohne Sandersiever — ) Geschifzt.

reprasentierende) Auswahl dieser Fahrzeuge wurden
an Hand ihrer Marktanteile die Durchschnitts-
gebrauchtpreise ermittelt Diese wurden zum Ge-
brauchtwert des letzten (neuesten) Modelljahres?) in
Beziehung gesetzt, wodurch sich eine Reihe von Eni-
wertungsraten ergab, die mittels einer Regression
auf die Zeit fiir die weiteren Jahre ergédnzt wurde.
Die erhalienen Abschreibungsraten (ihr Durch-
schnittswert betrédgt etwa 15%) wurden Gber die ge-
samte Periode als konstant bleibend angenommen,
nachdem der Vergleich mit einer auf Grund von Da-
ten aus 1961 berechneten Entwertungskurve keine
wesentlichen Unterschiede zeigte. Fiir die finfziger
Jahre besteht mangels Daten keine Kontrollméglich-
keit, doch diirfte die Fehlerquote nicht gro8 sein.

Keinerlei statistische Unterlagen sind {iber Hindler-
umsétze von Gebrauchtwagen, Gebrauchtwarenlager,
Eintausch-Neukauf-Relaticnen, Gebrauchtwagenim-
porte wie -exporte vorhanden. Soweit solche Daten
notwendig waren, wurden Schatzungen auf Grund
von Informationen aus dem Autohandel herangezo-
gen.

Die beiden Schatzfunktionen wurden an Hand der
vothandenen Jahresdaten fiir 1950 bis 1971 getestet.
Mit der Verwendung von Jahres- statt Quartalsdaten
ist zwar ein Informationsveriust verbunden: Die Vor-
kéufe im L und NI Quartal 1968 sowie die Minder-

4 Es wurde deshalb der Gebrauchiwert und nicht der Neu-
preis genommen, um dem Umstand Rechnung zu tragen,
dafl bei Neukéufen Rabatte gegeben werden und Ein-
tauschkonditionen gleiches bewirken.

a3
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kédufe im IV. Quartal 1968 werden in der Jahres-
betrachiung durch eing 67%ige Jahreszuwachsrate
verwischt; im Jahr 1969 ist statt einer kontinuierlichen
Zunahme der Pkw-Kiufe (von einem tiefen Niveau
ausgehend) nur noch ein globaler Nachfrageriick-
gang sichtbar. Dieser Informationsverlust wird je-
doch durch die bessere VerldBlichkeit der Jahres-
daten und die langere Becbachtungsperiode kom-
pensiert, da fiur die finiziger Jahre teilweise (und
fir das disponible Einkommen berhaupt) keine
Quartalsdaten vorhanden sind, AuBerdem k&nnen
die Vor- und Minderkdufe sehr einfach durch die
Ursache erkldrt werden: Die 10%ige Sondersteuer
erlangte durch den Abgabencharakter und die frih-
zeitige Verdifentlichung groBe Publizitit Deshalb
hatten die Konsumenten geniigend Zeit zu disponie-
ren (z. B. Kreditbeschaffung}; die Autoh&ndler konn-
ten reichliche Lager anschaffen. Beides wére in die-
sem AusmaB unmoglich gewesen, wére die Preis-
steigerung nicht durch die Sonderabgabe, sondern
durch eine (plétzliche) Preiserhdhung des Autohan-
dels erfolgt.

Die Durchfiihrung der Regression auf Grund von (7)
ergab folgende Schatzfunktion:

B =748 4 2'44 KONS — 231 PREIS
(13%))  (20%)")

RZ=098
Preis und gesamter privater Konsum erkidren hier
98% der Varianz des gewiinschten Bestandes Die
Konsumelastizitat betragt 24, d. h., eine Zunahme
des privaten Konsums um 1% hatte (bei konstantem
Preis) eine positive Verdnderung des gewiinschien
Pkw-Bestandes um 2'4% zur Folge. Die Preiselastizi-
tét ist mit —2'3 relativ hoch. Demnach zog wahrend
der Beobachtungsperiode eine 1%ige Verdnderung
des Pkw-Neupreises (be! konstantem privatem Kon-
sum) eine Anpassung des gewlnschten Bestandes
um —2 3% nach sich.

Die zweite Regression erbrachte auf Grund der er-
haltenen Preis- und Konsumelastizitit und der Glei-

chung (9a) folgende Schatzfunktion:

Y = 0292 + 0173 (log B, — logB,) — 0114 logB,,

(30%)") (14%)")

RE=072 }

Daraus errechineten sich die Werte fir ¢ mit 0'17 und
fir d mit 167

Der Vergleich der auf Grund des Modelis geschétz-
ten und der tatsAchlichen Neukiufe zeigt fiir das
Jahr 1962 einen leichten Riickgang von etwa 3% fir
den Schaizwert, wihrend die tatséchlichen Neukaufe
um 23% abnahmen.

1y Standardabweichung in % des Koeffizienten,

Tatstichlicher Verlauf der jahrlichen Neuzulassungen und
durch ein Skonometrisches Nachfragemodell geschatzter

Vertauf
2%
24 : — — —Neuzulassungen geschatzt i’
Neuzulassungen tatsdchlich i
2 !
e I !
cwr I
s b
WL
(=)
S -
E -
aid
£ L
(%3]
S5ur
n
WL
(]
510 F
™ —
2
2et
=
s
4 -
2 b
-
[ ] ! i i 1 i 111 1 1 | -] 1 ] 1 1 1.1 1 1 L]
1850 1955 1960 1955 1970
Ba.tw /e

Die Schéatzfunktion erkiirt von 1950 bis 1971 durchschnitt-
lich 72% der Varianz der Neuzulassungen. Der starke Ab-
satzrickgang von 1969 kamn nur zu einem geringen Teil
erklart werden. Das geht wahrscheinlich weniger auf Mén-
gel des Modells als auf die metadkonomische Protesthal-
tung der Pikw-Kaufer zuriick.

Das Modell erklidrt somit den starken Absatzrick-
gang 1969 nur zu einem geringen Teil. Wohl muB zur
vorliegenden Berechnung einschrénkend bemerkt
werden, daB die Gleichsetzung von erwiinschiem
und tatsdchlichem Besiand bei der Errechnung der
Elastizitaten wahrscheinlich gine zu grobe Anndhe-
rung darstellt. Das diirfte dazu gefiihrt haben, daB
die geschitzten Elastizititen ziemlich hoch sind,
wahrend der Anpassungskoeffizient ¢ unplausibe!
niedrig ist. Eine weitere Unvolikommenheit des Mo-
dells liegt darin, daB die Abnitzungsquote (1 —k)
als konstant angenommen wurde. Die Bewegung der
Altwagenpreise im Jahre 1962 deutet aber darauf
hin, daB sie abnahm und damit einen Teil des Rick-
ganges der Neuwagenkéufe erklart. Eine weiiere Ver-
feinerung des Modeils auf Grund dieser Einwénde
wiirde vielleicht die Anpassung eitwas verbessern,
zweifellos bliebe aber noch immer ein betrdchtlicher
Skonomisch nicht gekidrter Rest, der wahrscheinlich
Uberwiegend der Protesthaltung vieler potentieller
Pkw-Kaufer zuzuschrelben ist

Gunter Erker
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