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Die voraussichtliche Entwicklung des Bestandes an
Personen- und Lastkraftwagen bis 1980

Die Nachfrage nach Krafifahrzeugen ist fiir die Verkehrspolitik aus verschiedenen
Grinden interessant Léngerfristige Bedarlsvorausschétzungen kénnen als Richi-
schnur fiir den StraBenbau, die Auswejtung von Erzeugungsbetrieben, Werkstétten,
Garagen und Tankstellen sowie fiir die Heranbildung von Fachkréften dienen. Das
Institut hat erstmals 1957 solche Vorausschitzungen erstellt und paBit sie peri-
odisch der tatsdchlichen Entwickiung an. Die notwendigen Revisionen hielten sich
bisher in verhéltnismaBig engen Grenzen. Die fetzten Unitersuchungen, 1967 fir
Personenkraftwagen und 1966 fiir Lastkraftwagen, endeten 1975, die vorliegende
Studie reicht bis 1980. Die Profektionen ersireckien sich auf Erweiterungsbedarf
(Bestandseniwicklung) und Ersatzbedarf; beide zusammen ergeben die Neuzulas-
sungen von Kraftfahrzeugen. AuBerdem werden regionale Entwicklungstendenzen
sowie Verschiebungen in der Nachirage- und Bestandsstruktur beriicksichtigt

Projektionsmethode

Okonomische Projektionen oder Prognosen gehen
von einem Modell aus, das die Wirklichkeit in verein-
fachender Weise beschreiben soll. Der Bestand von
Kraftfahrzeugen wird fast immer mit Hilfe von Nach-
fragemodellen geschatzt, deren Schwierigkeitsgrad
von einfachen Trendextrapolationen bis zu sehr kom-
plizierten Rechenansétzen reicht!). Welches Modell
verwendet wird, hdngt nicht zuletzt von den vorhan-
denen Statistiken ab Komplizierte Methoden verbes-
sern nicht die Ergebnisse, wenn die Annahmsn nicht
empirisch untermauert werden kdénnen und daher
mehr oder weniger witlkiirlich gesetzt werden miis-
sen. Im vorliegenden Fall legen die statistischen
Moglichkeiten und die Entwicklung im letzten Jahr-
zehnt ein einfaches Verfahren nahe,

Viele wirtschaftliche Prozesse, wie z B. die Nach-
frage nach Fernsehgeriten, Radicapparaten oder
Eisschrianken, folgten einem S-férmigen Kurvenver-
tauf. Die j&hrlichen Zuwachsraten von Produktion und
Nachfrage steigen zundchst, beginnen dann ab einem
bestimmten Punkt zu sinken und nahern sich all-
mahlich dem Wert Null. Der sogenannte Séftigungs-
verlauf ergibt sich daraus, daf der Spielraum fiir das
Wachstum durch einen Plafond (Sattigungspara-
meter) begrenzt ist. Ein Beispiel aus dem Bereich
der Naturwissenschaften bietet das Wachstum einer
Bakierienbevolkerung in einer N&hrlésung: der Pla-
fond wird durch die begrenzte Menge an Nahridsung

1} vgl. hiezu: Die voraussichiliche Entwickling des Bestan-
des an Personenkrafiwagen bis 1875, Monatsberichte, Jg.
1965, Nr. 11, 8 408 {Okonometrische Analyse)
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bestimmt, dber die hinaus ein Wachstum unméglich
ist. In der Wirtschaft fehlen solche eindeutige natir-
liche Begrenzungsfakioren, doch kann man mit Hilfe
plausibler Annahmen Séittigungsparameter setzen,
die einen S-férmigen Verlauf der Entwicklungskurve
vermuten lassen.

Fiir den Bestand an Kraftfahrzeugen ist der Plafond
die Vollmotorisierung. Auf Grund der Entwickiung in
den USA®) scheint eine Personenkraftwagenmotori-
sierung iiber eine Dichte von zwei Einwohnern je
Personenkraftwagen (500 Pkw je 1.000 Einwohner)
nicht hinauszugehen (in den USA 1988 2'3 Einwohner
je Pkw), wobel bis zu einer Dichte von drei Einwoh-
nern jeé Pkw die Entwicklung steil und von da ab
sehr flach verlauft (oberer S-Bogen). Fir Osterreich
[aBt sich der exakie Verlauf der S-Kurve (ob logi-
stisch oder eine andere Form) noch nicht festste!len
Die bigherige Entwicklung (siehe Abbildung,
Seite 415) ab 1956, dem Beginn des steilen Astes der
Kurve, [aBt sich gut durch einen linearen Zeittrend
{konstante absolute Zuwachse pro Zelieinheit) extra-
polieren. Die Vergleichsweise niedrige Pkw-Dichte
{&8t vermuten, da8 sich die Motorisierung auch kint-
tig noch im steilen Teil der S-Kurve befinden wird
und auch im Jahr 1980 noch nicht den oberen flach

2) C. F. Roos und V von Szelistki haben 1939 erstmals fir
Automobiinachfrage eine S-Kurve in Form eines logisti-
schen Verlaufes

T
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angenommen. Siehe The Dynamics of Automobil Demand,
New York 1839, 8. 21ft. Auch O. Lange verwendet fir die
Automobilproduktion in den USA die logistische Funktion;
siehe Introduction to Econometrics, Warschau 1959, S. 52ff
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verlaufenden S-Bogen erreicht haben dirfte. Unter-
stellt man ferner, daB die wichtigsten Bestimmungs-
griinde der Pkw-Nachfrage sich etwa so entwickeln
werden wie in der Beobachiungsperiode, so er-
scheint es vertretbar, den /inearen Trend bis 1980 zu
extrapolieren. Dementsprechend wurden die Schatz-
werte nach der Formel y = a + bx errechnet, wobei y
die Zahl der Pkw je 1.000 Einwohner, x die Zahl der
Jahre (beginnend ab 1956), a2 und b Konstante
sind, deren numerischer Wert aus einer Regression
der Pkw-Dichte auf die Zeit errechnet wurde. Dieses
Schétzverfahren lieferte nur dann stark verzerrte Er-
gebnisse, wenn fitr Osterreich ein viel niederer Pla-
fond als 500 Pkw je 1.000 Einwohner gélte und die
absoluten Zuwéchse schon vor 1980 geringer wiirden.

Entwicklung der Pkw-Dichte je 1.000 Einwchner
in Osterreich seit 1934

kw- Dichte je 1900 Einw
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Die Motorisierung mit Pkw folgt einem 3-férmigen Kurven-
verlauf. Die Zuwachsraten der Motorisierungsdichte neh-
men zundchst nur langsam zu, steigen dann kréftig und
verflachen schlieBlich mit wachsender Motorisierungs-
dichte. In Usterreich befindet sich die Entwicklung im stei-
len Ast der Kurve und wird auch 1980 noch nicht in das
flach verlaufende Kurvenstlick einmiinden. Eine lineare
Trendextrapolation auf die Zeit ab 1856 bietet sich daher
fiir eine Prognose bis 1980 an. Die Regressionsgerade hat
die Form
y = 10 957 + © 89225,

wobei y die Pkw-Dichte und x die Zeit sind

Dafiir gibt es jedoch keine Anzeichen; internationale
Vergleiche lassen eher vermuten, dafl die Ergebnisse
der linearen Extrapolation an der Untergrenze der
fur 1980 méglichen Werte liegt.

Es wurde noch ein zweites, vom ersten unabhéngiges
Prognoseverfahren angewandt, das fiir 1980 um rund
11%% hbohere Werte ergibt Es erklart die Neuzulas-
sungen an Pkw aus dem verfiigharen persdnlichen
Einkommen. Der quantitative Zusammenhang wurde
mit einer invers-logarithmischen Funktion fog y =
= a + b x ermittelt, wobei y die Pkw-Neuzulassungen
je 1.000 Einwohner, x das verfligbare Einkommen je
Einwohner, a und b (Regressionskoeffizient) Kon-
stante sind Die zukiinftige jahrliche reale Einkom-
menssteigerung wurde mit 4% angenommen. Die
geschéatzten Neuzulassungen kénnen mit Hilfe einer
Absterbeordnung fiir Pkw in Ersatzbedarf und Er-
weiterungsbedarf aufgegliedert werden; die Pkw-
Bestandsentwicklung ergibt sich durch Summierung
des Erweiterungsbedaries.

Da in erster Linie die Entwicklung des Fahrzeug-
bestandes prognostiziet werden soli, ist die erste
Methode vorzuziehen. Sie erfaBt den Bestandsverlauf
unmittelbar, wogegen der Umweg liber die Neuzulas-
sungen zusiizliche Fehlerguellen enthidlt (Die
Schétzung des Ersatzbedarfes héngt von der Giite
der Absterbeordnung fiir Pkw ab } Die zweite Methode
ermdéglicht jedoch eine niizliche Kontrolle, wobei
ihre Ergebnisse nach internationalen Vergleichen zu
schlieBen eher einen Maximalwert darstellen diriten.

Die voraussichtliche Entwickiung der Bestinde von
Lastkraftwagen und Anhdngern wird nach der giei-
chen Methode wie jene der Pkw-Bestdnde geschétzt
(erste Methode). Zwar fehlen konkrete Vorstellungen
Uber den Sattigungsparameter. Internationale Ver-
gleiche bieten hierliber kaum Anhalispunkte, denn
die Lkw-Dichte hangt weit starker als die Pkw-Dichte
von den Besonderheiten eines Landes ab, wie der
Verkehrspolitik, der Siedlungsstruktur, dem Boden-
relief und der grofirdumigen Verkehrslage. Ddnemark
z. B. hat eine Dichte von 18 Einwohnern je Lkw, die
Schweiz von 50, Westdeutschiand von 56 und ltalien
von 71 Diese Differenzen beruhen nur zum geringen
Teil auf Unterschieden im &konomischen Entwick-
fungsstand. Pa jedoch die Lkw-Dichte in Osterreich
erst bei 70 Einwohnern je Lkw liegt und verschie-
dene Fakioren (die Umstellung des Bahnverkehrs auf
den Knotenpunktverkehr, der Ausbau des StraBen-
netzes usw.) den Lastkrafiwagen beglinstigen, diirfte
der Wachstumsspielraum bis zum Sattigungsplafond
noch sehr groB sein. Es wird daher so wie fiir Pkw
der bisherige Motorisierungsverlauf nach der Formel
v = a -+ bx extrapoliert, wobei y der Bestand und x
die Zeit sind.
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Personenkraftwagen

Der Pkw ist teils Investitionsgut und teils dauerhafies
Konsumgut. Mit fortschreitendem Wohistand (iber-
wiegt die private Nutzung, da sich immer mehr Haus-
halte einen Pkw leisten kénnen, Von 1956 bis 1968
stieg der Anteil der Pkw, die sich im Besitz von un-
selbsténdig Erwerbstdtigen befinden, von 37% auf
86%. Da auch die Gbrigen Besitzergruppen den Pkw
teilweise flir private Zwacke verwenden, kdnnen etwa
80% der Pkw als dauerhaftes Konsumgut eingestuft
werden. Die Nachfrage ist daher {berwiegend vom
Konsumverhalien der Haushalte (und nicht von den
Investitionsentscheidungen der Unternehmungen} ab-
héngig. Zu den objektiven Bestimmungsgriinden des
Konsumverhahltens gehéren vor allem das Einkommen

Zusammenhang 2wischen Pkw-Dichte und Brutto-
Nationalprodukt 1956 bis 1967

1008 t T T 11101
800 Elastizitits- —
koeffizient —
809 1 ftalien . 380 N
L. 2 Usterreich 349 —
3 BR.Deutschland 311
40— 4 Schweden 242 ]
5 Schweiz 362
. [
& 200— _
S
[=]
£
] 5
o
S wo— -
L 80— —
2 f— —
£ 60— —
a8 3 _
: i
é “— —
breen. 2 ——
e
20 — - PR ]
o R
10 20 40 §6 80 100
B.rew f1es BNP je Einwohnerin 1.000 S

Je hdher der Lebensstandard eines Landes ist, desto gréBer
ist die Pkw-Dichte., Neben dem Einkommen spielen aber
auch die Verbrauchsgewonnheiten eine maBgebliche Rolle,
wie ein Vergleich zwischen lialien und Schweden zeigt.
Obwohi ltalien einen weit niedrigeren Lebensstandard hat
als Schweden, ist die Einkommenselastizitit der Nachfrage
nach Pkw — sie kommt in der Abbiidung durch die Steil-
heit der Regressionsgeraden zum Ausdruck — gréBer als
in Schweden
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{einschlieBlich der Kreditmoglichkeiten), die Preis-
relationen, die Nuizungsmoglichkeit eines Pkw (Ver-
kehrsfiachen, Parkilachen) und das Angebot anderer
Verkehrsmittel. Subjektive Bestimmungsgriinde sind
die Rangordnung der Konsumentenbedirfnisse, sie
werden héufig unter der Bezeichnung ,Motorisie-
rungswille” zusammengefaBt

Die vorliegende Vorschau verzichtet darauf, den
Motorisierungsverlauf aus seinen dkonomischen Be-
stimmungsgriinden statistisch abzuleiten, Als erkla-
rende Variable erscheint in der Trendextrapolation,
die hauptséchlich verwendet wird (1. Methode),
explizite nur die Zeit auf. Diese Versinfachung er-
scheint zuldssig, wenn man unterstellt, daB sich die
auf |1&ngere Sicht wichtigsten Bestimmungsfakioren,
das Einkommen und der Motorisierungswille, in der
Prognoseperiode etwa im gleichen MaBe andern wer-
den wie in der Beobachtungsperiode. Die prognosti-
zierten Werte sind Trendwerte, die kurzfristige Kon-
junktur- und Zufallsschwankungen vernachléssigen
Die iatsdchlichen Jahreswerte werden um den ge-
schatzten Prognosetrend (sofern er richtig ist)
schwanken,

Nach den beiden Vorausschatzungen ist flir 1980 ein
Bestand von 1,997.664 Pkw (1. Methode) und von
2,214,252 Pkw (2. Methode)} zu erwarten, um 89 1%
und 1102% mehr als 1968 Dem entspricht eine
Dichte von 258 und 286 Pkw je 1.000 Einwohner
(39 und 35 Einwohner je Pkw)}, gegen 143 Pkw
(7 Einwohner} im Jahr 1968 Die Bestandszuwéchse
werden nach der 1. Methode von 1962 bis 1975 durch-
schnittlich 79 000 Pkw und von 1976 bis 1880 83.000
Pkw betragen (gegen 87.600 von 1865 bis 1967) Sie
sind in der zweiten Vorschauperiode stwas hoher
als in der ersten, weil die Bevdlkerung etwas rascher
wachsen wird. (Die Pkw-Dichte nimmt den Modell-
annahmen entsprechend jahrlich um einen konstan-
ten Betrag zu.)!) Nach der zweiten Methode wéren
absolute Zuwéichse von 93.000 und 102.000 Pkw jahr-
lich zu erwarten.

Das erste Schatzverfahren wird, wie bereits erwahnt
wurde, aus methodologischen Grilnden vorgezogen
Dazu kommt folgende Uberlegung: Die Pkw-Preise
sind infolge der Sonderabgabe ab September 1968
merklich gestiegen und werden infolge der DM-Auf-
wertung im Herbst 1969 neuerlich anziehen Diese
Verteuerungen fallen deshalb besonders ins Gewichi,
weil die Nachfrage ziemlich preiselastisch ist. Die
Zahl der Neuwzulassungen wird 1969 voraussichtlich
auf 100000 Pkw sinken (1967: 122.436, 1968: 130635
Pkw). Bei unverinderten Preisen wére sie ab 1967
vermutlich jahrlich um 4% gestiegen und hitte 1969

Y} Die Trendgleichung fir die Pkw-Dichte:
y = 10957 + 9'892 x (x = Zahl der Jahre ab 1956).
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132 426 Pkw erreicht. Dem Ausfall von 25% der Pkw-
Kaufe bei einer relativen Preissteigerung von 10%
entspricht eine Preiselastizitat von —2'4, Auch wenn
die Preiselastizitat auf ldngere Sicht geringer sein
sollte (etwa 1 5), da die Konsumenten geplante Kdufe
zeitweilig aufschoben (Protestabstinenz), empfiehlt
sich eine vorsichtige Schitzung.

Die Annahme konstanter absoiuter Zuwichse der
Pkw-Dichte impliziert sinkende relative Zuwédchse
und (bei einer anndhernd konstanten Wachstumsrate
der Realeinkommen) sinkende Elastizitdten der Pkw-
Nachfrage in bezug auf das Einkommen Diese Ten-
denz irat bereits in der Beobachtungsperiode deut-
lich zutage. Zwischen 1956 und 1960 stieg die Pkw-
Dichte um 114%., zwischen 1860 und 1964 um 66%
und zwischen 1964 und 1968 nur noch um 44%.. Die
Steigerungsrate war in der ersten Periode 5 4mal,
in der zweiten 375mal und in der dritten nur 3 61mal
s0 hoch wie die des verfligbaren persdnlichen Ein-
kommens je Einwohner. In der Prognhoseperiode ist
nach der ersten Methode (Zunahme 1968/80 um
88%) nur noch ein Elastizitdtsfakior von 125 zu er-
warten, wenn man eine jahrliche Steigerung des
Realeinkommens um 4% unterstellt.

Die anndhernde Verdoppelung des Bestandes an
Pkw in zwdlf Jahren wirft wirtschaftliche Probleme
auf, die hier nur gestreift werden kénnen. Im Vorder-
grund steht der innerstddiische Verkehr. Nach den
Erfahrungen im Ausiand kann das drohende Ver-
kehrschaos nur verhindert werden, wenn mehr und
attraktive offentliche Verkehrsmittei zur Verfligung
stehen. Um den Wochenendverkehr und den tag-
fichen Berufsverkehr {Pendler} bewéltigen zu kdnnen,
missen ausreichende AusfallstraBen in den Bal-
lungszentren gebaut und geniigend Parkplatze im
Stadtrandgebiet errichiet werden (Voraussetzung fiir
den gebrochenen Verkehr), Ein weiteres Problem

Entwicklung der Pkw-Nachfrage und des Bestandes

Neuzu- Ersaiz- Erweite- Bestand  Anteil der
tassungen bedarf rungs- Unselb-
bedarf stindigen
in %
1956 . 4B 037 3198 44 839 187.938 ar 2
1960 ... . . 78 241 15179 63.062 404042 538
1964 . 95 878 21.426 74 452 702 034 618
1968 .. 130 635 39 274 91 361 1,056.290 656
Prognose
Ersie Melhode
1970 . 134 611 56 439 78.172 1,181 195 67 2
1972 - 149 168 9714 79454 1,339 451 &80
1974 163.333 82 597 80.736 1.500.299 &8 6
W 170 228 86.852 81376 1.581.675 &89
1978 . 189 592 104396 B3.196 1829372  &96
1986 . i 201 320 116,858 84 462 1,997 664 700
1980 in 94 von 1968 1541 297 5 924 18¢°1 —

Zweite Methode
1%80 . . 232 585 128.291 104294 2,214 252 00
1980 in % von 1968 1780 R67 1141 209 6

kann sich in der Versorgung mit Automechaniker-
diensten ergeben, zumal die Zahl der insgesamt in
Osterreich Berufstatigen 1980 mit 3,364 000 Personen
nur wenig héher sein wird als 1965 {3,336.000).

Die Entwicklung des Pkw-Bestandes in den einzel-
nen Bundesldndern 1453t sich ebenfalls nach einem
sehr einfachen Verfahren schitzen Wie der bisherige
Entwickiungsverlauf zeigt (siehe Abbildung, Seite 418},
ist auch fiir die Bundeslander eine lineare
Trendextrapolation méglich. So wie im gesamten
Bundesgebiet, diirfte auch in den Bundesléndern
1980 noch nicht der flach verlaufende Teil des
3-Bogens erreicht sein. Ab 1980 ist nur in Wien mit
einer merklichen Verlangsamung der absoluten Be-
standszuwachse zu rechnen. Der fir die Extrapola-
fion benutzte Trend wurde aus der bisherigen Be-
ziehung zwischen dem Motorisierungsverlauf im je-
weiligen Bundesland und im Bundesgebiet gewonnen
(v = a + bx, wobei y die Pkw-Dichte in den Bundes-
l&ndern und x die Pkw-Dichte des Bundesgebietes
sind). Die Schétzwerte unterstellen insbesondere,
daB sich die relativen Pro-Kopf-Einkommen in den
einzelnen Bundesiandern kinftig dhnlich wie in der
Beobachtungsperiode (1956/68) entwickeln werden.
Sollte die relative Entwicklung anders verlaufen,
dann miBten die Schitzwerte etwas modifiziert wer-
den Die voraussichtliche Bevdlkerungsentwicklung
nach Bundesldndern bis 1880 wurde vom Statisti-
schen Zentralamt (Statistische Nachrichten, Jg 1968,
Nr. 6) Gbernommen.

Das Motorisierungstempo war bisher in den einzel-
nen Bundesldndern verschieden. Im allgemeinen
wuchs die Pkw-Dichte in den schwicher motorisier-
ten Bundesldndern relativ starker, im Burgenland
und in der Steiermark z. B von 1956 bis 1968 um
das 93fache und &fache, in Wien hingegen nur um
das 4 4fache Die landerweisen Unterschiede in der
Pkw-Dichte werden relativ kleiner, absolut jedoch
gréfBer. Die Dichte im Burgenland z B. wird 1980 um
41% (1956: 72%) oder um 1289 Pkw je 1.000 Einwoh-
ner {1956: 28 Pkw) geringer sein als in Wien. Reiht
man die Bundeslinder nach der Motorisisrungs-
dichte, dann stehen 1980 die Lander Wien und Salz-
burg mit 315 und 305 Pkw je 1.000 Einwohner an der
Spitze, es folgen Oberdsterreich (259), Niederdster-
reich (250}, Vorarlberg (241), Tirol {238), Steiermark
(225), Kérnten (225) und Burgenland (186). Die Rei-
hung ist nahezu die gleiche wie 1968. Sie deckt sich
nur anndhernd mit der Reihung der Bundesldnder
nach den Pro-Kopf-Einkommen. Die gebirgigen Bun-
deslédnder Vorarlberg und Tirol haben eine geringere
Motorisierungsdichte als Ober&sterreich und Nieder-
bsterreich, abwohl ihr Pro-Kopf-Einkommen hdher ist.

Die Verteilung der Pkw (einschiieBlich Kombi) nach
sozialen Gruppen hat sich wie auch in den anderen

417
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Die Entwickiung der Pkw-Dichle in Usterreich
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o.1.5.vi. fiPkw-Dichte je 1.000 Einwohner in Osterreich

Die Motorisierungsdichte in den einzelnen Bundesl&ndern
ist unterschiedlich, Gber dem Bundesdurchschnitt liegen
Wien und Salzburg, nennenswert darunter Burgenland und
Kédrnten. Das Motorisierungstempe war jedoch in den
schwécher motorisierten Landern in den lefzten zwdif Jah-
ren kréaftiger als in den stdrker motorisierten. Die Unter-
schiede zwischen den BundeslZndern verminderien sich
dadurch und werden bis 1980 weiter abnehmen. So er-
reichte das Burgenland im Jahre 1956 nur 28% der Dichte
von Wien und wird 1980 bis auf 59% heranricken
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Die regionale Entwickiung des Pkw-Bestandes
(einschiieBlich Kombi)

1968 1975 1980  Verdnderung 1980
Be- Dich- Be- Dich- Be- Dich- Be- Dich-
stand te stand te stand te stand  te

Bestand in 1.000 und 1968=100
Dichte je 1.000 Einwohner

Wien . ... . 2915 177 413 256 497 d15 1706 1777
Niederésterreich . 1849 136 274 200 342 25¢ 1847 1842

Burgeniand 24 108 40 148 50 186 1823 1808
Oberésterreich 1710 141 266 208 344 259 2010 1833
Salzburg .. .. . 625 160 103 244 136 305 2173 1907
Steiermark . 1489 128 223 181 286 225 1918 1790
Kérnten . . . . 683 130 101 181 132 225 1932 1722
Tirel . . &6 2 130 104 192 136 238 2052 1837
VYorariberg 6 133 59 200 76 241 234 1807
Osterreich . . 10563 143 1.582 20% 1998 258 1891 1801

Staaten mit zunehmender Motorisierung zugunsten
der unselbstdndig Erwerbstitigen verschoben, Der
Anteil der frilher gréBten Besiizergruppe Industrie,
Handel und Verkehr sank von 41% im Jahr 1956 auf
17% im Jahr 1968, wogegen die Unselbsténdigen
ihren Anteil von 37% auf 66% erhéhten. (In Wien
betrug er bereits 75%, in Tirol erst 65%.} Eine wei-
tere Anteilssteigerung der Unselbsténdigen ist auf
Grund der Sozialstruktur nur noch beschrankt mdg-
lich {(Schatzwert 1980: 70%).

Der Ersatzbedarf wird mit Hilfe einer Absterbeord-
nung fir Pkw berechnet, die vom Institut bereits fri-
her erstellt wurde (siehe Monatsberichte, Jg. 1965,
Nr, 7, 8. 252). Aus den damaligen zwel Varianten
{durchschnittliche Lebensdauer eines Pkw 125 Jahre
und 105 Jahre) wurde ein Mittelwert gebildet
(durchschnittliche Lebensdauer 11 5 Jahre). Der ge-
schatzte Ersatzbedarf fir die Jahre vor 1969 stimmt
mit den tatsdchlichen Werten ziemlich gut Gberein
Von 1966 bis 1968 lag er um 1'6% Uber dem tatséch-
tichent).

Das durchschnittliche Lebensalter eines Pkw von
115 Jahren mag zundchst hoch erscheinen, liegt
aber unter dem in Westdeutschland und den USA. Es
ist zu beriicksichiigen, daB die Zahl der Pkw mit
einer Jahresleistung von nur 7.000 bis 8.000 km stén-
dig zunimmt, weil die Einkommen vieler Besitzer
keine hbhere Jahresleistung erlauben, manche Neu-
besitzer nur ,Sonntagsfahrer” sind und die Park-
raumnot in den Stadten die Nutzung beeintrachtigt
Bei einer Laufleistung der Motoren von 100.000 km
bis 120.000 km (mit Generalservice noch langer) wird
der Durchschnittswert von 115 Jahren verstandlich

1 In beiden Féllen konnten importierte Gebrauchtwagen
nicht berlicksichtigt werden. Die Zulassungsstatistik erfaBt
nur fabriksneue Fahrzeuge, die Differenz zwischen Impor-
ten und Neuanmeldungen enth&lt awch Lagerhaltung und
Reexport, die nur mit groben Schitzmethoden eliminiert
werden konnten. Da die Gebrauchtwagenimporte gering
sind, wurde auf eine Schatzung verzichtet
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Lebenswahrscheinlichkeit von Pkw in Usterreich

Wahrscheinlichkeit fiir einen PKW 2u Beginn des

Lebensjahr 1. Lebensjahres im
x-ten Jahr noch zu

x=ten Lebensjahres
das Jaht zu iiber-

x-ten Lebensjahres
noch x lJahre zu

Entwicklung des Pkw-Bestandes und der Neuzulassungen
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20 . 309 61 55 16
21 187 6052 0

Unter der Voraussetzung, daB die erstellte Absterbe-
ordnung bis 1980 gilt, ergibt sich fir die Jahre 1970
bis 1280 ein Ersaizbedarf von 968.228 Pkw, ein-
schlieBlich des Ersatzes fir die Bestandsausweitung
in diesen Jahren. Der Ersatzbedarf steigt standig bis
auf 116.858 Pkw im Jahr 1980 (1968: 39.274 Pkw), Da
der Bestand von 1970 bis 1980 um 894.641 Pkw aus-
geweitet wird, ergeben sich Neuzulassungen von ins-
gesamt 1,862,869 Pkw, von denen 52% auf den Er-
satzbedarf und 48% auf den Erweiterungsbedarf ent-
fallen. 1967 betrug der Ersatz erst 32% der Neuzu-
lassungen. Die Quote steigt bis 1980 auf 58% und
wird sich 100% n&hern, wenn die Vollmotorisierung
erreicht ist

Summenwerte der Pkw-Nachfrage 1970 bis 1930

197075 1970/80

Zahl der PKW fiir
Bestandserweilerang 478 652 894 641
Ersatzbedarf 437 196 968 228
Neuzulassungen . . . 915.848 1862 869
Aufwand fiir Neuzulassungen Mrd § 49 105

Wie sich die Nachfrage kinftig auf GréBenklassen
verteilen wird, kann durch Extrapolation des bis-
herigen Entwicklungstrends geschitzt werden, Dabei
wird unterstellt, daB die bisher beobachtste Verschie-
bung zugunsten gréBerer Fahrzeuge anhalten wird.
Dafiir spricht die Entwicklung in anderen Lindern
und die Neigung der Konsumenten, sich mit steigen-
dem Einkommen gréBere und schnellere Wagen zu
leisten. Aus dieser Tendenz wird In Osterreich am
meisten die Klasse der 1'5- bis 2-Liter-Wagen Nutzen
ziehen. Zwar wird auch 1980 noch der 1- bis 1'5-Liter-
Wagen Uberwiegen, doch wird sein Anieil nur noch

600 —

Prognosenzeitraum ———————i

400 [—

oo Neuzulassungen

i

Erweiterungs -
100 bedart

g

80

&0

40
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Die Projektion des Bestandes ergibt fiir das Jahr 1980 rund
2 Mill. Pkw, d. s. 88% mehr als 1968 und bedeutet eine
Dichte von 258 Pkw je 1.000 Einwohner oder 3'9 Einwohner
je Pkw. Die Zahl der Neuzulassungen von Pkw fir den
Ersatz- und Erweiterungsbedarf werden mit 201.320 Pkw
um 54% hoher sein als 15968, Der Ersatzbedarf steigt
zwangslaufig stérker als der Erweiterungsbedarf und wird
bei Vollmotorisierung den Meuzutassungen entsprechen. Im
Jahre 1980 erreicht er einen Anteil von 58% gegen 30%
im Jahre 1968

von 58% im Jahr 1967 (1968 ist wegen der Steuer-
kaufe nicht typisch) auf 62% im Jahr 1980 stelgen,
wogegen jener der oberen Mittelklasse von 25% auf
33% zunehmen darfte. Der Anteil der Pkw idber
2 Liter wird sich voraussichtlich nur wenig &ndern,
der von Pkw bis 1 Liter wird von 14% auf 2% sinken.
Die Zahi der Kleinwagen wird sich auch absolut von
17 128 Pkw auf 3.400 Pkw verringern.

Da zunehmend groBere Wagen gekauft werden, stei-
gen die Ausgaben fir Pkw stérker als die Stickzahl.
Die Neuzulassungen nehmen von 1967 bis 1980 um
64% zu, der reale Aufwand erhdht sich jedoch von
652 Mrd. 8 auf 11'32 Mrd. § (zu Preisen von 1957)
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Entwicklung der Pkw-Nachfrage nach GrdBenklassen
(Stiickzahl der Zulassungen und Umsatz zu Preisen

von 1967)

GréBenklasse 1967 1975 1980

tn Liter 5t Mill. 5 St Mili § 5t Mill §

Bist ... .. 17128 5#1 9200 32 3400 12
1™M—15. . 70791 3.253 102,506 4713 124 500 5727
16—2 .. 30.217 2138 52600 3719 66,400 4694
213 3740 437 4900 573 5,800 &78

Obera . .. 560 98 1,000 176 1.200 211

Insgesamt. .. 122435 6517 170 200 9215 201.300 11322

oder um 74% Fir ein Fahrzeug wird 1980 durch-
schnittlich 56.244 S (zu Preisen von 1967) ausgege-
ben werden, gegen 53.228 8 im Jahr 1967. Vom Fahr-
zeugbestand werden 1980 mengenmiBig 64% (1967:
72%), wertméBig jedoch nur 51% (1967: 59%) auf
Pkw bis 15 Liter entfalien.

Lastkratiwagen

Der Lastkraftwagen (Lkw) ist im Gegensatz zum Pkw
ein Investitions- oder Produktionsmittel. Uber selne
Anschaffung wird auf Grund der Gblichen Investi-
tionskalkille der Unternehmungen entschieden, wo-
bei Kostenvergleiche mit konkurrierenden Transpor-
teuren und Transporimitieln sowie die Beurteilung
mittelbarer Ertrdge von Werkfahrzeugen (stindige
Transportbereitschatft, geringe Verpackung der Giiter,
branchenkundiges Begleitpersonal usw.) eine wich-
tige Rolle spielen. Die Nachfrage nach bLkw unter-
liegt wie die gesamte Investitionsiatigkeit betrdcht-
lichen Konjunkturschwankungen Die Neuzulassun-
gen sanken in den Rezessionsjahren 1962 und 1967
um 3% und 15%, nachdem sie in den jeweiligen
Vorjahren konjunkiurbedingt um 5% und 7% gestie-
gen waren. Der Konjunkturaufschwung 1968 lieB die
Nachfrage um 63% steigen. Auch die Bestandsaus-
weitung paBt sich ungefdhr dem Konjunkturveriauf
an. Der Nettozuwachs an Lkw sank 1965 um 7% und
1967 um 46% und stieg 1968 wieder um 13%. Die
Lkw-Anschaffung reagiert zumindest in der ersten
Hélfte der sechziger Jahre rascher auf Konjunktur-
anderungen als die Investitionen insgesamt {sie be-
gannen friher zu steigen und auch friher zu sin-
ken).

Von 1861 bis 1968 schwankie der jéhrliche Erweite-
rungsbedarf zwischen knapp 3.000 (1967) und 5477
Lkw (1966). Sein Trend verlduft seit 1961 nahezu hori-
zontal und er wird kiinftig eher leicht sinken, da sich
eine gewisse Séittigungsiendenz bemerkbar macht
und zunehmend gréBerrdumige Wagen angeschafit
werden, Die Exirapolation des Bestandes nach dem
Trend 1956/68 ergibt bis 1980 einen jahrlichen Zu-
wachs von 3723 Lkw, gegen durchschnittlich 3.967
von 1960 bis 19688 Dagegen haben Neuzulassungen
wegen des zunehmenden Ersatzbedarfes eine stei-
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gende Tendenz Die Exirapolation ergibt jdhrliche
Neuanschaffungen von durchschnitilich 13563 Lkw
gegen 2780 von 1960 bis 1968. 1969 werden 11,948
(Trendwert), 1980 bereits 15 535 Lkw angeschafft.

Entwicklung der Nachfrage nach Lkw

Neuzu= Ersatz~ Bestand Anteil des Fuhr.
lassungen bedarf St Nutzlast gewerbesamBe.
10001t stand
5 Nutzlast
Yo
1967 ... 9573 £.595 1049019 330 4 155 314
1970 . 11 948 8225 114 078 3751 15 4 309
1972 oo 12,665 8,942 121 524 #1011 15 4 308
1975 13741 10 018 132 695 481 4 149 307
1978 . 14818 11.095 143 862 5153 147 06
1980 .. 15.535 11.812 151.308 5489 145 305
1880 in %, von -
1967 162 3 1791 1455 1661 — —

Der Bestand 1967 von 104.019 Lkw mit einer Nutz-
lastkapazitat von 330408 t wird auf Grund der Extra-
polation bis 1980 auf 151.308 Lkw (45 5%) mit einer
Nutzlast von 548.904 t {+66%) steigen?). Ferner wird
es 102.613 Stick Lkw-Anhénger (+46%) mit einer
Nutzlastkapazitdt von 471,150t (+67%) geben. Die
gesamte Transportkapazitdt wird 1,020054 t errei-
chen, gegen 612160 t im Jahr 1968 (+67%)2)

Die Ausweitung des Lkw-Bestandes bis 1280 auf rund
151.000 Fahrzeuge entspricht einer Steigerung der
Lkw-Dichte je 1.000 Einwohner von 14'2 (oder 70 Ein-
wohner je Lkw) auf 197 (51} Lkw. Internationale Ver-
gleiche sind wenig aussagekriftig, da die spezi-
fischen Verhdlinisse in den einzelnen Lindern eine
enischeidende Rolle spielen. Die Bundesrepublik
Deutschiand hat gegenwaértig eine Dichie von 58 Ein-
wohnern je Lkw, die Schweiz von 50, ltalien von 71

Entwicklung der Nachfrage nach Anhéngern

MNeu- Ersatz- Bestand
zulassungen bedarf S1 Nuizlast
1000t

1967 Co . 4 009 1448 74 910 28t 8
970 .. . . 4,132 1 482 83.113 3254
972 .. 4143 1.493 88 413 354 6
9075 4161 1 511 96 363 398'3
1978 . . 4179 1.529 104.313 442 0
1980 .. e 419 1.541 109.613 4712
1980 in %, von 1967 1045 106 4 146 3 167 2

i) Die Gleichung fiir den Bestand lautet:
y = 58233+ 3723x (x = Zahl der Jahre ab 1956).

Die Nutzlastkapazitdt wurde mit der Bestandsentwicklung
korreliert und folgt der Gleichung

y =—162244 + £71x {x = Zaht der Lkw).
?} Die Trendgleichung fiir Anhanger lautet:
v = 43.363 + 2650 x {x = Zahl der Jahre ab 1956)

Die Anhédnger-Nutzlast wurde mit der Anhénger-Bestands-
entwicklung korreliert; die Gleichung lautet

y=—131.7224+55% {(x = Zahl der Anhdnger)
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Die gréBte Dichte erreicht gegenwdrtig Dénemark
mit 18 Einwohnern je Lkw.

Insgesamt werden in den zwolf Jahren bis 1980 vor-
aussichtlich 162,715 Lkw nachgefragt werden?), 47%
mehr als in den zwdIf Jahren 1857/68. Davon entfal-
jen 43.916 oder 27% auf den Erweiterungsbedarf und
118.799 oder 73% auf den Ersatzbedarf. In der Ver-
gleichsperiode verhielten sich Ersatzbedarf zu Er-
weiterungshedarf wie 62% zu 38%. Bezogen auf die
Nutzlastkapazitdt war der Anteil des Ersatzbedarfes
bisher viel geringer als bezogen auf die Fahrzeug-
stlickzahl. Von 1960 bis 1967 entfielen von der neu
zugelassenen Nutzlast 33% auf den Ersatz, von der
Stiickzahl aber 56%. Die Unterschiede erkldren sich
daraus, daB sich die Nachirage auf groBréumigere
Fahrzeuge verlagerte (fiir die noch kein Ersatzbedarf
notwendig ist} und GroBfahrzeuge eine ladngere Le-
bensdauer haben. Langfristig entféllt der erste Fak-
tor, die l&ngere Lebensdauer wirkt sich hingegen
weiter aus.

Regionale Vertellung des Lkw-Bestandes

1967 1975 1980

Insge- Je £.000 insge- Je 1.000 Insge- Je 1,000
samt Efn- sami Ein= samt Ein~

wohner wohner wohner
Wien ... ... 26317 161 31.729 197 35.044 222
Niederéisterreich . 19.414 142 25052 183 28567 209
Burgeniand . .. 3.946 147 5360 200 6279 233
Oberdsterreich ... 16532 138 20992 165 24042 181
Salzburg .. .. 6.466 169 8651 205 10123 227
Steiermark . .. 13.367 113 16.865 137 19171 151
Kératen ... .. 7.276 140 9474 169 10.955 187
Tirel .. ... . . 7.506 149 10204 188 12014 210
Vorarlberg .. . 3195 123 4366 149 5112 162
Osterraich ... 104019 142 132693 175 151.308 1976

Die regionale Verteilung der Lkw hangt vom Wirt-
schaftspotential eines Bundeslandes sowie von sei-
ner Produkiions- und Siedlungssiruktur ab. 1967 ent-
fielen von den 104.019 Lkw 253% auf Wien, die An-
teile der iibrigen Bundeslénder schwankten zwischen
3 1% (Vorarlberg) und 18 7% (Niederdsterreich). Die
Dichte betrug im gesamidsterreichischen Durch-
schnitt 70 Einwohner je Lkw und schwankie regional
zwischen 62 (Wien} und 88 (Steiermark). Die Vertei-

1} Die Trendgleichung fiir die Neuzulassungen lautet
y =65867 + 3587 x (x = Zahl der Jahre ab 1956).

lung der Nutzlastkapazitit ist gieichméBiger, da es in
Wien weniger Schwerfahrzeuge von 6t und mehr
{Anteil am Bestand 97%,) gibt als in den ibrigen
Bundeslé&ndern {Anteil 25'7%). Von den Schwerfahr-
zeugen waren nur 126% in Wien, jedoch 20°2% in
Niederdsterreich, 191% in Oberbsterreich und 15 3%
in der Steiermark gemeldet.

Die Entwicklung 1956/67 1aBt erwarten, daB sich die
Streuung der Bundeslanderanteile kiinftig weiter ver-
ringern wird Der Anteil Wiens an der Zah! der Lkw
sank schon von 1958 bis 1867 von 30'4% auf 25'3%
und wird sich auf Grund der Extrapolation bis 1980
auf 232% vermindern. Dagegen werden vor ailem
Anteile des Burgenlandes und der westlichen Bundes-
lander sieigen. Die Anteilsstreuung {Standardabwei-
chung} sank von 20 Prozentpunkie im Jahre 1956 auf
76 im Jahre 1967 und sinkt bis 1980 weiter auf
69 Prozentpunkte. Die Verteilung des Lkw-Parkes
auf die einzelnen Bundeslander 148t keinen Rick-
schiu8 auf die Verkehrsleistungen zu. Auf Grund der
GréBenklassenstruktur ist jedoch anzunehmen, daB
Wien nicht die hochste netto-t-km-Leistung hat.

Die Verteilung des Lkw-Parkes auf das Fuhrgewerbe
und andere Fahrzeughalter wird sich zugunsten der
Werkfahrzeuge alier Art verschiehen. Die Verénde-
rungen werden aber gering sein. Der Anteil des Fuhr-
gewerbes am Lkw-Bestand wird voraussichtlich von
15'5% im Jahr 1967 (1960: 17 8%) auf 14'5% im Jahr
1980 und an der Nutzlastkapazitét von 31'4% (32 0%)
auf 30'5% zuriickgehen. 1980 werden von den 151.308
Lkw (548.204 t Nutzlastkapazitat) 21.959 Lkw (167.374 1)
auf das Fuhrgewerbe entfalien. Die in den fiinfziger
Jahren besonders starke Umschichtung des Bestan-
des zugunsten der Werkfahrzeuge wurde schon in
den letzten Jahren merklich schwacher. Das ist vom
gesamtwirtschaftlichen Standpunkt von Vorteil, denn
Fahrzeuge kénnen im Werkverkehr nichi so ausgela-
stet werden wie im Fuhrgewerbe. (Wenn bisher von
einem gewerblichen Fahrzeug beférderte Giter meh-
rerer Betriebe — sei es im Sammelladungsverkehr
oder in kurz aufeinanderfolgenden Transporten —
durch werkeigene Fahrzeuge befGrdert werden,
braucht man fiir die gleiche Verkehrsleistung mehr
Transportkapazitat.}

Walter Kohlhauser
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