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

Die Nachfrage nach Kraftfahrzeugen ist für die Verkehrspolitik aus verschiedenen 
Gründen interessant Längerfristige Bedarfsvorausschätzungen können als Richt­
schnur für den Straßenbau, die Ausweitung von Erzeugungsbetrieben, Werkstätten, 
Garagen und Tankstellen sowie für die Heranbildung von Fachkräften dienen, Das 
Institut hat erstmals 1957 solche Vorausschätzungen erstellt und paßt sie peri­
odisch der tatsächlichen Entwicklung an. Die notwendigen Revisionen hielten sich 
bisher in verhältnismäßig engen Grenzen. Die letzten Untersuchungen, 1967 für 
Personenkraftwagen und 1966 für Lastkraftwagen, endeten 1975, die vorliegende 
Studie reicht bis 1980.. Die Projektionen erstreckten sich auf Erweiterungsbedarf 
(Bestandsentwicklung) und Ersatzbedarf; beide zusammen ergeben die Neuzulas­
sungen von Kraftfahrzeugen. Außerdem werden regionale Entwicklungstendenzen 
sowie Verschiebungen in der Nachfrage- und Bestandsstruktur berücksichtigt 

Projektionsmethode 

ökonomische 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 geschätzt, deren Schwierigkeitsgrad 
von einfachen Trend extrapol ationen bis zu sehr kom­
plizierten Rechenansätzen reicht1) Welches Modell 
verwendet wird, hängt nicht zuletzt von den vorhan­
denen Statistiken ab Komplizierte Methoden verbes­
sern nicht die Ergebnisse, wenn die Annahmen nicht 
empirisch untermauert werden können und daher 
mehr oder weniger willkürlich gesetzt werden müs­
sen. Im vorliegenden Fall legen die statistischen 
Möglichkeiten und die Entwicklung im letzten Jahr­
zehnt ein einfaches Verfahren nahe, 

Viele wirtschaftliche Prozesse, wie z B. die Nach­
frage nach Fernsehgeräten, Radioapparaten oder 
Eisschränken, folgten einem S-förmigen Kurvenver­
lauf Die jährlichen Zuwachsraten von Produktion und 
Nachfrage steigen zunächst, beginnen dann ab einem 
bestimmten Punkt zu sinken und nähern sich all­
mählich dem Wert Null. Der sogenannte Sättigungs­
verlauf ergibt sich daraus, daß der Spielraum für das 
Wachstum durch einen Plafond (Sättigungspara­
meter) begrenzt ist. Ein Beispiel aus dem Bereich 
der Naturwissenschaften bietet das Wachstum einer 
Bakterienbevölkerung in einer Nährlösung: der Pla­
fond wird durch die begrenzte Menge an Nährlösung 

*) Vgl. hiezu: Die voraussichtliche Entwicklung des Bestan­
des an Personenkraftwagen bis 1975, Monatsberichte, Jg 
1965, Nr 11, S 406 (ökonometrische Analyse) 

bestimmt, über die hinaus ein Wachstum unmöglich 
ist. In der Wirtschaft fehlen solche eindeutige natür­
liche Begrenzungsfaktoren, doch kann man mit Hilfe 
plausibler Annahmen Sättigungsparameter setzen, 
die einen S-förmigen Verlauf der Entwicklungskurve 
vermuten lassen 

Für den Bestand an Kraftfahrzeugen ist der Plafond 
die Vollmotorisierung, Auf Grund der Entwicklung in 
den USA2) scheint eine Personenkraft wagen motori-
sierung über eine Dichte von zwei Einwohnern je 
Personenkraftwagen (500 Pkw je 1 000 Einwohner) 
nicht hinauszugehen (in den USA 1968 23 Einwohner 
je Pkw), wobei bis zu einer Dichte von drei Einwoh­
nern je Pkw die Entwicklung steil und von da ab 
sehr flach verläuft (oberer S-Bogen) Für Österreich 
läßt sich der exakte Verlauf der S-Kurve (ob logi­
stisch oder eine andere Form) noch nicht feststellen 
Die bisherige Entwicklung (siehe Abbildung, 
Seite 415) ab 1956, dem Beginn des steilen Astes der 
Kurve, läßt sich gut durch einen linearen Zeittrend 
(konstante absolute Zuwächse pro Zeiteinheit) extra­
polieren. Die Vergleichsweise niedrige Pkw-Dichte 
läßt vermuten, daß sich die Motorisierung auch künf­
tig noch im steilen Teil der S-Kurve befinden wird 
und auch im Jahr 1980 noch nicht den oberen flach 

i) C. F. Roos und V von Szelistki haben 1939 erstmals für 
Automobilnachfrage eine S-Kurve in Form eines logisti­
schen Verlaufes 

1 
x = 

r + oT« 
angenommen. Siehe The Dynamics of Automobil Demand, 
New York 1939, S. 21 ff Auch O. Lange verwendet für die 
Automobilproduktion in den USA die logistische Funktion; 
siehe Introduction to Econometrics, Warschau 1959, S 52 ff 
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verlaufenden S-Bogen erreicht haben dürfte Unter­
stellt man ferner, daß die wichtigsten Bestimmungs­
gründe der Pkw-Nachfrage sich etwa so entwickein 
werden wie in der Beobachtungsperiode, so er­
scheint es vertretbar, den linearen Trend bis 1980 zu 
extrapolieren. Dementsprechend wurden die Schätz­
werte nach der Formel y = a + bx errechnet, wobei y 
die Zahl der Pkw je 1.000 Einwohner, x die Zah! der 
Jahre (beginnend ab 1956), a und b Konstante 
sind, deren numerischer Wert aus einer Regression 
der Pkw-Dichte auf die Zeit errechnet wurde. Dieses 
Schätzverfahren lieferte nur dann stark verzerrte Er­
gebnisse, wenn für Österreich ein viel niederer Pla­
fond als 500 Pkw je 1.000 Einwohner gälte und die 
absoluten Zuwächse schon vor 1980 geringer würden 

Entwicklung der Pkw-Dichte Je 1.000 Einwohner 
in Österreich seit 1934 
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Die Motorisierung mit Pkw folgt einem S-förmigen Kurven­
verlauf. Die Zuwachsraten der Motorisierungsdichte neh­
men zunächst nur langsam zu, steigen dann kräftig und 
verflachen schließlich mit wachsender Motorisierungs­
dichte. In Österreich befindet sich die Entwicklung im stei­
len Ast der Kurve und wird auch 1980 noch nicht in das 
flach verlaufende Kurvenstück einmünden. Eine lineare 
Trendextrapolation auf die Zeit ab 1956 bietet sich daher 
für eine Prognose bis 1980 an Die Regressionsgerade hat 
die Form 

y = 10 957 + 9 89225 x, 

wobei y die Pkw-Dichte und x die Zeit sind 

Dafür gibt es jedoch keine Anzeichen; internationale 
Vergleiche lassen eher vermuten, daß die Ergebnisse 
der linearen Extrapolation an der Untergrenze der 
für 1980 möglichen Werte liegt. 

Es wurde noch ein zweites, vom ersten unabhängiges 
Prognoseverfahren angewandt, das für 1980 um rund 
1 1 % höhere Werte ergibt. Es erklärt die Neuzulas­
sungen an Pkw aus dem verfügbaren persönlichen 
Einkommen Der quantitative Zusammenhang wurde 
mit einer invers-logarithmischen Funktion log y = 
= a + b x ermittelt, wobei y die Pkw-Neuzulassungen 
je 1.000 Einwohner, x das verfügbare Einkommen je 
Einwohner, a und b (Regressionskoeffizient) Kon­
stante sind, Die zukünftige jährliche reale Einkom­
menssteigerung wurde mit 4% angenommen. Die 
geschätzten Neuzulassungen können mit Hilfe einer 
Absterbeordnung für Pkw in Ersatzbedarf und Er­
weiterungsbedarf aufgegliedert werden; die Pkw-
Bestandsentwicklung ergibt sich durch Summierung 
des Erweiterungsbedarfes. 

Da in erster Linie die Entwicklung des Fahrzeug-
bestandes prognostiziert werden soll, ist die erste 
Methode vorzuziehen, Sie erfaßt den Bestandsverlauf 
unmittelbar, wogegen der Umweg über die Neuzulas­
sungen zusätzliche Fehlerquellen enthält. (Die 
Schätzung des Ersatzbedarfes hängt von der Güte 
der Absterbeordnung für Pkw ab) Die zweite Methode 
ermöglicht jedoch eine nützliche Kontrolle, wobei 
ihre Ergebnisse nach internationalen Vergleichen zu 
schließen eher einen Maximalwert darstellen dürften. 

Die voraussichtliche Entwicklung der Bestände von 
Lastkraftwagen und Anhängern wird nach der glei­
chen Methode wie jene der Pkw-Bestände geschätzt 
(erste Methode). Zwar fehlen konkrete Vorstellungen 
über den Sättigungsparameter.. Internationale Ver­
gleiche bieten hierüber kaum Anhaltspunkte, denn 
die Lkw-Dichte hängt weit stärker als die Pkw-Dichte 
von den Besonderheiten eines Landes ab, wie der 
Verkehrspolitik, der Siedlungsstruktur, dem Boden­
relief und der großräumigen Verkehrsiage,, Dänemark 
z. B hat eine Dichte von 18 Einwohnern je Lkw, die 
Schweiz von 50, Westdeutschland von 56 und Italien 
von 71 Diese Differenzen beruhen nur zum geringen 
Teil auf Unterschieden im ökonomischen Entwick­
lungsstand.. Da jedoch die Lkw-Dichte in Österreich 
erst bei 70 Einwohnern je Lkw liegt und verschie­
dene Faktoren (die Umstellung des Bahnverkehrs auf 
den Knotenpunktverkehr, der Ausbau des Straßen­
netzes usw..) den Lastkraftwagen begünstigen, dürfte 
der Wachstumsspielraum bis zum Sättigungsplafond 
noch sehr groß sein. Es wird daher so wie für Pkw 
der bisherige Motorisierungsverlauf nach der Formel 
y = a-¥bx extrapoliert, wobei y der Bestand und x 
die Zeit sind. 
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Personenkraftwagen 

Der Pkw ist teils Investitionsgut und teils dauerhaftes 
Konsumgut. Mit fortschreitendem Wohlstand über­
wiegt die private Nutzung, da sich immer mehr Haus­
halte einen Pkw leisten können, Von 1956 bis 1968 
stieg der Anteil der Pkw, die sich im Besitz von un­
selbständig Erwerbstätigen befinden, von 37% auf 
66%, Da auch die übrigen Besitzergruppen den Pkw 
teilweise für private Zwecke verwenden, können etwa 
80% der Pkw als dauerhaftes Konsumgut eingestuft 
werden, Die Nachfrage ist daher überwiegend vom 
Konsumverhalten der Haushalte (und nicht von den 
Investitionsentscheidungen der Unternehmungen) ab­
hängig, Zu den objektiven Bestimmungsgründen des 
Konsumverhaltens gehören vor allem das Einkommen 

Zusammenhang zwischen Pkw-Dichte und Brutto-
Nationalprodukt 1956 bis 1967 
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Je höher der Lebensstandard eines Landes ist, desto größer 
ist die Pkw-Dichte. Neben dem Einkommen spielen aber 
auch die Verbrauchsgewohnheiten eine maßgebliche Rolle, 
wie ein Vergleich zwischen Italien und Schweden zeigt. 
Obwohl Italien einen weit niedrigeren Lebensstandard hat 
als Schweden, ist die Einkommenselastizität der Nachfrage 
nach Pkw — sie kommt in der Abbildung durch die Steil­
heit der Regressionsgeraden zum Ausdruck — größer als 
in Schweden 

(einschließlich der Kreditmöglichkeiten), die Preis­
relationen, die Nutzungsmöglichkeit eines Pkw (Ver­
kehrsflächen, Parkflächen) und das Angebot anderer 
Verkehrsmittel Subjektive Bestimmungsgründe sind 
die Rangordnung der Konsumentenbedürfnisse, sie 
werden häufig unter der Bezeichnung „Motorisie­
rungswille" zusammengefaßt 

Die vorliegende Vorschau verzichtet darauf, den 
Motorisierungsverlauf aus seinen ökonomischen Be­
stimmungsgründen statistisch abzuleiten, Als erklä­
rende Variable erscheint in der Trendextrapolation, 
die hauptsächlich verwendet wird (1, Methode), 
explizite nur die Zeit auf, Diese Vereinfachung er­
scheint zulässig, wenn man unterstellt, daß sich die 
auf längere Sicht wichtigsten Bestimmungsfaktoren, 
das Einkommen und der Motorisierungswille, in der 
Prognoseperiode etwa im gleichen Maße ändern wer­
den wie in der Beobachtungsperiode Die prognosti­
zierten Werte sind Trendwerte, die kurzfristige Kon­
junktur- und Zufallsschwankungen vernachlässigen 
Die tatsächlichen Jahreswerte werden um den ge­
schätzten Prognosetrend (sofern er richtig ist) 
schwanken, 

Nach den beiden Vorausschätzungen ist für 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 
(3 9 und 3 5 Einwohner je Pkw), gegen 143 Pkw 
(7 Einwohner) im Jahr 1968, Die Bestandszuwächse 
werden nach der 1 Methode von 1969 bis 1975 durch­
schnittlich 79 000 Pkw und von 1976 bis 1980 83,000 
Pkw betragen (gegen 87,600 von 1965 bis 1967) Sie 
sind in der zweiten Vorschauperiode etwas höher 
als in der ersten, weil die Bevölkerung etwas rascher 
wachsen wird, (Die Pkw-Dichte nimmt den Modell­
annahmen entsprechend jährlich um einen konstan­
ten Betrag zu,,)1) Nach der zweiten Methode wären 
absolute Zuwächse von 93,000 und 102 000 Pkw jähr­
lich zu erwarten, 

Das erste Schätzverfahren wird, wie bereits erwähnt 
wurde, aus methodologischen Gründen vorgezogen 
Dazu kommt folgende Überlegung: 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 Gewicht, 
weil die Nachfrage ziemlich preiselastisch ist, Die 
Zahl der Neuzulassungen wird 1969 voraussichtlich 
auf 100000 Pkw sinken (1967: 122,436, 1968: 130,635 
Pkw) Bei unveränderten Preisen wäre sie ab 1967 
vermutlich jährlich um 4 % gestiegen und hätte 1969 

l ) Die Trendgleichung für die Pkw-Dichte: 
y = 10957 + 9S92 x(x = Zahl der Jahre ab 1956). 

416 



Monatsberichte 10/1969 

132.426 Pkw erreicht Dem Ausfall von 25% der Pkw-
Käufe bei einer relativen Preissteigerung von 10% 
entspricht eine Preiselastizität von —24,, Auch wenn 
die Preiseiastizität auf längere Sicht geringer sein 
sollte (etwa 1 5), da die Konsumenten geplante Käufe 
zeitweilig aufschoben (Protestabstinenz), empfiehlt 
sich eine vorsichtige Schätzung 

Die Annahme konstanter absoluter Zuwächse der 
Pkw-Dichte impliziert sinkende relative Zuwächse 
und (bei einer annähernd konstanten Wachstumsrate 
der Realeinkommen) sinkende Elastizitäten der Pkw-
Nachfrage in bezug auf das Einkommen Diese Ten­
denz trat bereits in der Beobachtungsperiode deut­
lich zutage, Zwischen 1956 und 1960 stieg die Pkw-
Dichte um 114%, zwischen 1960 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 3 75mal und in der dritten nur 361 mal 
so hoch wie die des verfügbaren persönlichen Ein­
kommens je Einwohner In der Prognoseperiode ist 
nach der ersten Methode (Zunahme 1968/80 um 
88%) nur noch ein Elastizitätsfaktor von 1 25 zu er­
warten, wenn man eine jährliche Steigerung des 
Realeinkommens um 4% unterstellt. 

Die annähernde Verdoppelung des Bestandes an 
Pkw in zwölf Jahren wirft wirtschaftliche Probleme 
auf, die hier nur gestreift werden können Im Vorder­
grund steht der innerstädtische Verkehr Nach den 
Erfahrungen im Ausland kann das drohende Ver­
kehrschaos nur verhindert werden, wenn mehr und 
attraktive öffentliche Verkehrsmittel zur Verfügung 
stehen. Um den Wochenendverkehr und den täg­
lichen Berufsverkehr (Pendler) bewältigen zu können, 
müssen ausreichende Ausfallstraßen in den Bal­
lungszentren gebaut und genügend Parkplätze im 
Stadtrandgebiet errichtet werden (Voraussetzung für 
den gebrochenen Verkehr). Ein weiteres Problem 

Entwicklung der Pkw-Nachfrage und des Bestandes 
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kann sich in der Versorgung mit Automechaniker­
diensten ergeben, zumal die Zahl der insgesamt in 
Österreich Berufstätigen 1980 mit 3,364 000 Personen 
nur wenig höher sein wird als 1965 (3,336.000) 
Die Entwicklung des Pkw-Bestandes in den einzel­
nen Bundesländern läßt sich ebenfalls nach einem 
sehr einfachen Verfahren schätzen. Wie der bisherige 
Entwicklungsverlauf zeigt (siehe Abbildung, Seite418), 
ist auch für die Bundesländer eine lineare 
Trendextrapolation möglich. So wie im gesamten 
Bundesgebiet, dürfte auch in den Bundesländern 
1980 noch nicht der flach verlaufende Teil des 
S-Bogens erreicht sein Ab 1980 ist nur in Wien mit 
einer merklichen Verlangsamung der absoluten Be­
standszuwächse zu rechnen. Der für die Extrapola­
tion benutzte Trend wurde aus der bisherigen Be­
ziehung zwischen dem Motorisierungsverlauf im je­
weiligen Bundesland und im Bundesgebiet gewonnen 
(y = a + bx, wobei y die Pkw-Dichte in den Bundes­
ländern und x die Pkw-Dichte des Bundesgebietes 
sind), Die Schätzwerte unterstellen insbesondere, 
daß sich die relativen Pro-Kopf-Einkommen in den 
einzelnen Bundesländern künftig ähnlich wie in der 
Beobachtungsperiode (1956/68) entwickeln werden, 
Sollte die relative Entwicklung anders verlaufen, 
dann müßten die Schätzwerte etwas modifiziert wer­
den Die voraussichtliche Bevölkerungsentwicklung 
nach Bundesländern bis 1980 wurde vom Statisti­
schen Zentralamt (Statistische Nachrichten, Jg 1968, 
Nr 6) übernommen 

Das Motorisierungstempo war bisher in den einzel­
nen Bundesländern verschieden Im allgemeinen 
wuchs die Pkw-Dichte in den schwächer motorisier­
ten Bundesländern relativ stärker, im Burgenland 
und in der Steiermark z, B von 1956 bis 1968 um 
das 93fache und 6fache, in Wien hingegen nur um 
das 4 4fache Die länderweisen Unterschiede in der 
Pkw-Dichte werden relativ kleiner, absolut jedoch 
größer, Die Dichte im Burgenland z, B wird 1980 um 
4 1 % (1956: 72%) oder um 129 Pkw je 1 000 Einwoh­
ner (1956: 29 Pkw) geringer sein als in Wien Reiht 
man die Bundesländer nach der Motorisierungs­
dichte, dann stehen 1980 die Länder Wien und Salz­
burg mit 315 und 305 Pkw je 1 000 Einwohner an der 
Spitze, es folgen Oberösterreich (259), Niederöster­
reich (250), Vorarlberg (241), Tirol (238), Steiermark 
(225), Kärnten (225) und Burgenland (186), Die Rei­
hung ist nahezu die gleiche wie 1968, Sie deckt sich 
nur annähernd mit der Reihung der Bundesländer 
nach den Pro-Kopf-Einkommen,, Die gebirgigen Bun­
desländer Vorarlberg und Tirol haben eine geringere 
Motorisierungsdichte als Oberösterreich und Nieder­
österreich, obwohl ihr Pro-Kopf-Einkommen höher ist 

Die Verteilung der Pkw (einschließlich Kombi) nach 
sozialen Gruppen hat sich wie auch in den anderen 
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Die Entwicklung der Pkw-Dichte in Österreich 
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Die Motorisierungsdichte in den einzelnen Bundesländern 
ist unterschiedlich, über dem Bundesdurchschnitt liegen 
Wien und Salzburg, nennenswert darunter Burgenland und 
Kärnten. Das Motorisierungstempo war jedoch in den 
schwächer motorisierten Ländern in den letzten zwölf Jah­
ren kräftiger als in den stärker motorisierten. Die Unter­
schiede zwischen den Bundesländern verminderten 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% heranrücken 

Die regionale Entwicklung des Pkw-Bestandes 
(einschließlich Kombi) 
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Staaten mit zunehmender Motorisierung zugunsten 
der unselbständig Erwerbstätigen verschoben, Der 
Anteil der früher größten Besitzergruppe Industrie, 
Handel und Verkehr sank von 4 1 % im Jahr 1956 auf 
17% im Jahr 1968, wogegen die Unselbständigen 
ihren Anteil von 37% auf 66% erhöhten. (In Wien 
betrug er bereits 75%, in Tirol erst 65%..) Eine wei­
tere Anteiissteigerung der Unselbständigen ist auf 
Grund der Sozialstruktur nur noch beschränkt mög­
lich (Schätzwert 1980: 70%),. 

Der Ersatzbedarf wird mit Hilfe einer Absterbeord­
nung für Pkw berechnet, die vom Institut bereits frü­
her erstellt wurde (siehe Monatsberichte, Jg.. 1965, 
Nr., 7, S.. 252).. Aus den damaligen zwei Varianten 
(durchschnittliche Lebensdauer eines Pkw 12 5 Jahre 
und 10 5 Jahre) wurde ein Mittelwert gebildet 
(durchschnittliche Lebensdauer 11 5 Jahre) Der ge­
schätzte Ersatzbedarf für die Jahre vor 1969 stimmt 
mit den tatsächlichen Werten ziemlich gut überein. 
Von 1966 bis 1968 lag er um 16% über dem tatsäch­
lichen1). 

Das durchschnittliche Lebensalter eines Pkw von 
115 Jahren mag zunächst hoch erscheinen, liegt 
aber unter dem in Westdeutschland und den USA.. Es 
ist zu berücksichtigen, daß die Zahl der Pkw mit 
einer Jahresleistung von nur 7.000 bis 8.000 km stän­
dig zunimmt, weil die Einkommen vieler Besitzer 
keine höhere Jahresleistung erlauben, manche Neu­
besitzer nur „Sonntagsfahrer" sind und die Park­
raumnot in den Städten die Nutzung beeinträchtigt. 
Bei einer Laufleistung der Motoren von 100.000 km 
bis 120,000 km (mit Generalservice noch länger) wird 
der Durchschnittswert von 115 Jahren verständlich, 

*) In beiden Fällen konnten importierte Gebrauchtwagen 
nicht berücksichtigt werden, Die Zulassungsstatistik erfaßt 
nur fabriksneue Fahrzeuge, die Differenz zwischen Impor­
ten und Neuanmeldungen enthält auch Lagerhaltung und 
Reexport, die nur mit groben Schätzmethoden eliminiert 
werden könnten Da die Gebrauchtwagenimporte gering 
sind, wurde auf eine Schätzung verzichtet, 
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Lebenswahrscheinlichkeit von Pkw in Österreich 

W a h r s c h e i n l i c h k e i t f ü r e i n e n P K W z u B e g i n n d e s 

L e b e n s j a h r 1 . L e b e n s j a h r e s i m x - t e n L e b e n s j a h r e s x - t e n L e b e n s j a h r e s 

x - t e n J a h r n o c h z u d a s J a h r z u ü b e r - n o c h x J a h r e z u 
e x i s t i e r e n l e b e n e x i s t i e r e n 

% % J a h r e 

1 . . 9 9 6 5 _ 1 1 5 

2 9 9 5 4 9 9 8 3 1 0 5 

3 9 8 5 8 9 9 0 4 9 6 

4 9 7 3 9 9 8 7 9 8 7 

5 9 5 4 4 9 8 0 0 7 9 

6 9 2 5 9 9 7 0 1 7 1 

7 8 8 " 4 9 9 5 5 7 6 4 

8 8 3 0 4 9 3 8 4 5 7 

9 7 6 0 6 9 1 5 9 5 2 

1 0 6 8 0 6 8 9 4 8 4 7 

1 1 5 8 9 3 8 6 5 7 4 2 

1 2 4 9 4 2 8 3 8 6 3 9 

1 3 4 0 0 7 8 1 0 8 3 5 

1 4 3 1 2 2 7 7 9 1 3 2 

1 5 2 3 4 9 7 5 2 4 3 0 

1 6 1 6 9 2 7 2 0 3 2 8 

1 7 1 1 7 9 6 9 6 8 2 5 

1 8 7 8 4 6 6 5 0 2 3 

1 9 5 0 2 6 4 0 3 2 0 

2 0 3 0 9 6 t 5 5 1 6 

2 1 1 8 7 6 0 5 2 1 0 

Unter der Voraussetzung, daß die erstellte Absterbe­
ordnung bis 1980 gilt, ergibt sich für die Jahre 1970 
bis 1980 ein Ersatzbedarf von 968.228 Pkw, ein­
schließlich des Ersatzes für die Bestandsausweitung 
in diesen Jahren. Der Ersatzbedarf steigt ständig bis 
auf 116858 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% nähern, wenn die Vollmotorisierung 
erreicht ist, 

Summenwerte der Pkw-Nachfrage 1970 bis 1980 

1 9 7 0 / 7 5 1 9 7 0 / 8 0 

Z a h l d e r P K W f ü r 
B e s t a n d s e r Weiterung 4 7 8 6 5 2 6 9 4 6 4 1 

E r s a t z b e d a r f 4 3 7 1 9 6 9 6 8 2 2 8 

N e u z u i a s s u n g e n . . 9 1 5 8 4 8 1 , 8 6 2 . 8 6 ? 

Aufwand für Neuzuiassungen Mrd S 4 9 J 0 5 

Wie sich die Nachfrage künftig auf Größenklassen 
verteilen wird, kann durch Extrapolation des bis­
herigen Entwicklungstrends geschätzt werden.. Dabei 
wird unterstellt, daß die bisher beobachtete Verschie­
bung zugunsten größerer Fahrzeuge anhalten wird. 
Dafür spricht die Entwicklung in anderen Ländern 
und die Neigung der Konsumenten, sich mit steigen­
dem Einkommen größere und schneilere Wagen zu 
leisten.. Aus dieser Tendenz wird in Österreich am 
meisten die Klasse der 15- bis 2-Liter-Wagen Nutzen 
ziehen.. Zwar wird auch 1980 noch der 1- bis 1 5-Liter-
Wagen überwiegen, doch wird sein Anteil nur noch 

Entwicklung des Pkw-Bestandes und der Neuzulassungen 
bis 1980 

1000 Pkw 

1966 67 68 69 70 71 72 73 7k 75 76 77 73 79 80 
i S . i . f . W . / l 6 7 . 

Die Projektion des Bestandes ergibt für das Jahr 1980 rund 
2 Mili. 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 für den 
Ersatz- und Erweiterungsbedarf werden mit 201.320 Pkw 
um 54% höher sein als 1968 Der Ersatzbedarf steigt 
zwangsläufig stärker als der Erweiterungsbedarf und wird 
bei Vollmotorisierung den Neuzuiassungen entsprechen, tm 
Jahre 1980 erreicht er einen Anteil von 58% gegen 30% 
im Jahre 1968 

von 58% im Jahr 1967 (1968 ist wegen der Steuer­
käufe nicht typisch) auf 62% im Jahr 1980 steigen, 
wogegen jener der oberen Mittelklasse von 25% auf 
33% zunehmen dürfte. Der Anteil der Pkw über 
2 Liter wird sich voraussichtlich nur wenig ändern, 
der von Pkw bis 1 Liter wird von 14% auf 2% sinken 
Die Zahl der Kleinwagen wird sich auch absolut von 
17 128 Pkw auf 3.400 Pkw verringern. 

Da zunehmend größere Wagen gekauft werden, stei­
gen die Ausgaben für Pkw stärker als die Stückzahl 
Die Neuzulassungen nehmen von 1967 bis 1980 um 
64% zu, der reale Aufwand erhöht sich jedoch von 
652 Mrd S auf 11 32 Mrd, S (zu Preisen von 1967) 
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Entwicklung der Pkw-Nachfrage nach Größenklassen 
(Stückzahl der Zulassungen und Umsatz zu Preisen 

von 1967) 

G r ö ß e n k l a s s e 1 9 6 7 1 9 7 5 1 9 8 0 
i n L i t e r S t M i l l . S S t M i l l S S t M i l l S 

B i s 1 1 7 1 2 8 5 9 1 9 2 0 0 3 2 3 4 0 0 1 2 

1 5 . 7 0 . 7 9 1 3 . 2 5 3 1 0 2 . 5 0 0 4 7 1 5 1 2 4 5 0 0 5 7 2 7 

1 6 — 2 3 0 2 1 7 2 . 1 3 8 5 2 . 6 0 0 3 . 7 1 9 6 6 . 4 0 0 4 6 9 4 

2 1 — 3 3 . 7 4 0 4 3 7 4 9 0 0 5 7 3 5 . 8 0 0 6 7 8 

ü b e r 3 . . 5 6 0 9 8 1 . 0 0 0 1 7 6 1 . 2 0 0 2 1 1 

I n s g e s a m t . . . 1 2 2 4 3 6 6 5 1 7 1 7 0 2 0 0 9 2 1 5 2 0 1 3 0 0 1 1 . 3 2 2 

oder um 74% Für ein Fahrzeug wird 1980 durch 
schnittlich 56.244 S (zu Preisen von 1967) ausgege­
ben werden, gegen 53.228 S im Jahr 1967. Vom Fahr­
zeugbestand werden 1980 mengenmäßig 64% (1967: 
72%), wertmäßig jedoch nur 5 1 % (1967: 59%) auf 
Pkw bis 1 5 Liter entfallen. 

Lastkraftwagen 

Der Lastkraftwagen (Lkw) ist im Gegensatz zum Pkw 
ein Investitions- oder Produktionsmittel.. Über seine 
Anschaffung wird auf Grund der üblichen Investi­
tionskalküle der Unternehmungen entschieden, wo­
bei Kostenvergleiche mit konkurrierenden Transpor­
teuren und Transportmitteln sowie die Beurteilung 
mittelbarer Erträge von Werkfahrzeugen (ständige 
Transportbereitschaft, geringe Verpackung der Güter, 
branchenkundiges Begleitpersonal usw.) eine wich­
tige Rolle spielen. Die Nachfrage nach Lkw unter­
liegt wie die gesamte Investitionstätigkeit beträcht­
lichen Konjunkturschwankungen. Die Neuzulassun­
gen sanken in den Rezessionsjahren 1962 und 1967 
um 3% und 15%, nachdem sie in den jeweiligen 
Vorjahren konjunkturbedingt um 5% und 7% gestie­
gen waren. Der Konjunkturaufschwung 1968 ließ die 
Nachfrage um 6 3 % steigen.. Auch die Bestandsaus­
weitung paßt sich ungefähr 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 
Hälfte der sechziger Jahre rascher auf Konjunktur­
änderungen als die Investitionen insgesamt (sie be­
gannen früher zu steigen und auch früher zu sin­
ken), 

Von 1961 bis 1968 schwankte der jährliche Erweite­
rungsbedarf zwischen knapp 3,000 (1967) und 5477 
Lkw (1966), Sein Trend verläuft seit 1961 nahezu hori­
zontal und er wird künftig eher leicht sinken, da sich 
eine gewisse Sättigungstendenz bemerkbar macht 
und zunehmend größerräumige Wagen angeschafft 
werden, Die Extrapolation des Bestandes nach dem 
Trend 1956^68 ergibt bis 1980 einen jährlichen Zu­
wachs von 3,723 Lkw, gegen durchschnittlich 3,967 
von 1960 bis 1968, Dagegen haben Neuzulassungen 
wegen des zunehmenden Ersatz bedarf es eine stei­

gende Tendenz Die Extrapolation ergibt jährliche 
Neuanschaffungen von durchschnittlich 13 563 Lkw 
gegen 9780 von 1960 bis 1968 1969 werden 11,948 
(Trendwert), 1980 bereits 15 535 Lkw angeschafft 

Entwicklung der Nachfrage nach Lkw 

N e u z u - E r s a t z - B e s t a n d A n t e i l d e s F u h r -
l a s s u n g e n b e d a r f S t N u t z l a s t g e w e r b e s a m B e -

1 0 0 0 t s t a n d 

S t N u t z l a s t 

% 

1 9 6 7 9 5 7 3 6 . 5 9 5 1 0 4 . 0 1 9 3 3 0 4 1 5 5 3 1 4 

1 9 7 0 1 1 9 4 8 8 2 2 5 1 1 4 0 7 8 3 7 5 1 1 5 4 3 0 9 

1 9 7 2 . . . . 1 2 . 6 6 5 8 . 9 4 2 1 2 1 5 2 4 4 1 0 1 1 5 4 3 0 8 

1 9 7 5 1 3 7 4 1 1 0 0 1 8 1 3 2 6 9 3 4 6 1 4 1 4 9 3 0 7 

1 9 7 8 . 1 4 8 1 8 1 1 . 0 9 5 1 4 3 . 8 6 2 5 1 5 3 1 4 7 3 0 6 

1 9 8 0 . . 1 5 5 3 5 1 1 . 8 1 2 1 5 1 3 0 8 5 4 8 9 1 4 5 3 0 5 

1980 in % von 
1967 . 1 6 2 3 179 1 f 4 5 S 1 6 6 1 

Der Bestand 1967 von 104.019 Lkw mit einer Nutz­
lastkapazität von 330.408 t wird auf Grund der Extra­
polation bis 1980 auf 151,308 Lkw ( + 45 5%) mit einer 
Nutzlast von 548.904 t (+66%) steigen1). Ferner wird 
es 109.613 Stück Lkw-Anhänger ( + 46%) mit einer 
Nutzlastkapazität von 471.150t (+67%) geben, Die 
gesamte Transportkapazität wird 1,020,054 t errei­
chen, gegen 612160 t im Jahr 1968 ( + 67%)2) 

Die Ausweitung des Lkw-Bestandes bis 1980 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 19 7 (51) Lkw, Internationale Ver­
gleiche sind wenig aussagekräftig, da die spezi­
fischen Verhältnisse in den einzelnen Ländern eine 
entscheidende Rolle spielen, Die Bundesrepublik 
Deutschland hat gegenwärtig eine Dichte von 56 Ein­
wohnern je Lkw, die Schweiz von 50, Italien von 71 

Entwicklung der Nachfrage nach Anhängern 

N e u ­ E r s a t z ­ B e s t a n d 
z u l a s s u n g e n b e d a r f S t N u t z l a s t 

1 0 0 0 t 

1 9 6 7 4 0 0 9 1 4 4 8 7 4 9 1 0 2 8 1 8 

1 9 7 0 4 . 1 3 2 1 4 3 2 8 3 . 1 1 3 3 2 5 4 

1 9 7 2 4 , 1 4 3 1 4 9 3 8 8 . 4 1 3 3 5 4 6 

1 9 7 5 4 1 6 1 1 5 1 1 9 6 3 6 3 3 9 8 3 

1 9 7 8 . , 4 1 7 9 1 5 2 9 1 0 4 3 1 3 4 4 2 0 

1 9 8 0 4 1 9 1 1 . 5 4 1 1 0 9 . 6 1 3 4 7 1 2 

1980 in % von 1967 1 0 4 5 1 0 6 4 1 4 6 3 167 2 

1) Die Gleichung für den Bestand lautet: 
y = 58233 + 3723x (x = Zahl der Jahre ab 1956). 
Die Nutzlastkapazität wurde mit der Bestandsentwicklung 
korreliert und folgt der Gleichung 
y = —162.244 + 471 x (x = Zahl der Lkw) 
2) Die Trendgleichung für Anhänger lautet: 
y = 43.363 + 2 650x (x = Zahl der Jahre ab 1956) 
Die Anhänger-Nutzlast wurde mit der Anhänger-Bestands­
entwicklung korreliert; die Gleichung lautet 
y = —131.722 + 5 5 x (x = Zahl der Anhänger) 
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Die größte Dichte erreicht gegenwärtig Dänemark 
mit 18 Einwohnern je Lkw.. 

Insgesamt werden in den zwölf Jahren bis 1980 vor­
aussichtlich 162,715 Lkw nachgefragt werden1), 47% 
mehr als in den zwölf Jahren 1957/68., Davon entfal­
len 43.916 oder 27% auf den Erweiterungsbedarf und 
118.799 oder 73% auf den Ersatzbedarf. In der Ver­
gleichsperiode verhielten sich Ersatzbedarf zu Er­
weiterungsbedarf wie 62% zu 38%. Bezogen auf die 
Nutzlastkapazität war der Anteil des Ersatzbedarfes 
bisher viel geringer als bezogen auf die Fahrzeug­
stückzahl.. Von 1960 bis 1967 entfielen von der neu 
zugelassenen Nutzlast 33% auf den Ersatz, von der 
Stückzahl aber 56%. Die Unterschiede erklären sich 
daraus, daß sich die Nachfrage auf großräumigere 
Fahrzeuge verlagerte (für die noch kein Ersatzbedarf 
notwendig ist) und Großfahrzeuge eine längere Le­
bensdauer haben,. Langfristig entfällt der erste Fak­
tor, die längere Lebensdauer wirkt sich hingegen 
weiter aus.. 

Regionale Verteilung des Lkw-Bestandes 
1 9 6 7 1 9 7 5 1 9 8 0 

I n s g e ­ J e 1 0 0 0 I n s g e ­ J e 1 . 0 0 0 I n s g e ­ J e 1 . 0 0 0 
s a m t E i n ­ s a m t E i n ­ s a m t E i n -

w o h n e r w o h n e r w o h n e r 

W i e n 2 6 , 3 1 7 1 6 1 3 1 , 7 2 9 1 9 7 3 5 , 0 4 4 2 2 2 

N i e d e r ö s t e r r e i c h 1 9 4 1 4 1 4 2 2 5 0 5 2 1 8 3 2 8 , 5 6 7 2 0 9 

B u r g e n l a n d . ... 3 , 9 4 6 1 4 7 5 3 6 0 2 0 0 6 , 2 7 9 2 3 3 

O b e r ö s t e r r e i c h . . 1 6 5 3 2 1 3 8 2 0 9 9 2 1 6 5 2 4 0 4 3 1 8 1 

S a l z b u r g . . . . 6 . 4 6 6 1 6 9 8 6 5 1 2 0 5 1 0 . 1 2 3 2 2 7 

S t e i e r m a r k . . 1 3 , 3 6 7 1 1 3 1 6 . 8 6 5 1 3 7 1 9 1 7 1 1 5 1 

K ä r n t e n 7 2 7 6 1 4 0 9 4 7 4 1 6 9 1 0 . 9 5 5 1 8 7 

T i r o l 7 5 0 6 1 4 9 1 0 2 0 4 1 8 8 1 2 0 1 4 2 1 0 

V o r a r l b e r g . . 3 . 1 9 5 1 2 3 4 . 3 6 6 1 4 9 5 . 1 1 2 1 6 2 

Ö s t e r r e i c h . . 1 0 4 0 1 9 1 4 2 1 3 2 . 6 9 3 1 7 ' 5 1 5 1 . 3 0 8 1 9 6 

Die regionale Verteilung der Lkw hängt vom Wirt­
schaftspotential eines Bundeslandes sowie von sei­
ner Produktions- und Siedlungsstruktur ab, 1967 ent­
fielen von den 104,019 Lkw 253% auf Wien, die An­
teile der übrigen Bundesländer schwankten zwischen 
3 1 % (Vorarlberg) und 187% (Niederösterreich), Die 
Dichte betrug im gesamtösterreichischen Durch­
schnitt 70 Einwohner je Lkw und schwankte regional 
zwischen 62 (Wien) und 88 (Steiermark), Die Vertei-

*) Die Trendgleichung für die Neuzulassungen lautet 
y = 6.567 + 3587x (x = Zahl der Jahre ab 1956), 

lung der Nutzlastkapazität ist gleichmäßiger, da es in 
Wien weniger Schwerfahrzeuge von 6 t und mehr 
(Anteil am Bestand 9 7%) gibt als in den übrigen 
Bundesländern (Anteil 25 7%), Von den Schwerfahr­
zeugen waren nur 126% in Wien, jedoch 202% in 
Niederösterreich, 1 9 1 % in Oberösterreich und 15 3% 
in der Steiermark gemeldet 

Die Entwicklung 1956/67 läßt erwarten, daß sich die 
Streuung der Bundesländeranteiie künftig weiter ver­
ringern wird Der Anteil Wiens an der Zahl der Lkw 
sank schon von 1956 bis 1967 von 304% auf 253% 
und wird sich auf Grund der Extrapolation bis 1980 
auf 232% vermindern,, Dagegen werden vor allem 
Anteile des Burgenlandes und derwestiichen Bundes­
länder steigen, Die Anteilsstreuung {Standardabwei­
chung) sank von 9 0 Prozentpunkte im Jahre 1956 auf 
7 6 im Jahre 1967 und sinkt bis 1980 weiter auf 
69 Prozentpunkte,, Die Verteilung des Lkw-Parkes 
auf die einzelnen Bundesländer läßt keinen Rück­
schluß auf die Verkehrsleistungen zu,, Auf Grund der 
Größenklassenstruktur ist jedoch anzunehmen, daß 
Wien nicht die höchste netto-t-km-Leistung hat 

Die Verteilung des Lkw-Parkes auf das Fuhrgewerbe 
und andere Fahrzeughalter wird sich zugunsten der 
Werkfahrzeuge alier Art verschieben, Die Verände­
rungen werden aber gering sein,, Der Anteil des Fuhr­
gewerbes am Lkw-Bestand wird voraussichtlich von 
15 5% im Jahr 1967 (1960: 17 9%) auf 14 5% im Jahr 
1980 und an der Nutzlastkapazität von 31 4 % (32 0%) 
auf 30 5% zurückgehen, 1980 werden von den 151,308 
Lkw(548„904 t Nutzlastkapazität) 21,959 Lkw (167,3741) 
auf das Fuhrgewerbe entfallen,, Die in den fünfziger 
Jahren besonders starke Umschichtung des Bestan­
des zugunsten der Werkfahrzeuge wurde schon in 
den letzten Jahren merklich schwächer,. Das ist vom 
gesamtwirtschaftlichen Standpunkt von Vorteil, denn 
Fahrzeuge können im Werkverkehr nicht so ausgela­
stet werden wie im Fuhrgewerbe., (Wenn bisher von 
einem gewerblichen Fahrzeug beförderte Güter meh­
rerer Betriebe — sei es im Sammelladungsverkehr 
oder in kurz aufeinanderfolgenden Transporten — 
durch werkeigene Fahrzeuge befördert werden, 
braucht man für die gleiche Verkehrsleistung mehr 
Transportkapazität) 

Walter Kohlhauser 
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