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Die voraussichtliche Entwicklung des Personenverkehrs 
in Österreich bis 1985 

Überlegungen über die künftige Entwicklung des Personenverkehrs sind vor allem 
aus investitionspolitischen Gründen interessant Wegen der langen Produktions­
dauer im infrastrukturellen Bereich des Verkehrs muß die Verkehrspoiitik heute 
schon die Weichen stellen, wenn man den Anforderungen in den achtziger Jahren 
gerecht werden will Die vorliegende Prognose kann nur Größenvorstellungen ver­
mitteln, wobei für den Prognosezeitraum die gleichen politischen „Umweltbedin­
gungen" unterstem werden wie in der Vergangenheit Neben dieser Einschrän­
kung müssen auch Lücken in der Verkehrsstatistik berücksichtigt werden, die die 
Treffsicherheit der Aussage mindern. Vorausschätzungen können trotz diesen Un­
sicherheiten wertvoll sein, weil sie gewisse Trends oder Trendänderungen erken­
nen lassen. 

Die Untersuchung baut auf der Studie über die Entwicklung des Personenver­
kehrs bis 1972 auf, die das Institut in den Monatsberichten, Jg 1973, Heft 10, publi­
zierte., in die Vorschau wurden Bahnverkehr, Individualverkehr und Überland-Omni­
busverkehr einbezogen, es fehlen der rein innerstädtische Verkehr mit öffentlichen 
Verkehrsmitteln sowie der Luft- und Schiffsverkehr. 

Die dynamische Entwicklung der Nachfrage nach 
Personenverkehrsleistungen in den vergangenen zwei 
Jahrzehnten gehört zu den signif ikantesten Wachs­
tumsmerkmalen der modernen Industr iegesel lschaft 
Im Bahn- und Straßenverkehr mit österreichischen 
Verkehrsmit te ln nahm im Inlandsverkehr die Zahl der 
PersonenkMometer je Einwohner von 1956 auf 1972 
um 180% auf 5.779 km und die der Fahrki lometer 
aller eingesetzten Fahrzeuge um 3 0 1 % zu; der Be­
darf an Verkehrsmit teln und damit an Verkehrsf läche 
wuchs erhebl ich stärker als der Beförderungsbedarf. 
Die Individual is ierung des Personenverkehrs auf 
eigene Verkehrsmittel ist eine charakter ist ische Be­
gle i terscheinung der Nachfrageentwick lung. Der An­
teil des Individualverkehrs auf der Straße an der Per-
sonenküometer le istung erhöhte sich von 1956 bis 
1972 von 4 6 % auf 75% 

Der Personenverkehr nahm im Gegensatz zum 
Güterverkehr 1956/1972 erhebl ich stärker zu 
( + 180%) als das Brutto-Nat ionalprodukt ( + 105%) 
und der private Konsum ( + 90%). Damit erhielt der 
Personenverkehr in der Verkehrspol i t ik größere Be­
deutung, insbesondere durch den wachsenden quan­
titativen und qual i tat iven Bedarf an Verkehrsf läche 
und die damit verbundenen Investit ionen Die zuneh­
mende Ver lagerung der Nachfragestruktur des Per­
sonenverkehrs von der Berufs- in die reine Konsum­
sphäre verschob aber auch gesel lschaft l iche Zie l ­
setzungen Fragen der Koordinat ion der Verkehrs­
mit tel , der Finanzierung von Verkehrswegen sowie 
deren Planung auch unter Berücksicht igung ökolo­

gischer Kriterien sowie Probleme der Verkehrssicher­
heit erregten nun al lgemeines Interesse Die Frage 
der weiteren Entwicklung des Personenverkehrs 
reicht daher über rein verkehrswir tschaft l iche Aspek­
te hinaus.. 

Die rasche Expansion des Personenverkehrs hat ver­
schiedene Ursachen Man kann zwischen struktur­
abhängigen, konsumbedingten und verkehrsauto­
nomen Faktoren unterscheiden, die aber großtei ls 
letztl ich einkommensabhängig sind Zu den struktur­
abhängigen gehören unter anderen: wachsende Zahl 
der Bevölkerung und der Beschäft igten; Veränderung 
der Siedlungsstruktur in Richtung zunehmender Ent­
fernung von Arbei ts- oder Ausbi ldungsstät te und 
Wohnung, wie dies in Bal lungsräumen durch Grün­
dung von Satel l i tenstädten oder Anschaffung von 
Zwei twohnungen der Fall ist; zunehmende Beschäf­
t igtenzahl im sekundären und besonders im tert iären 
Sektor (im Dienstleistungssektor hat der Außendienst 
große Bedeutung, und damit ist die Zahl der reisen­
den Kontaktpersonen relativ groß); stärkere Berück­
sicht igung sozialer Aspekte in der Tari fpoütik (Schü­
lerfreikarten oder Null-Tarife) Konsumbedingte Stei­
gerungen ergeben sich vor allern aus der zunehmen­
den Freizeit, sei es vor oder nach der tägl ichen Be­
rufsarbeit (die glei tende Arbeitszeit verstärkt diese 
Mögl ichkei t) , zum Wochenende oder im Urlaub Wer­
bung, bessere Information und vermehrte Bi ldung 
wecken oder erhöhen das Bedürfnis nach Urlaubs­
und Wochenendfahrten, preis- und quali tätsbewuß­
tere Kaufabsichten steigern die Einkaufsfahrten wäh-
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rend der Woche. Verkehrsautonome Impulse löst 
der Fahrzeugbesitz aus, da die ständige Fahrbereit­
schaft, die räumliche Bewegl ichkei t des Fahrzeuges, 
die größere Bequemlichkei t im Vergleich zu Massen­
verkehrsmit teln und die unmittelbar ger ingeren Ko­
sten bei vol lbesetztem Wagen gegenüber den öf­
fent l ichen Verkehrsmit teln das Reisen und Fahren 
anregen Man nützt das Fahrzeug, wei l es da ist 

Die Nachfrage nach Verkehrsleistungen 
mit inländischen Verkehrsmitteln 
Methoden der Vorausschätzungen, globale Ent­
wicklung 

Die oben angeführten Nachfragefaktoren spiegeln 
sich in den einzelnen Verkehrsarten: Berufs-, Ausbi l -
dungs-, Geschäfts-, Urlaubs-, Wochenenderholungs­
und sonstiger Verkehr. Es wäre nahel iegend, deren 
Einfluß zu quanti f iz ieren und vorauszuschätzen, um so 
ein Bild von der Entwicklung der gesamten Nach­
frage nach Verkehrsleistungen zu erhalten Schwie­
rigkeiten würde dabei aber der Umstand bereiten, 
daß Teile des Verkehrsaufkommens nicht eigentl ich 
nachfragebest immt s ind, sondern durch das Vor­
handensein und die individuel le Verfügbarkeit eines 
Fahrzeuges induziert werden. Eine Vorausschätzung 
des Personenverkehrs auf diese Weise läßt sich 
auch deshalb nicht realisieren wei l sowohl sta­
t ist ische Zeitreihen über die Entwicklung des Ver­
kehrsaufkommens nach Verkehrsarten, als auch die 
Mögl ichkei t der Quanti f iz ierung verschiedener Be­
st immungsgründe der Nachfrage fehlen So kann 
insbesondere der Einfluß der Siedlungsstruktur (Ent­
f lechtung von Wohn- und Arbeitsplätzen u. ä.) nicht 
ohne weiteres in einem statist ischen Indikator er­
faßt werden. 

Es muß daher zunächst die globale Entwicklung des 
Verkehrsaufkommens in Abhängigkei t von der realen 
Einkommensentwicklung geschätzt werden, wofür 
auch Erfahrungswerte aus internationalen Quer­
schnit ten verfügbar sind und dann eine Aufgl iede­
rung nach Verkehrsmitteln und Verkehrsarten ver­
sucht werden Dieses Verfahren ist zwar methodisch 
nicht voll befr iedigend, die Lücken an stat ist ischen 
Information lassen es jedoch am zweckmäßigsten 
erscheinen. 

Aus langfr ist igen stat ist ischen Reihen in wirtschaft­
l ich höher entwickel ten Ländern als Österreich ist 
zu erkennen, daß der Aufwand für den Personen­
verkehr langfrist ig schnel ler wächst als das reale 
Einkommen In den USA betrug der Antei l der Aus­
gaben für Personenverkehr, einschl ießl ich des Auf­
wandes für die Anschaffung und den Betr ieb eigener 
Kraftfahrzeuge, im Jahre 1929 rund 10% der „ver­

fügbaren persönl ichen Einkommen", 1950 12V2% und 
1972 1 5 1 / 2 % . Daraus ergibt sich nicht unbedingt, daß 
bei einer Einkommenselast izi tät von > 1 auch die 
mengenmäßigen Verkehrsleistungen (Personen kilo-
meter) schnel ler wachsen als die Einkommen, wei l 
sich die Aufwandstruktur zugunsten aufwendiger 
komfortablerer Reisemögl ichkei ten verschiebt (vom 
öffentl ichen Verkehrsmittel zum Motorrad und Klein­
wagen, dann zu größeren Kraftwagen, und schließ­
lich kommen für größere Strecken auch Schlafwagen 
und Flugzeuge in Frage). In Österreich erhöhte sich 
der Antei l der Aufwendungen für Verkehrsleistungen 
an den Konsumausgaben von 6 6 % im Jahre 1956 
auf 13% im Jahre 1972 

Die Relation von Einkommen und Personenki lome­
tern 1 ) (ohne Ausländerfahrzeuge) zeigt für die Zeit 
von 1956 bis 1972, bei sehr guter Anpassung der 
beobachteten an die berechneten Werte, daß die 
Verkehrsnachfrage um das 1 36fache der prozen­
tuel len Einkommenszunahme gewachsen ist Die In­
tervallanalyse ergibt Schwankungen dieses Eiastizi-
tätskoeff izienten, die mit der Konjunktur und ver­
kehrspol i t ischen Maßnahmen zusammenhängen Für 
die Prognose wurde von der Überlegung ausgegan­
gen, daß die individuel le jähr l iche Fahrleistung (Per­
sonenki lometer) sowohl aus physischen wie psychi­
schen Ursachen nicht unbegrenzt zunimmt Auf eine 
Periode mit steigenden prozentuel len Zuwachsraten 
folgt eine mit s inkenden Zuwächsen. Vieles spr icht 
dafür, daß sich Österreich zur Zeit in der Übergangs­
phase befindet und im Prognosezeitraum sinkende 
Zuwächse zu erwarten s ind. Bleibt die Wachstums­
rate des Einkommens, die für den Prognosezeitraum 
mit 4 5% jähr l ich angenommen wurde, unverändert, 
dann ergeben sich unter obiger Annahme für die 
zweite Periode s inkende Einkommenselast iz i täten, 
denen in der Berechnung durch eine invers- logari th-
mische Gleichung entsprochen wurde 2 } . 

Die Plausibil i tät der Berechnungsergebnisse läßt sich 
durch einen Vergleich der Personenki lometer-Lei­
stung je Einwohner in Österreich und der Bundes­
republik Deutschland überprüfen Demnach betrug 
diese spezif ische Leistung 1970 in der Bundesrepu­
blik Deutschland 7.850 km gegen 4.950 km in Öster­
re ich; für 1980 ergeben sich Vergleichswerte von 
11 667 km in der Bundesrepubl ik Deutschland und 

• ) l n y = —6 0318 + 1 3577 In x. wobei y d ie Personenki lo­
meter und x das Einkommen sind 
2) Die Arbei tsg le ichung lautet: 

wobei d ie Zuwachsrate der Personenki lometer je 1 000 Ein­
wohner in einem bel iebigen Jahr durch den Elastizitäts­
koeff izienten der Beobachtungsper iode und den inversen 
Wert der Pro-Kopf-Einkommensveränderung erklärt w i rd 
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8.430 km in Österreich. Im Jahre 1985 würde in Öster­
reich eine Fahrleistung von 10.216 km erreicht wer­
den. Das für Österreich prognost izierte Entwicklungs­
tempo scheint realist isch und der Versuch einer wei ­
teren Disaggregierung sinnvoll 

Die Berechnung ergibt für 1985 eine Personenver­
kehrsleistung mit inländischen Verkehrsmit teln von 
79 Mrd Personenki lometern, die um 84% über der 
des Jahres 1972 liegt (43 Mrd.). Die jähr l iche Zu­
wachsrate des Personenverkehrsvolumens sinkt auf 
Grund der oben getroffenen Annahme einer abneh­
menden Einkommenselastizi tät kont inuier l ich: im 
Durchschni t t von 6 2 % in der Zeitspanne 1972/1975 
auf 4 8 % bis 1980 und 3 8 % in den folgenden fünf 
Jahren bis 1985 

Übersicht 1 
Durchschnittliche prozentuelle jährliche Zuwachsraten der 

Personenkilometer in einzelnen Zeitabschnitten 1) 

Ins­ D a v o n d u r c h 
gesamt n länd ische V e r k e h r s m i t t e l 

Insgesamt Bahn Omn ibusse P k w 

1960/64 8 2 6 9 0 0 3 0 13 8 

1964/68 6 7 5 5 - 3 5 2 3 10 8 

1968/72 8 9 7 4 4 0 7 0 9 4 

P r o g n o s e : 

1972/80 5 2 5 2 6 1 4 8 5 7 
1980/85 4 3 4 0 4 1 2 9 4 3 

' } O h n e inners tädt ischen Massenve rkeh r Luf t - und Sch i f fsverkehr 

Entwicklung nach Verkehrsträgern 

In den letzten Jahrzehnten hat der Individualverkehr 
auf Kosten des öffentl ichen Verkehrs kräftig expan­

diert 1 ) . Die öffentl ichen Verkehrsmittel ver loren vor 
allem den betr iebswir tschaft l ichen wicht igen vol lzah­
lenden Fahrgast, wogegen der verbi l l igte und nicht 
kostendeckende Berufs- und Ausbi ldungsverkehr 
blieb oder wei ter zunahm, wie der Schnel lbahnver-
kehr in Wien Die Bemühungen der europäischen 
Bahnverwaltungen, ihr Image durch höhere Ge­
schwindigkei t , dichtere Zugsfolge, mehr Komfort und 
kombinierte Reisearrangements zu verbessern, wa­
ren zwar in einigen Tei lbereichen erfo lgreich, nir­
gends gelang jedoch ein entscheidender Durch­
bruch Die Vorstel lung von einer Renaissance der 
Bahnen fußt auf der gegensätzl ichen Entwick lung: 
sinkende Durchschni t tsgeschwindigkei ten im Stra­
ßenverkehr— steigende Geschwindigkei ten im Bahn­
verkehr, wobei im Mit telstreckenverkehr auch das 
Flugzeug konkurrenziert werden könnte, wenn die 
technologische Umstel lung auf Hochleistungs-
Schnel lbahnen technisch, aber auch betr iebswir t ­
schaft l ich gelingt. Da eine entscheidende und werbe­
wirksame Erhöhung der Geschwindigkei t nur mittels 
eines Knotenpunktverkehrs und somit durch Verzicht 
auf den Flächenverkehr mögl ich ist, beschränkt sich 
die Renaissance auf den Mit te l- und Langstrecken­
verkehr sowie den Einzugsverkehr in Bal lungsräu­
men, die bei weiter steigender Motor is ierung ohne 
Zweifel zu den Hoffnungsgebieten der öffentl ichen 
Verkehrsmittel gehören, betr iebswir tschaft l ich aber 
wegen der hier überwiegenden Sozialtarife weniger 
interessant s ind. 

') Siehe W. Kohlhauser, Veränderungen der Nachfrage­
struktur im Personenverkehr seit 1956 Monatsber ichte des 
ös ter re ich ischen Insti tutes für Wir tschaf ts forschung Jg. 
1973 Heft 10, 3. 473 ff 

Übersicht 2 
Die Entwicklung des Personenverkehrs nach Verkehrsträgern bis 1985 im Inland 

(Ohne innerstädt ischen Massenverkehr sowie Luft- und Schiffsverkehr) 

1972 1975 1980 1985 1980 1985 1972 1985 

M i l l Pers - k m 1972 = 100 A n t e i l e 

M i t in länd ischen V e r k e h r s m i t t e l n 42 996 51 543 65.178 79 000 151 6 183 7 74 8 73 6 

d a v o n 

1 Bundesbahnen . 6 567 8 237 10 559 12 939 160 8 197 0 11 4 12 1 

2 U b e r l a n d - O m n i b u s s e 1 ) 4 262 4 896 6 206 7.150 145 6 167 8 7 4 6 7 

3 Öf fen t l i che V e r k e h r s m i t t e l ( 1 + 2 ) 10 829 13 133 16 765 20 089 154 8 185 5 18 8 18 8 

4 Pe rsonenk ra f twagen 2 ) 28.829 35 072 45 075 55 573 156 4 192 8 50 1 51 8 

5 K r a f t r ä d e r 3 ) 3 338 3 338 3 338 3 338 100 0 100 0 5 8 3 1 

6. I n d i v i d u a l v e r k e h r (4 + 5) 32 167 38 410 48 413 58 911 150 5 183 1 55 9 54 9 

Mi t aus länd ischen V e r k e h r s m i t t e l n 14 493 16 922 21 907 28 362 151 1 195 7 25 2 26 4 

d a v o n 

7 Omn ibusse 3 624 4 231 5 478 7 092 151 1 195 7 6 3 6 6 

8 Pe rsonenk ra f twagen 10 869 12 691 16 429 21 270 151 1 195 7 1 8 9 1 9 8 

M i t a l l en V e r k e h r s m i t t e l n 57 489 68 465 87 085 107.362 151 5 186 8 100 0 100 0 

d a v o n 

9 Öf fen t l i che V e r k e h r s m i t t e l (1 + 2 + 7) 14 453 17 364 22 243 2 7 1 8 1 153 9 188 1 25 1 25 3 

10 t i - d i v i d u a l v e r k e h r (4 + 5 + 8 ) 43 036 51 101 64.842 80 181 150 7 186 3 74 9 74 7 

11 S t r a ß e n v e r k e h r (I I I —1) 50 922 60 228 76 526 94 423 150 3 185 4 88 6 87 9 

' ) L i n i e n - u n d Ge legenhe i t sve rkeh r — ") E inschl ießl ich K o m b i f a h r z e u g e — J ) M o t o r r ä d e r und Mopeds 
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Die Frage nach den künft igen Marktantei len der öf­
fent l ichen Verkehrsmittel ist verkehrspol i t isch we­
gen der langfr ist igen Invest i t ionsüberlegungen von 
Bedeutung. Es wurde daher versucht, wenigstens 
grobe Vorstel lungen über eine plausible Disaggre-
gierung in öffentl ichen Verkehr und Individuaiverkehr 
zu gewinnen. Da der Individuaiverkehr mit einem An­
teil von 76% an der gesamten Leistung in Personen-
ki iometern dominiert , scheint es zweckmäßig, zu­
nächst seine Entwick iungsmögl ichkei ten zu schätzen 
und die verbleibende Restgröße gegenüber der be­
reits geschätzten Gesamtnachfrage als mögl ichen 
Entwicklungsspielraum des Öffentlichen Verkehrs an­
zusehen Dazu ist es notwendig, die Bestandsent­
wick lung von Personenkraftwagen und Krafträdern 
zu prognost iz ieren und die jähr l iche Personenki lo­
meterleistung je Fahrzeug zu schätzen 

Voraussichtliche Entwicklung des individualverkehrs 

Von den beiden Verkehrsmit teln Personenkraftwagen 
(immer einschl ießl ich Kombi-Fahrzeugen) und Kraft­
rädern ist die Prognose der Fahrleistung durch Kraft­
räder weniger problemat isch, da deren Gewichtsan­
teil ger ing ist (1972: 6%). Der Bestand an Motorrä­
dern und Mopeds nahm in den letzten Jahren etwas 
ab; das leichte Bevölkerungswachstum, aber insbe­
sondere die Verschiebung zugunsten der jüngeren 
Jahrgänge, die als potentiel le Interessenten für Kraft­
räder in Frage kommen, läßt eine Stagnat ion auf dem 
Niveau 1972/73 vermuten. Da es keine Anzeichen 
für eine Änderung der bisherigen durchschni t t l ichen 
jähr l ichen Fahrleistung (Motorräder: 5.500 km und 
Mopeds: 5.000 km) gibt, wird bis 1985 unverändert 
die für 1972 errechnete jähr l iche Gesamtleistung an 
Personenki iometern angenommen.. 

Entwicklung des Bestandes an Personenkraftwagen 

Die Schätzung der zukünft igen Fahrleistungen durch 
Personenkraftwagen ist schwieriger, da der Lei-
stungsantei! (1972: 67% ohne Ausländer) sehr hoch 
ist und die Motor is ierungswel le noch nicht an ihrem 
Sätt igungspunkt angelangt ist. Österreich erreichte 
1973 eine Pkw-Dichte von 208 Pkw je 1 000 Einwoh­
ner; in den USA waren es 452 im Jahr1972. Man kann 
zwar annehmen, daß sich die Entwicklung vor Er­
reichen eines Plafonds verlangsamt, d. h eine l ine­
are Extrapolat ion der bisherigen Entwicklung bis zum 
„Endpunk t " nicht mögl ich ist. Die Motor is ierung in 
den USA, Kanada, Austral ien und Neuseeland, deren 
Pkw-Dichte 1972 zwischen 330 und 452 Fahrzeugen 
je 1.000 Einwohner lag, also ungefähr in jenem Be­
reich, in den Österreich 1985 eventuell vordr ingen 
könnte, zeigt jedoch einheit l ich fo lgenden Verlauf: 
Die relativen jähr l ichen Zuwächse des Bestandes je 

Übersicht 3 
Motorisierungstempo ab einer Pkw-Dichte von mehr als 
200 Pkw je 1 000 Einwohner in verschiedenen Ländern 1) 

USA K a n a d a Neusee land A u s t r a l i e n Schweden 

Bei e ine r S te ige rung d e r Z a h l de r P k w j e 1.000 E i n w o h n e r zw ischen 2 ) 

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

be t rug de r j ä h r l i c h e Z u w a c h s an Pkw je 1 000 E i n w o h n e r 

12 6 5 14 13 

3 11 4 14 14 

12 7 4 12 ? 
7 6 7 10 10 

17 10 6 11 11 

7 9 12 12 13 

4 7 17 13 9 

0 7 9 12 7 

9 13 18 11 -
6 9 7 - -
4 9 5 - -9 8 4 - -

11 11 9 - -
10 „ 10 - -
12 - - -
10 

7 - - — — 

I 

12 _ _ - -
13 

8 
— — 

— — 

7 
8 6 8 7 3 4 12 1 10 8 

' ) Statistische U n t e r l a g e n e n t n o m m e n : L Jöcobsson C a r Forecast f o r Sweden 

1 9 7 2 - 1 9 8 5 S tockho lm 1973 - 2 ) Ös te r re i ch 1973: 207 P k w Je 1 000 E i n w o h n e r 

1.000 Einwohner sinken zwar, die absoluten bleiben 
jedoch, abgesehen von konjunkturel len Schwankun­
gen, z ieml ich konstant 1). 

Das bedeutet daß die Entwicklung auch bei dieser 
hohen Motor is ierungsdichte noch l inear verläuft und 
die absoluten Bestandszuwächse offensicht l ich erst 
kurz vor Erreichen des Piafonds verflachen-). Der 
Ubergang von der Expansions- in die Sätt igungs­
phase erfolgt relativ kurzfr ist ig, d h. der (obere) Ent­
wick lungswendepunkt , ab welchem die absoluten Zu­
wächse abnehmen, liegt nicht — wie oft angenom­
men wi rd — in der Mitte der Expansionsphase (zen­
tralsymmetr isch), sondern an deren Ende. Die Anlauf­
phase, die der Expansionsphase vorausgeht und de­
ren zeit l iche Länge stark von der Wirtschaftsstruktur 
des betroffenen Landes abhängt, hat ein ziemlich 
einheit l iches Verlaufmuster: die absoluten jähr l ichen 
Zuwächse steigen nach einer gewissen Einführungs­
zeit kräftig und bl ieben dann ab einer Motor is ie­
rungsdichte zwischen 50 bis 80 Pkw je 1 000 Einwoh­
ner konstant. Auch dieser Ubergang (unterer Wende­
punkt) ist zeit l ich relativ kurz, so daß eine S-Kurve 
mit einem langen, l inear verlaufenden Mittelstück 
entsteht, an das s ich nach einer starken Krümmung 

*) VgL L. Jacobsson, Car Forecast for Sweden 1972—1985, 
National Institut of Economic Research, Stockho lm 1973. 
2) Vgl. T. Sarrazin, F. Spreer.. M. Tietzel, Die Säüigungs-
grenze der Motor is ierung Zeitschri f t für Verkehrswissen­
schaft. Heft 3/1973. 
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die An- und die Ausiaufphase anschließen (Sonder­
form der logist ischen Kurve) 1) 

Die bisherige Entwicklung in Österreich entspricht 
diesem Muster. Korrel iert man die Pkw-Dichte 1956 

Entwicklung des Bestandes und des Ersatzes sowie Er­
weiterungsbedarfes an Personenkraftwagen 

und Kombifahrzeuge bis 1985 

1 000 PKW 
3 000 

2 000 

2 64 Ml 

PKW-Bestand 

W I F O / | 9 7 2 73 74 75 76 77 78 79 80 81 82 83 84 65 

') Vgl . P. Cerwenka, Anwendung einer veral lgemeinerten 
Wachstumsfunkt ion zur Prognost iz ierung in : Zeitschri f t für 
Verkehrswissenschaft Heft 2/1974. 
-) T rendg le ichung: y = 6'85 + 1059443 x, wobei x d ie Zeit 
(Zahl der Jahre ab 1956) und y die Pkw-Dichte je 1 000 
Einwohner ist 

bis 1972 mit der Zeit {als erklärende Variable), dann 
entspricht das Streudiagramm den Anforderungen 2 ) 
Nimmt man an, daß auch die weitere Entwicklung in 
Österreich dem internationalen Motorisierungsver­
lauf folgt, dann kann die l ineare Extrapolat ion zu­
mindest bis 1985 fortgesetzt werden. Damit wi rd 
zwar auf eine stat ist ische Ablei tung des weiteren 
Motorisierungsverlaufes von ökonomischen Best im­
mungsgründen verzichtet und erklärende Variable 
ist al lein die Zeit Das ist jedoch dann zulässig, wenn 
unterstellt werden kann, daß sich die auf längere Sicht 
wicht igen Best immungsfaktoren, das Einkommen 
und der Motor is ierungswi l le, in der Prognoseperiode 
etwa im gleichen Ausmaß ändern werden wie in der 
Beobachtungsperiode. Kurzfrist ige Konjunktur- und 
Zufal lsschwankungen werden vernachlässigt; die tat­
sächl ichen Jahreswerte schwanken um den ge­
schätzten Trend. 

Eine Grundannahme der Prognose ist f rei l ich, daß 
sich die Umwel tbedingungen für das Verkehrswesen 
nicht grundlegend ändern Auf der einen Seite wä­
ren relative Verteuerungen der Treibstoffe, auf der 
anderen Seite Umwelt rücksichten denkbar. Verteu­
erungen der Treibstoffe treffen den Individuaiverkehr 
kräftiger, da sein spezif ischer Energieaufwand weit 
höher ist als bei den Massenverkehrsmit teln. Die 
Größenordnung der bereits eingetretenen Treibstoff­
verteuerung scheint — über die Preiselastizität der 
Nachfrage — keine dauerhafte Umschichtung zu den 
Massenverkehrsmitteln auszulösen. 

Eine administrat ive Beschränkung des Individualver-
kehrs auf Grund einer mengenmäßigen Treibstoff­
verknappung oder aus Umweit rücksichten wi rd in 
der Prognose nicht angenommen. 

Nach der obigen Schätzung ist für 1985 eine Pkw-
Dichte von 342 Pkw je 1 000 Einwohner zu erwarten 
Das ergibt unter Berücksichtg iung der Bevölkerungs-

Übersicht 4 
Voraussichtliche Entwicklung der Pkw-Nachfrage und des 

Bestandes bis 1985 1) 

Neuzu lassungen P k w P k w 

E r w e i t e r u n g Ersatz Insgesamt Bestand je 1.000 
Ein-

w o h n er 

in 1 000 Stück 

1973 80 6 106 4 187 0 1 540 7 205 

1975 92 9 90 1 183 0 1 749 8 230 

1978 87 4 112 7 200 1 2 015 0 263 

1980 89 8 129 0 218 8 2 194 1 286 

1983 89 7 154 0 243 7 2 461 0 319 

1985 91 3 168 8 260 1 2 640 3 342 

1973 = 100 

1980 111 4 121 3 1 1 7 0 142 4 139 5 

19S5 113 3 15S 6 139 1 171 4 166 3 

' ) E inschl ießl ich K o m b i f a h r z e u g e . P rognos t i z ie r t w u r d e die P k w - D i c h t e je 

1 000 E i n w o h n e r , w o r a u s sich au f G r u n d der B e v ö l k e r u n g s e n t w i c k l u n g der 

Pkw-Bestand und d e r E r w e i t e r u n g s b e d a r f als Bestandsdi f ferenz e r g a b . Der 

Ersa tzbedar f konn te m i t e ine r P k w - A b s t e r b e o r d n u n g berechnet w e r d e n 
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entwick lung einen Fahrzeugbestand von 2,640 820 
Pkw, d. s 1 1 Mii l . Pkw oder 7 1 % mehr als im Jahr 
1973. Den Annahmen entsprechend bleiben die ab­
soluten jähr l ichen Zuwächse konstant. 

Auf Grund einer Pkw-Absterbeordnung wurde auch 
der Ersatzbedarf berechnet, der mit steigendem Be­
stand zwangsläuf ig zunimmt. Einschließl ich des Er­
weiterungsbedarfes, der sich aus der jähr l ichen Pkw-
Bestandsveränderung ergibt, w i rd die Nachfrage 
nach fabrikneuen Personenkraftwagen im Jahr 1985 
um 3 9 % höher sein als 1973. 

Entwicklung der Pkw-Personenkilometerleistung 

Für die Messung der Personenki lometer leistung 
durch Personenkraftwagen wird neben dem Bestand 
die jähr l iche Fahrleistung eines Pkw und seine 
durchschni t t l iche Personenbesetzung benötigt Als 
durchschni t t l iche Besetzung wurde auf Grund von 
Erhebungen in der Bundesrepubl ik Deutschland der 
Faktor 1'7 genommen; die jähr l iche Fahrleistung je 
Pkw betrug 1972 nach Inst i tutsberechnungen (siehe 
Monatsber ichte, Jg. 1972, Heft 10, a. a. 0.) auf In­
landsstrecken 11 614 km., Es wurde angenommen, 
daß die Fahrleistung trotz des negativen Einflusses 
durch vermehrte Anschaffung von Zwei twagen 1 ) jähr­
lich um 100 km zunimmt. Für eine Steigerung der 
Fahrleistungen sprechen soziökonomische Struktur­
veränderungen: Zunehmende Verstädterung, wach­
sender Pendelverkehr, höherer Antei l der Erwerbs­
tät igen an der Bevölkerung, Verschiebung der Alters­
struktur zugunsten der 20- bis 34jährigen und mehr 
Freizeit. Der Mikrozensus für 1971 ergab in Wien 
eine Pkw-Fahrleistung, die um 6 % über dem öster­
reichischen Durchschni t t lag und den Wert in Ge­
meinden bis 1 000 Einwohner um 1 2 % übertraf Der 
Antei l der 20- bis 34jährigen erhöht sich bis 1985 
von 2 1 % auf 2 3 % ; die Fahrleistung der 15- bis 24jäh-
r igen Pkw-Besitzer ist nach , dem Mikrozensus 1971 
um 18% und der 25- bis 34jährigen um 9 % höher 
als im österreichischen Durchschni t t Die Erwerbs­
quote steigt bis 1980 von 4 1 5 % auf 43 6 % Auch 
die zunehmende Freizeit, sei es durch Verkürzung 
der wöchent l ichen Arbeitszeit oder Urlaubsverlän­
gerung, führt zu einer größeren Nutzung des Fahr-

') Auf Grund des österre ichischen Mikrozensus hatten 1971 
3 5 % der Haushalte ( = 85 500) mehr als einen Pkw. so 
daß rund 6 % des Bestandes „Zwe i twagen" waren. In An leh­
nung an die Entwick lung in der Bundesrepubl ik Deutsch­
land und unter Berücks icht igung der Zunahme der Haus­
halte bis 1985 um etwa 6 % ist 1985 mit einem Zwei twagen­
anteil am Pkw-Bestand von 2 0 % zu rechnen Die Ki lome­
ter le istung des Zwei twagens ist meist etwas ger inger als 
jene des Erstwagens (um 2 0 % bis 30%) Mit ste igendem 
Wohlstand dürf te der Zwei twagen jedoch zunehmend von 
Jugendl ichen gefahren werden, deren jähr l iche Fahrki lo­
meter leistung zu den höchsten unter den verschiedenen 
Al tersgruppen gehört 

zeuges, Die s inkende jähr l iche Fahrleistung in den 
ersten zwei Nachkiegsjahrzehnten beruhte auf dem 
zunehmenden Antei l der unselbständigen Pkw-Be­
sitzer, deren Fahrleistungen geringer sind als die 
der Selbständigen, wei l sie ihr Fahrzeug weniger für 
Berufsfahrten verwenden, und damit die durch­
schnit t l iche Fahrleistung drückten Diese Umschich­
tung fällt nunmehr, bei einem Antei l der Unselbstän­
digen am Pkw-Bestand von 77%, kaum noch ins 
Gewicht, 

Unter der Annahme einer durchschni t t l ichen Fahr­
zeugbesetzung von 1 7 Personen und einer jähr l ichen 
Steigerung der Fahrleistung um 100 km (von 
11 614 km im Jahr 1972 auf 12 914 Fahrzeugki lometer 
im Jahr 1985), ergeben sich je Pkw im Jahr 1985 
21.044 Personenki lometer gegen 19 744 km im Jahr 
1972, das bedeutet eine Zunahme um 6 6%, Die Ver­
kehrsleistung aller Personenkraftwagen mit österrei­
chischem Kennzeichen auf Inlandsstrecken würde 
damit um 9 3 % auf 55,573 Mill Personenki lometer 
steigen (siehe Ubersicht 1). 

Der Individuaiverkehr mit Krafträdern wi rd bei An­
nahme gleichbleibender Leistungen 3.338 Mil l . Per­
sonenki lometer erreichen. 

Die gesamte Verkehrsnachfrage des Individualver-
kehrs österreichischer Fahrzeuge im Inland würde 
demnach 1985 58 911 Mill Personenki lometer be­
tragen und um 8 3 % über jener des Jahres 1972 lie­
gen. 

Entwicklungsmöglichkeiten des öffentlichen Verkehrs 

Auf Grund des verwendeten Prognosemodel ls ergibt 
sich der Verkehrsbedarf an öffent l ichen Verkehrsmit­
teln als Restgröße von der geschätzten globalen und 
der geschätzten individuel len Nachfrage (immer ohne 
ausländische Fahrzeuge) Das bedeutet frei l ich nicht, 
daß die Entwicklung zwangsläuf ig so verlaufen muß 
Wohl ist anzunehmen, daß der gesamte Verkehrs­
bedarf je Einwohner im geschätzten Ausmaß (auf 
10.216 Personenki lometer im Jahr 1985) zunehmen 
w i rd ; wie er sich jedoch auf die beiden Verkehrs­
t rägergruppen vertei len w i rd , hängt in hohem Aus­
maß von den Angebotsverhäl tnissen ab Dazu ge­
hört die Infrastruktur, die Verkehrsqual i tät und der 
Preis, sofern man von einem nicht rationalen Kon­
sumverhalten absieht. Die Verkehrspol i t ik kann die 
Entwicklung vor allem über die Investit ionen beein­
flussen. 

Die Chancen der öffentl ichen Verkehrsmit te l , ihren 
Marktantei l zu erhöhen, sind ger ing 2 ) ; eine beträcht­
l iche absolute Nachfragesteigerung wäre jedoch 

ä ) In den USA ging der Antei l der Bahnen am Personen­
verkehr von 1950 bis 1971 von 6 '3% auf 0 7 % zurück 
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denkbar. Der Rest aus individueller und globaler 
Nachfrageentwicklung beträgt im Jahr 1985 rund 
20 Mrd. Personenki lometer, das sind knapp 8 6 % 
mehr als der Öffentliche Verkehr im Jahr 1972 leiste­
te. Würde der öffentl iche Verkehr diese Nachfrage 
gewinnen, bl iebe sein Marktantei l unverändert auf 
19% 

Gemessen an der bisherigen Entwicklung ist die 
Steigerung sehr hoch. Von 1956 bis 1972 erreichten 
Bahnen und Überiand-Omnibus-Verkehr nur eine 
Steigerung von 3 6 % Bei den Bahnen nahm die 
Nachfrage um 14%, im Omnibusverkehr um 9 1 % zu, 
wobei der Linien-Busverkehr um 57% und der Ge­
legenheitsverkehr um 159% wuchs. Der Antei l des 
öffentl ichen Straßenverkehrs (ohne innerstädtischen) 
erhöhte s ich von 2 8 % auf 39%. Bezieht man den 
Verkehr mit ausländischen Omnibussen mit ein — 
er erhöhte sich von 1956 bis 1972 auf das Neun­
fache —, dann verschob sich der Straßenanteil 1956/ 
1972 von 3 2 % auf 56%, und sein Antei l am Leistungs­
zuwachs beträgt 86%. Das Schwergewicht der Nach­
frage im öffentl ichen Verkehr hat sich damit zum 
Straßenverkehr verlagert. 

Übersicht 5 
Entwicklungsmöglichkeiten der öffentlichen Verkehrsmittel 
(Bahn und Über land-Omnibusse mit Österreichischem 

Kennzeichen) 

1972 1980 1985 
M i l l . M i l l . 1972 = M i l l . 1972 = 

Pers - k m ' ) Pers - k m 100 Pers - k m 100 

1 Bundesbahnen 6 567 10 559 160 8 12 939 197 0 
d a v o n 

A u s l a n d v e r k e h r 1 536 2 070 134 8 2 494 162 4 
S-Bahnen . . 376 728 193 6 1 099 292 3 
Rest l icher V e r k e h r 4 655 7 761 166 7 9 346 200 8 

2 U b e r l a n d - O m n i b u s s e 1 ) 4 262 6 206 145 6 7 1 5 0 167 8 
davon 

L i n i e n v e r k e h r 2 364 3 042 128 7 3 480 147 2 
Ge legenhe i t s ve r keh r 1 898 3 1 6 4 166 7 3 670 193 4 

3 G e s a m t e r ö f f e n t l i c h e r V e r k e h r 10 829 16 765 154 8 20 089 185 5 

d a v o n 

B e r u f s v e r k e h r 1 ) 2 874 4 514 157 1 5.604 195 0 

Geschä f tsverkehr 814 1 297 159 3 1 628 200 0 

W o c h e n e n d v e r k e h r ' ) 1 706 2 446 143 4 2 890 169 4 

U r l a u b s v e r k e h r 1 599 2 492 155 8 3 093 193 4 
Sonst iger F re i ze i t ve rkehr 3 836 6 016 156 8 6 874 179 2 

' ) Pers - k m = Pe rsonenk i l ome te r — ' ) B a h n , Post und Pr iva te — ' ) Fahr ten von 

und z u r A r b e i t s - bzw Ausb i ldungss tä t te — "} W o c h e n e n d - A u s f l u g s v e r k e h r e i n -

sch l ie8 l ich Fahr ten zu Z w e i t w o h n u n g e n 

Wird dieser Trend anhalten oder eröffnen sich für 
den Schienenverkehr neue Entwick lungsmögl ichkei ­
ten? Extrapoliert man den öffentl ichen Straßenver­
kehr, getrennt nach Lin ien- und Gelegenheitsverkehr 
auf Grund der Entwicklung in den Jahren 1962 bis 
1972, dann ergibt sich eine Leistungssteigerung bis 
1985 um 77% auf 7 2 Mrd. Personenki lometer. Es 
würden dann für den Schienenverkehr als Differenz 
zu der geschätzten Restgröße für den öffentl ichen 

Verkehr von 20 1 Mrd Personenki lometer 12 8 Mrd. 
Personenki iometer bleiben, das sind 9 7 % mehr als 
im Jahr 1972. Im Zei t raum 1962 bis 1972 stagnierte 
jedoch d ie Leistung auf 6 5 Mrd. Personenki lome­
tern. Expansiv waren in der Beobachtungsper iode 
bei den Bahnen nur der Auslandsverkehr ( + 45%) 
und der Schnel lbahnverkehr ( + 129%), der aber erst 
1963 aufgenommen wurde Der übrige Verkehr ging 
um 15% zurück; jedoch gibt es auch dort Sparten, 
wie den Städteschnel lverkehr, die sich positiv ent­
wickel ten, aber die Verluste nicht ausgleichen konn­
ten. Die Chancen der Bahn steigen al lerdings mit 
zunehmender Motor is ierung, da —• wie die Entwick­
lung in den anderen Ländern zeigt — das Angebot 
an Straßenverkehrsf läche keinesfalls Schri t t halten 
kann. Die Erfahrung im Ausland läßt aber auch er­
kennen, daß die Rückkehr zur Schiene nur durch 
Erhöhung der Angebotsqual i tät im Bahnverkehr mög­
lich ist; denn die zeitwei l ige Kolonnenfahrt auf Mit­
te l - oder Fernstrecken ist für den Pkw-Fahrer immer 
noch erträgl icher als ein Stehplatz oder ein unbe­
quemer Sitz in der Bahn oder große Zugsinterval le, 
die den zeit l ichen Spielraum sehr einengen. Befra­
gungen haben ergeben 1 ) , daß bei der Verkehrsmit te l ­
wahl der Zeitvortei l und die Bequemlichkeit , insbe­
sondere Si tzmögl ichkei t (und Gepäcktransport bei 
längeren Fahrten) ausschlaggebend sind. Die Kosten­
frage tr i t t demgegenüber zurück, es sei denn, daß ein 
Schwel lenwert erreicht w i rd , der dem durchschni t t ­
l ichen Einkommensbezieher die Pkw-Haltung oder 
zumindest die uneingeschränkte Nutzung er­
schwert. 

Die Preiselastizität (Substitutionselastizität) ist bei 
den Pkw-Haltern, die sich der höheren Kilometer­
kosten des Pkw gegenüber dem öffentl ichen Ver­
kehrsmittel durchaus bewußt s ind 2 ) , relativ niedrig. 
Die Bahn hat daher vor allem dann Chancen, wenn 
einem attrakt iven Angebot, daß außerdem mit an­
deren öffentl ichen Verkehrsmit teln gekoppelt sein 
soll , eine erhebl iche Verschlechterung der Verkehrs­
situation im Straßenverkehr gegenübersteht. Das 
kann in Bal lungsgebieten und in al len jenen Ver­
kehrsrelat ionen der Fall sein, wo der Pkw am Ziel­
ort wegen Parkschwier igkei ten nicht mehr verwen­
det werden kann und auf ein öffentl iches Verkehrs­
mittel gewechsel t werden muß. Die Bahn wi rd für 
den Pkw-Fahrer aber auch im Fernverkehr durch 
eine erhebl iche Steigerung der Durchschnit tsge­
schwindigkei t interessant. Das gilt vor al lem dann, 

*) P. Kessel, Verhal tensweisen im Personenverkehr. Mo­
bil i tät und Reisemit telwahl i n : Verkehrsannalen.. Heft 2/3 
1974 der ös te r re ich ischen Verkehrswissenschaf t l ichen Ge­
sel lschaft 
2) P Deckert und W, Hartenstein, Verkehrsmit te l im Be­
rufsverkehr, Nr. 10, 1971 der Schr i f tenreihe des Verbandes 
der Automobüindust r ie . 
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wenn die Reise auf einen Zielpunkt konzentr iert ist 
und dort (außer einem Taxi) keine Flächenverkehrs­
mittel benötigt werden: so z. B. bei vielen Berufs­
fahrten aber auch Freizeitfahrten insbesondere im 
Winter-Urlaubsverkehr. In Bequemlichkei t und Dauer 
der Reise ist dann die Bahn dem Pkw weit überle­
gen. 

Freil ich sind dafür entsprechende Investit ionen, ins­
besondere zur Streckenbegradigung erforder l ich, wie 
sie in Deutschland und Frankreich bereits durchge­
führt werden 1 ) Da das Kostenverhältnis zwischen 
zweigleisiger Bahn-Neutrasse zu Autobahntrassen je 
nach den Verhältnissen zwischen 1 : 3 5 bis 1 : 5 
liegt, ist die Neutrassierung verkehrspcl i t isch interes­
sant-), al lerdings nur in jenen Gebieten, wo lang­
fr ist ig mit hoher Straßenverkehrsdichte zu rechnen 
ist und ein weiterer Ausbau des Straßennetzes aus 
Kostengrürtden oder im Interesse des Umweltschut­
zes 3 ) unangebracht wäre Eine Befragung von Pkw-
Fahrern, ob sie in Engpaßsituationen auf öffentl iche 
Verkehrsmittel umsteigen würden, ergab immerhin 
eine posit ive Antwortquote von 41 % 4 ) ; man kann an­
nehmen, daß diese Quote in konkreten Fällen höher 
liegt. Dabei ist vom Gesichtspunkt des Pkw-Fahrers 
das Image der Bahn erhebl ich besser als jenes der 
Omnibusse und der Straßenbahn 3). 

Nach diesen Erwägungen ist es durchaus plausibel, 
daß sich der Nachfragetrend zugunsten der Bahn um­
kehren könnte. Ob al lerdings der errechnete Expan­
sionsraum bis nahezu einer Verdoppelung seit 1972 
ausgeschöpft werden kann, ist selbst bei günst igen 
Voraussetzungen für die Bahn zweifelhaft, da die 
technischen Erfordernisse für eine entscheidende 
Hebung der Angebotsqual i tät bis 1985 nur schwer 
real isierbar sein dürften Eine Substitution*) wi rd vor 
allem durch die geringe Preiselastizität der Pkw-Hal-
ter für Verkehrsleistungen e rschwer t 

*} So baut Frankreich zur Zeit eine Schneübahntrssse 
Par is—Lyon für 300 km Geschwindigkei t ; d ie Deutsche Bun­
desbahn hat mit dem Bau von vier Trassem für den 
Schnel lverkehr begonnen der zwischen Hannover—Gmün-
den, Köln—Frankfur t , Aschaf fenburg—Würzburg und Mann­
heim—Stut tgar t aufgenommen werden so l l ; außerdem wer­
den 1.250 km vorhandene Strecken so modernis iert daß sie 
für 200 km Geschwindigkei t geeignet s ind 

2) L. Komoli Umweltbewußte Baugesinnung, in : Verkehrs-
annalen, 2/3 1974, der Osterre ichischen Verkehrswissen­
schaf t l ichen Gesel lschaft 
3) Bahntrassen benöt igen weniger Fläche, s ind in der Er­
haltung bi l l iger, der Verkehrsabiauf ist umwel t f reundl icher 
4) P Decken und W. Hartenstein, a a O S 34 
ä ) P Decken und W. Hartenstein, a. a. O., S 21 
6 ) Zum Subst i tut ionseffekt Schiene — Stra3e in Österreich 
im Zei t raum 1956/1972 siehe Monatsber ichte, Jg 1973 
Heft 10, S 476 ff. 

Nachfrageentwicklung einzelner Verkehrsarten 

Globale Entwicklung 

Die Nachfrage nach Personenverkehrsleistungen ist 
das Ergebnis einer Vielzahl von verschiedenart igen 
Fahrtzwecken, für die al lerdings kaum stat ist ische 
Unterlagen zu Verfügung stehen Die verschiedenen 
Verkehrszwecke lassen sich in fo lgende Verkehrs­
arten zusammenfassen: 

Berufsverkehr 
Fahrt von und zur Arbeitsstätte oder Ausbi l ­
dungsstätte 

Geschäftsverkehr 
Fahrten irn Zusammenhang mit der beruf l ichen 
Tätigkeit 

Wochenend-Erholungsverkehr 
Freizeitfahrten, die über den Wohnort hinaus­
führen und als Ausf lugsfahrten charakter is iert 
werden können 

Urlaubsverkehr 
Freizeitfahrten, die über den Wohnort hinaus­
führen und als Urlaubsreise anzusehen sind 

Sonstiger Verkehr 
Freizeitfahrten, die weder Wochenend- noch 
Urlaubsfahrten sind und überwiegend Besor­
gungen sowie Besuchen dienen 

Nach einer Schätzung des Institutes (vgl auch 
Monatsbericht, Jg. 1973 ; Heft 10) dominiert in der 
gegenwärt igen Struktur des Verkehrsaufkommensauf 
Inlandsstrecken (Personenki lometer leistung mit im 
Inland registr ierten Verkehrsmitteln) der Sonstige 
Verkehr (30%), gefolgt vom Berufsverkehr (23%), 
Wochenendverkehr (22%), Geschäftsverkehr (14%) 
und Urlaubsverkehr (11%) Die langfr ist ige Voraus­
schätzung der einzelnen Nachfragekomponenten 
kann ebenfal ls — in Anlehnung an die stat ist isch 
besser erfaßte Entwicklung in Deutschland 7 ) — nur 
durch Piausibi l i tätsüberlegungen erfolgen. Der Man­
gel an exakten Daten läßt es auch nicht sinnvoll er­
scheinen, die Veränderungen der Nachfragedetermi­
nanten in ein Gleichungssystem zu fassen. 

Die prognostizierte globale Erhöhung der Personen­
ki lometerleistung von 1972 auf 1985 um 8 4 % wird 
zwar Steigerungen fast aller Verkehrsarten umfassen, 
die aber verschiedene Intensität erreichen werden Zur 
Änderung der Strukturkoeff izienten t ragen insbeson­
dere folgende Faktoren be i : Die Quote der Erwerbs­
tät igen und der in Ausbi ldung bef indl ichen Personen, 

7 ) Die voraussicht l iche Entwick lung der Nachfrage nach 
Personenverkehrsleistungen in der Bundesrepubl ik Deutsch­
land bis zum Jahr 1980, IFO-Institut. München — Die künf­
t ige Entwick lung des Straßenverkehrs in der Bundesrepu­
bl ik Deutschland, Deutsches Institut für Wirtschaftsfor­
schung, Berl in 1972. 
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d ie wöchent l iche Arbeitszeit , Urlaubsanspruch und 
Urlaubsreiseintensität, Al tersstruktur der Erwerbs­
tät igen und Siedlungsstruktur Wie bereits bei der 
Besprechung der Ursachen der Verkehrsexpansion 
ausgeführt wurde, wirkt die Mehrzahl dieser Faktoren 
verkehrssteigernd. So erhöhen die zunehmende Auf­
fächerung der Wohngebiete, die wachsende Erwerbs­
quote sowie Zahl der Schüler und Studenten den 
Berufsverkehr und Geschäftsverkehr. Vermehrter 
Urlaub, längeres Wochenende durch Verkürzung der 
Zahl der wöchent l ichen Arbeitstage und wachsende 
Betei l igung der Bevölkerung am Urlaubsreiseverkehr 
(Reiseintensität) lassen den Freizeitverkehr stark ex­
pandieren. Negative Effekte werden nur im Berufs­
und Ausbi ldungsverkehr hervorgerufen, wenn die 
Zahl der wöchent l ichen Arbei tstage und Ausbi ldungs­
tage sinkt ; tei ls wird dies durch die Expansion des 
verkehrsintensiveren Dienst ieistungsbereiches kom­
pensiert Die Verjüngung der Altersstruktur wirkt sich 
auf alle Verkehrsarten posit iv aus. Diese angeführten 
Nachfragedeterminanten können noch weiter aufge­
gl iedert werden 1 ) ; mangels stat ist ischen Materials 
bietet diese Verfeinerung jedoch ledigl ich einen ge­
dankl ichen Stützwert für Plausibi l i tätsüberlegungen 

Für die Prognose der Einzelgrößen wurden Erhebun­
gen in Deutschland zugrunde gelegt, die für die Jahre 
1963 bis 1969/70 vor l iegen 3 ) . Daraus lassen s ich jähr­
l iche Steigerungsraten der Antei le der einzelnen 
Verkehrsarten am gesamten Verkehr errechnen. 
Theoret isch könnten diese Veränderungen des 
Wachstums oder der Antei le mit den Veränderungen 
der sozioökonomischen Daten (Beschäft igte, Freizeit 
usw.) in Beziehung gesetzt und Elastizitätskoeff izien­
ten berechnet werden 3 ) , um eine Wachstumsgleichung 
für die Prognose zu erhal ten. Praktisch scheitert dies 
jedoch an den völ l ig unzulängl ichen sozioökonomi­
schen stat ist ischen Unterlagen, da die angeführten 
Hauptfaktoren entweder kaum meßbar s ind, wie z. B 
die sehr entscheidende Siedlungsstruktur, oder zu 
grob sind Sie müssen weiter disaggregiert werden 

*) H. Gerhardt, Verkehrserzeugung und Verkehrsprognose 
des Personenverkehrs in Bal lungsgebieten, Gött ingen 
1971. — Ferner: Die voraussicht l iche Entwick lung der Nach­
frage . . . , a.. a. O , S 68 ff. 
2) Zusammengefaßt i n : Struktur des Personenverkehrs in 
der Bundesrepubl ik Deutschland, Wochenber icht 33/1971 
des Deutschen Insti tutes für Wir tschaf ts forschung (DIW) 
und Die künft ige Entwick lung des Straßenverkehrs in der 
Bundesrepubl ik Deutschland, DIW Heft 22, 1972 
3) Bezeichnet man die Personenki lometer le istung in einer 
Verkehrsart mit P, d ie Best immungsgründe z. B. für den 
Berufsverkehr mit S (Beschäft igte), A (Zahl der Wochen­
arbeitstage), S (Siedlungsstruktur) und E (Einkommen) und 
die dazugehör igen part iel len Eiastizi tätskoeff izienten mit 
b, a, s und e dann lautet das Prognosemodel l : 

P = ßi> A" . S* . £ e 

oder in Wachstumsraten ausgedrückt 
d P „ b

 d B ^ a

 d A d S • c

 d E 

P ß A S E 

(z. B. die Veränderung der Beschäft igungsstruktur 
nach Berufsarten und Einkommenshöhe) und der Zu­
sammenhang mit der Verkehrsleistung müßte stati­
st isch fundiert werden. Man kann daher nur prüfen, 
wie weit die bekannten sozioökonomischen Verände­
rungen in der deutschen Betrachtungsper iode mit 
jenen in Österreich übereinst immen und die beob­
achteten Werte entsprechend den Prognoseannah­
men über die Entwicklung der nachfragebest immen­
den Faktoren modif izieren 

Übersicht 6 
Die durchschnittlichen jährlichen Wachstumsraten in den 

einzelnen Verkehrsarten von 1972 bis 1985 
(Ohne innerstädt ischen Massenverkehr sowie Luft- und 

Schiffsverkehr) 

V e r k e h r s a r t e n Pe rsonenk i l ome te r A n t e i l s r a t e n ' ) 
Ös te r re i ch B R D Ös te r re i ch BRD 
197 Z/1985 1963/1969 1972/1985 1963/1969 

in % 

Beru fsve rkehr + 3 1 + 7 2 - 1 3 + 0 5 

Geschä f tsverkehr - 1 2 - 1 3 - 3 4 - 5 5 

W o c h e n e n d -
A u s f l u g s v e r k e h r + 7 2 + 1 2 9 + 2 3 - 5 9 

U r l a u b s v e r k e h r + 7 8 + 11 8 + 2 9 + 5 1 

Sonst iger V e r k e h r + 4 7 + 6 6 0 0 - 0 5 

Insgesamt + 4 8 + 6 4 _ -
' ) V e r ä n d e r u n g de r p rozen tue l l en An te i l s ra ten (Prozent von Prozent ) . 

In der Bundesrepubl ik Deutschland haben sich von 
1963 bis 1969 die Strukturkoeff iz ienten der Verkehrs­
arten beträcht l ich verändert Der Verkehr verschob 
sich insbesondere vom Geschäftsverkehr zum 
Wochenend- und Urlaubsverkehr, während der 
Berufsverkehr annähernd durchschni t t l ich expan­
dierte. Die Zahl der Personenki lometer nahm jähr l ich 
um 6 4 % zu. Für Österreich wurde für die Zeitspanne 
1972/1985 eine jähr l iche Wachstumsrate von 4 8 % 
geschätzt und man darf annehmen, daß sich mit s in­
kender Wachstumsrate die Strukturkoeff izienten 
weniger stark verändern. Die Tendenz wi rd al lerdings 
die gleiche sein: Antei lsverschiebung zugunsten des 
Freizeitverkehrs. Die s inkende Zahl von Arbeitstagen 
und die Zunahme der autonomen Reisebereitschaft 
steigert den Freizeitverkehr. Das Expansionstempo 
im Reiseverkehr dürfte sich al lerdings im Vergleich 
zu den sechziger Jahren ver langsamen Auch der 
Trend zur Zwei twohnung, sofern sie in der Nähe des 
Wohnsitzes liegt, dämpft die Entwicklung des 
Wochenend-Erholungsverkehrs; die zunehmende Ver­
wendung des Flugzeuges für Freizeitreisen (der Flug­
verkehr ist in dieser Betrachtung ausgeklammert) 
bremst ebenfalls die Expansion von Bahn- und Stra­
ßenverkehr im Freizeitverkehr. Die Steigerungsrate 
muß daher entsprechend niedr iger angesetzt werden 
als in der deutschen Vergle ichsper iode. 

Die Berufs- und Geschäftsfahrten je Erwerbstät igen 
werden durch die ger ingere Zahl an Arbeitstagen 
gedämpft. Die Zunahme der Erwerbstät igenquote um 
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Übersicht 7 
Der Personenverkehr nach Verkehrsarten mit im Inland registrierten Verkehrsmitteln in Österreich bis 1985 

(Ohne innerstädt ischen Massenverkehr sowie Luft- und Schiffsverkehr) 

1972 1975 1980 1955 

Abso lu t 
M i l l Pers - k m 

A n t e i l 
% 

A b s o l u t 
M i l l Pers - k m 

A n t e i l 
% 

Abso lu t 
M i l l Pers - k m 

A n t e i l 
% 

A b s o l u t 
MÜl P e r s - k m 

A n t e i l 
% 

1 B e r u f s v e r k e h r ' ) 10.015 23 3 11.545 22 4 13.557 20 8 14.931 18 9 

1972 = 100 100 0 - 1153 - 135*4 - 1 4 9 1 -
2 Geschä f t sve rkehr 5.334 13 6 5.927 11 5 5.540 8 5 4.898 6 2 

1972 = 100 1 0 0 0 - 101'6 - 9S0 - 84 0 -
3 W o c h e n e n d v e r k e h r 2 ) 9.690 22 5 12.525 24 3 17.794 27 3 23.858 30 2 

1972 = 100 100 0 - 129'3 - 1 8 3 6 - 2 4 6 2 -
4 U r l a u b s v e r k e h r 4 582 10 7 6.031 11 7 8.864 13 6 12 245 15 5 

1972 = 100 100 0 13V6 - 19T5 - 267 '2 -
5 Sonst iger V e r k e h r 12.875 29 9 15.515 30 1 19 423 29 8 23.068 29 2 

1972 = 100 100 0 - 120 5 - ( 5 0 9 - 179 - 2 -
6 insgesamt 42.996 100 0 51 543 100 0 65.178 100 0 79.000 100 0 

1972 = 100 100 0 - 119"9 _ 151 6 - 1 3 3 7 -
Durchschnittliche jährliche 

Zuwachsrate in % 6 2 4 8 4 0 

' ) V e r k e h r von u n d z u r Arbe i t ss tä t te — 2 ) E r h o l u n g s v e r k e h r a u ß e r h a l b des W o h n g e b i e t e s 

voraussicht l ich 0 5 % pro Jahr wi rd diesen Einfluß 
kaum kompensieren können Im Geschäftsverkehr 
wirkt zwar der steigende Antei l des Dienstleistungs­
bereiches an der Wirtschaft belebend, dem steht 
aber die Konkurrenz durch das Flugzeug gegenüber, 
das vor allem im expansiven Konferenzverkehr domi ­
niert Auch die zunehmende Konzentrat ion in der 
Wirtschaft könnte aber die Zahl der Geschäftsreisen 
drücken Der Geschäftsverkehr auf Schiene und 
Straße wi rd daher voraussicht l ich auch absolut zu­
rückgehen Im Berufsverkehr dürften der Ausbi l ­
dungsverkehr infolge der stärker besetzten jugend­
l ichen Jahrgänge und die f lächigere Siedlungsstruk­
tur den negativen Einfluß der Arbeitszeit überkom­
pensieren, so daß sich ein absoluter Zuwachs, jedoch 
sinkender Antei l ergibt Für den Sonstigen Verkehr 
kann ein Wachstum im Ausmaß des globalen Ver­
kehrs angenommen werden, d h der Antei l bleibt 
unverändert 

Die geschätzten Veränderungsraten für das Wachs­
tum der einzelnen Verkehrsarten (Bemessungsgrund­
lage: Personenki lometer) sowie für die Antei lssätze 
innerhalb des Bahn- und Straßenverkehrs mit in 
Österreich registr ierten Fahrzeugen sind aus der 
Übersicht 6 ers icht l ich Durch die Verschiebung der 
Nachfragestruktur zugunsten des Wochenend-Erho­
lungsverkehrs und des Urlaubverkehrs wächst der 
Antei l des Freizeitverkehrs von 33% auf 46%, jener 
des Berufs- und Geschäftsverkehrs sinkt von 3 7 % 
auf 25%. Der Sonstige Verkehr wird seinen Antei l 
(29%) halten. 

Für den Verkehrsablauf ist diese Verschiebung vor­
teilhaft, da der Freizeitverkehr sowohl im Tages- wie 
im Jahresablauf einen größeren zeit l ichen Spielraum 
hat Urlaube können, sofern die Schulfer ien nicht 
berücksicht igt werden müssen, in die Vor- und Nach­

saison verlegt werden 1 ) , ebenso ist der Wochenend-
Erholungsverkehr erhebl ich f lexibler als der Berufs­
und Ausbi ldungsverkehr. Diese potentiel le, bis jetzt 
noch zu wenig berücksicht igte Flexibi l i tät des Frei­
zeit-Reiseverkehrs ist auch für die infrastrukturel len 
Investit ionen, insbesondere den Wegebau, von Be­
deutung: Nicht der heutige Spitzenverkehr in den 
Hochsommerrnonaten sollte Grundlage für die Vor­
ausberechnung der notwendigen Verkehrsf läche sein, 
sondern ein um mögl iche zeit l iche Ver lagerungen 
bereinigter heutiger Spitzenverkehr. 

Die Entwicklung des öffentlichen Verkehrs nach Ver­
kehrsarten 

Eine Schätzung der Nachfrageentwicklung nach ein­
zelnen Verkehrsarten im öffentl ichen Verkehr muß 
von der Annahme ausgehen, daß sich das Angebot, 
insbesondere der Bahn, so bessert, daß es einen 
stark verdichteten und dadurch erschwerten Straßen­
verkehr zu substi tuieren vermag Es wi rd außerdem 
unterstellt, daß der Öffentliche Verkehr den gesamten 
geschätzten Entwicklungsspielraum ausfüllt, da 
anders keine Größenvorstel lungen gewonnen werden 
können Die aufgezeigte Entwicklungstendenz gilt nur 
unter den verbesserten Angebotsbedingungen, wie 
hohe Geschwindigkei t , d ichtes zeit l iches Fahrange­
bot und ausreichende Bequemlichkei t 

Die Chancen des öffentl ichen Verkehrs, vor al lem 
aber der Bahn, l iegen im Berufs- und Geschäftsver-

l ) Betr iebsfer ien l iegen daher nicht im Interesse einer zeit­
l ichen Auf lockerung des Reiseverkehrs da Betr iebsfer ien 
wegen der Schul fer ien immer in die Hochsaison gelegt 
werden müssen, obwohl ein beacht l icher Tei l der Betr iebs­
angehör igen von Schulfer ien unabhängig ist. Auch die 
Nachfragebal lung im Fremdenverkehr wi rd dadurch ge­
fördert, e inschl ießl ich aller unl iebsamen Auswirkungen auf 
Qualität und Preis. 
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kehr sowie im Urlaubsverkehr. Im Berufs- und Ge­
schäftsverkehr müßten in erster Linie Reisende auf 
Kosten des Individualverkehrs gewonnen werden, da 
die g lobalen Entwick lungsmögl ichkei ten des Berufs­
und Geschäftsverkehrs begrenzt sind Die Nachfrage 
in beiden Verkehrsarten wi rd nach der Prognose 
1985 nur um 25% höher sein als 1972 gegen ein Ge­
samtwachstum von 84%. Eine Substi tut ion erscheint 
hier plausibel, wei l der Pkw-Fahrer in diesen Ver­
kehrsarten am ehesten bereit ist umzusteigen, ins­
besondere wenn gleichzeit ig Zeit und Geld gespart 
werden kann.. Die Vortei le des Pkw fal len in beiden 
Verkehrsarten nicht so stark ins Gewicht; außerdem 
wird die Straßenverkehrsdichte in Bal lungsräumen 
bei diesen Verkehrsarten zuerst jenen Schwel lenwert 
erreichen, ab dem der Pkw-Fahrer das öffentl iche 
Verkehrsmittel vorzieht. Aber auch auf wei te Entfer­
nungen dürfte die Bahn für den Geschäftsverkehr an 
Bedeutung gewinnen, wenn dichte und schnel le 
Stadteschnel lverbindungen die gegenwärt igen Vor­
tei le des Pkw überkompensieren 

Im Fernverkehr gilt dies auch für jene Freizeitreisen, 
die sich auf den Zielort konzentr ieren und für die das 
„Fahrter lebnis" unwicht ig ist; vor al lem im Winter­
verkehr bestehen gute Voraussetzungen. Im Wochen­
endverkehr und Sonstigem Freizeitverkehr sind die 
Expansionsmögl ichkei ten der öffentl ichen Verkehrs­
mittel weniger günst ig Oberau dort, wo das „Fahrt ­
er lebnis" , die räumliche Bewegl ichkei t und zeit l iche 
Unabhängigkeit im Vordergrund stehen, wi rd das 
individuel le Verkehrsmittel vorgezogen werden Dies 
gi l t für den Wochenend-Ausf lugsverkehr in besonde­
rem Maße (Fahrteriebnis); im Sonstigen Verkehr, der 
überwiegend aus Besorgungsfahrten besteht, spr icht 
die zeit l iche Unabhängigkeit und räumliche Beweg­
l ichkeit — Einkaufsfahrten im weiteren Stadtgebiet — 
sowie die leichte Mitnahme gekaufter Waren für den 
Personenkraftwagen 

Können die öffentl ichen Verkehrsmittel den geschätz­
ten Expansionsspielraum ausfül len, dann würde sich 
die Nachfrage im Berufs-, Geschäfts- und Urlaubs­
verkehr nahezu verdoppeln (siehe Übersicht 5) und 
im Wochenendverkehr sowie im Sonstigen Verkehr 
um 69% und 79% erhöhen. 

Die Entwicklung der Verkehrsleistungen 
mit ausländischen Personenkraftwagen 
und Omnibussen 
Der Fremdenverkehr nach und durch Österreich mit 
ausländischen Kraftfahrzeugen trägt in hohem Maße 
zu den Verkehrsleistungen bei 1972 betrugen diese 
Leistungen rund 14.500 Mil l . Personenki lometer oder 
2 5 % des gesamten Verkehrsaufkommens bzw 3 4 % 
der Leistung, die von in Österreich registr ierten Fahr­

zeugen erbracht wurde. Vom ausländischen Verkehr 
entfielen 75% auf den Personenkraftwagen, der Rest 
auf den Omnibus-Verkehr 1 ) Der Straßenverkehr mit 
ausländischen Kraftfahrzeugen verstärkte in den letz­
ten Jahren die Strukturverschiebung zugunsten der 
Straße. Von 1956 bis 1972 hat er sich verneunfacht. 
Durch die zeit l iche und räumliche Bal lung dieses 
Verkehrs vervielfacht sich ört l ich die durch öster­
reichische Fahrzeuge verursachte Straßenbelastung. 
Der Aufwand für den Bedarf an Verkehrsf läche sowie 
alle Sekundärwirkungen der Motor is ierung nehmen 
entsprechend zu. 

Die mutmaßliche Entwicklung des Personenverkehrs 
mit ausländischen Fahrzeugen wurde auf Grund der 
vom Institut erstel l ten Fremdenverkehrsprognose ge­
schätzt 2 ) . Als jähr l iche Zuwachsrate wurde für den 
pr imären Reiseverkehr (Übernachtungen) 3 6 % und 
für die sekundären Reiseströme (Tagesbesuche und 
Transit) 6 1 % angenommen.. Von der für 1972 be­
rechneten Verkehrsleistung ausgehend (siehe Mo­
natsberichte, Jg. 1973, Heft 10), ergibt sich daraus 
eine durchschni t t l iche Steigerungsrate der mit aus­
ländischen Fahrzeugen in Österreich zurückgelegten 
Personenki lometer von 5 3 % ; für Pkw und Omni­
busse wurde das gleiche Entwicklungstempo unter­
stellt. 

Unter diesen Annahmen ist bis 1985 mit einer Stei­
gerung der ausländischen Verkehrsleistung um 9 6 % 
auf 28.362 Mill. Personenki lometer zu rechnen. Der 
Antei l am gesamten Verkehr würde s ich damit etwas, 
von 2 5 % auf 28 5%, erhöhen (siehe Übersicht 1) 

Zusammenfassung 
Die Ergebnisse dieser Prognose der künft igen Nach­
frage nach Personenverkehrsieistungen zeigen nur 
eine Mögl ichkei t der Entwicklung auf, die s ich aus 
dem bisherigen Entwicklungsverlauf im In- und Aus­
land ableiten läßt Dabei wurde eine Parallel i tät zwi­
schen dem bisherigen Ablauf in „ re i fe ren" Wirtschaf­
ten und dem künft igen in Österreich unterstel l t Es 
sollte aber nicht außer acht gelassen werden, daß die 

Die Berechnung des Ausländerverkehrs sowie die Unter­
te i lung in Übernachtungsaufenthal te (pr imärer Reisever­
kehr) und Tagesbesuche sowie Transit (sekundäre Reise­
ströme) erfolgt mit Hi l fe der detai l l ier ten Stat ist ik über 
Grenzübertr i t te e inreisender Ausländer und der Nächt i -
gungsstat ist ik Für den pr imären Reiseverkehr wurden Auf­
enthal tsschwerpunkte ausgesucht, um die An- und Ab­
fahrtsleistung zum Zie lor t schätzen zu können. Umweg­
verkehr, Fahrten am Zielort wurden berücks icht ig t . Die 
Frequenz auf den einzelnen Transi ts t recken läßt s ich aus 
der Grenzübertr i t fsstat ist ik ermi t te ln. Für Fahrleistungen bei 
Tagesbesuchen wurden plausible Schätzwerte genommen 
(Siehe Monatsber ichte, Jg 1971, Heft 1, S 8 ff). 
-) W, Kühlhäuser, Quanti tat ive Aspekte des österre ich i ­
schen Fremdenverkehrs, Monatsber ichte des ös te r re ich i ­
schen Institutes für Wir tschaf ts forschung Jg 1971 H e f t l . 
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angenommene Entwicklung der Nachfragedetermi­
nanten durch pol i t ische Faktoren oder Brüche im 
Wirtschaftsablauf verzerrt werden kann. 

Die gesamte Verkehrsnachfrage in Personenki lo­
metern w i ld nach den hier unterstel l ten Ausgangs­
bedingungen bis 1985 auf 107 Mrd. Personenki lo­
meter steigen und damit um 87% höher sein als 1972.. 
Der Verkehr mit ausländischen Fahrzeugen (Pkw und 
Omnibusse) wi rd etwas kräft iger zunehmen ( + 96%) 
als der mit im Inland registr ierten Fahrzeugen 
( + 84%) ; das Antei lsverhältnis verschiebt s ich damit 
leicht zugunsten der ausländischen Fahrzeuge (25% 
auf 26 5%). Die Disaggregierung der Leistungen mit 
inländischen Verkehrsmit teln ergibt eine kräft igere 
Expansion im Wocher iend-Erhoiungs- und Urlaubs­
verkehr ( + 146% und + 1 6 7 % ) , wogegen der Ge­
schäftsverkehr (—16%) zurückgehen dürfte, der 
Berufsverkehr ( + 49%) relativ mäßig und der Son­
stige Verkehr ( + 84%) durchschni t t l ich wachsen 
wi rd Zu diesen Verschiebungen tragen insbesondere 

Änderungen der Arbeitszeit, der Siedlungsstruktur, 
der Reiseintensität, der Bevölkerungsstruktur, der 
Erwerbsquote sowie die Konkurrenz durch das in 
dieser Analyse nicht enthaltene Flugzeug bei 

Das Verhältnis zwischen öffentl ichem Verkehr und 
Individuaiverkehr wi rd antei lsmäßig (25% zu 75%) 
prakt isch unverändert angenommen, wobei al lerdings 
die Wahrscheinl ichkei t , daß der öffentl iche Verkehr 
weitere Antei le verl iert, größer ist als umgekehrt. Die 
Quote des öffentl ichen Verkehrs stellt einen Maximal­
wert dar, den er nur durch eine entscheidende Ver­
besserung des Angebotes erreichen kann Seine Chan­
cen liegen vor allem im Berufs- und Geschäftsverkehr, 
wo Subst i tut ionsmögl ichkei ten bestehen; im Freizeit­
verkehr könnte er am ehesten im Fernverkehr an 
Boden gewinnen, sofern es sich um Punkt-Punkt-Ver­
kehr handelt (wie etwa im Winterverkehr} 
In einer späteren Analyse sollen die Auswirkungen 
der Nachfrageentwicklung auf Verkehrsinvest i t ionen 
und Verbrauch von Treibstoffen untersucht werden 

Walter Kühlhäuser 
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