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Absterbeordnung und Ersatzbedarf fiir Personenkraftwagen in Osterreich

Personenkraftwagen unterliegen wie alle dauerhaften Wirtschaftsgiiter
wihrend ithrer Nutzung einem technischen Uerschleiff und einer 6konomischen
Entwertung. Beide Faktoren bestimmen die durchschnittliche Lebensdauer.
Erreuger und Héndler sind an méglichst verldflichen Unterlagen interessiert,
wie viele Personenkraftwagen jahrlich verschrottet werden und wie grofy der
daraus folgende Ersatzbedarf ist. Obwohl die verfiigharen Statistiken nicht
ausreichend gegliedert sind, hat das Institut versucht, fiir den ésterreichischen
Personenkraftwagenpark eine Sterbetafel aufzustellen und den jéhrlichen Er-
satzbedarf bis 1975 zu schitzen. Die Berechnung ergibt, dafl ein Personen-
kraftwagen ein durchschnittliches Lebensalter von zwilf Jahren erreicht Der
Ersatzbedarf wird kiinftig dreimal so hoch sein wie in den letzten zehn Jahren,

Aufstellung von Sterbetafeln

Die Berechnung des kiinftigen jahrlichen Er-
satzbedarfes geht von den bisherigen jihrlichen Ab-
gingen von Personenkraftwagen in jeder Alters-
stufe aus. Es ist festiustellen, wie viele Fahrzeuge
im Alter x ausgeschieden sind und wie viele noch
uberlebt haben x-jdhrige Fahrzeuge kann man in
mehreren anfeinanderfolgenden Banjahresbestéinden
feststellen. Da sich die fiir die Lebensdauer mafige-
benden Bestimmungsfaktoren dndern, erhdlt man
fur die jahilichen Abgangsquoten in jeder Alters-
stufe mehrere, voneinander abweichende Werte

Dic aus Abgangsquoten in der Vergangenheit
gewonnene Absterbeordnung gilt nicht ohne wei-
teres auch fiir die Zukunft Insbesondere ist zu prii-
{en, ob sich in den letzten Jahren Anderungen in
den Konsumgewchnheiten, der technischen Quali-
tat der Personenkraftwagen und im Straflennetz ab-
zeichneten oder neue Fiskal- und VerwaltnngsmaR-
nahmen ergriffen worden und ob sich diese Ein-
flusse bereits auf die Abgdnge der letzten Jahre voll
ausgewirkt haben Durch entsprechende Korrektu-
ren lifit sich eine zukunftsweisende Absterbeord-
nung gewinnen, die zumindest die bereits absehba-
ren Entwicklungstendenzen berticksichtigt. Dennoch
ist eine periodische Uberprifung notwendig, um
Anderungen in der Lebensdauer der Personenkraft-
wagen rechtzeitig erkennen zu kinnen

Fiir den 8sterreichischen Personenkraftwagen-
Park wurden zwei Sterbetafeln berechnet Sie stek-
ken die untere und obere Grenze des kiinftigen Er-
satzbedarfes ab, sofern nicht auflergewohnliche Fak-
toren den Absterbeverlauf beeinflussen Die Mini-
malvariante (I} kniipft stitker an die bisherigen
Verhaltnisse an, die Maximalvariante (II} bertick-

sichtigt den rasch steigenden Ersatzbedarf in jling-
ster Zeit.

Die Betechnung einer Sterbetafel erforderte
eine Personenkraftwagen-Bestandsstatistik sowie
eine Ab- und Zugangsstatistik, beide nach Baujah-
ren gegliedert In der Gsterreichischen Statistik wer-
den nur die Bestinde und nicht die Zulassungen
nach Baujahren aufgearbeitet. Die jdhilichen Per-
sonenkraftwagen-Bestinde eines Banjahres werden
jedoch dadurch beeinflut, dal Fahrzeuge nicht nur
im Baujahr, sondern auch spiter importiert werden
(in den beiden auf das Baujahr folgenden Jahren
sind es iiberwiegend Neuwagen, spiter Gebraucht-
wagen) Abginge von Fahizeugen werden dadurch
zeitweilig ausgeglichen oder sogar {iberkompensiert
So erreichten die Bestinde fir die Baujahre wvor
1956 erst funf bis acht Jahre nach dem Baujahr ihre
Hochstwerte Nach 1955 ging der Anteil der Ge-
brauchtwagenimporte rasch zuriick Die Bestands-
entwicklung normalisierte sich und die Hochstwerte
wurden bereits im zweiten Jahr erreicht. Dennoch
erschweren auch in den folgenden Jahren die Ge-
brauchtwagenimporte noch die Berechnung der Ab-
gangsquoten?)

Unter diesen Umstdnden konnen die Abgangs-
quoten {ir die einzelnen Lebensjahre nur von jenen
Bestinden einigermalflen verldfilich berechnet wez-
den, die durch Importe nicht mehr oder nur gering-
figig erginzt werden Die Wahrscheinlichkeif da-
fiir steigt mit dem Zeitintervall zwischen Baujahr
und Zahljahr des Bestandes. Im folgenden wurden
die Bestandsverinderungen in den Zéihljahren 1961,
1962 und 1963 verwertet. In diesem Zeitraum dirf-

1) Die Bestinde des Baujahres 1955 von sehr gingigen
Marken stiegen noch von 1961 bis 1963
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ten sich die errechneten Abgénge in den Baujahres-
bestinden 1955 und ilter bereits annihernd mit den
tatsichlichen Abgingen decken. Fir die jiingeren
Jahrginge trifft diese Annahme nicht voll zu. Da
jedoch die Gebrauchtwagenimporte stark an Bedeu-
tung vetloren haben, diirfte der Fehler nicht sehr
grofl sein, Immerhin sind die errechneten Sterbe-
quoten (Uberlebensquoten) etwas zu niedrig (hoch)
und miissen korrigiert werden

Da drei Zzhljahre ausgewertet wurden, er-
gaben sich {ir jedes Lebensalter drei Quoten. Aus
thnen wurde ein gewogenes arithmetisches Mittel
gebildet, wobei als Gewichte die jeweiligen Bestinde
dienten. Das folgende Schema zeigt die Berech-
nungsart.

Berechnungsschema der Quoten

\Baay'ahf-

ZGhljahr~ 1955 195 1953 1952  1957..

Lebensjahre (x) der Bestdnde

1963
1962
_.1961

1960
Ssmme den x,
x+ 1. jéhrigen Pkw
qus 3 Baujahren

I
zi2

A

Jahresquoten
1. Jihiliche Uberlebenswahrscheinlichkeit:
1x = ‘% ; Wahrscheinlichkeit fir einen Pkw

zu Beginn des x-ten Lebensjahres, das Jahr noch
zu tiberleben

2 Jéhrliche Sterbewahrscheinlichkeit: g_=100—1 ;

Wabhrscheinlichkeit zu Beginn des x-ten Lebens-
jahres im gleichen Jahr auszuscheiden

B. Kumulative Quoten

3 ‘Ubexchcnswahrscheinlichkcit: L =f7. .. i

2 x?

Lebenswahrscheinlichkeit zu Beginn des 1 Le-
bensjahres im Jahre x zu leben,

4. Sterbewahrscheinlichkeit: 2 = 700— L ;

‘Wahrscheinlichkeit zu Beginn des 1. Lebensjahres
im Jahre x auszuscheiden.

C 5 Mittlere Lebenserwartung:
L+L . 4L,
b= ud 7 ¥¥1. Zahl der Jahre (n),

L3
die ein x-jdhriger Pkw wahrscheinlich noch in
Betrieb ist Der Genauigkeitsgrad obiger Berech-
I —

nung kann durch Subtraktion von iﬂﬁ—’

erhoht werden.

Die Verteilung der ausscheidenden Personenkraftwagen
cines Bestandes von 10.000 Fahrzeugen
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Die Zahl der jihrlich ausscheidenden Personenkraftwagen
gines gegebenen Phw-Bestandes steigt bis rum durchschnité-
lichen Lebensalier des Fahrzeugparkes Die auf Grund der
dsterreichischen Gesamistatistik- errechnete Absterbeordnung
(empirische Kurve) ergibt ein Durchschnitisalter von 12'5 Jah-
ren und eine annihernd symmetrische Uerteilung der aus-
schetdenden Phw um diesen Mittelwert Nach statistisch er-
forderlichen Korrekiuren wurden fir die Zeitspanne bis 1975
in zwei Uarignten magliche Absterbeordnungen ermittelt, deren
Kurven flacker verlaufen als die der empirvischen Werte
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Aus den empirisch gewonnenen Sterbe- und
Uberlebensquoten ist zu erkennen, dafl sich die
Zahl der im Laufe der Jahre ausscheidenden Per-
sonenkraftwagen auf die einzelnen Altersklassen
anndhernd .normal® verteilt (siche Abbildung).
Von einem gegebenen Bestand scheiden ebenso viéle
Personenkraftwagen vor dem durchschnittlichen
Lebensalter aus wie nachher Eine derartige sym-
metrische Verteilung ist auf ldngere Sicht kaum zn
erwarten. Statistisch besser fundierte Absterbeord-
rungen fiir Westdeutschland?!) und die USA?) las-
sen aber eine leicht asymmetrische Verteilung ver-

Y E Schmitz und H Krimer, .Absterbeordnung fiir
Kraftfahrzeuge®, Oktober 1958 und Juli 1962, Rheinisch-
Westfilisches Institut fiir Wirtschaftsforschung, Essen.

?) K. E. Boulding, “An Application of Population Ana-
lysis to the Automobile Population of the United States”,
Kyklos, Vol. VIII, 1955, 8 109 f.

36%
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muten: Dort scheidet mehr als die Hilfte der Per-
sonenkraftwagen vor Erreichen des durchschnitt-
lichen Lebensalters aus. Ob die Verteilung logarith-
misch-normal?) ist (in diesem Fall wirde sich die

Wirkungsintensitit der Bestimmungsfaktoren pro-
portional zum Absterbeverlauf des Personenkraft-
wagen-Parkes dndern), 1afit sich aus dem vorhan-
denen Material nicht entnehmen

Bestandsentwicklung nach Baujahren und Ersatzbedarf bei gleichbleibendem Gesamtbestand wie 1963
nach Absterbeordnung I

Alter Baujahr Bestand Uberlebensquote vom 1964 1965 1966 1967 1968 1959 1970 FRE 1972 1973 1974 1975
o 31, Dez Anfangsbestand
1963 % im Jahr Ersatz
alle 627 582 — — 15.050 19.035 23656 28693 33917 38998 43,831 47.972 51.058 53.067 53922 53443
Restbestinde der Ersarz-Nenzulassungen ab 1964

05 1963 86532 9973 1 2 86.298 15.009 8984 23592 28,616 33825 38.893 43713 47.868 50.920 52924 53776
15 1062 84.436 o0 46 2 g’é 84208 86065 | 14.96% 18932 23528 28538 33734 38787 43594 47713 50782 52780
25 1861 76.505 98 08 3 E 76.135 83 801 85,649 14,89 18 841 23 415 28 400 3351 35600 43384 47483 50537
35 1960 77.083 9815 4 “‘b 76.436 75.497 83.099 84,931 14,772 i8 683 25218 28162 33290 38.277 43020 47085
435 1959 63.007 9670 5 :.g 62077 75,307 14382 813871 83,676 | 14.533 18.407 22875 27746 32798 ITTE 42385
55 1958 57 564 94 7% [3 é 56.403 60.825 13788 72882 80220 B1.98% | 14.260 18036 22414 27187 32136 36951
65 1957 50.063 9180 7 E 48.504 54647 58931 71491 10.613 77722 79.436 ] 13.816 17474 21716 26340 31136
75 1956 43 535 8770 8 E 41 591 46,338 52,206  56.29% 68,298 67.459 74 251 75.889 13.199 16.694 20745 25,164
85 1955 %132 8225 9 ;93 36,700 39.006 43,458 49962 52.800 64.054 63,267 69.637 71173 12,379 15656  19.457
o5 1954 20.925 55 10 & 19272 33.800 35924 40024 45092 48628 58992 58.267 64,134 65.548 11400 14419
105 1953 o218 6785 1 ‘3 8257 17 262 30275 32177 35850 40390 43556 52840 52.190 57.445 58712 ] 10.211
115 1952 6.176 59°20 12 -E 5 288 7204 15061 26 415 28075 3280 35241 38.003 46.163 45.537 50122 51227
125 195¢ 4254 5000 13 S 3593 4 551 6085 12721 22310 2372 26419 29764 32098 38939 38460  42.333
135 1950 3380 40°80 14 g 2758 2932 3714 4.965 10,380 18 205 19.349 21557 24287 26152 31774 3383
145 1949 1802 3215 15 E 1420 2173 2 310 2,926 3912 8.179 14 345 15.247 16,987 19 138 20639 25037
155 1948 537 2425 16 4G5 1.071 1.639 1743 2207 2951 6.169 10.820 11 500 12813 14436 15567
163 1947 284 1775 17 208 296 784 1200 1276 1616 2 160 4.516 7920 8.418 9379  10.566
175 1946 3 12 30 18 51 144 205 543 831 8B4 1120 1497 3129 5488 5833 6.499
|5 1945 44 820 19 29 34 9% 137 362 354 589 T46 998 2086 3,659 388y
19'5 525 20 — 19 22 61 88 232 355 Ky 478 633 1336 Z343
205 330 21 — —_ 12 14 39 55 146 223 23 300 402 840
215 185 22 — — ~_ 7 8 21 3 82 125 133 168 225
225 102 23 — — — - 4 4 i2 17 45 6% 13 93
Summe der Restbestinde . 609733 605981 601593 596789 591798 586950 582350 578442 575589 573813 573191 573.903
Plus: Unbekannte und slere Bavjshre als 19457) 279% 2.566 2333 2100 1.867 1634 1.401 1168 935 702 469 236
Brsatz=Differenz 2ot Gesamibestand 15 050 9035  23.656  2B.6%3 33917 38998 43 831 47972 51058 53067 53922 53443
Ersatz knmulative. ...l 15.050 34.085 57741 86.434 120,351 155.34% 203.18¢ 251.152 302.210 355277 409.199 462.642
Gesamntbestand 627 582  627.582 427.582 627582 6273582 627583 627582 627582 627582 627582 627582 627582

19 1963; 3.03% unbekannte und dber 19 Jahee zlte Personenkraftwagen; in den folgenden Jahten wurde eine konstante Stecbequote von 233 Personenkraftwagen abgezogen

In Osterreich jedoch scheinen vorderhand noch
Einfliisse zu witken, die eine anndhernd symmetri-
sche Verteilung ergeben. Die empirisch ermittelten
Werte konnen daher als ein (durch Zufallseinfliisse
verzerrter) Ausschniti aus einer normal verteilten
Grundgesamtheit aufgefafit werden Die Schitz-

1) Wenn sich die empirisch fesigestellten Personenkraft-
wagen-Sterbefille auf die einzelnen Altersgruppen ,normal®
verteilen, zeigt das Kurvenbild eine symmetrische Glocken-
form, die logarithmisch-normale Verteilung ist asymmetrisch
{sog nach rechts schiefe Verteilung). Trigt man die kumu-
lierten Sterbefille in den cinzelnen Zeitpunkten in ein Kaor-
dinatensystem mit Wahischeinlichkeitsmafien auf der Senk-
rechten, dann liegen die Werte auf einer Geraden, wenn
im ersten Fall auf der Waagrechten ein Normalmafistab und
im zweiten Fall ein Jogarithmischer Mafistab verwendet wird
Siche hierzu: G. Pfanzagl. ,Allgemeine Methodenlehre der
Statistik”, Sammlung Goéschen, Heft 2, § 26 ff

werte fir die Grundgesamtheit wurden auf graphi-
schem Wege gewonnen: Durch dic in einem Wahi-
scheinlichkeitsnetz (mit Normalmafistab auf der x-
Achse) eingetragene Summenkurve der Uberlebens-
quoten (L) wurde eine Gerade gelegt. Die daraus
abgeclesenen neuen Z_-Werte korrigieren die em-
pirischen Werte in folgender Weise. Die Sterblich-
keitsquoten der fiinf- bis zehnjihrigen Personen-
kraftwagen werden grofier, bleiben aber noch unter
den in Westdeutschland errechneten. Fiir diese Kor-
rektur spricht, daf die Wiederanffillung der Be-
stinde durch Importe vermutlich zu niedrige em-
pirische Werte ergibt. Der Sterblichkeitsverlauf der
iiber zwolf Jahre alten Personenkraftwagen wird
flacher, ist aber noch steiler als in Westdeutschland.
Auch diese Korrektur erscheint berechtigt, da sich
unter den &lteren Personenkraftwagen besonders
viele importierte Gebrauchtwagen befinden, die
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héufig infolge qualitativer Mingel eine geringere
Lebensdauer haben!) Mit sinkendem Anteil der
Gebrauchtwagen verlingert sich daher die durch-
schnittliche Lebensdauer. In die gleiche Richtung
witkt, daf Unselbstindige, auf die 1955 erst 30%o,
1963 aber bereits 60%9 des Bestandes entfielen, ihre
Fahrzeuge verhilitnismaflig wenig beniitzen Ferner
erhchen bessere Strallen und technische Fortschritte
im Fahrzeugbau die kilometrische Lebensdauer. Auf
lingere Sicht kénnten allerdings gegenldufige Ein-
fliisse, wie raschere Verschrottung bei wachsendem
Wohlstand, hohere Unfallhdufigkeit bei steigender
Verkehrsdichte, iiberwiegen (siche Vaiiante II).

Sterblichkeit und durchschnittliche Lebensdauer
der Personenkraftwagen

Die auf diese Weise gewonnene Absterbeord-
nung I ergibt flir den Osterteichischen Personen-
kiaftwagenpark eine durchschnittliche Lebensdauer
der Fahrzeuge von 12'5 Jahren. Das durchschnitt-
liche Lebensalter mag zunichst sehr hoch erschei-
nen, liegt aber nicht tber dem in Westdeutschland
(13 Jahre) und den USA. Beriicksichtigt man, dafl
die Zahl der Personenkraftwagen mit Jahresleistun-

Lebenswahrscheinlichkeit (nach Uariante I und I1)
von Personenkraftwagen in Osterreich

Wahsscheinlichkeit fiir einen Pk zo Beginn des

Lebens- 1. Lebensishres - xetety Lebensjatires x-fen Lebensjahres
jahe itn x-ten Jahr das Jaht noch # Jahte zo
noch wa existieren zu Ubetlcben existieren
L0 (] %)
I IT 1 II I 11
% % Jahse

1 99 713 59'56 99'73 59 56 125

2 99'46 99 07 9973 99 51 11'6 96
3. 9898 98 17 99 52 9509 106 87
4 9815 56 62 9916 9642 97 78

5 96 70 9417 98'52 97 46 © 88 70
é 94 75 90 42 9798 96'02 80 62
7 o1 80 8517 96'89 94 19 T2 55
3 . 87 70 78 37 95 53 92 02 65 49
9 8225 69 87 9379 8% 15 59 44
10 . 7875 60 37 92 10 86 40 53 40
11 . 6785 5000 89 57 B2 82 48 36
12 59 20 39 63 87 25 79 26 43 3z
i3 50'00 3013 84 46 76 03 39 Z9
14 40780 21 63 - 8160 iy 36 27
15 3215 1483 78 80 £8'56 33 25
16 2425 958 75'43 64 60 Jo 23
17 . 1775 583 7320 60 86 28 21
15 1230 338 69 30 5798 26 19
19 . 820 183 6667 5414 24 17
20 . 52% 093 64'02 50 82 22 15
21 . 33 044 6286 £731 1 1c
22 . 185 36'06 16
23 102 55'14 10

YL =Iykdy. [, —7) Petsonenkeaftwagen.B d einer Baufshr-Gruppe im

Lebensalter x in Prozent des Bestandes im vorangegangensa Jahr —
L'x"i'Lx-i-l c o Ly

Ly

1) Es werden meist qualitativ schlechtere Gebraucht-
wagen exportiert, die im Exportland nicht mehr abgesetzt
werden kénnen

gen von 7.000 km bis 8 000 km stindig zunimmt (oft
erlauben die finanziellen Verhélinisse keine gré-
fleren Jahresleistungen, viele Neubesitzer sind
oJonntagsfahrer®) und Motoren 100000 km bis
120 000 km (mit einem Generalservice auch langer)
laufen, dann wird der Purchschnittswert von zwolf
Jahren verstindlich?).

Dennoch wurde erginzend eine zweite Sterbe-
tafel (II) mit héheren Sterbequoten aufgestellt Da-
fir war vor allem folgende Uberlegung mafigebend:
Berechnet man aus der Sterbetafel I den Ersatzbe-
darf in der Vergangenheit, dann stimmen die er-
rechneten und die tatsichlichen Werte wohl in den
weiter zuriickliegenden Jahren, nicht aber in den
Ietzten zwei Jahren Gberein Aus der Bestandsstruk-
tur von 1963 lifit sich fin 1964 ein Ersatzbedarf
von 15 050 Personenkraftwagen errechnen, tatsich-
lich jedoch betrug er 27 000 (sieche Ubersicht§ 257)
Auch 1963 ist die Abweichung noch ziemlich groff.
Obschon die effektiven Ersatzzahlen nicht genau
ermittelt werden kdénnen (die Lagerhaltung muf}
geschitzt werden), gibt die Diskrepanz zu denken
Es konnte sein, daf} sich die Bestimmungsfaktoren
des Ersatzbedarfes in letzter Zeit gedndert haben
Solite tatsdchlich eine Tendenz zu rascherer Ver-
schrottung oder zum Verkauf jiingerer Fahrzeuge
an Auslinder bestehen, dann wirde die durch-
schnittliche Lebensdauer der Personenkraftwagen
kirzer und der Ersatzbedarf héher sein.

Der Absterbeordnung Il liegt ebenfalls eine
Normalverteilung zugiunde. Sie wurde so gewihlt,
daf der Ersatzbedarf fiir 1964 mit 26.062 Personen-
kraftwagen nahezu dem tatsichlichen entspricht
Das durchschnittliche Lebensalter betrdgt nach der
Sterbetafel IT 10 5 Jahre

Nach beiden Sterbetafeln scheidet die Halite
der Fahrzeuge vor und die Halfte nach dem durch-
schnittlichen Lebensalter aus. Die hdchsten Ab-
ginge sind unmittelbar vor und nach dem durch-
schnittlichen Lebensaiter Nach der Sterbetafel I
(Standard-Abweichung 41 Jahre) scheiden zwel
Drittel aller Personenkraftwagen im Alter von 8'4
bis 16'6 Jahren aus. 15%0 werden &lter als 16 Jahre.
Nach der Sterbeordnung II (Standard-Abweichung
36 Jahie) entfallen zwei Drittel aller ausscheiden-
den Personenkraftwagen in die Altersgruppe von
6'9 bis 14'1 Jahre und nur 6 5% der Personenkraft-
wagen wetden iiter als 16 Jahre

#) Das ,Personenkraftwagen-Strafienbild” tduscht, da die
Motorisierung erst 1955/56 einsetzte und deshalb die jiingeren
Modelle vorherrschen Zur Zeit sind 97% aller Personen-
kraftwagen jlinger als elf Jahre, 62%0 jinger als finf Jahre
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Uberlebenswahrscheinlichkeit von Personenkraftwagen

¥ Uberiebenswahrscheiniichikeit
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Der Kurvenverlauf zeigi fir einen Neuwagen die prozen-
tuelle (Dahrscheinlichkeit, nach 1, 2, 3 usw. Jahren noch z2u
existieren. Fiir Osterreich wurden auf Grund der empirischen
Werte zwei korrigierte Uarianten berechnet Der s-férmige
Kurvenverlauf erreicht seinen mathematischen (Dendepunkt
beim Durchschnitisalter eines Fehrzeugjahrganges Fiir die
optimistischere Dariante (1) sind das 12°5 Jahre, fir die pes-
simistischere (11} 10°5 Jahre

Der Ersatzbedasf bis 1975

Unter der Voraussetzung, daf die in Anleh-
nung an europiische Werte der Vergangenheit ge-
wonnenen Absterbeordnungen weiterhin gelten,
188¢ sich der kiinftige Ersatzbedarf berechnen Um
den Bestand von 1963 zu halten, miissen nach der
Sterbeordnung 1 von 1965 bis 1975 (in elf Jahien)
447.592 Personenkraftwagen nachgeschafft wer-
den, mehr als dreimal soviel wie von 1954 bis 1964
(144 493 Personenkraftwagen ecinschlieflich des Er-
satzes fiir den Ausriistungsbedarf). Der jahrliche Er-
satzbedarf wird infolge der 1asch wachsenden Mo-
torisierung im letzten Jahrzehnt sprunghaft zuneh-
men: Von 19.035 Personenkraftwagen im Jahre
1965 auf 53.922 Personenkraftwagen im Jahre 1974.
Erst ab 1975 wird er wieder sinken und sich schlief3-
lich auf 52300 Personenkraftwagen stabilisieren,
sobald der Personenkraftwagenpark nur noch aus
Fahizeugen der Baujahre 1964 und jiinger besteht
Dann herrscht ein Gleichgewichtszustand, der Er-
satz bleibt bei zwolfjdhiiger Lebensdauer mit einem
Zwolitel (8'3%) des Bestandes (627 582 Personen-
kraftwagen wie im Jahre 1963) konstant. Nach der
Sterbetafel II bestiinde von 1965 bis 1975 ein Er-

Lebenscrwattung und Stetbewahrscheinlichkeit von
Personenkraftwagen
Lebenserwartung Sterbewahnscheinlichkert
Jahre A
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Die Eurve der Lebenserwartung (von links oben nach rechis
unten wverlaufend) zeigt, wie viele Jakre ein Personenkraft-
wagen im Alter von 1, 2, 8 usw. Jahren wahrscheinlich noch
existieren wird (auf Grund der Uariante II); z. B im 1. Le-
bensjahr noch 4 Jahre. Die zweite Kurve gibt die proxentuelle
{Uahrscheinlichkeit wieder, zu Beginn eines Besttmmeen Le-
bensjahres im gleichen Jahr auszuicheiden Der Schnittpunkt
beider Kurven liegt im duwrchschnittlichen Lebensalter der
Fahrzeuge

satzbedarf von 565 248 Personenkraftwagen, um
26%0 mehr als nach der Sterbetafel I

Der Ersatzbedarf bei wachsendem Personen-
kraftwagenbestand wirft keine neuen Berechnungs-
probleme auf Zur Illustration sei angenommen,
dafl der jdhiliche Nettozuwachs 1965 bis. 1975 so
wie im Jahre 1964 75.500 Personenkraftwagen be-
tragen werde!) Dann ergibt sich daraus in elf Jah-
1en ein zusitzlicher Ersatzbedarf won 81.626 Per-
sonenkraftwagen nach der Sterbeordnung I und von
137 468 Personenkraftwagen nach der Sterbeord-
nung I1. Das sind 18% (24%4) des Ersatzes, der zur
Erhaltung des Personenkraftwagenbestandes 1963
erforderlich ist Die Gesamtzahl der Fahrzeuge, die
von 1965 bis 1975 durch Importe und Produktion
dem Markt zugefithrt werden miissen, betrigt dann
1,359.718 Personenkraftwagen (1,533.211), wovon
830.500 Personenkraftwagen (61% bzw. 54%0) Aus-
weitungsbedarf wiren

Y Eine detaillierte Vorausschitzung des gesamten Be-
standes an Personenkraftwagen wird in einer der nichsten
Monatsberichte verdffentlicht werden
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Der Ausweitungs- und Ersatzbedarf kann so-
wohl durch Neuwagen als auch durch Gebraucht-
wagenimporte befriedigt werden Die errechneten

Entwicklung des Ersatzbedarfes 1964 bis 1975 bei
einem jahrlichen Nettozuwachs von 75.503

Personenkraftwagen
Berechnung nach
Absterbeardnung 1 Absterbeardaung II
Ersatz fir Gesamt- Ersatz fur Gesami-
Jahe Bestands- Avsweitung!) ersatz Bestands- Avsweitunpg!) ersatz
ethaltung  1964/75 ethaltung  1964/73
1963 1963
1564 15050 - 15.050 26.062 — 26.062
1965 19035 204 19239 31377 332 31.709
1966 23656 408 24 064 37138 704 37842
1967 28.693 772 29465 42 857 1386 44243
1968 33917 1401 - 35318 48 211 2365 50776
1969 38,998 2502 41500 52 958 4.431 57 389
1970 43.831 3983 47814 56,614 7297 63911
1971 47972 6232 54204 59,118 11325  70.443
1972 51 058 9364 60422 60315 16575  76.890
1973 53067 13539 46 606 60,144 23183 83327
£974 53922 18547 72449 50.148 30,677 89825
1975 53.443 24674 18117 57368 38988  96.356
1964/1975 462 642 81626 544268 591310 137463 728773
196511975 . 447592 81626 529218 565.248 137463 TO2T1

!} Jahrlich 75 503 Petsoncokraftwagen

Sterbetafeln beriicksichtigen bereits den Einfluff dex
Gebrauchtwagen auf die durchschnittliche Lebens-
dauer. Sollte sich jedoch das Verhditnis entschci-
dend zugunsten der Gebrauchtwagen verschieben,
wire eine Neuberechnung der Sterbetafel erforder-
Lich.

Umfang det Gebrauchtwagenimporte

Wenn Gebrauchtwagen importiert werden,
steigt das Durchschnittsalter des Personenkraft-
wagenbestandes; es werden mehr Reparaturen né-
tig, und der Ersatzbedarf wird grofler. Dennoch kon-
nen sich Gebrauchtwagenimpozte lohnen, wenn sie
viel billiger sind als Neuwagen Wie viele Ge-
brauchtwagen eingefihrt werden, geht unmittelbar
weder ans der Auflenhandelsstatistik noch aus der
Kraftfahrzeugstatistik hervor Durch Kombination
der statistischen Daten lassen sich jedoch zumindest
Grofenvorstellungen gewinnen. Zwischen der Zahl
der importierten Personenkraftwagen und den Zu-
lassungen fabriksneuer ausldndischer Personen-
kraftwagen besteht stets eine grofiere Differenz. Sie
erkldrt sich aus Gebrauchtwagenimporten sowie aus
Verinderungen in der Lagerhaltung und aus Re-
exporten. Die Lager diizften nach Eifahrungswer-
ten durchschnittlich den Bedarf von 12 Monaten
decken Wenn man von kurzfristigen Schwankun-
gen in der Lagerquote absieht, betrdgt demnach die
Lagetbewegung jeweils 10% der Importverinde-
rung gegen das Vorjahr. Die Reexporte {die Wie-
derausfuhr ohne Nutzung der Personenkraftwagen
in Usterreich) diitften sehr gering sein und kinnen
vernachlissigt werden!?)

Entwicklung des Personenkraftwagen-Parkes von 1954 bis 1964
Jabr 1 2 3 4 5 [ 7 8 9
Bestand Zuwrachs Importe davon fiar Lages- Neuzulassungen  Zulassungen daron Ersatz
31 Dez verinderung?)  oOsterr Phew?®) (344539 Neuwagen Gebraucht- 6—2)
wagen¥)
1954 04 329 17 459 24522 1558 3 22947 20774 ‘2193 5.508
1955 146,710 52 381 60.601 3,608 1 56.994 43,189 13.805 4.613
1956 181 049 44 339 51.636 — 270 51.906 48 037 1.86% 7.567
1957 237 412 46363 55.361 373 960 55,948 52.806 3.142 9 535
1958 . 290,858 53446 54.230 — 7.436 61.666 60 391 1275 8220
1959 346 858 56 000 61784 755 7670 68.692 66.272 2427 12 699
1960 412,178 63.320 75 431 1365 7245 81311 78 241 3.070 15991
1951 482 095 69917 74,265 — M8 81.983 79 371 2,612 12,066
1942 556.757 74662 87 45¢ 1319 5854 91994 83319 6675 17 332
1943 627 582 70 825 50,016 256 4960 94 720 89.54% 5175 23,895
964 L. 703.085 75.503 100,033 1,002 3.489 102.520 95.878 6.642 27.017
Summen . — 626.215 735.338 10 236 45.606 770 708 719 823 50 885 144.493
" 109%, des Importzuwachses. — *) Ohne Assembling, ~— 2} Ohne Wiederzulassungen abgemeldeter Personenkraftwagen — *) Erstanmeldung importerter Gebrauchtwagen,

und zwar aus Spalte 6 ~7; die Diffetenz 7—5 sind die importierten Neuwagen

Von 1954 bis 1964 wurden nach dieser Berech-
nung 50.900 gebrauchte Personenkraftwagen im-
portiert, das sind 6'6%e der gesamten Zulassungen
{Import minus Lagerbewegung plus Neuzulassun-
gen dsterreichischer Erzeugnisse) oder 69% der
Gesamtimporte Der Anteil an den Zulassungen
war 1954 und 1955 am hochsten (9°5%, 24 2%0),
betrug aber auch seither noch durchschnittlich 5%,
obschon ein Uberangebot an inlidndischen Ge-
brauchtwagen besteht Offensichtlich ist das ausldn-
dische Gebrauchtwagenangebot preisginstiger
Wahrscheinlich spielt auch eine Rolle, daf} insbe-

sondere in Westdeutschland der Wagenwechsel im
zwei- bis dreijdhrigen Turnus weit stirker verbrei-
tet ist als in Usterreich und daher die importier-
ten Gebrauchtwagen e¢in relativ geringeres Lebens-

alter haben.
alter Kohlhauser

1) Im Jahre 1964 entficlen von den 1818 exportierten
Personenkraftwagen etwa 900 auf Gsterreichische Neuwagen
und 855 auf Gebrauchtwagen, die laut Gesetz mindestens zwei
Jahre in Usterreich angemeldet gewesen sein mufiten. Der
Rest von 68 Personenkraftwagen bestand aus echten Riick-
sendungen, Geschenksendungen und Reexporten



