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Die Nachfrage nach Lastkraftwagen in UOsterreich

Mit einer Vorausschitzung bis 1975

Die Motorisierung des Giiterverkehrs auf der Strafle nimm¢ zwar nicht
so stiirmisch zu wie die des Personenverkehrs, verkehrswirtschaftlich und ver-
kehrspolitisch ist sie aber nicht weniger bedeutend. Das Schiene-Strafie-Pro-
blem ist sogar in erster Linie eine Wetthewerbsfrage des Giiterverkehrs Die
Nachfrage nach Lastkraftwagen, ihre Struktur sowie die voraussichtliche
Entwicklung in den néichsten zehn Jahren sind Teilaspekte dieses neuralgi-
schen Punktes der Uerkehrspolitik. Dariiber hinaus ist eine Nachfrageanalyse
auch fir Produktion, Handel und Straflenbau interessant. In der folgenden
Studie wird die Entwicklung seit 1956 untersucht und darauf aufbauend die
voraussichtliche Nachfrage bis 1975 geschdtzt. Einschlieflich des Ersaiz-
bedarfes ist von 1966 bis 1975 mit einer Gesamtnachfrage von rund 123.000
Lastkraftwagen wu rechnen. Der Bestand wird sich damit von 95 000 (1965)

auf 146 000 Lastkraftwagen (1975) erhéhen.

Bestimmungsgriinde der Nachfrage

Der Lastkraftwagen ist im Gegensatz zum
Personenkraftwagen, der meist als dauerhaftes Kon-
sumgut verwendet wird, ein Investitions- oder Pro-
duktionsmittel Er wird vor allem aus wirtschaft-
lichen Uberlegungen angeschafft Diese miissen sich
nicht auf Kostenvergleiche mit konkurrierenden
Transporteuren sowie auf hoheren Bedarf an Trans-
portraum bezichen, sondern konnen auf betrieb-
liche Vorteile beschrinkt bleiben. Das gilt insbeson-
dere fiir die Nachfrage nach Fahrzeugen im Werk-
verkehr. Hier sind stindige Transportbereitschaft,
kirzeste Transportzeiten, geringe Verpackung der
Giiter, branchenkundiges Begleitpersonal, Reklame
durch Wagenbeschriftung, Inkassomoglichkeiten
u. a. entscheidende Faktoren Oft werden diese Vor-
teile des Lastkraftwagens so hoch eingeschitat, dafl
auch eine fihlbare Verschlechterung der Kosten-
relation im Vergleich zu gewerblichen Transporten
in Kauf genommen wird. Die geringe Substitutions-
elastizitit des Werkverkehrs geht vor allem darauf
zuriick Auch andere unwégbare Einflisse, wie etwa
Prestige, wirken sich auf die Nachfrage aus. Sie
spiclen in kleineren gewerblichen Unternehmungen
und Handelsbetricben eine relativ grofiere Rolle als
in Grofibetrieben, haben aber auch dort nicht so
grofle Bedeutung wie bei der Anschaffung von Per-
sonenkraftwagen

Die Lkw-Nachfrage des Fuhrgewerbes, fiir
welches der Transport Bettiebszweck ist, orientiert

sich hauptsichlich am mengenmaifligen Transport-
bedarf der Wirtschaft und an der Konkurrenz durch
andere Verkehrstrager Das Verhidltnis zwischen
Angebot und Nachfiage auf dem Transportmarkt
bestimmt somit die Erweiterungsinvestitionen im
Fuhrgewerbe. Im Gegensatz zum Werkverkehr ist
die stindige Transportbereitschaft (oft bei geringer
Kapazititsausnutzung) von untergeordneter Bedeu-
tung. Der Wettbewerbspreis anderer Verkehrsarten
ist wichtiger als im Werkverkehr, beeinflufit aber
nur den Transpoitranmbedarf in gemeinsamen
Verkehisbereichen

Der FErsatz der fuhrgewerblichen Leistung
durch den Werkverkehr zieht bei gleicher Trans-
portmenge einen héheren Bedarf an Transportmit-
teln nach sich Denn fiir die bisher von einem ge-
wetblichen Faluzeug befdrderten Giiter mehrerer
Beiriebe — sei es im Sammelladungsverkehr oder in
kurz aufeinanderfolgenden Transporten — werden
mehrere Lastkraftwagen benotigt Die Verkehislei-
stung (n-f-km) bleibt dann im Extremfall trotz stei-
gendem Einsatz von Verkehrsmitteln gleich. Auch
wenn der Transporthedarf steigt, wichst die Trans-
porileistung insgesamt langsamer als die Zahl der
Lkw Ahnliches gilt fiir die Umschichtung der
T:ansporte von anderen Verkehistrigern auf den
Straflenverkehr Auch hier ist die zusétzliche Nach-
frage nach Lkw unabhingig von der Entwicklung
des gesamtwirtschaftlichen Transportbedarfes. Ein
Teil des Lkw-Bestandszuwachses wird somit nicht
durch einen hdheren Bedarf an Transportraum he:-
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vorgerufen, sondern geht auf den Wunsch zuriick,
die erwidhnten spezifischen Vorteile des Lastkraft-
wagens zu niitzen. Fir eine Prognose des kiinftigen
Lkw-Ausweitungshedarfes wire es wiinschenswert,
die substitutions- und wachstumsbedingte Nach-
frage (abgeschen vom Ersatzbedarf) zu trennen;
leider ist dies mangels geeigneter Unterlagen nicht
moglich!).

Auch Verwaltungsmafinahmen aller Art kon-
nen die Nachfrage beeinflussen, wie Besteuerung,
Kontingentierungen, Berufsvorschriften, Transport-
regulierungen usw In Osterreich wird die Lkw-
Nachfrage durch die Mehrzahl der geltenden Be-
stimmungen nicht behindert Treibstoffpreis und
Kraftfahrzeugstever zidhlen zu den niedrigsten in
Furopa, den Erweiterungsinvestitionen sind keine
Schranken gesetzt, die Zulassung zum Markt wird
relativ liberal gehandhabt, die Vorschriften fir den
Lenkerberuf (einschlieflich Arbeitsbedingungen)
sind in bezug auf die Verkehrssicherheit sogar zu
groflziigig {wie die Unfille zeigen); nur im Fern-
verkehr ist die Sondersteuer eine gewisse Behinde-
rung. Thre kostensteigernde Wirkung nimmt jedoch
im Gegensatz zum beabsichtigten koordinations-
politischen Zweck der Besteuerung mit zunchmen-
der Transportweite ab. Die Erthohung dieser Steuer
ab 1. Janner 19612) hat die Nachfrage nicht sichtbar
beeinflufit. Die jdhrlichen Bestandszuwichse waren
sogar hoéher als in den Jahren vorher.

Konjunkturschwankungen wirken sich zwar
zweifellos auf die Nach{rage aus, wie insbesondere
die Entwicklung in der Zwischenkriegszeit erkennen
1afit, fiir die Nachkriegszeit ist aber statistisch kein
Einfluf festzustellen. Die Konjunkturschwankungen
waren so gering und der Motorisierungstrend so
stark, daf} jdhrliche Einkommensverdnderungen die
Lkw-Nachfrage nicht beeinflufiten Die anhaltende
Prosperitit war aber offenbar mafigebend fiir die
relative Emmkommensunabhingigkeit der Nachfrage
Auch mit dem Verlauf der maschinellen Investitio-
nen besteht kein Zusammenhang, obwohl hier eine

1y Es fehlen vor allem Statistiken iiber den Nahverkehr,
wo der Substitutionseffekt (innerhalb des Straflenverkehrs) am
stirksten ist und der Fahrzeughestand zweifellos kraftiger zu-
nimmt als die Transportleistung. Im Fernverkehi, inshesondere
im gewerblichen, besteht die Tendenz zu Grofifahrzeugen
und bestmdglicher Kapazititsausnutzung, so daf} die Zahl der
nachgefragten Neufahrzeuge hinter dem Leistungszuwachs
bleibt Insgesamt diirften sich beide Einflisse kompensieren
So ergibt sich z. B. fiir Westdeutschland eine ziemlich gleich-
laufende Entwicklung von Tiansportleistung und Lkw-Bestand,

2} Die Fernverkehrssteuer betrug bis 1961 je Nutzlast-
tonne des Fahrzeuges 35 § je Fahrt iber 65 km Luftlinie. Ab
1 Jénner 1961: 35 8 von 65 km bis 130 &m; 45 S ab 130 km
und 55 § fiber 800 km
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enge Korrelation plausibel wire Da fundierte, sta-
tistisch erfalbare Bezichungszusammenhinge feh-
len, kann die kiinftige Nachfrageentwicklung nicht
auf okonometrischer Basis berechnet werden, son-
dern mufl auf Grund bisheriger Entwicklungsten-
denzen im In- und Ausland geschitzt werden.

Entwicklung von Nachfrage und Bestand
seit 1956

Die Nachfrage nach Lkw?®) setzt sich aus dem
Erweiterungs- und dem Ersatzbedarf zusammen.
Fiir Verdnderungen der Bestandsstruktur ist vor al-
lem der Erweiterungsbedarf an Nutzlast mafige-
bend, der jedoch nur global, aber nicht unterglie-
dert nach Gidfenklassen, Herkunftsland und Be-
sitzverhaltnissen berechnet werden kann. Neben
den Neuzulassungen von fabriksneuen Lkw und im-
portierten Gebrauchtfahizeugen, die die Nachfrage
widerspiegeln, mufl daher auch die Bestandsstatis-
tik fiir die Strukturanalyse herangezogen werden.

Von den Neuzulassungen werden nur die fa-
briksneuen Fahrzeuge statistisch erfafit. Die Zulas-
sungen importierter Gebrauchtwagen lassen sich
nicht errechnen, da die Aullenhandelsstatistik, in
der sie enthalten sind, anders gegliedert ist als die
Kraftfahrzeugstatistik Die Nachfiage diufte je-
doch gering sein und kaum mehr als 100 Lkw bis
200 Lkw jahrlich betragen, wie Berechnungen fiir
alle Nutzfahrzeuge vermuten lassen

Bestand und Newzulassungen fabriksneuer

Lastkraftwagen
Zeit Bestand Neuzulassungen fabtiksnevet Fahrzeuge
Stand 31, XII Eirsatz Erweiterung Osterr. Ansi
T astkraftwagen
1956 . 64.450 3,419 2 564 2 5551) 3.4281)
1957 65.850 5977 1.400 2 833%) 4.5441)
1958 68.618 4,100 2 768 2581 4,287
1959 71,381 5171 2 763 2508 5.026
1960 . 74422 5.752 3041 2.744 6.049
1961 78.734 4950 4.312 2.548 6.714
1962 83.076 4.621 4.342 2304 6,659
1963 87.069 5436 3,993 2.392 7.037
1954 91,350 5702 4,281 2441 7542
1965 95.046 6.783 3.696 2.312 8.167
Zusammen — 51911 33.160 " 25618 “59.453
1) Schitzung

Die Neuzulassungen von Lkw unteregen zwar
jdhrlichen Schwankungen, nehmen aber langfristig
zu. Liflt man die Jahre 1954 und 1955 aufler acht,
als durch die Liberalisierung die aufgestaute Nach-
frage marktwirksam wurde (knapp 10.000 Neuzu-

%) Ohne Spezialfahrzenge, zu denen anch Tankwagen ge-
hiren
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lassungen), dann nahmen die Zulassungen von 5983
Lkw im Jahre 1956 auf 10479 Lkw im Jahre 1965
zu Der jihiliche Nachfragezuwachs war (abgeseben
von 1954) 1957 am hochsten (1 394 Lkw) und sta-
bilisierte sich seit 1961 auf einem jdhrlichen Mehr-
bedarf von rund 500 Lkw Dieser Mchrbedarf geht
jedoch ausschliefilich auf den stindig steigendenEr-
satzbedarf zuriick, der, wenn auch mit Schwankun-
gen, von 3419 Lkw (1956) auf 6.783 Lkw (1965)
stieg. Der Erweiterungsbedarf erreichte 1962 (ab-
gesehen von 1954/55) mit4 342 Lkw einen vorliufigen
Héhepunkt und sank bis 1965 auf 3.696 Lkw In den
zehn Jahren 1956/65 wurden 85.071 Lkw neu zuge-
lassen, von denen 39%% (33 160 Lkw) dem Erweite-
rungsbedarf und 61% (51.911 Lkw) als Ersatz fir
ausgeschiedene Fahrzeuge dienten. 1965 betrug die
Ersatzquote 65% gegen 57% im Jahie 1956

Altersaufbau des Lastkraftwagenparkes

Jahre 1956 1960 1964
Anteile in %
1 63 82 103
2 147 106 103
3 134 g1 96
4 70 97 o7
5 . 47 73 03
1—5 461 44 9 492
G 43 11'8 79
7 ia 106 67
8 . . 31 57 69
9 .. . 19 39 49
10 .. . 21 33 72
6—10 . 139 353 356
1115 .. . 160 75 127
Uher 15 16 3 1049 39
Unbekannt 66 23 0é

Die relativ hohe Ersatzquote hat den Altersauf-
bau des Lkw-Parkes bis 1964 (Daten fiir 1965 fehlen
noch) sehr verjlingt. Der Anteil der Fahrzeuge iiber
zehn Jahre sank von 1956 bis 1964 von 39%0 auf
17%0; dlter als 15 Jahre sind gegenwirtig nur noch
knapp 5% gegen 23% im Vergleichsjahr. Knapp
5090 aller Lkw fallen in die Altersgruppe 1 bis
5 Jahre und 34%s in die Gruppe 6 bis 10 Jahre

Das Vordringen des Lastkraftwagens in nahezu
alle Wirtschaftsbereiche hat auch einen vielfiltigen
Bedarf an Fahrzeugarten nach sich gezogen Sieht
man von den hier nicht enthaltenen Spezialfahrzeu-
gen ab, deren Bestand in der Zeitspanne 1956/65
von 5.917 Stick auf 27 850 Stiick zunahm, dann
entstanden vor allem zwei Nachfrageschwerpunkte:
Lieferwagen bis 1 £ sowie leichte Lkw von 1 £bis 2 ¢
und Schwerfahrzeuge von 6 £ und mehr. Der Anteil
dieser beiden Gruppen am Lkw-Bestand betrug
1964 54%0 und 15% gegen 50% und 1% im Jahr
1956 Die Zahl der Schwerfahrzeuge nahm beson-
ders stark zu; ihr Bestand stieg seit 1956 von 710

Entwicklung des Bestandes an Lastkraftwagen
nach Griflenklassen

(Linearer Maflstab; Anteil in %o
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In den letzten Jahren honzentrierte sich die Lkw-Nachfrage

vor allem auf Fahrzeuge bis 2 Nutzlast sowie von 6t und

mehr. Besonders lebhaft wurden Schwerfahrzeuge nachgefragt;

ihr Anteil am Bestand erhohte sich von 1% (1956) auf
15%a (1962)

Lkw auf 14 120 Lkw, die durchschnittliche Nutzlast
erreichte etwa 76 £. Von den Neuzulassungen 1965
entfielen 27% auf Lkw von 6 £ und mehr. Dabei hat
sich die Nachfrage auch innerhalb dieser Gruppe zu
den groferen Fahrzeugen verschoben. Lkw mit eine
Nutzlast von 6¢ bis 7¢ wurden nur wenig mechi,
solche von 7 ¢ und mehr aber weit stirker nachge-
fragt als in den letzten Jahren Der Bestand an Lkw
von 2 ¢ bis 5¢ dagegen ist seit 1956 relativ stark,
um 16%s, auf 23.600 Stiick gesunken Offenbar wur-
den ausscheidende Lkw dieser Gruppe zum Teil
durch schwerere Fahrzeuge ersetzt. Die hohere
Nutzlast je Fahrzeug erlaubt eine wirtschaftlichere
Ausniitzung, bedeutet andererseits aber fir den
Straflenban hihere Kosten, da stitkerer Unterban,
hochwertige Frostschutzschicht und tragfihiger Be-
lag notwendig werden

Das Schwergewicht der Lkw-Nachfrage liegt
schon seit Jahren im Werkverkehr. Die oben
erwihnten betrieblichen Vorteile eines Fahrzeuges
regten in nahezu allen Wirtschaftszweigen dieKaufe
von Lkw stark an Seit 1952 erhéhte sich der Be-
stand im Werkverkehr auf mehr als das Doppelte
Der Fahrpark des Fuhigewerbes dagegen stieg nur
um 57%o, wodurch sein Anteil von 20% auf 16%
zurlickging. Vom Gesamtbestand entfielen 1964 auf
Industrie und Handwerk 41%, den Handel -28%,
den Verkehr 16%o0 und auf die Land- und Forst-
wirtschaft knapp 5%s. Die restlichen 10%o verteilen
sich vor allem auf Behdrden, Bahn, Post und Gast-
gewerbe.
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Entwicklung des Bestandes von Lastkraftwagen
und Anhingern nach Besitzergruppen

1957 1964
Ahsolut Anteil Abselut Anteil
% %
Zzhl der Fahrzeuge
Lastkrafrwagen insges 65 422 3000 91 350 100°0
davon Fuhrgewerbe . . .. 10 85% 16 6 14.67C 16'1
Gewerbl. Produktion 23322 356 37.327 409
Anderc 31241 478 30353 430
Anhiinger, insges. . 48 970 1000 68,809 1000
davon Fuhrgewerbe . | 5414 111 8,458 12'3
Gewetbl, Produktion . 9344 191 12 903 188
Land- u Forstwirtschaft 25,387 518 33.497 487
Andete 8.825 180 13.951 202
Nutzlast der Fahrzenge in #
Lastkrafroagen . insges 149 755 100 ¢ 270.684 1600
davon Fubrgewerbe . 41 767 297 ‘84 530 iz
Anhinger, insges. . 141 025 1000 245 918 1000
davon Fuhrgewerbe 20 811 148 50 810 203
Ikw einschl Anhinget, Insges. 296780 100 0 520 602 100 0
davon Fuhtgewerbe 62 578 215 135 340 260

Die Entwicklung der Transportkapazitit weicht
von der Entwicklung des Bestandes merklich ab.
Die Bevorzugung der Schwerfahrzeuge seit Mitte
der Fiinfzigerjahre erhéhte die Nutzlastkapazitit
rascher als den Bestand, wogegen bis dahin die
Entwicklung infolge des groflen Bedarfes an Liefer-
wagen umgekehrt verlaufen war. So nahmen Be-
stand und Nutzlast von 1952 bis 1956 um 37% und
25%0 zu, in den folgenden Jahien bis 1964 aber
umr 43% und 87%. Da das Fuhigewerbe fast aus-
schliefiich grofirdumige Fahrzeuge benotigt, ist sei-
ne Kapazitdtsausweitung besonders kraftig. Obwohl
sein Bestand an Lkw seit 1956 schwicher stieg als
im Werkverkehr (35%0 gegen 44%b0), ist die fuhr-
gewerbliche Nutzlastkapazitat weit kriftiger aus-
geweitet worden (111% gegen 78%) Der Kapazi-
titsanteil des Fuhrgewerbes erhohte sich von 28%
auf 31%o, der Bestandsanteil ging von 17% auf 16%
zuriick Von den Schwerfahrzeugen von 6¢ und
mehr entfdllt gegenwistig knapp die Hilite auf
Werkfahrzeuge, 1956 waren es noch 56%.

Die gesamte Lkw-Transportkapazitit erreichte
1964 rund 271 000 ¢, dazu kommt eine Anhinger-
kapazitit von 250000% wovon schitzungsweise
85.000 ¢ auf die Landwirtschaft entfallen. Diese
Nuizlastkapazitit von 521.000¢ ist um rund ein
Drittel geringer als die der Bundesbahnen

Entwicklung der Nachfrage bis 1975

Eine Vorausschitzung des kiunftigen Bedarfes
an Lastkraftwagen gibt sowohl der Verkehrspolitik
wie der Transportwirtschaft niitzliche Dispositions-
unterlagen. Straflenbau, Verwaltungsmafinahmen,
heimische Produktion, Werkstiiten und Zubehdr-
betriebe miissen sich an Reprisentativgrofien des
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Entwicklung von Fahrzeugbestand und Nutzlast
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Steigender Bedarf an Transportleistungen im Stroflenverkehr,

die Uerbesserung des Straflennetzes und Rentabilitdtsiberle-

gungen der Fahrzeughalter erhohen die Nachfrage nach Last-

kraftwagen und Anhingern mit hoher Nutzlastkapazitit Seit

1956 stieg die Kaparitit doppelt so stark wie die Zahl der
Fahrzeuge

Verkehisaufkommens orientieren konnen. Eisatzbe-
darf und Erweiterungsbedarf an Lastkraftwagen
sind zwar nicht die einzigen, aber doch entscheiden-
de Kriterien dafiir.

Der Erweiterungsbedarf

Der Erweiterungsbedarf kann, wie bereits er-
wihnt wurde, nur auf Grund plausibler Uberlegun-
gen geschitzi werden; Gkonometrische Ldsungen,
wie sie fiir die Vorausschitzung des Bestandes an
Personenkraftwagen!) moglich waten, bieten sich
leider nicht an Anhaltspunkte fiir die weitere Be-
standsausweitung geben der Entwicklungsverlauf in
den letzten zehn Jahren, als die Nachfrage nicht
mehr von nachkriegsbedingten Entwicklungsbii-
chen beeinfluflt wurde, und Vergleiche mit der Mo-
torisierung im Ausland. Die Berechnungsmethode
beruht aufl einer einfachen Trendextrapolation, die
durch Vergleiche mit dem Ausland zum Teil etwas
korrigiert wurde.

Der Lkw-Bestand stieg seit 1956 von 64.450
Stiick auf 95046 Stiick im Jahre 1965. Das arith-
metische Mittel aus den zehn Zuwachsraten betrigt

1) Biche ,Die voraussichtliche Entwicklung des Bestandes
an Personenkraftwagen bis 1975%, Monatsberichte des Uster-
reichischen Institutes fir Wirtschaltsforschung, Jg 1965,
Heft 11, S 400 ff
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4'5%,, sieben Werte liegen zwischen 4'0% und
4'9%,, weichen also nur um maximal 0'5 Prozent-
punkte vom Mittelwert ab. Zwei Werte liegen hd-
het (5'5%0 und 5 8%), einer tiefer (2'2%) In allen
drei Fillen war die Entwicklung gegenliufig zu je-
ner der Einkommen (Brutto-Nationalprodukt), je-
doch bestand vermutlich ein Zusammenhang mit
Angebotsverschiebungen. Schaltet man diese drei
Werte aus, so betragt der Mittelwert 4'4%0; die
Reihe der Zuwachsraten zeigt dann einen nur ge-
ringfligig steigenden Trendverlauf Gleichbleibende
bzw nutr wenig schwankende Zuwachsraten bedeu-
fen absolut steigende Bestandszuwichse. Nimmt man
auch fur die Jahre 1966 bis 1975 eine durchschnitt-
liche Steigerungsrate von 4'4%» jdhilich an, so er-
hoht sich der Bestand an Lkw bis 1975 auf 146.200
Lkw, wobei der jdhrliche Erweiterungsbedaif von
4180 im Jahre 1966 auf 6.160 Lkw im Jahre 1975
steigen winnde Verglichen mit den letzten zehn
Jahren winde der gesamte Erweiterungsbedarf in
det Dekade von 33160 Lkw anf 51.100 Lkw
(+54%0) steigen und durchschnittlich 5110 Lkw
jahrlich betragen, gegen durchschnittlich 83990 in
den letzten drei Jahren (1963/65). (1962 war dex Be-
stand allerdings bereits um 4.342 Lkw ausgeweitet
worden.)

Dieser Erweiterungsbedarf diizfte zwar eher
eine Obergrenze daistellen, ist jedoch plausibel,
wenn man beriicksichtigt, dafl die geplanten und er-
forderlichen Reorganisationsmalinahmen bei den
Eisenbahnen den Bedarf an Lastkraftwagen stark
erthohen werden und eine Assoziierung mit der
EWG den Transportraumbedarf der Wirtschaft
ebenfalls steigert Auch der Ausbau des Strafen-
netzes regt zu weiterer Motorisierung an Ein Ver-
gleich mit anderen Lindern 1483t das Exgebnis eben-
falls als moglich erscheinen. Die Lkw-Dichte (Zahl
der Lkw je 1.000 Einwohner) wiirde in Osterreich
von gegenwirtig 13 Lkw auf 19 Lkw steigen. In
einigen Lindern lag sie bereits Ende 1964 betrdcht-
lich iiber diesem Schatzwert, wie in Belgien (26),
England (33), Norwegen (36), Frankreich (45)
und Dinemark (48). Geringer war die Dichte in
Schweden (18), Holland. (17), der Bundesrepublik
Deutschland und in der Schweiz {je 16). Diese
Lénder haben aber, abgesehen von der Schweiz, ne-
ben Bahn- und Straflenverkeh: eine leistungsfahige
Binnen- und Kiistenschiffahtt, wihrend sich das
Transportaufkommen inUsterreich iiberwiegend auf
Bahn und Strafle konzentriert. Berticksichtigt man
andererseits die topographischen Gegebenheiten
UOsterreichs, so ist eine Dichte von 19 Lkw den-
noch relativ hoch, weil mit zunehmendem Gebirgs-

charakter eines Landes — bei gleicher Bevilke-
rungszahl die Verkehrsmittelausstattung je
Quadratkilometer im Vergleich zu Flachlindern im
allgemeinen abnimmt.

Der Ersatzbedarf

Die Lebensdauer eines Fahrzeuges hidngt von
seiner Abnufzung und okonomischen Eniwertung
ab. Wenn auch beide Einfliisse von Fall zu Fall wie
auch im Zeitablauf differieren, sind die Unterschie-
de doch nicht so grof}, daf die Aufstellung einex
Sterbetafel sinnlos wire. Die exakte Berechnung
einer solchen Sterbetafel, die das Ausscheiden von
Lastkiaftwagen im ersten, zweiten bis x-ten Le-
bensjahr zeigt, ist fiir die Feststellung des kiinftigen
Ersatzbedarfes notwendig. Sie erfordert unter an-
derem auch cine nach Baujahren gegliederte Stati-
stik tiber das Ausscheiden von Lastkraftwagen. Da
diese jedoch fehlt, mufl man sich auf Behelfsmetho-
den beschranken, die bercits frither erliutert wur-

den?).

Lebenswahrscheinlichkeit vorn Lastkraftwagen
in Usterreich
Wahrscheinlichkeit fir einen I kw zu Beginn des

1. Lebensjahres x-ten Lebensjabres  x-ten Lebensjahres

Lebensjahz im x-ten Jaht das Jahr noch # Jahre
noch zu existieren 2z {iberdaueta Zu existiercn
L. L% o, %)
o4 % Tahre
1. 99710 99 70 1240
2 99 20 99 50 119
3 98 47 99726 1011
4 96 36 97 86 93
5 9424 97 80 85
& 975 97 36 k)
7 83 88 96 87 59
8 . 8345 93 8% 63
¢ 76 6% 8190 57
10 48 33 8910 53
i1 . 59 14 86 55 50
12 50 23 8493 47
13 42 15 8391 44
14 . 35'25 8363 41
15 20 21 82 87 3r
16 23 34 79 90 34
17 1269 7751 31
18 1317 7280 28
19 837 7267 25
20 6 36 66 46 23
21 411 6462 20
22 25 6302 16
23 159 6139 ¢

] Lx = /1. 13. . /n — T Lastkrafrwegenhestand eines Baujzhe-Grappe im
Lebensalter x in Prozent des Bestandes im vorausgegangenen Jahr. —
3
? L'x + L‘x+1 ' + L'x+n
e =
- L

X

1) Vergleiche ,Abstertbeordnung und Ersatzhedarf fir
Personenkraftwagen in Usterreich”, Monatsherichte des Uster-
reichischen Institutes fir Wirtschaftsforschung, Jg 1965
Heft 7, 8 2521 :
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Die grob geschitzte Absterbeordnung ergibt
fiir den osterreichischen Lastkraftwagenpark eine
durchschnittliche Lebensdauer von zwdlf Jahren Im
Gegensatz zum Personenkraftwagen gruppieren sich
jedoch die in den einzelnen Altersklassen ausschei-
denden Lastkraftwagen nicht symmetrisch (Normal-
verteilung) um das durchschnittliche Lebensalter,
sondern in einer nach rechts etwas flacher verlau-
fenden Verteilung Sie wurde auch fiir die kinftige
Entwicklung angenommen. Nach dieser Berechnung
ergibt sich in der Zeitspanne 1966/75 ein Ersatzbe-
darf zur Erhaltung des Bestandes 1965 sowie des
Zuwachses 1966 bis 1975 von 72.100 Lkw, das sind
7210 Lkw im Jahresdurchschnitt 1975 wird der
jihtliche Ersatzhedarf einen Hochststand von 9.030
Lkw erreichen

Entwicklung des Ersatz- und Erweiterungsbedarfes
sowie des Bestandes an Lasthraftwagen von 1966

bis 1975
Zeit Hrsatz Erweiterung Gesamre Im Jahres- Bestand zum
Nachfrage  durchschnitt  Periodeocnde
1966—1970 31 000 22 800 53 800 10 760 117 900
197¢—197% 41 100 28 300 69 400 13.880 146,200
1966—1975. 72100 3L100 123.200 12 320 —

Die Gesamtnachfrage

Erweiterungs- und Ersatzbedarf zusammen er-
geben fiir 1966/75 eine vermutliche Gesamtnach-
frage von 123.200 Lkw gegen 85.071 Lkw in den
zehn Jahren 1956 bis 1965 Der Ersatzbedarf wird
nach den obigen Beiechnungen um 39%, der Ei-
weiterungshedarf um 54%0 grofier sein als in der
Vergleichsdekade. Es wird angenommen, dafl fiir
den Kauf der neuen Lkw zu Preisen 1964 durch-
schnittlich 140 000 S aufgewendet werden, um 12%
mehr als 1964, weil sich mit der Umschichtung zu
den Schwerfahirzeugen auch der Aufwand je Fahi-
zeug erhoht. Fir die Gesamtnachfrage in den nich-
sten zehn Jahren ergibt sich damit ein Aufwand
von 1726 Mrd S. Von der Mengennachfrage diirf-
ten rund 53% auf die Klasse bis 2 £ und 86%0 auf
schwere Lkw iiber 6¢ entfallen, das sind 65.300
Leichtfahrzeuge und 44.350 Schwerfahrzeuge im
Wert von knapp 4 Mtd S und 116 Mrd. S. Fir die
Mittelklasse verbleibt ein Rest von 11% (13.550
Lkw) mit einem Aufwand von 17 Mrd. §

Die Verteilung der Nachfrage auf das In- und
Ausland wird vom Ergebnis der Assoziierungsver-
handlungen mit der EWG entscheidend beeinflufit
werden Die auslandische Konkurrenz ist, obwohl
die sterreichischen Erzeugnisse technisch voll wett-
bewerbsfihig sind, seht stark. Es werden fast durch-

Entwicklung des Bedarfes an Lastkraftwagen
(Linearer Mafistab; Lkw in 1000}
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Mit zunehmendem Kraftfahrzeugbesiand steigi die Ersatznach-
frage rascher als der Erweiterungsbedarf, da immer mehr
Fahrzeuge zur Erhaltung des Bestandes angeschafft werden
miissen Im  Zeitpunki der Uollmotorisierung besteht die
Nackfrage nur noch aus dem Ersatzbedarf.

wegs Konzernprodukte angeboten, deren Preis durch
Serienfertigung (bei ebenfalls ausgefeilter Produk-
tion} niedrig gehalten werden kann Der Zusam-
menschlufl der Saurer-Werke mit Steyr-Daimler-
Puch bedeutet zwar eineRationalisierung, kann aber
doch nicht den Nachteil des kleinen Marktes beseiti-
gen, insbesondere wenn der Export in den EWG-
Raum durch die Zolldiskriminierung behindert ist

Der Anteil osterreichischer Erzeugnisse am
Lkw-Bestand betrug 1964 mit 32.496 Fahrzeugen
356%0 und war damit geringer als 1956 (36 7%0),
nachdem er 1960 bereits 39 8% errcicht hatte Thr
Anteil an den Neuzulassungen ging von 43%e auf
24%0 zurlick. Eine Assoziierung dirfte zunachst vor
allem die deutsche Konkuirenz betrdchtlich ver-
schirfen, die bereits in den acht Jahren bis 1964
ihren Anteil am Bestand von 43%b auf 54%6 und an
den Neuzulassungen von 50% auf 60%6 erhéhen
konnte. Es ist daher mit sinkenden dsterreichischen
Marktanteilen zu rechnen Nimmt man an, dafl er
im Zeitraum 1966/75 auf 22% zuriickgeht, dann
wiirden von der Gesamtnachfrage 27 100 Lkw bzw
2.710 Lkw jdhrlich auf die heimische Produktion
entfallen. Damit wire die Belieferung des Gster-
reichischen Marktes im Durchschnitt um 17% hé-
her als 1965

Walier Kohlhauser



