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Die Nachfrage nach Lastkraftwagen in Österreich 
Mit einer Vorausschätzung bis 1975 

Die Motorisierung des Güterverkehrs auf der Straße nimmt zwar nicht 
so stürmisch zu wie die des Personenverkehrs, verkehrswirtschaftlich und Ver­
kehrs politisch ist sie aber nicht weniger bedeutend Das Schiene-Straße-Pro­
blem ist sogar in erster Linie eine Wettbewerbs frage des Güterverkehrs Die 
Nachfrage nach Lastkraftwagen, ihre Struktur sowie die voraussichtliche 
Entwicklung in den nächsten zehn Jahren sind Teilaspekte dieses neuralgi­
schen Punktes der Verkehrspolitik Darüber hinaus ist eine N achfrage analyse 
auch für Produktion, Handel und Straßenbau interessant. In der folgenden 
Studie wird die Entwicklung seit 1956 untersucht und darauf aufbauend die 
voraussichtliche Nachfrage bis 1975 geschätzt Einschließlich des Ersatz­
bedarfes ist von 1966 bis 1975 mit einet Gesamtnachfrage von rund 123.000 
Lastkraftwagen zu rechnen. Der Bestand wird sich damit von 95 000 (1965) 
auf 146.000 Lastkraftwagen (1975) erhöhen 

B e s t i m m u t i g s g i ü n d e d e r N a c h f r a g e 

Der L a s t k r a f t w a g e n ist i m Gegensatz zum 
P e r s o n e n k r a f t w a g e n , der meist als dauerhaf tes K o n ­
sumgut verwendet wird , ein Invest i t ions- oder P r o ­
dukt ionsmit te l Er w i r d vor a l l e m aus w i r t s c h a f t ­
l ichen Ü b e r l e g u n g e n angeschafft . D i e s e müssen sich 
nicht auf Kos tenverg le i che mi t konkurr ierenden 
T r a n s p o r t e u r e n sowie auf höheren B e d a r f an T r a n s ­
p o r t r a u m beziehen, sondern können auf b e t r i e b ­
l iche V o r t e i l e beschränkt b le iben D a s gi l t insbeson­
dere für die N a c h f r a g e n a c h F a h r z e u g e n im W e r k ­
verkehr Hier sind s tändige T r a n s p o r t b e r e i t s c h a f t , 
kürzeste T r a n s p o r t z e i t e n , ger inge V e r p a c k u n g der 
G ü t e r , branchenkundiges Beg le i tpersona l , R e k l a m e 
durch W a g e n b e s c h r i f t u n g , Inkassomögl ichke i ten 
u a. entscheidende F a k t o r e n O f t w e r d e n diese V o r ­
tei le des L a s t k r a f t w a g e n s so hoch eingeschätzt , d a ß 
auch e ine f ü h l b a r e Versch lechterung der K o s t e n ­
re la t ion im V e r g l e i c h zu gewerb l i chen T r a n s p o r t e n 
in K a u f g e n o m m e n wird D i e g e r i n g e Subst i tut ions-
elast izi tät des W e r k v e r k e h r s geht vor a l l e m darauf 
zurück A u c h a n d e r e u n w ä g b a r e Einflüsse, wie e t w a 
Pres t ige , wirken sich auf die N a c h f r a g e aus S i e 
spielen in k l e i n e r e n g e w e i b l i c h e n U n t e r n e h m u n g e n 
u n d H a n d e l s b e t r i e b e n e ine re la t iv g r ö ß e r e R o l l e als 
in G r o ß b e t r i e b e n , h a b e n aber auch d o i t n i ch t so 
g r o ß e B e d e u t u n g wie bei der A n s c h a f f u n g von P e i -
sonenkr af t w a g e n 

D i e L k w - N a c h f i a g e des Fuhr gewer bes , für 
welches der T r a n s p o r t Betr iebszweck ist, or ient ier t 

sich hauptsächl ich a m m e n g e n m ä ß i g e n T r a n s p o r t ­
b e d a r f der W i r t s c h a f t und an der Konkurrenz durch 
andere Verkehrs t räger D a s V e r h ä l t n i s zwischen 
A n g e b o t und N a c h f r a g e auf dem T r a n s p o r t m a r k t 
bes t immt somit die Erwei terungs inves t i t ionen im 
F u h r g e w e r b e I m G e g e n s a t z zum W e r k v e r k e h r ist 
die s tändige T r a n s p o r t b e r e i t s c h a f t (of t bei ger inger 
Kapazi tä tsausnutzung) von untergeordneter B e d e u ­
tung. Der W e t t b e w e r b s p r e i s anderer V e r k e h r s a r t e n 
ist wicht iger als im W e r k v e r k e h r , beeinf lußt aber 
nur den T r a n s p o r t raumbedar f in g e m e i n s a m e n 
Ver kehi sber e ichen 

Der Ersa tz der f u h r g e w e r b l i c h e n L e i s t u n g 
durch den W e r k v e r k e h r zieht bei gle icher T r a n s ­
p o r t m e n g e e inen höheren B e d a r f a n T r a n s p o r t m i t ­
te ln n a c h sich D e n n für die bisher v o n e i n e m g e ­
werbl ichen F a h r z e u g be förder ten G ü t e r mehrerer 
B e t r i e b e — sei es im S a m m e l l a d u n g s ver kehr oder in 
kurz a u f e i n a n d e r f o l g e n d e n T r a n s p o r t e n — w e r d e n 
m e h r e r e L a s t k r a f t w a g e n benöt igt D i e V e r k e h r s l e i ­
stung (n-t-km) b le ibt d a n n im E x t r e m f a l l trotz s te i ­
g e n d e m Einsa tz von V e r k e h r s m i t t e l n gleich. A u c h 
w e n n der T r a n s p o r t b e d a r f steigt , w a c h s t die T r a n s ­
port le is tung insgesamt langsamer als die Z a h l der 
L k w Ähnl i ches gi l t für die U m s c h i c h t u n g der 
T r a n s p o r t e von a n d e r e n V e r k e h r s t r ä g e r n auf den 
S t raßenverkehr A u c h hier ist die zusätzliche N a c h ­
f r a g e n a c h L k w u n a b h ä n g i g von der E n t w i c k l u n g 
des gesamtwir t schaf t l i chen T r a n s p o r t b e d a r f e s . E in 
T e i l des Lkw-BeStandszuwachses w i r d somit n icht 
durch einen höheren B e d a r f an T r a n s p o r t r a u m h e i -



vorgerufen , sondern geht auf den W u n s c h zurück, 
die e rwähnten spezifischen V o r t e i l e des L a s t k r a f t ­
w a g e n s zu nützen. Für eine P r o g n o s e des künf t igen 
L k w - A u s w e i t u n g s b e d a r f es w ä r e es wünschenswert , 
d ie substitutions- und wachstumsbedingte N a c h ­
f r a g e (abgesehen vom E r s a t z b e d a r f ) zu t r e n n e n ; 
le ider ist dies mange ls geeigneter U n t e r l a g e n nicht 
m ö g l i c h 1 ) . 

A u c h V e r w a l t u n g s m a ß n a h m e n aller A r t k ö n ­
n e n die N a c h f r a g e beeinflussen, wie Bes teuerung , 
Ko nt i ngent i e run g en , Berufsvorschr i f ten , T r a n s p o r t -
regulrerungen usw I n Österre ich w i r d die L k w -
N a c h f r a g e durch die M e h r z a h l der ge l tenden B e ­
s t immungen nicht behinder t Tre ibs tof f preis und 
Kraf t fahrzeugsteuer zählen zu den niedr igsten in 
E u r o p a , den Erwei terungs inves t i t ionen sind keine 
S c h r a n k e n gesetzt, die Zulassung zum M a r k t w i r d 
re la t iv l ibera l g e h a n d h a b t , die V o r s c h r i f t e n für den 
L e n k e r b e r u f (e inschl ießl ich Arbe i t sbedingungen) 
s ind in bezug auf die Verkehrss icherhe i t sogar zu 
großzügig (wie die U n f ä l l e z e i g e n ) ; nur im F e r n ­
verkehr ist die Sondersteuer e ine gewisse B e h i n d e ­
rung I h r e kostenste igernde W i r k u n g n i m m t j e d o c h 
im G e g e n s a t z zum beabs icht igten koordinat ions ­
pol i t i schen Z w e c k der Bes teuerung mit z u n e h m e n ­
der T r a n s p o r t w e i t e ab. D i e E r h ö h u n g dieser Steuer 
ab 1. J ä n n e r 1 9 6 1 2 ) h a t die N a c h f r a g e nicht sichtbar 
beeinflußt. D i e j ä h r l i c h e n Bes tandszuwächse w a r e n 
sogar höher als in den J a h r e n vorher . 

K o n j u n k t u r s c h w a n k u n g e n wirken sich zwar 
zweife l los auf die N a c h f r a g e aus, wie insbesondere 
die E n t w i c k l u n g in der Zwischenkr iegsze i t e rkennen 
läß t , für die Nachkr iegsze i t ist aber statistisch ke in 
E in f luß festzustel len D i e K o n j u n k t u r s c h w a n k u n g e n 
w a r e n so ger ing und der Motor i s ie rungst rend so 
stark, d a ß j ä h r l i c h e E i n k o m m e n s v e r ä n d e r u n g e n die 
L k w - N a c h f r age nicht beeinf lußten D i e a n h a l t e n d e 
Prosper i tä t war aber offenbar m a ß g e b e n d für die 
re la t ive E i n k o m m e n s u n a b h ä n g i g k e i t der N a c h f r a g e 
A u c h mit d e m V e r l a u f der m a s c h i n e l l e n Inves t i t io ­
n e n besteht kein Z u s a m m e n h a n g , obwohl hier e ine 

*) Es fehlen vor allem Statistiken über den Nahverkehr, 
wo der Substitutionseffekt (innerhalb des Straßenverkehrs) am 
stärksten ist und der Fahrzeugbestand zweifellos kräftiger zu­
nimmt als die Transportleistung Im Fernverkehr, insbesondere 
im gewerblichen, besteht die Tendenz zu Großfahrzeugen 
und bestmöglicher Kapazitätsausnutzung, so daß die Zahl der 
nachgefragten Neufahrzeuge hinter dem Leistungszuwachs 
bleibt Insgesamt dürften sich beide Einflüsse kompensieren 
So ergibt sich z. B. für Westdeutschland eine ziemlich gleich­
laufende Entwicklung von Transportleistung und Lkw-Bestand. 

2 ) Die Fernverkehrssteuer betrug bis 1961 je Nutzlast­
tonne des Fahrzeuges 35 S je Fahrt über 65 km Luftlinie., Ab 
I Jänner 1961: 35 S von 65 km bis 130 km; 45 S ab 130 km 
und 55 S über 300 km 

e n g e K o r r e l a t i o n plausibel w ä r e D a fundier te , s t a ­
tistisch e r f a ß b a r e B e z i e h u n g s z u s a m m e n h ä n g e f e h ­
len, kann die künf t ige N a c h f r a g e e n t w i c k l u n g n i c h t 
auf ökonometr ischer Bas is berechnet werden , son­
dern m u ß auf G r u n d bisheriger E n t w i c k l u n g s t e n ­
denzen im I n - und A u s l a n d geschätzt w e r d e n 

E n t w i c k l u n g v o n N a c h f r a g e u n d B e s t a n d 
seit 1 9 5 6 

D i e N a c h f r a g e n a c h L k w 3 ) setzt sich aus d e m 
Er weiter u n g s - und dem E r s a t z b e d a r f zusammen. 
Für V e r ä n d e r u n g e n der Bestandsstruktur ist vor a l ­
l e m der E r w e i t e r u n g s b e d a r f an Nutz las t m a ß g e ­
bend, der j e d o c h nur g loba l , aber n i ch t u n t e r g l i e ­
dert n a c h Größenklassen , H e r k u n f t s l a n d und B e -
s i tzveihäl tnissen b e r e c h n e t werden kann. N e b e n 
den Neuzulassungen von fabr iksneuen L k w und i m ­
port ier ten G e b r a u c h t f a h r z e u g e n , die die N a c h f r a g e 
widerspiegeln , m u ß daher auch die B e s t a n d s s t a t i s ­
tik für die S t rukturana lyse h e r a n g e z o g e n werden. 

V o n den Neuzulassungen werden nur die f a ­
br iksneuen F a h r z e u g e statistisch er faßt . D i e Z u l a s ­
sungen import ier ter G e b r a u c h t w a g e n lassen s ich 
nicht e r rechnen , d a die A u ß e n h a n d e l s Statistik, in 
der sie e n t h a l t e n sind, anders gegl ieder t ist als die 
Kraf t fahrzeugs ta t i s t ik D i e N a c h f r a g e dürf te j e ­
doch ger ing sein und k a u m mehr als 100 L k w b i s 
2 0 0 L k w j ä h r l i c h be t ragen , wie B e r e c h n u n g e n für 
a l l e N u t z f a h r z e u g e vermuten lassen 

Bestand und Neuzulassungen fabriksneuer 
Lastkr aftwagen 

Zeit Bestand Neuzulassungen fabriksneuer Fahrzeuge 
Stand 3 1 X I I Ersatz Erweiterung Österr. Aus! 

lastkraftwagen 

1956 64.450 3.419 2 564 2 5551) 3.428' ) 

1957 65.850 5.977 1.400 2 8 3 3 1 ) 4 .544 1 ) 

1958 68.618 4.100 2 768 2 581 4.287 
1959 71.381 5 171 2 763 2 908 5 026 

1960 . 7 4 4 2 2 5.752 3 041 2 .744 6.049 

1961 78.734 4 950 4 312 2 .548 6.714 

1962 83 076 4 621 4 342 2 3 0 4 6..659 

1963 87.069 5 .436 3.993 2 .392 7.037 

1964 91.350 5 702 4 .281 2 441 7 542 
1965 95.046 6.783 3.69S 2 .312 8.167 

Zusammen _ 51 911 33 160 25 618 59.453 

! ) Schätzung 

D i e Neuzulassungen v o n L k w unter l i egen zwar 
j ä h r l i c h e n S c h w a n k u n g e n , n e h m e n aber langfr i s t ig 
zu. L ä ß t m a n die J a h r e 19.54 u n d 1 9 5 5 außer a c h t , 
als durch die L ibera l i s i e rung die aufges taute N a c h ­
f r a g e m a r k t w i r k s a m wurde (knapp 1 0 . 0 0 0 N e u z u -

3 ) Ohne Spezialfahrzeuge, zu denen auch Tankwagen g e ­
hören 
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lassungen) , d a n n n a h m e n die Zulassungen v o n 5 9 8 3 
L k w im J a h r e 1956 auf 10 4 7 9 L k w i m J a h r e 1965 
zu Der j ä h r l i c h e N a c h f r a g e z u w a c h s war (abgesehen 
von 1954) 1957 a m höchsten (1 394 L k w ) u n d s ta ­
bi l is ierte sich seit 1961 auf e i n e m j ä h r l i c h e n M e h r ­
b e d a r f von rund 5 0 0 L k w Dieser M e h r b e d a r f geht 
j edoch ausschl ießl ich auf den s tändig s t e i g e n d e n E r -
sa tzbedarf zurück, der , w e n n auch mit S c h w a n k u n ­
gen, von 3 4 1 9 L k w (1956) auf 6 .783 L k w (1965) 
stieg. Der E r w e i t e r u n g s b e d a r f erre ichte 1962 (ab­
gesehen von 1954 /55 ) m i t 4 3 4 2 L k w einen vorläufigen 
H ö h e p u n k t und sank bis 1965 auf 3 .696 L k w I n den 
zehn J a h r e n 1 9 5 6 / 6 5 wurden 85 0 7 1 L k w neu zuge­
lassen, von denen 3 9 % (33 160 L k w ) dem E r w e i t e ­
rungsbedarf und 6 1 % (51 .911 L k w ) als E r s a t z für 
ausgeschiedene F a h r z e u g e dienten. 196.5 be t rug die 
Ersatzquote 6 5 % gegen 5 7 % im J a h r e 1 9 5 6 

Altersaufbau des Lastkraftwagenparkes 
jabre 1956 1960 

Anteile in % 

1964 

1 6 3 8 2 10 3 

2 14 7 10 6 10 3 

3 13 4 9 1 9 6 

4 7 0 9 7 9 7 

5 . 4 7 7 3 9 3 

1—5 46 1 44 9 49 2 

6 4 3 I I 8 7 9 

7 3 fi 10 6 6 7 

8 3 1 5 7 6 9 

9 1 9 3 9 4 9 

10 . . 2 1 3 3 7 2 

e — i o 15 0 35 3 33 6 

11—15 16 0 7 5 12 7 

ÜBet 15 16 3 10 0 3 9 

Unbekannt 6 6 2 3 0 6 

D i e re la t iv hohe Ersatzquote h a t den Al tersauf ­
bau d e s L k w - P a r k e s bis 1964 ( D a t e n für 1965 feh len 
noch) sehr verjüngt. . Der A n t e i l der F a h r z e u g e über 
zehn J a h r e sank von 1956 bis 1964 von 3 9 % auf 
1 7 % ; älter als 15 J a h r e sind g e g e n w ä r t i g nur noch 
knapp 5 % gegen 2 3 % im V e r g l e i c h s j a h r K n a p p 
5 0 % aller L k w f a l l e n in die Al tersgruppe 1 bis 
5 J a h r e und 3 4 % in die G r u p p e 6 bis 10 J a h r e 

D a s V o r d r i n g e n des L a s t k r a f t w a g e n s in nahezu 
a l l e W i r t s c h a f t s b e r e i c h e h a t auch einen v i e l f ä l t i g e n 
B e d a r f an F a h r z e u g a r t e n n a c h s ich gezogen S ieht 
m a n von den hier n icht entha l tenen Spez ia l fahrzeu­
gen a b , deren B e s t a n d in der Z e i t s p a n n e 1 9 5 6 / 6 5 
v o n 5.917 Stück auf 2 7 . 8 5 0 Stück zunahm, d a n n 
ents tanden vor a l l e m zwei N a c h f r a g e s c h w e r p u n k t e : 
L i e f e r w a g e n bis 1 1 sowie le ichte L k w von 1 1 bis 2 t 
u n d S c h w e r f a h r z e u g e v o n 6 t u n d mehr, Der A n t e i l 
dieser be iden G r u p p e n am L k w - B e s t a n d betrug 
1964 5 4 % und 1 5 % gegen 5 0 % u n d 1 % im J a h r 
1 9 5 6 D i e Z a h l der Schwer fahr zeuge n a h m beson­
ders s tark zu; ihr B e s t a n d stieg seit 1956 v o n 7 1 0 

E n t w i c k l u n g d e s B e s t a n d e s an L a s t k r a f t w a g e n 
n a c h G r ö ß e n k l a s s e n 

(Linearer Maßstab; Anteil in % 

Anteil in % 

Bis 2'0t 21-4'9t 5'0~59t SOtumehr 
g Anteil der LKW an der Nutzlastklasse 

In den letzten Jahren konzentrierte sich die Lkw-Nachfrage 
vor allem auf Fahrzeuge bis 2 t Nutzlast sowie von 6 t und 
mehr Besonders lebhaft wurden Schwerfahrzeuge nachgefragt, 
ihr Anteil am Bestand erhöhte sich von Pia (1956) auf 

19 h (1964) 

L k w auf 14 120 L k w , die durchschni t t l i che Nutz las t 
erre ichte e twa 7 6 t V o n den Neuzulassungen 1 9 6 5 
entf ielen 2 7 % auf L k w v o n 6 t und mehr.. D a b e i h a t 
sich die N a c h f r a g e auch i n n e r h a l b dieser G r u p p e zu 
den g r ö ß e r e n F a h r z e u g e n verschoben, L k w mit e ine i 
Nutz las t von 6 t bis 7 t wurden nur wenig m e h r , 
solche v o n 7 / u n d mehr aber weit stärker n a c h g e ­
f r a g t als in den letzten J a h r e n Der B e s t a n d an L k w 
von 2 i bis 5 t d a g e g e n ist seit 1 9 5 6 relat iv s tark , 
um 1 6 % , a u f 2 3 6 0 0 Stück gesunken Offenbar w u r ­
den ausscheidende L k w dieser G r u p p e zum T e i l 
dur ch schwer er e Fahr zeuge er setzt. D i e h ö h e r e 
Nutz las t j e F a h r z e u g er laubt eine w i r t s c h a f t l i c h e r e 
Ausnützung, bedeutet andererse i ts aber für den 
S t r a ß e n b a u h ö h e r e K o s t e n , d a s tärkerer U n t e r b a u , 
hochwer t ige Frostschutzschicht und t ragfähiger B e ­
lag notwendig werden 

D a s S c h w e r g e w i c h t der L k w - N a c h f r a g e l iegt 
schon seit J a h r e n im W e r k v e r k e h r D i e o b e n 
e r w ä h n t e n betr ieb l ichen V o r t e i l e e ines Fahrzeuges 
regten in nahezu a l l en W i r t s c h a f t s z w e i g e n die K ä u f e 
v o n L k w stark an Seit 1952 erhöhte sich d e r B e ­
stand i m W e r k v e r k e h r auf mehr als das D o p p e l t e 
Der F a h r p a r k des F u h r g e w e i b e s d a g e g e n stieg nur 
u m 5 7 % , w o d u r c h sein A n t e i l von 2 0 % auf 1 6 % 
zurückging V o m G e s a m t b e s t a n d entf ie len 1964 auf 
Industr ie und H a n d w e r k 4 1 % , den H a n d e l 2 8 % , 
den V e r k e h r 1 6 % und auf die L a n d - und F o r s t ­
wir t schaf t knapp 5 % . D i e rest l ichen 1 0 % ver te i len 
sich vor a l lem a u f B e h ö r d e n , B a h n , Pos t und G a s t ­
gewerbe. 
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Entwicklung des Bestandes von Lastkraftwagen 
und Anhängern nach BesitzergrUppen 

E n t w i c k l u n g v o n F a h r z e u g b e s t a n d u n d N u t z l a s t 

(Linearer Maßstab; Steigerung 1956—100) 

1957 1964 

Absolut Anteil Absolut Artfeil 

% % 
Zahl der Fahrzeuge 

Lastkraftwagen insges 65 422 100 0 91 350 1 0 0 0 

davon Fuhrgewerbe . , 10 859 16 6 14,670 16 1 

Gewerb!. Produktion 2 3 322 35 6 37.327 4 0 9 

Andere 31 241 47 8 39 353 4 3 0 

Anhänger, insges. . 48 970 100 0 68,809 100 0 

davon Fuhrgewerbe . . 5 .414 11 1 8,458 12 3 

Gewerbl. Produktion . 9.344 19 1 12 903 18 S 

Land- u Forstwirtschaft 25 ,387 51 8 33 497 48 7 

Andere 8.825 18 0 13.951 20 2 

Nutzlast der Fahrzeuge in / 

Lastkraftwagen insges 149 755 100 0 270 684 100 0 

davon Fuhrgewerbe 41 767 29 7 •84 530 31 2 

Anhänger, insges 141 025 100 0 249 918 1 0 0 0 

davon Fuhrgewerbe 2 0 811 14 8 50 810 2 0 3 

I k w e i n s c h l Anhänger, insges 290 780 100 0 520 602 100 0 

davon Fuhrgewerbe 62 578 21 5 135 340 26 0 

D i e E n t w i c k l u n g der T r anspor tkapazi tät we icht 
von der E n t w i c k l u n g des B e s t a n d e s merk l i ch ab 
D i e Bevorzugung der S c h w e r f a h r z e u g e seit M i t t e 
der Fünfziger j ä h r e erhöhte die Nutz las tkapaz i tä t 
rascher als den B e s t a n d , wogegen bis d a h i n die 
E n t w i c k l u n g in fo lge des g r o ß e n B e d a r f e s an L i e f e r ­
w a g e n u m g e k e h r t v e r l a u f e n war S o n a h m e n B e ­
s tand und Nutz las t von 1952 bis 1956 um 3 7 % und 
2 5 % zu, in den fo lgenden J a h r e n bis 1 9 6 4 aber 
um 4 3 % und 8 7 % . D a das F u h r g e w e r b e fast aus­
sch l ieß l i ch g r o ß r ä u m i g e F a h r z e u g e benötigt , ist se i ­
n e Kapazi tä tsauswei tung besonders kräftig,, O b w o h l 
sein B e s t a n d an L k w seit 1956 schwächer stieg als 
i m W e r k v e r k e h r ( 3 5 % gegen 4 4 % ) , ist d ie f u h r ­
gewerb l i che Nutz las tkapazi tä t wei t kräf t iger aus­
gewei te t worden ( 1 1 1 % gegen 7 8 % ) Der K a p a z i ­
tä tsante i l des Fuhrgewerbes erhöhte sich v o n 2 8 % 
a u f 3 1 % , der B e s t a n d s a n t e i l g ing v o n 1 7 % auf 1 6 % 
zurück V o n den S c h w e r f a h r z e u g e n von 6 t u n d 
mehr ent fä l l t gegenwärt ig knapp die H ä l f t e auf 
W e r k f a h r z e u g e , 1 9 5 6 w a r e n es noch 5 6 % , 

D i e g e s a m t e L k w - T r anspor tkapazi tä t er re ichte 
1964 rund 2 7 1 0 0 0 t, dazu k o m m t e ine A n h ä n g e r ­
kapaz i tä t von 2 5 0 0 0 0 1 , w o v o n schätzungsweise 
8 5 , 0 0 0 1 auf die L a n d w i r t s c h a f t entfal len, D i e s e 
Nutz las tkapaz i tä t von .521,000 t ist um rund ein 
D r i t t e l ger inger als d ie der B u n d e s b a h n e n 

E n t w i c k l u n g d e r N a c h f r a g e b i s 1 9 7 5 

E i n e Vorausschätzung des künf t igen B e d a r f e s 
an L a s t k r a f t w a g e n gibt sowohl der Verkehrspol i t ik 
wie der T r a n s p o r t w i r t s c h a f t nützl iche Dispos i t ions­
unter lagen. S t r a ß e n b a u , V e r w a l t u n g s m a ß n a h m e n , 
he imische Produkt ion , W e r k s t ä t t e n u n d Z u b e h ö r ­
be t r iebe müssen sich an R e p r ä s e n t a t i v g r ö ß e n des 

21* 
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7.950 7952 1963 
Anhänger 

Steigender Bedarf an 'Iransportleistungen im Straßenverkehr, 
die Verbesserung des Straßennetzes und Rentabilitätsüberle­
gungen der Fahrzeughalter erhöhen die Nachfrage nach Last­
kraftwagen und Anhängern mit hoher Nutzlastkapazität. Seit 
1956 stieg die Kapazität doppelt so stark wie die Zahl der 

Fahrzeuge 

V e r k e h r s a u f k o m m e n s or ient ieren können. E r s a t z b e ­
dar f und E r w e i t e r u n g s b e d a r f an L a s t k r a f t w a g e n 
sind zwar n ich t die e inzigen, aber doch entsche iden­
de K r i t e r i e n dafür 

D e r E r w e i t e t u n g s b e d a r f 

Der E r w e i t e r u n g s b e d a r f kann , w i e bereits e r ­
wähnt w u r d e , nur auf G r u n d plausibler Ü b e r l e g u n ­
gen geschätzt w e r d e n ; ökonometr ische L ö s u n g e n , 
wie sie für die V o r a u s s c h ä t z u n g des B e s t a n d e s a n 
P e r s o n e n k r a f t w a g e n 1 ) mögl i ch w a r e n , b ie ten s i ch 
leider n i ch t an A n h a l t s p u n k t e für die wei tere B e ­
standsausweitung g e b e n der E n t w i c k l u n g s ver lauf i n 
den letzten zehn J a h r e n , als die N a c h f r a g e n i c h t 
mehr v o n nachkr iegsbedingten E n t w i c k l u n g s b r ü ­
chen beeinf lußt w u r d e , und V e r g l e i c h e m i t der M o ­
tor is ierung im A u s l a n d D i e B e r e c h n u n g s m e t h o d e 
beruht a u f einer e i n f a c h e n T r e n d e x t r a p o l a t i o n , d i e 
durch V e r g l e i c h e m i t dem A u s l a n d zum T e i l e twas 
korr ig ier t wurde 

Der L k w - B e s t a n d stieg seit 1956 v o n 64.4.50 
S tück auf 9 5 0 4 6 S tück im J a h r e 1965. D a s a r i t h ­
met ische M i t t e l aus den zehn Z u w a c h s r a t e n b e t r ä g t 

f ) Siehe „Die voraussichtliche Entwicklung des Bestandes 
an Personenkraftwagen bis 1975", Monatsberichte des öster ­
reichischen Institutes für Wirtschaftsforschung, Jg 1965, 
Heft 11, S 400 ff 
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4 5 % , s ieben W e r t e l iegen zwischen 4 0 % und 
4 9 % , weichen also nur um m a x i m a l 0 5 P r o z e n t ­
punkte vom M i t t e l w e r t ab Z w e i W e r t e l i e g e n h ö ­
her {5 5 % und 5 8 % ) , einer t iefer ( 2 ' 2 % ) I n a l l en 
drei F ä l l e n war die E n t w i c k l u n g gegenläuf ig zu j e ­
ner der E i n k o m m e n ( B r u t t o - N a t i o n a l p r o d u k t ) , j e ­
doch bestand vermutl ich ein Z u s a m m e n h a n g mit 
Angebotsversch iebungen Scha l te t m a n diese drei 
W e r t e aus, so b e t r ä g t der M i t t e l w e r t 4 4 % ; die 
R e i h e der Z u w a c h s r a t e n zeigt d a n n e inen nur g e ­
r ingfügig steigenden T r e n d v e r l a u f G l e i c h b l e i b e n d e 
bzw nur wenig schwankende Z u w a c h s r a t e n b e d e u ­
ten absolut steigende Bes tandszuwächse N i m m t m a n 
auch für die J a h r e 1966 bis 1975 e ine durchschni t t ­
l iche S te igerungsra te von 4 4 % j ä h r l i c h an , so e r ­
höht sich der B e s t a n d an L k w bis 1 9 / 5 a u f 1 4 6 . 2 0 0 
L k w , wobei der j ä h r l i c h e E r w e i t e r u n g s b e d a r f v o n 
4 180 im J a h r e 1966 auf 6 160 L k w im J a h r e 1975 
steigen würde V e r g l i c h e n m i t den letzten zehn 
J a h r e n w ü r d e der g e s a m t e E r w e i t e r u n g s b e d a r f in 
der D e k a d e von 33 160 L k w auf 5 1 . 1 0 0 L k w 
( + 5 4 % ) steigen und durchschni t t l i ch 5 110 L k w 
j ä h r l i c h be t ragen , gegen durchschnit t l ich 3 9 9 0 in 
den letzten drei J a h r e n ( 1 9 6 3 / 6 5 ) ( 1 9 6 2 war der B e ­
s tand a l lerdings bereits um 4 . 3 4 2 L k w ausgeweitet 
worden ) 

Dieser E r w e i t e r u n g s b e d a r f dürf te zwar eher 
e ine O b e r g r e n z e darste l len , ist j e d o c h plausibel , 
w e n n m a n berücksicht igt , d a ß die geplanten und e r ­
forder l i chen R e o r g a n i s a t i o n s m a ß n a h m e n bei den 
E i s e n b a h n e n den B e d a r f an L a s t k r a f t w a g e n stark 
erhöhen werden und eine Assozi ierung mit der 
E W G den T r a n s p o r t r a u m b e d a r f der W i r t s c h a f t 
ebenfa l l s steigert A u c h der A u s b a u des S t r a ß e n ­
netzes regt zu weiterer Motor i s ie rung a n E i n V e r ­
g le ich mit a n d e r e n L ä n d e r n läß t das E r g e b n i s e b e n ­
fa l l s als mögl ich erscheinen D i e L k w - D i c h t e ( Z a h l 
der L k w j e 1.000 E i n w o h n e r ) würde in Österre ich 
von g e g e n w ä r t i g 13 L k w auf 19 L k w steigen. I n 
e inigen L ä n d e r n l a g sie berei ts E n d e 1964 b e t r ä c h t ­
l ich über diesem Schätzwert , wie in B e l g i e n ( 2 6 ) , 
E n g l a n d ( 3 3 ) , N o r w e g e n ( 3 6 ) , F r a n k r e i c h (45) 
und D ä n e m a r k (48) Ger inger war d ie D i c h t e in 
S c h w e d e n (18 ) , H o l l a n d (17 ) , der Bundesrepubl ik 
D e u t s c h l a n d und in der Schweiz ( j e 16) . D i e s e 
L ä n d e r h a b e n aber , abgesehen von der Schweiz , n e ­
ben B a h n - und S t raßenverkehr e ine le i s tungsfähige 
B i n n e n - und Küstenschi f fahrt , w ä h r e n d sich das 
T r a n s p o r t a u f k o m m e n in Österre ich überwiegend auf 
B a h n u n d S t r a ß e konzentr ier t Berücks icht ig t m a n 
andererse i ts die topographischen G e g e b e n h e i t e n 
Österre ichs , so ist eine D i c h t e von 19 L k w d e n ­
noch re la t iv hoch , wei l mi t z u n e h m e n d e m G e b i r g s -

charakter eines L a n d e s — be i g le icher B e v ö l k e ­
rungszahl — die Ver kehr smit te lausstat tung j e 
Quadratk i lometer im V e r g l e i c h zu F l a c h l ä n d e r n im 
a l l g e m e i n e n a b n i m m t 

D e r E r s a t z b e d a r f 

D i e Lebensdauer eines Fahrzeuges hängt v o n 
seiner A b n ü t z u n g und ökonomischen E n t w e r t u n g 
ab. W e n n auch b e i d e Einflüsse von F a l l zu F a l l w i e 
auch im Z e i t a b l a u f di f fer ieren, sind die U n t e r s c h i e ­
de doch nicht so g r o ß , d a ß die Aufs te l lung einer 
S t e r b e t a f e l s innlos w ä r e D i e e x a k t e B e r e c h n u n g 
einer solchen S t e r b e t a f e l , d ie das Ausscheiden v o n 
L a s t k r a f t w a g e n im ersten, zweiten bis x-ten L e ­
b e n s j a h r zeigt, ist für die Fes ts te l lung des künf t igen 
E i s a t z b e d a r f e s notwendig . S ie e r forder t unter a n ­
derem auch eine n a c h B a u j a h r e n gegl iederte S t a t i ­
stik über das Ausscheiden von L a s t k r a f t w a g e n D a 
diese j e d o c h fehl t , m u ß m a n sich auf B e h e l f s m e t b o ­
den beschränken , die bereits früher er läutert w u r ­
den 1).. 

Lebenswahrscheinlichkeit von Lastkraftwagen 
in Österreich 

Wahrscheinlichkeit für einen Lkw zu Beginn des 
1. Lebensjahres x-ten Lebensjahres w-ten Lebensjahres 

Lebensjahr im x-len Jahr das Jahr noch n Jahre 
noch zu existieren zu überdauern zu existieren 

*) o 
% % Jahre 

l . 99 70 99 70 12 0 

2 99 20 99 50 11 0 

3 9S 47 99 26 10 1 

4 96 36 97 86 9 3 

5 9i 2 4 97 80 8 5 

6 91 75 97 36 7 7 

7 88 88 96 87 6 9 

8 8 3 45 93 89 6 3 

9 76 69 81 90 5 7 

10 63 33 89 10 5 3 

11 . 59 14 86 55 5 0 

32 50 23 8 4 9 3 4 7 

13 4 2 15 83 91 4 4 

1 4 35' 25 83 63 4 1 

15 2 9 21 82 87 3 7 

16 2 3 34 79 90 3 4 

17 18 09 77 51 3 1 

18 13 17 72 80 2 8 

19 9 57 72 67 2 5 

20 6 36 66 46 2 3 

21 4 n 64 62 2 0 

2 2 2 59 63 0 2 1 6 

23 1 59 61 39 l 0 

*) Z-x = / j . . lB„ — ') Lastkraftwagenliestand einer Baujahr Gruppe im 

Lebensalter x in Prozent des Bestandes im vorausgegangenen Jahr -

*x = I" 

*) Vergleiche „Absterbeordnung und Ersatzbedarf für 
Personenkraftwagen in Österreich", Monatsberichte des Öster­
reichischen Institutes für Wirtschaftsforschung, Jg 1965, 
Heft 7, S 252 ff 
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D i e grob geschätzte A b s t e r b e o r d n u n g ergibt 
für den österre ichischen L a s t k r a f t w a g e n p a r k eine 
durchschni t t l i che Lebensdauer von zwöl f J ahr e n . I m 
G e g e n s a t z zum P e r s o n e n k r a f t w a g e n gruppieren sich 
j edoch die in den einzelnen Altersklassen ausschei­

denden L a s t k r a f t w a g e n nicht symmetr isch ( N o r m a l ­
verte i lung) um das durchschni t t l i che L e b e n s a l t e r , 
sondern in einer n a c h rechts etwas flacher v e r l a u ­
fenden V e r t e i l u n g S ie wurde auch für die künf t ige 
E n t w i c k l u n g angenommen. N a c h dieser B e r e c h n u n g 
ergibt sich in der Z e i t s p a n n e 1 9 6 6 / 7 5 ein E r s a t z b e -
d a r f zur E r h a l t u n g des Bes tandes 1965 sowie des 
Zuwachses 1966 bis 1975 von 72 100 L k w , das sind 
7 2 1 0 L k w im J a h r e s d u r c h s c h n i t t 1975 wird der 
j ä h r l i c h e E r s a t z b e d a r f e inen Höchs ts tand von 9 0 3 0 
L k w erre ichen 

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

bis 1975 
Zeil Ersatz Erweiterung Gesamte 

Nachfrage 
Im Jflhrts 

durchschnitt 
Bestand zum 
Periodeaende 

1 9 6 6 - -1970 31 000 2 2 800 53 800 10 760 117 900 

1 9 7 1 - 1975 41 100 28 300 69 400 13.880 146.200 

1 9 6 6 - -1975. 72 100 51.100 1 2 3 2 0 0 12 320 — 

E n t w i c k l u n g des B e d a r f e s a n L a s t k r a f t w a g e n 
{Linearer Maßstab; Lkw in 1 000) 

LKW in 1000 
18 

»fw/J%S 

Mit zunehmendem Kraftfahrzeugbestand steigt die Ersatznach­
frage rauher als der Erweiterungsbedarf, da immer mehr 
Fahrzeuge zur Erhaltung des Bestandes angeschafft werden 
müssen Im Zeitpunkt der Vollmotorisierung besteht die 

Nachfrage nur noch aus dem Ersatzbedarf 

D i e G e s a m t n a c h f r a g e 

E r w e i t e r u n g s - und Ersa tzbedar f zusammen e r ­
g e b e n für 1 9 6 6 / 7 5 e ine vermut l i che G e s a m t n a c h ­
f r a g e von 1 2 3 . 2 0 0 L k w gegen 8 5 . 0 7 1 L k w in den 
zehn J a h r e n 1956 bis 1965. Der E r s a t z b e d a r f w i r d 
n a c h den obigen B e r e c h n u n g e n um 3 9 % , der E r ­
wei terungsbedar f um 5 4 % größer sein als in der 
V e r g l e i c h s d e k a d e E s w i r d a n g e n o m m e n , d a ß für 
den K a u f der neuen L k w zu Pre i sen 1964 d u r c h ­
schnit t l ich 1 4 0 0 0 0 S a u f g e w e n d e t werden, um 1 2 % 
mehr als 1964 , wei l sich mit der U m s c h i c h t u n g zu 
den S c h w e r f a h r z e u g e n auch der A u f w a n d j e F a h r ­
zeug erhöht. Für die G e s a m t n a c h f r a g e in den n ä c h ­
sten zehn J a h r e n ergibt s ich d a m i t ein A u f w a n d 
von 17 26 M r d S. V o n der M e n g e n n a c h f r a g e d ü r f ­
ten rund 5 3 % auf die K lasse bis 2 t und 3 6 % auf 
schwere L k w über 6 * ent fa l l en , das sind 6 5 3 0 0 
L e i c h t f a h r z e u g e und 44 3 5 0 S c h w e r f a h r z e u g e im 
W e r t von k n a p p 4 M r d S und 1 1 6 M r d S Für die 
Mi t te lk lasse verb le ib t e in Res t von 1 1 % ( 1 3 . 5 5 0 
L k w ) mit e i n e m A u f w a n d von 1 7 M r d . S 

D i e V e r t e i l u n g der N a c h f r a g e auf das I n - und 
A u s l a n d wird vom E r g e b n i s der Assozi ierungsver­
h a n d l u n g e n mit der E W G entscheidend beeinf lußt 
werden D i e aus ländische Konkurrenz ist, obwohl 
die österre ichischen Erzeugnisse technisch vo l l wet t ­
b e w e r b s f ä h i g sind, sehr stark.. E s werden fast d u r c h ­

wegs K o n z e i n p r o d u k t e angeboten , deren P r e i s durch 
S e r i e n f e r t i g u n g (bei ebenfa l l s ausgefei l ter P r o d u k ­
tion) n iedr ig g e h a l t e n werden kann D e r Z u s a m ­
menschluß der S a u r e r - W e i k e mit S t e y r - D a i m l e r -
P u c h bedeutet zwar e i n e R a t i o n a l i s i e r u n g , k a n n aber 
doch nicht den N a c h t e i l des k l e i n e n M a r k t e s beseit i ­
gen, insbesondere w e n n der E x p o r t in den E W G -
R a u m durch die Zo l ld i skr im in ie r ung beh inder t ist 

Der A n t e i l österreichischer Erzeugnisse a m 
L k w - B e s t a n d betrug 1964 mit 3 2 4 9 6 F a h r z e u g e n 
3 5 6 % u n d war d a m i t ger inger als 1 9 5 6 (36 7 % ) , 
n a c h d e m er 1960 berei ts 3 9 8 % erre icht hat te Ihr 
A n t e i l a n den Neuzulassungen ging v o n 4 3 % a u f 
2 4 % zurück E i n e Assozi ierung dürf te zunächst vor 
a l l e m die deutsche K o n k u r r e n z be t rächt l i ch v e r ­
schär fen , die berei ts in den acht J a h r e n bis 1964 
ihren A n t e i l a m B e s t a n d von 4 3 % auf 5 4 % und an 
den Neuzulassungen von 5 0 % auf 6 0 % erhöhen 
konnte E s ist daher m i t s inkenden österre ichischen 
M a r k t a n t e i l e n zu rechnen N i m m t m a n an , daß er 
im Z e i t r a u m 1 9 6 6 / 7 5 auf 2 2 % zurückgeht , d a n n 
würden v o n der G e s a m t n a c h f r a g e 27 1 0 0 L k w bzw 
2 . 7 1 0 L k w j ä h r l i c h auf die he imische Produkt ion 
ent fa l l en D a m i t w ä r e die B e l i e f e r u n g des öster­
re ichischen M a r k t e s im Durchschni t t u m 1 7 % h ö ­
her als 1965 

Walter Koklhauser 


