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Die voraussichtliche Entwicklung des Bestandes an Personenkraftwagen

bis 1975

Der Personenkraftwagen (Phw) wird zu beruflichen und privaten Zwek-
ken verwendet, ev ist teils Investitionsgut und teils dauerhaftes Konsumgut.
Mit fortschreitendem Wohlstand iiberwiegt die private Nutzung. Immer mehr
Haushalte kinnen sich einen Phw leisten, das Sozialprestige, das mil seinem
Besitz verkniipft ist, steigert die Nachfrage zusitzlich. Die Kaufmotive sind,
wie fiir alle Giiter des gehobenen Bedarfes, vielschichiig, mitunter irrational
und schwer erfafibar. Dennoch sind lingerfristige Bedarfsvorausschitzungen
als Richtschnur fiir den Straflenbau, die Ausweitung von Erzeugungsbetrieben,
Werkstitten, Garagen und Tankstellen sowie fir die Heranbildung von Fach-
kriften notwendig. Das Institut versuchie erstmals 1957 eine Projektion des
Plkw-Bestandes bis 1962. Die Ergebnisse blieben hinter der tatsichlichen Eni-
wicklung zuriick'), da die Realeinkommen stirker stiegen, als damals ange-
nommen wurde. Das Risiko von Fehldispositionen kann verringert werden,
wenn die Projektionen periodisch dberprift und notigenfalls modifiziert wer-
den.

Die vorliegende Uorausschitzung stiitzt sich auf allgemeine Uberlegun-
gen und verschiedene einfache 6konometrische Berechnungen. Sie kommt zu
dem Ergebnis, daff bis 1975 der Phkw-Bestand auf 156 Mill Pkw oder mehs
als das Doppelte steigen diirfte. Auf 44 Einwohner oder 3 Erwerbstitige wird
ein Fahrzeug entfallen. Um den Erweiterungs- und Ersatzbedarf 1966 bis 1975
in Héhe von 1'45 Mill Pkw ru decken, werden etwa 70 Mrd 8 (zu Preisen
von 1964) ausgegeben werden miissen, doppelt soviel wie in den Jahren 1955

bis 1964,

Bisherige Nachfrage und Bestandsentwicklung

Der Einflufl wirtschaftspelitischer MaBnahmen

Der Bedarf an Personenkiaftwagen (Pkw)
wird in Osterreich grofiteils durch Importe gedeckt
In den ersten Nachkriegsjahren schrdnkte der De-
visenmangel die Marktversorgung ein, fiit Pkw
wurden schwarze und graue Aufpreise bis zu 100%
gezahlt Erst nach der Einfuhrliberalisierung 1954,
vier bis fiinf Jahte spiter als in den westlichen
Nachbarstaaten mit eigener Pkw-Produktion oder

ausreichendem Devisenbestand (Schweiz), konnte

auch in Usterzcich die europaische Motorisierungs-
welle wirtksam werden Der grofie aufgestaute Be-
darf lief bis 1956/57 den Pkw-Park sprunghaft
steigen. Seither verlief die Entwicklung in ruhige-
ren Bahnen. Die Zuwachsrate des Bestandes je
1 000 Einwohner sank von 59% {1955} auf 238%
(1956/57), schwankte dann bis 1962 zwischen 16%o
und 19% und ging in den beiden folgenden Jah-
ren neuerlich {auf 12% und 11%) zurick

Bedarfsvorausschatzungen stittzen sich meist
auf das Verhalten der Konsumenten in der Ver-
gangenheit Infolge des ungeniigenden Angebotes
bis zur Liberalisierung und des Nachholbedarfes
unmittelbar nachher kénnen jedoch die Erfahrun-
gen bis 1954/55 nicht und die der folgenden Jahre
bis 1958 nur bedingt verwertet werden Der ver-
bleibende siebenjihrige Beobachtungszeitraum ist
sehr kurz; lingerfristige Prognosen sollten sich auf
Zeitreihen iiber wenigstens 20 Jahre stiitzen Mit
dhnlichen Schwierigkeiten hatten alle auslandi-
schen Pkw-Vorausschitzungen in den Funfziger-
jahren zu kdmpfen. Sic erkldren grofiteils, waram
sich die meisten Prognosen als unzuldnglich erwie-
sen (in Westdeutschland z. B. wurde der 1958 fiis
1967 vorausgeschitzte Pkw-Bestand bereits 1964
erreicht) Die Voraussetzungen sind jedoch gegen-

) Beilage 44 zu den Monatsberichten, Jg 1957 Setzt
man in die Bestimmungsgleichung (S. 14) die tatsichlichen
Einkommensverinderungen ein, so liegen die errechnefen Be-
stinde 1961 nur um 7% und 1964 um 10% unter den tatsdch-
lichen Bestinden

Heft 11
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Entwicklung der Neuzulassungen von Pkw
{Linearer Maflstab; 1 000 Pkw)

Pkw-Neuzulassungen in Stuck
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Die Motorisierung blieh in Osterreich lange Zeit hinter anderen Léndern zuridick, weil die Einfulr von Phkw gedrosselt war
Nach der Inportliberalisierung im Frihjahr 1954 stiegen daher die Neuzulassungen von Phw sprunghaft. Erst nach Befriedi-
gung des aufgestauten Nachholbedarfes normalisierte sich seit 1956 die Nachfregeentwickliung.

wartig insofern gunstiger, als bereits langere un-
gebrochene Entwicklungsrethen aus dem westlichen
Ausland vorliegen, die Riickschliisse auf die kiinf-
tige Entwicklung in Usterreich erlauben

Rasches Motorisierungstempo in Osterreich

1950 gab es in Usterreich 52.000 und 1964 be-
reits 702.000 Pkw 1954 erreichte der Bestand das
1 8fache, 1958 das 5'6fache und 1964 das 13 5fache
von 1950. Die Pkw-Dichte stieg von 75 auf 152,
414 und 97 3 je 1 000 Einwohner. Osterreichs Mo-
torisierung schritt in den 14 Jahren rascher voran als
in neun anderen westeuropdischen Landern!) Die
Fahrzeugdichte ist zwar auch gegenwdirtig noch
niedriger als in den Vergleichslandern (Italien und
Holland ausgenommen), doch hat sich der Abstand
merklich verringert. 1950 hatten die meisten Lin-
der mehr als doppelt soviel (England sogar sechs-
mal soviel) Pkw je Einwohner wie Osterreich. 1964
lag in der Fahrzeugdichte nur noch Schweden
(280%) weit voran, in den anderen Lindein
schwankte die Dichte zwischen 949/ ([talien)
und 163% (England) der dsterreichischen Werte
Der Aufholprozefl scheint allerdings bereits ab-

1) Italien, Schweiz, Deutschland, Belgien, Holland, Di-
nemark, Norwegen, Schweden, England

geschlossen zu sein Die jdhrlichen Zuwachsraten
waren in Osterreich anfangs viel héher, bis 1962
sanken sie allmadhlich auf den westeuzopiischen
Durchschnitt, 1963 (12% gegen 15%) und 1964
(11%0 gegen 18%,) lagen sie bereits darunter.

Die Motorisierung im Ausland 1aft kein ein-
keitliches ,Entwicklungsgesetz® erkennen. Die Pkw-
Dichte in der gesamten Landergruppe wuchs seit
1952 bemerkenswert stetig. Die jdhrlichen Zu-
wachstaten schwankten zwischen 13% und 15%%
{(nur in der Rezession 1958 und unmittelbar nach-
her waren sie mit 11%0 bis 12% etwas niedriger).
Hinter der relativen Konstanz der durchschnitt-
lichen Zuwachsraten verbergen sich jedoch g16-
flere regionale Unterschiede In einigen Landern,
insbesondere Belgien, Groflbritannien, Dénemark
und Schweiz, hat sich das Motorisierungstempo be-
schleunigt, obwohl es dort bereiis relativ viele Pkw
gibt (134 bis 144 Pkw je 1.000 Einwohner) Da-
gegen zeichnen sich in Schweden, in der Bundes-
republik Deutschland und in Usterzeich Sittigungs-
erscheinungen ab  Der Riickgang der Zuwachs-
raten in Schweden (von 17% im Zeitraum 1952/58
auf 7% in den letzten beiden Jahren) 1483t sich mit
der besonders hohen Pkw-Dichte erkliren {1964
220 Pkw je 1.000 Einwohnes).
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Zusammenhang zwischen Nationaleinkommen
und Pkw-Dichte
(Logarithmischer MaBstab}
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Je hiher der Lebensstandard eines Landes ist, desta grifier ist
im allgemeinen auch die Phw-Dichte. Gleiches Nationalein-
kommen bedingt aber noch nicht gleiche Phw-Dichte, wie
ein Vergleich Schweden—Schweir in obiger Zeichnung erken-
nen lifit. Die Motorisierung hingt auch von den Uerbrauchs-
gewohnheiten ab Die Nachfrage nach Phw — ihre Einkom-
menselastizitdt kommt in der Zeichnung durch die Steilheit
der Regressionsgeraden (1, 2, 3 wsw.) zum Ausdruck — kann
daher trotz niedrigerem Nationaleinkommen hioher sein als
in einem anderen Land mit grofierem Wohlstand

In Osterreich und in Deutschland spielen je-
doch offenbar andere Einflisse eine Rolle In beiden
Léandern verlief die Entwicklung seit 1958 sehr dhn-
lich. Die Pkw-Dichte erhohte sich bis 1964 in Uster-
reich um 135% und in Deutschland um 138%, die
jahilichen Zuwachsraten sanken kontinuierlich von
24 3% auf 11'2% (Usterreich) und von 17°8% auf
11'8%p (Deutschland) Nur 1958 und 1960 bestan-
den griflere Wachstumsunterschiede. Aus den deut-
schen Erfahrungen lassen sich daher am ehesten
Riickschliisse auf die Entwicklung in Usterreich
zichen

Der finanzielle Aufwand fiir Pkw-Kiufe

Die Nachfrage nach Pkw umfafit nicht nur den
Erweiterungsbedarf, der sich in der Bestandsent-

Neu- und Ersatznachfrage nach Pkw in Osterreich
(Linearer Mafistah; 1 000 Pkw)
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Bei schwacher Motorisierung iiberwiegt in der Gesaminach-
frage nach Phw der Erweiterungsbedarf Mit zunehmendem
Phw-Bestand und Alter der Fahrieuge wird jedoch der Er-
satzbedarf inminer bedeutender Seit 1962 nimmt er auch in
UOsterreich merklich zu. 1964 erreickie er mit 27 017 Pkw be-
reits 36%/e der Erweiterungsnachfrage; im Jahre 1975 wird er
nach der Prognose auf 96 000 Phw wachsen und vermutlich
um 4% hiher sein als der Neubedarf

wicklung spiegelt. Neue Pkw werden auch als Ei-
satz fiir verschrottungsieife Wagen gekauft Der
Ersatzbedarf ist, obschon zumindest zeitweilig auf-
schiebbar, stabiler als der Neubedatf, seine kinftige
Entwicklung 1ifit sich aus der Altersstruktur des
Bestandes unter bestimmten Annahmen schitzen?).
Die wirtschaftliche Dynamik (Erweiterungsinvesti-
tionen in den einschldgigen Branchen und Konsum-
struktur) wird jedoch hauptsichlich vom Neubedarf
bestimmt.

Von der Gesamtnachfrage nach Pkw entfielen
1964 27% auf Ersatzfahizeuge und 73% auf Neu-
anschaffungen. Der Ersatzbedarf stieg im letzten
Jahrzehnt von 5.508 Pkw (1954) auf 27.017 Pkw
(1964) oder um 391% 1975 werden allein zur Ei-
haltung des Pkw-Bestandes 1964 etwa 58 000 Pkw
nachgeschafft werden missen®). Dazu kommt der
Ersatz fur die nach 1964 zum Verkehr neu zugelas-

1) Vgl ,Absterbeordnung und Ersatzbedarf fir Perso-
nenkraftwagen in Usterreich®, Monatsberichte, Jg 1965, Heft
7,5 252 ff.

#) Siehe Fufinote 1)

Heft1]
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Die Entwicklung der Pkw-Dichte je 1000 Einwohner in
sechs Lindern
(Linearer Maflstab; je 1.000 Einwohner)

Pkw-Bestand je 1000 Einwohner
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Die Motorisierung hat in einzelnen westeuropdiischen Lindern
unterschiedlich  zugenommen. Im  allgemeinen haben die
schwdicher motorisierten Linder in den letzten 15 Jahren auf-
gekolt. Dadurch wverringerte sich die relative Spanne rzwi-
schen der niedrigsten und hichsten Phw-Dichie von 1.8
(1950) auf I : 25 (1964), der absolute Abstand der Phw-Dichie
allerdings stieg von 40 Phkw auf 128 Phkw. Usterreich holte
nack der Liberalisierung (1954) stark auf; in den letzten drei
Jakren jedoch wuchs die Phkw-Dichte wieder schwdcher als
in den Nachbarstaaten Mit 97 Pkw je 1000 Einwohner ist
sie im westeuropdischen Uergleich noch immer relativ niedrig

senen Fahrzeuge Der Ausweitungsbedarf war 1964
mit 75508 Pkw um 332% hoher als 1954 (17 459
Pkw).

Fur die 1964 fabriksneu oder gebraucht {Im-
porte) gekauften 102520 Pkw wurden etwa
4'8 Mid S oder 5 3% der verfugharen persdnlichen
Einkommen {145 45 Mrd. S) ausgegeben. Der Aus-
gabenanteil hatte 1954 1'7% betragen, stieg 1955
sprunghaft (auf 2'6%b0), seither aber trotz dem ra-
schen Motorisierungstempo nur verhdltnismaflig
langsam. Das hingt mit der Entwicklung des durch-
schnittlichen Aufwandes je Pkw!) zusammen. 1954
kostete ein fabriksneues Fahizeug durchschnittlich

1) Der durchschnittliche Aufwand 1dfit keine Riick-
schliisse auf die Preisentwicklung der einzelnen Pkw zu Neu
auf den Markt kommende Klein- und Kleinstwagen, die vor

allem 1954 bis 1960 stark gekauft wurden, driickten Durch-
schnittspreis und Qualitat

47247 S Bis 1960 sank der Durchschnitisauf-
wand auf 41.975 S (—11%0) und stieg dann wie-
der auf 47986 S (+14%). Der Unterschied zwi-
schen 1954 und 1964 ist so gering (-+16%), dafl
Mengen- und Aufwandsentwicklung nahezu iber-
einstimmen (+362% und +369%), wogegen fir
andere Giiter 1964 durchschnittlich 29%/¢ mehr fiir
die gleiche Menge wie 1954 anfgewendet werden
mufiten. ‘

Gebrauchtwagenmarkt forciert die Motorisierung —
Trend zum grifieren Wagen

Die Motorisierung in Usterreich vollzieht sich
nach dem gleichen ,Muster“ wie in anderen wach-
senden Industriegesellschaften. Der technische Fort-
schritt im Fahrzeugbau und die allgemeine Wohl-
standssteigerung ermoglichten es zunehmend Be-
zichern mittlerer Einkommen (und bei entsprechen-
dem Opfer auch kleinerer Einkommen), Pkw zu kau-
fen Diese Schichten wurden die Haupttriger der
Motorisierung. Die billigen Klein- und Kleinstwagen
bis zu 1 Liter erleichterten zundchst den Start Von
1954 bis 1960 stiegen die Neuzulassungen in dieser
Klasse auf das 5'3fache, in den anderen Klassen
auf das 3'3fache Der Anteil der dominietrenden
Wagen mit 1 bis 1'5 Liter Hubraum sank von 62%s
auf 50% Mit zunehmender Wohlstandssteigerung
erhéhte sich jedoch der Bedarf an grofleren Fahr-
zeugen Ab 1960 fanden die Kleinstwagen bis
("5 Liter immer weniger Kadufer, ih1 Anteil an den
Neuzulassungen sank von 12% (1960) auf 16%
(1964). Die Nachfrage verlagerte sich kurzfristig
auf Kleinwagen (0'5 bis 1 Liter), dann aber auf die
gesamte Mittelklasse (1 bis 2 Liter), wobei die g16-
fleren Pkw (iiher 1'5 Liter) relativ am besten ab-
schnitten. Ihr Anteil erhohte sich von 14% auf
20%0, jener der unteren Mittelklasse von 50% auf
55%0. Der Bedarf an Kleinwagen stagniert auf dem
Niveau von 1963 und dirfte in Zukunft auch abso-
lut sinken

Entwicklung der Neuzulassungen von Phw
nach Gréflenklassen

Jahr Insgesamte Davon mit .. ... em?
bia 501 bis 1001 bis 1501 bis iber
500 1000 1,500 2000 2000
[ Anteil in %,
1955 43.189 67 226 617 36 54
1956 43.037 28 227 654 e 52
1957 52,806 50 224 630 54 42
1958 60 391 141 171 573 81 34
1959 66272 121 18m7 559 W 33
1560 78.241 95 225 501 138 41
1961 7931 64 238 49'0 16'4 35
1962 85.319 42 223 521 83 31
1963 . 89 545 24 22'1 539 198 27
1964 95,878 16 207 551 197 25
[ ———
Wert 1964,
Mill & 4675 160 500 270 70
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Die Nachfrageumschichtung wurde durch die
Preisentwicklung zusitzlich verstartkt Von 1960 bis
1964 stieg der durchschnittliche Stiickpreis in der
Klasse bis 1 Liter relativ und (abgeschen von den
Wagen tber 2 Liter) auch absolut am stidrksten
(von 29.000 S auf 34700 8) Die durchschnitt-
liche Differenz zu den Wagen mit 1 bis 15 Liter
sank von 14.000 S auf 9800 S. Aus beiden
Klassen werden auch preisgleiche Pkw angeboten.
Vom Gesamtaufwand fir fabitksneue Fahrzeuge
entfielen 1964 16%0 (1960 21%0) auf die Klasse bis
1 Liter, 50%e {49%0) auf die Klasse 1 bis 1'5 Litet
und 27% (20%,) auf die Klasse 1 5 bis 2 Liter. Die
entsprechenden Mengenanteile betrugen 22%
(82%0), 55%0 (50%0) und 20% (14%) Wagen iiber
2 Liter hatten 7% Aufwandsanteil und 3% Men-
genanteil

Der Trend zu grofleren Wagen ist auch in den
anderen Lindern zu beobachten, begann aber exst
ab einem hoheren Einkommensniveau. Da in Uster-
reich die Pkw infolge der Zollbelastung (15%p bis
20%9) teurer sind als in Lindern mit eigener Pkw-
Produktion, ist die relative Einkommensbelastung
besonders hoch?). Dennoch weicht die heimische
Nachfragestruktur nur wenig von der Westdeutsch-
lands ab. Von den Neuzulassungen 1964 entfielen
dort 22%, 56% und 17% auf die drei Klassen bis
I Liter, 1'5 Liter und 2 Liter, in Osterreich 21%,
55%p und 20% Nur der Anteil von Groflwagen
(iiber 2 Liter) ist in Deutschland hoher

Die geringere Neigung Kleinwagen zu kaufen
mag zum Teil damit zusammenhingen, daf mit
steigendem Pkw-Bestand mehr Gebrauchtwagen
(aus Erst- und Mehrfachbesitz) angeboten wurden,
die kaufkraftschwicheren Einkommensbeziehern
die Motorisierung erlauben Die Pkw-Besitz-
umschreibungen (sie werden statistisch zwar nicht
erfaflt, lassen sich aber annidhernd berechnen} wa-
ren 1964 mit 159.800 Stiick um 67%0 hoher als die
Neuzulassungen fabriksneuer Pkw. Das 148t darauf
schliefen, daf inlindische Gebrauchtwagen nicht
nur von Eistkdufern (im Ausmall des jahilichen
Bestandszuwachses), sondern haufig auch von Pkw-
Besitzern erworben werden, die ihr altes Fahrzeug
abstoflen (Ringtausch) Wic weit finanzielle Erwi-
gungen oder der Wunsch, einen grofieren Wagen zu
besitzen, fir die Umschichtung der Nachfrage von
neuen Kleinwagen zu grofleren Gebrauchtwagen

1} Fiir einen Volkswagen 1300 (37.850 S ab Salzburg)
mussen in Usterreich rund elf Monatsgehilter {Unselbstindi-
gen-Einkommen je Beschiftigten 3 300 S brutto), in Deutsch-
land (4900 DM ab Werk) aber nur siecben (720 DM) aufge-
wendet werden Allerdings sind die laufenden Betriebskosten
in Usterreich niedriger

Pkw-Bestandsentwicklung nach Besitzergruppen
(Semi-logarithmischer Mafistab; 1950 = 100}
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Dig Uerteilung der Phw nach Besitzergruppen verschiebt sich
it wachsender Motorisicrung zugunsten der unselbstindig
Erwerbstdtigen Thr Anteil am Phw-Bestand stieg in den Jah-
ren 1950 bis 1964 von 16%e auf 62%0 Das Konsumverhalten
dieser Bevilkerungskreise ist daher fiir die hiinftige Erweite-
rungsnachfrage nach Phw von grofler Bedeutung

mafigebend sind, 18t sich kaum feststellen Auch
die Unterschiede im Gesamtaufwand sind schwer
zu schitzen Der giéflere Gebrauchtwagen hat zwar
niedrigere Anschaffungskosten, aber hohere lau-
{ende Betriebskosten und ist reparaturanfillige:

Die unselbstindig Berufstitigen bestimmen die

Nachfrage

Die Besitzverhiltnisse an Pkw haben sich so
wie in den anderen Lindern merklich verschoben
1964 gehdrten 62% aller Pkw unselbstindig Er-
werbstdtigen, gegen nur 16% im Jahr 1950; i
Pkw-Bestand stieg in diesem Zeitraum auf das
54fache. Unter den Selbstindigen erzielten die
Landwirte die grofiten Motorisierungsfortschritte
(Steigerung auf das 31fache). Die tibrigen Berufs-
gruppen, die schon 1950 stirker motorisiert waren,
verfunffachten ihren Bestand Von je 1.000 Ei-
werbstatigen hatten 1964 183 Unselbstindige und
290 Selbstandige (einschlieftlich mithelfender Fami-
lienangehdriger) Pkw. Diese Kennzahlen vernach-
lassigen jedoch, dafl nicht alle Erwerbstitigen als
potentielle Kdufer in Frage kommen. Schaltet man
aus den unselbstindig Beschaftigten die berufstiti-
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gen Ehefrauen und die Lehilinge aus, dann ergibt
sich eine Dichte von 220 Pkw!). Sie 13fit am ehe-
sten die Spanne zwischen der tatsichlichen und der
1ealistischerweise moglichen Motorisierung erken-
nen Zur , Vollmotorisierung” (ohne Zweitwagen fir
Ehegatten oder abhingige Familienmitglieder) der
Unselbstandigen wire demnach bei der gegenwirti-
gen Sozialstruktur eine Bestandserhfhung auf das
4 5fache (von 433700 Pkw im Jahr 1964 auf
197 Mill. Pkw) notwendig.

Fir die selbstindig Berufstitigen (einschliefi-
lich der mithelfenden Familienangehérigen, jedoch
ohne mithelfende und selbstindige Ehefrauen) er-
gibt sich eine repridsentative Dichte von 421 Pkw.
Die Vollmotorisierung (chne Zweitwagen) wiite
nach einer Bestandsvermehrung auf das 24fache
erreicht (von 268300 Pkw im Jahr 1964 auf
638 600 Pkw). Von den insgesamt 1'91 Mill. bis zur
Volltmotorisierung  zusdtzlich erforderlichen Pkw
entfallen 154 Mill Pkw odet 81%s auf die unselb-
standig Frwerbstatigen Die weitere Motorisierung
hingt daher mafigeblich von der Kaufkraft und den
Konsumgewohnheiten dieser Einkommensbezicher
ab, zumal sich die Berufsstruktur weiter zugunsten
der Unselbstindigen verschiebt Der Vollmotorisie-
rung im obigen Sinne (26 Mill Pkw) entsprache
eine Pkw-Dichte von 362 Pkw je 1.000 Einwohner
(97 im Jah: 1964). Auf 28 Personen kime dann
ein Pkw. Dieses Verhiltnis wird in den USA bereits
jetzt errcicht.

Der Pkw witd weit liberwiegend zu aufler-
beruflichen (privaten) Zwecken genutzt Das trifft
nicht nur fiir die Unselbstindigen, sondern in stei-
gendem Mafle auch fiir die Selbstindigen (z B. im
Einzelhandel, Handwerk oder Kleingewerbe) zu Da
der Anteil der ausschlieflich beruflichen oder er-
werbswirtschaftlichen Zwecken dienenden Fahrt-
leistungen immer geringer wird, wird die Analyse
leichter. Man kann ohne allzu starke Verzerrung
der Wirklichkeit den Pkw ausschlieflich als dauer-
hattes Konsumgut betrachten, das von privaten
Haushalten erwotben wird, und braucht nicht auf
die Motive fir die Investitionsentscheidungen der
Unternehmungen einzugehen.

Bestimmungsfaktoren der Nachfrage

Ein dauerhaftes Konsumgut wird im Gegen-
satz zu nichtdauerhaften Konsumgiitern wegen sei-
ner wiederholbaren Nutzung begehrt. Es bedaif so

1) Auf Basis der Haushalte sind es 382 Pkw je 1000
Haushalte; der ,Haushalt” ist jedoch weniger reprdsentativ,
da in den Haushalten mitunter mehiere berufstitige Mitglie-

der einen Pkw besitzen oder als potentielle Kdufer in Frage
kommen

wie Investitionsgiiter einer Wartung und Erneue-
rung Nur die Bestimmungsfaktoren der Nachfrage
sind anders, da Haushalte (nicht Unternehmungen)
nachfragen Wie viele Pkw die Konsumenten erwer-
ben und welchen Bestand sie nutzen, hingt offen-
bar von sehr verschiedenen objektiven und subjek-
tiven Einflissen ab Zu den objektiven Bestim-
mungsgriinden gehoren unter anderem das Einkom-
men der Konsumenten {und die Méglichkeit, kiinf-
tige Einkommenszuwichse durch Kredite vorweg-
zunehmen), die Preise fiir Pkw im Vergleich zu den
Preisen anderer Konsumgiiter (der mit der An-
schaffung verbundene relative Konsumverzicht), die
Méglichkeit, Pkw sinnvoll zu nutzen (verfigbare
Verkehrsflichen, Parkranm, Landschafts- und Sied-
lungsstruktur, Klima) und das Angebot an konkur-
rierenden Verkehrsmitteln Subjektiv. wird die
Nachfrage nach Pkw durch die Rangordnung der
Konsumentenbediirfnisse bestimmt FEs empfiehlt
sich, zwischen kurzfristigen und langfristigen sub-
jektiven Einflissen zu unterscheiden Auf lingere
Sicht ist der ,Motorisierungswille” auflerordentlich
stark und nimmt weiter zu. Auf kurze Sicht konnen
jedoch Erst- und Ersatzanschaffungen aufgescho-
ben oder forciert werden, wobei modische Einflisse
und technische Anderungen oft eine wichtige Rolle
spielen

Die quantitative Nachfrageanalyse mufl sich
schon aus statistischen Grinden mit einigen wich-
tigen nachfragebestimmenden Faktoren begniigen.
In einer Prognose auf zehn Jahre kinnen die kurz-
fristigen Einfliisse, die meist zyklisch in zwei- bis
dreijdhrigen Intervallen wechseln, vernachlassigt
werden Man prognostiziert den Trend und nimmt
bewuflit in Kauf, dafl die tatsichlichen Werte je
nach Art und Richtung der kurzfiistigen Einflisse
etwas iber oder unter den Tiendwerten liegen
Dieses Verfahren ist allerdings nur solange ange-
messen, als die Motorisierung eine kriftig steigende
Tendenz hat Lafit ihr Tempo nach, dann werden
die kuizfristigen Schwankungen nicht nur im Ver-
hiéltnis zum Tiend, sondein meist auch absolut
grofier. Die Aufgabe der Konsumforschung besteht
dann vorwiegend daiin, mit Hilfe eines kurzfristi-
gen Modells die Abweichungen vom Trend zu er-
kliren

Unter den lingerfristigen Faktoren spielt aufier
Einkommen und Preisen der ,Motorisierungswille®
eine besondere Rolle Das gilt inshesondere fiir Lin-
der wie Usterreich, wo erst ein Teil der Bevolkerung
motorisiert ist Der Wunsch, ein Kraftfahrzeug zu
besitzen, wird oft auch dann realisiert, wenn der
Konsum an anderen, mitunter sogar lebenswichtigen
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Giitern eingeschriankt werden mufl. Der Drang zur
Motorisierung bewirkt, daf der Pkw-Bestand selbst
bei gleichbleibendem oder sogar sinkendem Real-
einkommen wiichst Beispiele hiefir bietet die Ent-
wicklung in den oben erwdhnten Lindern von 1950
bis 1963. In sieben Fillen nabmen die Bestands-
Zuwachsraten {Pkw je 1.000 Einwohner) weiter zu,
obwoh} das Realeinkommen je Kopf sank (Belgien,
Holland, Norwegen 1958, Dinemark 1951 und
1955, England und Schweden 1951) Das deutet
darauf hin, daf eine starke einkommensunabhin-
gige Trendkomponente mafigeblich die Nachfrage-
entwicklung bestimmt

Voraussichtliche Entwicklung bis 1975

Approximative Vorausschitzung des Bestandes

im Jahr 1975

Die Bestandsentwicklung in den letzten Jah-
ren laBt eine relative Sattigung des Bedarfes er-
kennen Die jdhrlichen Zuwachsiaten (je 1.000 Ein-
wohner) gingen seit 1958 von 24%0 auf 11%6 zuriick,
die absoluten jahrlichen Zuwichse (Neuzulassungen
minus Ersatzbedai f) nahmen zwar bis in die jingste
Zeit zu, scheinen sich aber einem oberen Grenz-
wert (etwa 85.000 Pkw) zu ndhern Man kann an-
nehmen, dafl der Sittigungspunkt etwa bei Voll-
motorisierung (ohne Zweltwagen) in der bereits er-
wihnten Hohe von 26 Mill Pkw (knapp 3 Ein-
wohner je Pkw) bei einer Bevilkerung von
75 Mill erreicht wird Diesem Plafond strebt die
Motorisierung auf lange Sicht zu, wobel es fiir die
Vorschau auf das ndchste Jahrzehnt von unter-
geordneter Bedeutung ist, ob er letztlich erreicht
oder etwas iiberschritten wird (Zweit- und Dritt-
wagen)

Eine ungefiahre Vorstellung dariiber, wie grof§
die Motorisierung 1975 sein wird, 1dfit sich ge-
winnen, indem man die bisherigen Entwicklungsten-
denzen im In- und Ausland fortschreibt. Danach
diirfte die Pkw-Dichte 1975 hochstens 240 Pkw und
mindestens 180 bis 185 Pkw je 1000 Einwohner
erreichen. Der voraussichtliche Gesamthestand wird

Entwicklung der Motorisierung ab einer
Phiw-Dichte von 90 bis 100 Prw je 1.000 Einwohner

1964 Duschschnittliche
Einkom jahrliche Zu-
men je nzhme der Dichte

Ausgangsbasis
Phw- Binkom-
Dichie men je
je 1.000 Einwehner

Jahs Pkw-
Dichte

je 1.000 Einwohner ab Ausgangsbasis

Einwohner DM Einwobner DM?} in Pkw
Schweden 1956 100 4.370 220 5 600 13
Westdeutschland 1961 96 4 184 133 4700 12
England 1959 96 5282 139%) 5.800 11
Déncmmark 1960 9¢ 5.517 144 6.200 14
Belgien 1961 95 4501 134 4900 13
Schweiz 1961 100 5.575 141 6.000 14
Osterreich 1954 97 4 369 - - -

1} Brutto-Nationalpraduke zu Marktpreisen zuf Basis 1953 Umrcechnung in DM
zu Kaufkeafiparititskurs. — ) Vorliufige Zahlen — *) 1963.

bei einer Bevélkerung von 75 Mill 138 Mill. bis
1'8 Mill Pkw betragen Ergebnisse Skonometrischer
Berechnungen, die auflerhalb dieses Bereiches lie-
gen, sind kaum realistisch, sofern sich die Wachs-
tumsbedingungen der odsterreichischen Wirtschalt
nicht grundlegend dndern.

Die Maximalschitzung beruht auf einer ein-
fachen Trendextrapolation der Entwicklung in
sechs Lindern. Es wurde festgestellt, wie die Pkw-
Dichte in diesen Lindern ab einem Motorisierungs-
grad von 97 Pkw je 1000 Einwohner (Ssterreichi-
scher Mototisierungsgrad 1964) zunahm und aus
den absoluten Zuwichsen das Mittel gebildet. Die
Betechnung ergab einen durchschnittlichen Zu-
wachs der Dichte von 13 Pkw je 1 000 Einwohner
pro Jahr. Mit diesem Wert wurde die Osterreichi-
sche Motorisierungsdichte von 1964 bis 1975 fort-
geschrieben: 97 (Dichte von 1964) + 11 X 13 (Zu-
wachs 1964/75) = 240 (Dichte von 1975). Die Unte:-
grenze des Schitzbereiches ergab sich durch Fort-
schreibung des absoluten Zuwachses der Pkw-Dichte
(8 Pkw je 1.000 Einwohner) in Osterreich im Zeit-
taum 1956/64: 97 (Dichte 1964) + 11 X 8 {Zu-
wachs 1964/75} = 185 (Dichte 1975)

Zwischen der Pkw-Dichte in den einzelnen
Lindern und dem Einkommen pro Kopf besteht
kein eindeutiger Zusammenhang Wie aus obiger
Ubersicht zu ersehen ist, wurde der gleiche Motori-
sterungsgrad in den einzelnen Lindern bel einem
verschieden hohen Brutto-Nationalprodukt je Kin-
wohner (umgerechnet zu Kaufkraftparititen) er-
reicht. Bei einer Pkw-Dichte von 100 z. B hatte
die Schweiz ein Einkommen von 5575 DM,
Schweden aber 4 370 DM?'). Der Motorisierungs-
grad ist eben — wie internationale Vergleiche deut-
lich erkennen lassen — nicht nuz eine Funktion der
Einkommenshidhe. Die regionalen Unterschiede im
Entwicklungstempo sind viel geringer, bicten daher
eher Anhaltspunkte fiir grobe Schitzungen

Okonometrische Analyse
Auslindische Modelle

Die &konomische Prognose geht von einem
Modell aus, im vorliegenden Fall von einem Nach-
fragemodell, das die Wirklichkeit in vereinfachen-

Y In Déinemark betrug 1964 das Einkommen rund
6200 DM und die Pkw-Dichte 144 Pkw. Dieses Einkom-
men wiirde in Usterreich 1975 bei einer jihrlichen Realein-
kommenssteigerung von 3%y ungefdhr erreicht werden Eine
Pkw-Dichte von 144 ergibe aber nur einen Bestand wvon
108 Mill Pkw. Der durchschnittliche jihrliche Bestands-
zuwachs wiirde nur 34 000 Pkw betragen, gegen 75000 gegen-
wirtig Eine derartige Verlangsamung ist ohne Entwicklungs-
bruch unwahrscheinlich
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der Weise beschreiben soll. Viele der vor allem in
England, Westdeutschland und den USA konstruier-
ten Nachfragemodelle sind sehr kompliziert und auf
die besonderen Verhilinisse des Landes abgestellt
In den USA, wo die Bestandsausweitung keine
Rolle meh: spielt, wird die Verteilung der Nach-
frage auf soziale Kidufergruppen?), Alt- und Neu-
wagenkdufe, Bar- und Ratenzahlungen zu erfassen
versucht. Chow und Swuits?) berticksichtigen als Be-
stimmungsgrund der Nachfrage auch das (vermu-
tete) Bestreben der Konsumenten, zwischen illiqui-
dem Vermdigen, zu dem die dauverhaften Konsum-
giter gehoten, und liquidem Vermogen (Geldver-
mogen) ein konstantes Verhaltnis aufrechtzuerhal-
ten Chow fiihrte auflerdem eine Nutzenfunktion
ein, die auch Lekbert?) fin Deutschland verwendet
Er geht von der Uberlegung aus, daff fir die Haus-
halte nicht die Zahl der gekauften dauerhaften Gu-
ter, sondern der auf diese Weise erzielbare Gesamt-
nutzen maflgebend ist Um den Nutzen messen zu
konnen, mufl jede Altersgruppe des Pkw-Bestan-
des bewertet und in Neuwagendquivalenten aus-
gedrickt werden Es wird unterstellt, daft die Haus-
halte einen dem Gesaminutzen entsprechenden
Gleichgewichisbestand anstreben, wobei jede Preis-
und FEinkommensinderung Anpassungen ausldst
Das Modell unterscheidet zwischen einer Bestands-
und Neukaufnachfrage (stock demand und pur-
chase demand) Es enthalt jedoch keine Sittigungs-
grenze fitr den Ausweitungsbedarf, eignet sich da-
her kaum fiir langfristige Prognosen in Lindern mit
raschem Motorisierungstempo. Ein dhnlicher Ein-
wand 1afit sich gegen das Modell von fanine Mo-
rice*) erheben. Es enthdlt zwar eine tempordre
Obergrenze der Motorisierung, die durch die Ent-
wicklung der Einkommen und Automobilpreise so-
wie der Einkommensverteilung bestimmt wird (ein-
kommensabhingig moglicher Wagenbestand)®), je-

W M 8§ Farrel, ;The Demand for Motor-Cars in the
United States”, in Journal of the Royal Statistical Society
Vol 117, 1954, Seite 117 ff ; Farrel beriicksichtigt das unter-
schiedliche Verhalten einzelner Einkommensgruppen.

) G G Chow, ,Demand for Automobiles in the United
States”, Amsterdam, 1957. —— D B. Suits ,The Demand for
New Automobiles in the United States 1929 to 1956“ und
. Exploring Alternative Formulations of Automobile Demand®,
in The Review of Economics and Statistics, August 1958 und
Februar 1961

3 B Lehbert, ,Die Nachirage nach Personenkraftwagen
in der Bundesrepublik Deutschland®, Kicler Studien, 1962,

9 Janine Morice, ,La Demande d&’Aufomobiles en
France®, Paris 1957

5) Auf eciner dhnlichen Basis wurde vom Institut in der
Beilage 44 .Der kiinftige Bedarf an Personenkraftwagen in
Usterreich®, Mirz 1957, Seite 17. cine Berechnung durchge-
fiibrt

doch keinen Plafond fir die Nachfrage. Die eng-
lische Studie ,Prospects for the British Car Indu-
stry“®) fafllt ebenso wie die erwahnten amerikani-
schen Modelle die Nachirage als ein Biindel von
Nutzenvorstellungen auf und geht daher nicht von
der Stiickzahl, sondern vom Wert der Pkw aus.
Einige dieser Modelle”) bestechen durch mathemati-
sche Eleganz, ohne jedoch, im Vergleich zu ein-
fachen Modellen, den Aussagewert der Prognose zu
ethéhen

Berechnungsmethode und Ergebnisse

Die meisten auslandischen Modelle lassen sich
aus Mangel an Statistiken oder wegen der anders
gearteten 6konomischen Voraussetzungen nicht auf
Osterreich iibertragen. Es wurde daher versucht,
den kiinftigen Pkw-Bestand mit verschiedenen ein-
tachen Modellen vorauszuschitzen Alle Berechoun-
gen (die fur die Prognose nicht verwertbaren Glei-
chungen I und 2 ausgenommen) gehen von der
Annahme aus, dafl die Zuwachsrate des Pkw-Be-
standes von cinem bestimmten Punkt ab sinki und
sich einem Sittigungsniveau nihert’) Das Wachs-
tum des Bestandes wird entweder aus der Einkom-
mensentwicklung oder aus dem Zeitablauf (einkom-
mensunabhangiger Zeittrend) erklirt Im ersten
Fall wird unterstellt, daf dem Angebot eine kon-
stante potentielle Nachfrage gegeniibersteht, die je-
doch nur in dem Mafle realisiert werden kann, wie
das Recaleinkommen steigt Im Laufe des Wirt-
schaftswachstums tberschreiten neue Interessenten
das ,Schwellencinkommen® und treten als Kaufer
auf. Im zweiten Fall wird angenommen, dal aus
soziologischen Griinden die ,Motorisierungsfreu-

Bestands~- und Nachfrageentwicklung 1966 bis 1975

1964 1966 1870 1975

£ QU0 Pkw
Begtand . 703 849 1151 1555
Gesamtnachfrage 103 12 141 180
davon fiir Erweiterung 4 74 77 84
Ersatz 27 38 64 96

) In: National Institute Economic Review, Nr 17, 1961,
Seite 15 ff

7 Ausfithrlicher werden die ecinzelnen Modelle von
] Siebke besprochen, ,Die Automobilnachfrage, Die Nach-
frage mnach Personenkraftwagen in der Bundesrepublik
Deutschland mit einer Prognose bis zum Jahre 1970% Koln
£963

8 C F Roos und U von Szeliski haben 1939 erstmals
das Sittigungsmoment in einem Nachfragemodell fur Auto-
mobile berlicksichtigt. Thr ,maximum ownership level®, ein
von der wirtschaftlichen Lage bestimmter variabler Plafond,
unterstellt einen logistischen Wachstumsverlanf Siche: ,The
Dynamics of Automobile Demand®, General Motors Corpora-
tion, New York, 1939, Seite 21 f
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Entwicklung des Pkw-Bestandes bis 1975
(Semi-logarithmischer Mafistah)
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Die Projektion des Bestandes erfolgie nach der Funktion

["33{**43+bax H

]
log x = 1836 —11.022 97 ;

{(siche Methode 3) Unter Beriicksichtigung abnehmender Ein-
kommenselastizititen wird unter der Annahme einer Steige-
rung des Realeinkommens um 4% jahrlich der Phkw-Bestand
von rund 700.000 im Jahre 1964 auf 156 Mill im Jahre 1975
zunchmen. tird der Einkommenszuwachs mit 3% oder 5%
angenommen, dann sind die Werte fiir 1975 um 7% niedri-
ger bzw 7% hiher Die jahrliche Gesaminachfrage nach Pkw
wird von gegenwdrtig rund 100.000 auf 180.000 im Jahre 1975
steigen Ein stindig zunchmender Teil wird auf den Ersatz-
bedarf enifallen, der ab 1973 hiher sein wird als der Erwer-
terungsbedarf

digkeit” im Zeitablauf zunimmt (negative Ein-
flisse, die die Motorisiernng kinftig dampfen kénn-
ten, wie etwa Verkehrsdichte, Straflenzustand oder
gesundheitliche Erwidgungen, wurden vernachlds-
sigt) und daher bis zum Sittigungspunkt auch bei
unveranderten Einkommen die Nachfrage nach
Pkw steigt Wahrscheinlich spielen beide Einflisse
(Einkommen und Motorisierungsfreudigkeit) eine
Rolle, wobei eine genaue Trennung mit den verfig-

baren statistischen Hilfsmitteln nicht moglich ist
Auch die Gleichungen, die den Mototisierungsver-
lauf als. eine Funktion der Zeit beschreiben, impli-
zieren eine wachsende Wirtschaft,

Im folgenden werden die Ergebnisse der Be-
rechnungen, gesondert nach Gleichungsansitzen,
wiedergegeben Mathematische Erlduterungen hie-
zu finden sich im Anhang.

1. Die Einkommenselastizitdt (Elastizitit des
Pkw-Bestandes in bezug auf das Einkommen der
Erwerbstitigen) betrug in der Zeitspanne 1955/1964
+4 3 (ab 1958 +38), wobei sich fir die Unselb-
stindigen ein Koeffizient von +52 und fir die
Selbstindigen von +26 ergab Die Werte wurden
mit Hilfe einer linearen Regression von der Form

logY =ay+ b log X

berechnet (Y = Pkw-Dichte je 1.000 Erwerbstitige,
X = Realeinkommen je Erwerbstitigen) In West-
deutschland betrugen die Elastizititen +5'4 (fix
Unselbsténdige) und +1'7 (fiir Selbstindige). Finr
Prognosezwecke eignet sich obige Gleichung nicht,
da die Elastizitit im Zeitablauf nicht konstant
bleibt, sondern ab einer bestimmten Pkw-Dichte
sinkt Nach ihr wire, wenn das Realeinkommen
jahilich um 4% steigt, 1975 ein Pkw-Bestand
von 522 Mill zu erwairten, das Siebenfache des
jetzigen Bestandes Die Pkw-Dichte lige mit 640
Pkw je 1 000 Einwohner weit iiber dem auf Grund
einfacher Verfahren ermittelten Schitzhereich von
180 bis 240 Pkw (gegenwitig 97).

2. Die Preiselastizitdt (d h die Elastizitdt des
Pkw-Bestandes auf Preisinderungen) konnte nur
aus der kurzen Zeitspanne 1958/64 ermittelt wer-
den Die Funktion

JogY =ay ‘- bylog X ey log P

ergab eine Preiselastizitit von —0'95%) und eine
Einkommenselastizitit von +3 95 Auch diese Glei-
chung vernachlissigt die allmahliche Sattigung des
Bedarfes und liefert daher fiir 1975 zu hohe Schatz-
werte {433 Pkw je 1000 Einwohner)

3 Einer Nachiragesittigung (abnehmende
Einkommenselastizitdt) tragt die logarithmisch-in-
verse Funktion von der Form

1
lgz=as+b

1} Bei einer Realeinkommenssteigerung von 1%e steigt
die Nachfrage um 43%.

8 Je 1% Preissteigerung(-senkung) sinkt (erhdht sich)
die Nachfrage um 0"95%.
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Rechnung. Als abhingige (zu erklirende) Variable
wurden einmal die Neuzulassungen und zum an-
deren der Pkw-Bestand gewihit. Nachfrage und
Einkommen wurden (im Gegensatz zu den Glei-
chungen 1 und 2) auf die Einwohnerzahl bezogen
Um von den Neuzulassungen auf den Bestand
schlieflen zu konnen, mufl der Eisatzbedarf abge-
zogen werden. Damit ist eine zustzliche Fehler-
quelle gegeben, da die Absterbeordnung nur an-
nihernd berechnet werden konnte (s Monats-
berichte, Jg. 1965, Helt 7) Die Schitzung auf die-
sem Wege ergibt fiir 1975 einen Bestand von
1'56 Mill Pkw {208 Pkw je 1.000 Einwohner), die
direkte Schitzung des Bestandes 139 Mill. Pkw
(185 e 1.000 Einwohner). In beiden Fillen wurde
eine jdhrliche Realeinkommenssteigerung von 4%
angenommen.

Statistische Daten zu Methode 3

Jahr Realss verfiighares pers  Neuznlzssengen von Elastizitit 1)
Einkommen je Pkw ie 1.000 by
Einwchner =x Einwohner e

5 by = 11.023
1956 11039 6'88 100
1957 11 806 755 093
1958 12211 861 090
1959 12 524 942 088
1960 13 567 1109 081
1961 14.361 11 20 077
1962 14 464 11 97 076
1963 14.809 12'49 074
1964 15701 1329 070
1970 19 865%) 19 09 055
1975 24.170%) 23 9 045

%) by = Regressionskoeffizient aus der logarithmnisch-inversen Funktion — = Real-

cinkommen je Einwohner -- 3) Unter der Annahme einer jihrlichen Steigerung von 4%,

4 Eine weitere logarithmisch-inverse Funktion
wurde fir den Wert (statt der Stiickzahlen) der
Neuzulassungen je Erwerbstéitigen in der Form

QI XD

ng=a(1—%)

gerechnet; darin sind Xo und X1 das Realeinkom-

men je Erwerbstitigen, Qo und Qi der Wert der

Pkw-Zulassungen je Erwerbstitigen im Anfangs-

und Endzeitpunkt (1960 und 1975). Die Elastizitit

des Pkw-Realwertes in bezug auf das Realeinkom-
men wurde nach der Funktion

log@=a, +blog X

vorausberechnet Der Realwert der Neuzulassungen
1975 wurde unter der Annahme in Stiickzahlen um-
gerechnet, dall der Realwert je Pkw jdhrlich um
1'6% steigt Die Berechnung ergibt fir 1975 einen
Bestand von 147 Mill Pkw und eine Dichte von
195 Pkw je 1 000 Einwohner.

5. Eine Trendextrapolation des Pkw-Bestandes
wurde mit Hilfe der logistischen Funktion

P4 vy mp—ry

versucht; darin bedeutet y den Pkw-Bestand je
1.000 Einwohner im Zeitpunkt ¢, die Zeit in Jahren
(1950 = 0, 1651 = | usw.} und ks den Sattigungs-
plafond (Pkw je 1 000 Einwohner). Das Séttigungs-
niveaun {(ks) wurde ebenso wie die Parameter as und
bs mittels Regressionsanalyse aus den empirischen
Werten 1950/64 ermittelt. Danach strebt die Pkw-
Dichte einem Maximalwert von 314 Pkw je 1.000
Einwohner {2 36 Mill Pkw bei 7 5 Mill. Einwoh-
nein) zu. Das aus der Gleichung geschitzte Satti-
gungsniveau liegt etwas unter der ,Vollmotorisie-
rung”“ im frither beschrichenen Sinne (362 Pkw je
1.000 Einwohner), es wirde erst im letzten Jahr-
zchnt dieses Jahrhunderts anndhernd erreicht wer-
den. Fiir 1975 lafit die Funktion eine Dichte von
241 Pkw je 1000 Einwohner und einen Bestand
von 181 Mill Fahrzeugen erwarten. Fin die
Zwecke der Regressionsanalyse wwide die durch
wirtschaftspolitische Einflisse verzerrte Bestands-
entwicklung 1950/58 nach den Erfahrungen in
Westdeutschland korrigiert. Dieses Verfahren er-
scheint berechtigt, da die Entwicklung von 1958 bis
1964 in beiden Landern fast parallel verlief.

6 Fiigt man in die Funktion 5 aufler der Zeit
auch das Finkommen (x = Realeinkommen je Ein-
wohner) als unabhidngige Variable ein, so erhilt
man die Bestimmungsgleichung

_ £
H= 1+ eai—bel—sex

Diese auch von der Shell AG Hamburg?) ver-
wendete Funktion ist okonomisch sinnvoller, liefest
aber fast das gleiche Eirgebnis wie Funktion 5 Fiir
den Parameter ¢s wurde ein so niedriger Wert
(0 0064) ermittelt, dafl sich Einkommensdnderungen
kaum auswiiken Das liegt offenbar daran, daR das
Einkommen bis 1964 ziemlich stetig wuchs. Ein-
kommen und Zeit sind daher so stark miteinander
korreliert, dafl sich ithr Einflufl auf die Motorisie-
rung mit statistischen Methoden nicht befriedigend
trennen laft.

7 Eine weitere Trendextrapolation mit asym-
ptotischer Anndherung an den Plafond, jedoch ohne

Y Methodik zur Prognose des Kraftfahrzeugbestandes
bis 1975, Deutsche Shell AG, Wirtschafts- und Marktfor-
schung, Sonderdruck, 19 Oktober 1961.
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Gleichungsansitze und Ergebnisse der Uorausschétzung fiir 1975
(Unier Einkommen ist immer das verfiighare persdnliche Einkommen zu verstehen)
Gleichungsansitze Projektion
1.000  Pkw je Einwohner
Pkw 1.000 je Pkw
Einwohner
1. a) Lineare Funktion des Bestandes 1955 bis 1964
g V=a, + b logg X log¥V=—1682+4300g X — — —
Y = Pkw je 1000 Erwerbstitige
X = Realeinkommen je Erwerhstitigen
b) Wie 1 a) aber fiir unselbstindig Erwerbstatige
lopY, = 2084+ 523 og X, — — —
¢} Wie 1. a) aber fiir selbstindig Erwerbstdtige
IpgY, = -— 990+ 2064l0g X, — — —
2 Lineare Funktion des Bestandes 1958 bis 1964
logV = ay |- by log X - cplog P log ¥ = -— 1744 + 3 95 log X — 0 95 lag P — - -
Y, X wie 1. a) iﬁ
P = Pkw-Preisindex
3 Logarithmisch-inverse Funktion der Pkw-Neuzulassungen von 1956 bis 1964
10g{=ﬂs+b3% lagz=1'84—11.0229-£_«- 1.555 208 48
= Pkw-Neuzulassungen je 1000 Einwohner i
% = Realeinkommen je Einwohner
4 Extrapolationsgleichung nach einer logatithmisch-inversen Funktion
O X, o _23.354 1465 195 51 I
ho=\'—=x ST —‘?20(’ 7670 5 |
X, = Realeinkommen 1960
X; = Realeinkommen 1875 der Erwerbstétigen
s = Wert der Pkw-Neunzulassungen je Exwerbstitigen 1960
G, = Wert 1975
% = Elastizititskoeffizient aus einer logarithmischen Funktion
zwischen Realeinkommen je Erwerbstitigen und realem Wert der
Pkw-Nevzulassungen je Erwerbstiitigen in den Jahren 1955 bis 1964
log Q=671 +2200np X
5 Trendfunktion (logistisch) des Bestandes 1950 bis 1964 (korrigiert mit
dentschen Werten)
£ 314 .
POl DR = 1 81t 241 41
R T
¥ = Pkw je 1 000 Einwohner
£ = Zeit
6.  Trendfunktion (logistisch) des Bestandes 1950 bis 1964
£ 314
= 7 gt b — e Fe = (L ZH -0 00T 151 241 41
» = Pkw je 1.000 Einwohner
x = Realeinkommen je Einwohner
7. Trendfunktion des Bestandes 1955 bis 1964
)1=—-Z—:e“”v’+c, W= — 12060107 4 271 1512 20 50

Y = Pkw je 1000 Erwerbstitige
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Wendepunkt wie beim logistischen Verlaut wurde
mit der Funktion

p=— 4G
T

durchgefiihrt Die Parameter a7 und &7 bestimmen
den Verlauf und (7 (Integrationspaiameter) die
Lage der Wachstumskurve Die Funktion ergibt
einen Plafond von 514 Pkw je 1.000 Erwerbstitige
(insgesamt 2 65 Mill Pkw), der nach der Jahrhun-
dertwende erreicht wird. Fir 1975 betragt die
Dichte 830 Pkw je 1000 Erwerbstitige (201 je
1.000 Einwohner) und der Bestand 1 5t Mill Pkw.
Der Kurvenverlauf pafit sich gut den tatsdchlichen
Werten 1955/64 an

Die Schitzwerte 1975 der einzelnen Berech-
nungen schwanken zwischen 139 Mill. Pkw und
18 Mill Pkw oder 185 Pkw und 241 Pkw je 1.000
Einwohner. Vier der funf Figebnisse liegen in
einer Spanne von 185 bis 208 Pkw je 1000 Ein-
wohner, weichen also maximal um 12% voneinan-
der ab. Auf Grund de: Entwicklung in den letzten
drei Jahren scheint eine Dichte von 208 Pkw je
1 000 Einwohner am wahischeinlichsten (Gleichung
3). Danach gdbe es 1975 1 56 Mill Pkw, um 121%
mehr als 1964.

Der hichste Schitzwert von 241 Pkw je 1.000
Einwohner wiirde ein dhnlich rasches Motorisie-
rungstempo wie in Schweden nach 1956 vorausset-
zen, das von keinem anderen westcuropaischen
Land erreicht wurde Die Motorisierung in Schwe-
den wurde offenbar durch besondere Umstinde, wie
Weitrdumigkeit des Landes und aufgelockerte Sied-
lungsdichte, begunstigt In gebirgigen Landein sind
der Motorisierung engere Schranken gesetzt (hohere
Betriebskosten, geringere Nutzungsméglichkeiten).
Man kann daher mit einer rascheren Verflachung
rechnen Nach Gleichung 3, die den plausibelsten
Schitzwert ergibt, sinken die jahrlichen Zuwachs-
raten der Tendenz nach (von kurzfristigen Schwan-
kungen abgeschen) von 10% (1965) auf 6 5%
(1975)

Der Erweiterungsbedarf wird nach dieser Be-
rechnung im Jahrzehnt 1966/75 780400 Pkw be-

tragen und damit um 28% hoher sein als im Jahr-
zehnt 1955/64 (611 000 Pkw). Gleichzeitig wird der
Eisatzhedarf jedoch auf fast das Funffache, von
139 000 Pkw auf 670.000 Pkw steigen. Um die Ge-
samtnachirage von 145 Mill. Pkw im Zeitraum
1966/75 zu befriedigen, miissen (zu Durch-
schnittspreisen 1964 gerechnet} 695 Mid S eder
695 Mid S pro Jahr aufgewendet werden, gegen
48 Mrd S im Jahr 1964 Der Aufwand wird 1970
3'9%0 und 1975 4'1%¢ des verfiighbaren persénlichen
Realeinkommens {jahrliche Steigerung 4%) errei-
chen, gegen 3'3%0 im Jahr 1964. Nimmt man aufier-
dem eine Qualititssteigerung um 10% an (Verlage-
rung der Nachfrage zugunsten gréflerer und besse-
ter Wagen), dann steigt der Anteil bis 1975 auf
4'5%y Zu laufenden Preisen gerechnet wird der
fur Pkw-Kanfe verwendete Einkommensteil etwas
niediiger sein, da die Pkw-Preise auch kinftig
schwicher steigen durften als das allgemeine Preis-
niveau

Etwa im gleichen Mafle wie der Bestand neh-
men die laufenden Autwendungen fiir Betrieb und
Reparaturen zu Der Bedarf an Werkstatten, Gara-
gen, Parkflichen und Veikehrsflichen wird sich im
nichsten Jahrzehnt mehr als verdoppeln. Eine ent-
sprechende Ausweitung des Angebotes ist aus ver-
schiedenen Griinden schwierig. Infolge des ange-
spannten Atbeitsmarktes (die Zahl der Erwerbs-
tiatigen wird bis 1970 zuriickgehen und erst 1975
wieder annidhernd den Stand von 1964 erreichen)
kann der zusitzliche Bedarf an Arbeitskriften von
Reparaturwerkstiiten und anderen Betrieben, die
aus der Motorisierung Nutzen ziehen, nur durch
Umschichtungen aus anderen Bereichen gedeckt
werden Der Ausbau des Strafiennetzes und anderer
Verkehrseinrichtungen erfordert hohe Investitionen,
die von den &ffentlichen Kdrperschaften kaum aus
den bisherigen Einnahmequellen finanziert werden
kénnen Selbst wenn betrachtliche zusitzliche Mittel
erschlossen werden, wird es kaum maglich sein, die
Verkehssflichen in den Ballungstiumen im nich-
sten Jahrzehnt zu verdoppeln.
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Anhang

Erlduterungen zu den Berechnungsmethoden?)

Die einfachen Gleichungen 1 bis 8 bediirfen
keiner besonderen Erlduterungen

Methode 4

In dieser Methode wurde an Stelle der stiick-
zahlmifigen die wertméiflige Nachfrage nach Pkw
verwendet. Der Wert der neu zugelassenen Pkw
wird im Institut laufend (jahrlich) eimittelt Es
wurde zundchst mit einer logarithmischen Funk-
tion

gl =a,+b, log X
in der Q der reale Wert der Pkw-Neuzulassungen je
Erwerbstitigen, X das Realeinkommen je Erwerbs-
titigen ist, der Koetfizient der Einkommenselastizi-
tiat berechnet Da die logarithmische Funktion nicht
plausible Piojektionswerte ergibt, wurde fiir den
Prognosezeitraum mit einer logarithmisch-inversen
Funktion weitergetechnet Setzt man fir den realen
Wert der Pkw je Erwerbstitigen im Jahr 1960 Qo
und im Jahr 1975 Oh, fin das Realeinkommen ent-
sptechend Xo und Xi, dann gelten die Bestim-
mungsgleichungen
bl’

Q=4 — L und &, =d-— <=
'XIJ 1

subtrahicrt man die erste von der zweiten, dann er-
hilt man die Extrapolationsform

p ¥ ¥

Die Elastizitat der Nachfiage aus der logarith-
misch-inversen Funktion errechnet sich als

L X
=iX 07X
fiir das Jahr 1960 ist sie somit
LA b’
=z

Will man der Projektion die Elastizitit der Nach-
frage zugrunde legen, eigibt sich durch Einsetzen
in die Extrapolationsform:

[”Q1= ,( X,

f— 2o
o X

1) An den OGkonometrischen Berechnungen war Frl
Hannelore Hofmann mafigeblich befteiligt

Fiir die Vorausschitzung wwde jedoch nicht die
aus einer logarithmisch-inversen Funktion errech-
nete Elastizitit %" verwendet, sondern der Wert %'
der gleich dem Regressionskoetfizienten b4 der oben
angefihrten logarithmischen Gleichung ist.

Methode 5
An Stelle der ihlichen Trendfunktion
-
T+e
wurde die Form

gewahlt und die Parameter as und As nach der von
Tintner eniwickelten Methode berechnet®). Die
Transformation

Z, =

! .)'g

(reziproker Wert des Bestandes) hat, sofern wie hier
die Beobachtungen in gleichen Abstinden erfolg-
ten, cine lincare Differenzengleichung erster Oid-
nung

Z,y=(1— e} kte ™z,
Setzt man
(1—e™) k=& und ¢e=#",

dann kann man nach der Methode der kleinsten
Quadrate %' und & schitzen und daraus dann as
und ks berechnen Der Parameter bs wurde nach
der Formel von Rhodes®) berechnet:

lnb5=as(N+1)l2+|:ilu(%._ )]jN
=1

Methode 6

Siche: Methodik zur Prognose des Kraftfahr-
zeugbestandes bis 1975, Deutsche Shell AG, Ham-
burg, 19. Oktober 1961.

%y G Tintner, Handbuch der Ukonometrie, 1960,
Seite 275

9 Siehe auch J Siebke, a. a 0., Seite 65f. sowie
G. Tintner; wenn N die Zahl der Beobachtungen {im gleichen
Abstand) ist
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Methode 7

Gesucht wurde eine Funktion, die zu jedem
Zeitpunkt ¢ die Zahl der Pkw je 1.000 Erwerbs-
titige (Y) angibt, ohne Einkommens- und Preis-
entwicklung ausdricklich zu beracksichtigen. Die
Funktion soll erstens den Trend der Vergangenheit
wiedergeben, d. h.

10

direo—gor

r=1
soll ein Minimum sein (Basis 1955/64). Die
Funktion soll sich zweitens mit wachsendem ¢ einer
zur x-Achse parallelen Asymptote (Plafond) von
unten nidhern, d h

dp(d)

di>0

fur alle reellen £ und

Lim  dplt,)

f>oo | 4F =0.

Dieser Forderung entspricht

L]

logp (t) =F(2 ——b—e“’1’+C7 wenn > 0,
7

denn

)

bm Af) _
ar Yoo @ =0

F—oa

—# = 0 und

=g,e

Die Parameter a7, b7 und Cr wurden nach der Me-
thode der einfachen logarithmischen Regression be-
stimmt, so dafl sie dem Trend der Vergangenheit
bestmdglichst folgen; a7 und b7 ergeben sich aus
der Funktion

a1 )
ar

—b.r
iy R

dfif
-% = log = Jog a;— (' 43429 b,¢

ist demnach eine Regressiongerade
z=d+-kt, wobel £ = — 043429 b, und 4 = hga, ist

Daraus folgt

A

o p—— B
@ =10%4 b T43427

Tir die logarithmische Regression wurde angenom-
men

AL =@‘(’+%) ,‘
i p7

Dic Integrationskonstante C7 erhilt man durch Mit-
telbildung aller empirischen Cr;

10
3 Ci
i=17

Co 70

Is ergibt sich dann

F(H) =—11976¢=01%" 12 71095 oder da f() = log ¢ ()

P {t} — 10—1'1’976 exp (—0 1007 ¢ + 2°71996) und

a0 .
lim @ H=10'"= =1077" = 514 Pkw je

F—oo

1.000 Erwerbstitige als Plafond.
Lalter Kohlhauser




