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Die Nachfrage nach Lastkraftwagen

Starke Nachfrageschwankungen in den letzten
Jahren

In den letzten fiinf Jahren fihrten Anderungen im
Steuersystem zu starken Schwankunigen der Zulas-
sungen von fabriksneuen Lastkraftwagen: Im Dezem-
ber 1972 brachte die bevorstehende Einfithrung der
Investitionssteuer sinen Lkw-Boom (+130% gegen
Dezember 19871). Die schrittweise Senkung des in-
vestitionssteuersatzes bewirkte einen Aufschub von
Neuzulassungen in den Janner des jeweiligen Jah-
res mit dem niedrigeren Satz (Janner 1974 +521/2%).
tm Dezember 1976 lief die 25%ige Sonderabschrei-
bung aus, gleichzeitig endete auch die Aus-
setzung der Investitionssteuer. Dadurch stiegen die
Zulassungen gegeniiber Dezember 1975 um 210%/2%.
Die hohen Zulassungszzhlen im Juli 1977 (4 43%)
sind zum Teil auf die Kirzung der vorzeitigen Ab-
schreibung (ab August 25% statt 50%) zurlick-
zufilhren Diese Beispiele zeigen, daB Lkw-Investitio-
nen zeitlich sehr flexibel auf steuerliche Erwdgungen
abgestimmt werden kinnen Daher liegt auch der
Saisonh&hepunkt der Lkw-Neuzulassungen im De-
zember, wenn sich der Jahresgewinn bereits klar
abzeichnet; nach den betrieblichen Erfordernissen
wire der Marz der optimale Anschaffungsmonat (Be-
beginn der Bausaison, Saisonbelebung im StraBen-
guterverkehr).

Die starke Reaktion der Lkw-Neuzulassungen auf
Steuerdnderungen hat mehrere Grinde: Lkw-An-
schaffungen bendtigen keine langere Planungszeit.
Die Lieferfristen sind meist kurz; etwaige bauliche
Verdnderungen sind, im Gegensatz zu anderen Aus-
ristungsinvestitionen, nicht sofort notwendig.

Ersatzinvestitionen lassen sich durch Generairepara-
turen um Jahre aufschieben Sie kénnen aber, be-
ginstigt durch den florierenden Gebrauchifahrzeug-
handel, auch ohne griBere Verluste vorgezogen wer-
den. Engpésse in der Transportkapazitdt des Werk-
verkehrs lassen sich durch den Einsatz von Frach-
tern (Bahn, Fuhrgewerbe) oder Leasing-Fahrzeugen
feicht Uberwinden; Erwefterungsinvestitionen in den
Lkw-Fuhrpark kénnen daher ebenfalls unabh&ngig
von den Transportanforderungen terminisiert wer-
den.

im vorliegenden Beitrag soilen die Bestimmungs-
grinde der Lkw-Nachfrage =znalysiert werden. Zu-
nachst wird die Dynamik des StraBenglterverkehrs
an Hand der Entwicklung der Lkw-Nutzlastkapazité-
ten illustriert, Die Aufgliederung des Lkw-Bestandes
nach Fahrzeughaitern 188t die Schwerpunkte der
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Lkw-Nachfrage nach Wirischaftsbereichen erkennen,
Die Bestimmungsgriinde der Nachfrageschwankun-
gen werden dkonometrisch analysiert, dabei soll der
NettoeinfluB von fiskalpolitischen Anderungen guan-
tifiziert werden. Die Frage von temporéaren und struk-
turellen Uberkapazitdten im Fuhrpark wird an Hand
von Zeitrethenuntersuchungen und internationalen
Querschnittsvergieichen gepriift. Weiters wird unter-
sucht, wie sich die fiskalpolitisch induzierten Nach-
fragestOBe der letzten Jahre auf die Entwicklung des
Marktanteiles der heimischen Fahrzeugindusirie aus-
wirkten.

Enitwicklung des Lkw-Bestandes

Stark wachsender StraBengiiterverkehr

Die Ausweitung von Produktion und Hande!l erfordert
eine Erhéhung der Transportkapazitdt. Bei freier
Wahlmdglichkeit zwischen den Verkehrsmitteln be-

Abbildung 1

Entwicklung von Brutto-Nationalprodukt, Transportleistung
der Bahn und Nuizlastkapazitit des Lkw-Bestandes
1955 bis 1976
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vorzugte die dsterreichische Wirtschaft eindeutig den
Gltertransport auf der Strafie. Dementsprechend
ist in den letzten 20 Jahren das Transportauf-
kommen im StraBenverkehr auf mehr als das
Achtfache gestiegen, wogegen das Aufkommen der
Bahn stagnierte?).

Die  Transportleistung im  StraBengiterverkehr
wuchs von 1855 bis 1976 im Jahresdurchschnitt
(+11Y:%) fast doppelt so rasch wie die Lkw-
Nutzlastkapazitit (-+6%:%) Die spezifische Lsi-
stungssteigerung wurde durch den technischen Fort-
schritt im Fahrzeugbau und den StraBenausbau er-
reicht. So bringen stdrkere Motoren und bessere
StraBen eine hdéhere Fahrgeschwindigkeit, Ladevor-
richtungen verkirzen die Standzeiten, Weiters ist zu
berlicksichtigen, daB der vermehrte Einsatz von Lkw-
Anhéngern? und Sattelzigen zum Uberproportiona-
len Zuwachs der StraBengitertransportieistung bei-
getragen hat.

Die Entwicklung der StraBengiterverkehrskapazita-

ten (¥) — gemessen am Lkw-Nutzlastbestand zu
Jahresende — steht mittelfristig mit dem Wirtschafts-
wachstum (X} — gemessen am BNP, reai — in

einem engen funktionalen Zusammenhang (7).

(1} InY,=—171 + 113 InX, + 012 [nT,
10 33
R? = 0'99

Die Elastizititen der doppellogarithmischen Funktion
besagen, daB im Beobachtungszeitraum 1959 bis
19768 ein 10%iges Wachstum des BNP einen An-
stieg der Lkw-Kapazitdten um 11'2% bewirkt. Auch
bei einem Stilistand des Wirtschaftswachstums ware
der Lkw-Bestand auf Grund des Substitutionspro-
zesses gegenilber der Bahn leicht gestiegen?).

1 W. Kohthauser: Entwicklung und Prognose des Giiter-
verkehrs in Osterreich, Monatsberichte 4/1976.

?) Die Nutzlastkapazitdt der nur im StraBengiterverkehr
verwendeten Anhdnger 148t sich auf Grund der Bestands-
statistik nicht berechnen. Gemessen an der Stickzahi
wurden 1976 38% der Anhénger in land- und forstwirt-
schattiichen Betrieben eingesetzt.

% Auf Grund der hohen Multikolinearitat ist dieser Trend-
koefiizieni sehr vorsichtig zu interpretieren.

Trend zum schweren Lkw

Die Zah! der Lkw ist in den letzten zwei Jahrzehnten
fast auf das 2V:fache ({1956: 64035 Lkw, 1976:
150.990 Lkw) gestiegen?). Da auch die durch-
schnittliche Lkw-Nutzlast seit 1956 um die Halfte
zugenommen hat (1956: 226 t, 1976: 3'33 t}, erhdhte
sich die gesamie Lkw-Nutziastkapazitidt noch stirker.
Sie erreichte 1976 mit 502 532 t das 3Y.fache von
1956 Die Nutziaststrukiur des Lkw-Bestandes hat
sich kréftig verschoben. Besonders stark wuchs der
Bestand an schweren Lkw ({iber 7 t Nutzlast; 1956
217 Stiick, 1976: 28.761 Stiick). Die Verdichtung des
StraBenschwerverkehrs im Vergleich zum Individual-
verkehr 14Bt sich daraus ersehen, daf 1856 auf einen
schweren Lkw 295, 1965 80 und 1976 nur noch 57
Pkw kamen, Der Bestand an Lieferwagen und feich-
ten Lkw {unter 2 t Nutziast) hat sich von 1956 bis
1976 verdreifacht Die Zahl der mittelschweren Lkw
(2 bis 7 t Nutzlast) stagnierte, ihr Anteil am Gesamt-
bestand ging von 49% (1956} auf 23':% (1976} zu-
rick.

Die iransporitechnischen Anforderungen der Wirt-
schaft fihrten offensichtlich zu einer deutlichen Po-
larisierung der Lkw-Nachfrage. Der feichte Transpor-
ter bietet neben einer hohen Lieferbereitschaft flr
Auftrdge mit geringem Transporigewicht auch eine
gréBere Wendigkeit im innerstiddtischen Verkehr
Sein wichtigstes Einsatzgebiet hat er jedoch im
Kundendienst und in Handwerksbetrieben, wo Ge-
wicht und Volumen des mitzufiihrenden Werkzeuges
und Materials oft die Lademdglichkeiten eines Pkw
{ibersteigen. Fir die Ausweitung der Giitertransport-
kapazitat war aber die Aufstockung des Bestandes
an schweren Lkw maBgebend. Ihr Einsatz wurde
durch den Ausbau der Verkehrswege zum Teil erst
ermdglicht oder zumindest stark gefordert. Mit der
Erhdhung der Nutzlast pro Fahrzeug ist auch die

1) Bemerkenswert ist hiezu die Treffsicherheit der Instituts-
prognose aus dem Jahre 1966 (W. Kohlhauser: Die Nach-
frage nach Lastkraftwegen in Osterreich, Monatsberichte
4/1966). Fir 1975 wurde ein Bestand von 146200 Lkw
vorausgesagt, gegen tatsdchiich 146 041 Lkw

Ubersicht 1
Eniwicklung des Bestandes an Lastkraltwagen nach Nutzlastklassen
Insgesamt Bis 1.99% kg 2.000—6.999 kg 7.000 kg Unbe- Insgesamt*} MNutz-  Sattel-
und mehr kannt  Nutziost last*y  zugfahr-
Nutzlast proLkw zeuge
Stiick % Stuck Yo Stiick %% Shick o Stick  Tonnen Tonnen Stiick
1958') . 64.035 100 32.238 506 3 240 490 247 04 340 144 L6D z 26
19607) 73 856 100 39 434 535§ 33.02% 448 1.226 17 187 184 685 250
19657 , 95 564 100 51 175 536 34.342 360 %.950 1064 97 291 432 305 700%}
1970%)%) . 121.048 100 67 274 556 34 931 289 18.842 155 i 386,294 319 1.242
19755 £46.041 100 B3.74% 573 34.859 239 27,432 168 1 484 367 332 2 841
197647 450,950 100 87.101 577 35125 233 28 761 1%0 3 502 532 333 3.549
@: Osterreichisches Statistisches Zeatralame: Bestandsstatistik der Kraftfahrzeuge in Osterreich — ') 31 Oktober. — &) 31. Dezember. — *) Einschliefilich Tank-

wagen. — *) Schitzungen
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Arbeitsproduktivitdt im StraBengltertransportwesen
gestiegen, FUr den StraBenbau jedoch brachte die
Zunahme des Schwerverkehrs eine wesentliche Ko-
stensteigerung, da Unterbau, Fahrbahndecken und
Bricken starker dimensioniert und vermehrt Kriech-
spuren angelegt werden miissen. Aber auch die
StraBenabnitzung nimmt mit dem Fahrzeuggewicht
progressiv zu. Inshesondere Lkw mit (ber 10 t Nutz-
fast und Sattelziige, deren Bestand in den letzten
Jahren stark zugenommen hat (1970: 2,767 Stiick,
1976: 9624 Stiick), belasten das SiraBenneiz sehr
stark.

Produzierender Sektor dominiert zunehmend
die Lkw-Nachfrage

Der Lkw-Fuhrpark von Industrie und produzierendem
Gewerbe hat sich seit 19585 mehr als verdreifacht.
Sein Anteil am gesamten Lkw-Bestand ist, gemessen
an der Stickzahl, von 36% auf 46'2% gestiegen.
Innerhalb des produzierenden Sektors veriligt die
Bauwirtschaft Uber die gréBten Nuizlastkapazitiaten.

1974 wurden pro 1 Mill S Netto-Produktionswert
im Bauhauptgewerbe 157 t Lkw-Nutzlast eingesetzt,
in der Industrie hingegen nur 043 t. Innerhalb der
industrie schwankt diese ,Lkw-Nutzlastintensitat”
zwischen 016 t (Erzeugung von elektrischen Einrich-
tungsgegenstianden) und 428 t {(Gewinnung von Stei-
nen und Erden). Mehr als ein Drittel des Lkw-Nutz-
lastbestandes des produzierenden Sektors entfallt
auf Branchen, die unmittefbar von der Baukonjunktur
abhangig sind (Bauhauptgewerbe, Bauhilfs- und
-nebengewerbe, Baustofferzeugung usw ). Uber hohe
Kapazitdten verfligen weiters die Nahrungsmittelpro-
duktion (Getrankeerzeugung, Molkereien) und die
Helzverarbeitung.

Der Anteil des Handels am Lkw-Bestand (1955: 32%
gemessen an der Stlickzahl) ging bis 1970 leicht
zurlick. Darin spiegelt sich zum Teil die Ubernahme

Obersicht 3

Bestand an Lastkraftwagen in Indusfrie, Grofigewerbe und
Bauhauptgewerbe 1974

MNutzlastkapazitél Nutzlast  Nutzlast-
insgesamt liber 7 1 proLkw  tornen
Lkw pro Mill.§
Netto-Pro-
duktions-
Tonnen A Tonnen wert
Industrie insgesamt 618480 385 383 G 43
davon
Erzeugung von Getrénken;
Tabakverarbeitung 13590°2 206 416 142
Erzeugung von Waren aus
Steinen . 106244 83 4 7 54 137
Erzeugung ven Nahrungs-
und GenuBmittein 85108 281 308 113
Erzeugung von ¢hemischen
Produkfen 31643 338 364 026
Erzeugung von Maschinen 236272 24’8 278 024
Erzaugung von elektrischer
Einrichtung 20777 97 214 016
Erzeugung von Metaliwaren 1757 7 153 273 029
Erzeugung von Textilien und
Textilwaren . 14503 103 29 018
Verarbeitung von Holz . .. 3470'3 187 33t 098
Gewinnung von Steinen und
Erden .. . 24856 845 7e7 428
Bauhauptgewerbe 49730 0") 80 0% 396" 157
GroBgewerbe insgesamt 2533520 438 333 14909
daven
Erzeugung von Nahrungs-
und Genufimitteln 40070 PAN) 3 63 201
Erzeugung von Waren qus
Stainen P 3107 0 737 6 87 450
Erzeugung von Maschinen 11865 303 275 126
Erzeugung von Getrdnken;
Tabakverarbeitung 10160 16 6 3 64 184
Ausbau- und Bauhilfs-
gewerbe S 15175 z9 315 148
Yerarbeitung von Holz 13770 70 224 O 94

Q: Osterreichisches Statistisches Zentralamt: Industrie-, Gewerba- und Bau-
stalisfik 1974 — 1) Nutzlast = Eigengewicht — 2} S¢hétzung

von Handelsfunktionen durch die Industrie. Seit 1970
ist der Anteil gieich geblieben (25%).

In fuhrgewerblichen Betrieben befanden sich 1976
nur 11'/2% des gesamten Lkw-Bestandes Davon hat-
ten jedoch 64% eine Nutzlast dber 7 t, der Anteil des
Fuhrgewerbes an der Nuizlastkapazitat betrdgt ber
25%, 1962 erreichte der Anteil des Fuhrgewerbes an
der Lkw-Nutzlastkapazitat seinen Héhepunkt (32%),

Ubersicht 2

Entwicklung des Bestandes an Lastkraftwagen nach Wirtschaftszweigen

1955") 1960") 1965%) 19702)%) 19754 1976%)%) 1955=190
Stiick % Stiick % Stiick Y% Stiick % Stitck % Stiiek %
tandwirtschaft.  2.628 43 3352 45 4440 46 5745 48 6.580 43 6.624 44 2521
Industrie und
Gewerbe . 21 946 59 27 304 370 40318 422 55 403 45 8 68 131 467 70404 46 6 3208
Handel 19 478 319 21 432 290 25.903 271 30 533 252 36 810 252 37 550 249 1928
Fuhrgewerbe 10.582 173 13.406 182 15397 16 1 17212 142 19,460 33 19 373 128 183 1
Tonnen . . 59.077 319 90739 309 109 895 28'4 124 415 257 129.081 257
Sonstige ...... 6.436 1046 8.362 113 2.506 100 12,155 100 15.060 103 17.039 113 264 7
Insgesamt .. &1.070 1000 73856 10070 95.564 100°0 121 048 10070 146 041 100°0 130 950 1C0°0 2472
Tonnen 184 685 000 291432 100 0 386 294 1000 484 367 1000 62 532 100
Q: Bsterreichisches Statistisches Zentralamt: Bestandsstalistik der Krafifahrzeuge in Gsterreich — ') 31 Okfober. — 2) 31, Dezrember. — ) EinschlieBlich Tank-

wagen ab 1970
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seitdem ist er riicklaufig. Dieser Rickgang wird je-
doch zum Teil durch die Umstellung auf Sattelziige
und Lkw-Anhéngerziige verursacht, die gesamte Be-
férderungskapazitdt des Fuhrgewerbes diirfte im glei-
chen AusmaB gewachsen sein wie die des Werk-
verkehrs. Aus der Warenstruktur des Frachtaufkom-
mens kann man schliefen, daB auch die Lkw-Inve-
stitionen im Fuhrgewerbe stark von der Bauwirt-
schaft, Holzwirtschaft und vom Nahrungsmittelbe-
reich abhéingig sind. So wurden 1976 von der Ver-
sandtransportleistung im Inlandfernverkehr und vom
grenzubsrschreitenden Versand 21% fir land- und
forstwirtschafiliche Erzeugnisse (vornehmlich Holz),
10% fir Steine, Erden und Baustoffe und 8% fiir
Nahrungs- und Futtermittel erbracht. Im Nahverkehr,
der statistisch nicht erfaBt wird, ist der Anteil des
Baumaterials weit héher,

Bestimmungsgriinde der Nachfrage nach Last-
kraftwagen

Es wurde zundchst geprift, ob zwischen dan
Schwankungen der wirtschaftlichen Aktivitdten (ge-
messen am BNP und am Produktionswert von Wirt-
schaftssektoren mit hohen Lkw-Kapazitaten) und den
Lkw-Investitionen (gemessen an den Zulassungen
fabriksneuer Lkw')) ein Zusammenhang besteht. Es
zeigte sich dabei, daB die Hoéhe der jihrlichen Neu-
lassungen mit den Produktions- und AbsatzgriBen
nur sehr schwach korreliert ist.

Hingegen konnte die Abhangigkeit der Neuzulassun-
gen von den Gewinnen {Q}) — gemessen an den un-
verteilten Gewinnen der Aktiengesellschaften und
den Einkommen aus Gewerbebetrieben — und von
fiskalpolitischen Anderungen (Investitionssteuer, Ab-
schreibungssitze, Zolle) empirisch nachgewiesen
werden. Die auf Grund der Anderungen zum Jahres-
wechsel zu erwartenden Vorzieheffekte (D:) und Auf-
schubetffekte (Dz) wurden mit Dummy-Variablen ge-
schétzt.

13 An Hand der monatlichen Zufassungsstatistik des Stati-
stischen Zentralamtes lassen sich nicht die gesamten
Brutto-Investitionen in den Lkw-Fuhrpark verfolgen. Die
Statistik registriert nur die Zulassungen fabriksneuer Lkw,
nicht aber die Zulassungen von importierten Gebrauchi-
fahrzeugen. Diese werden jedoch bei den iahrlichen Be-
standszahlungen erfaBt. Es kénnen daher auf der Basis
der Kraftfahrzeugstatistik wohl die Erweiterungsinvesti-
tionen (Bestandsveranderungen), nicht aber die Ersatz-
investitionen (Gesamtzutassungen abzliglich Bestandsver-
dnderungen) errechnet werden Mit Hilfe der AuBenhan-
delsstatistik, diz seit 1972 die Importe von gebrauchten
und fabriksneuen Lkw gesondert ausweist. ist eine
Schétzung der Ersatzinvestitionen mdéglich Die Gebraucht-
wagenimporte hatten 1976 einen Anteil von 7% an den
Gesamtzulassungen, wobei der Anteil in den oberen Muiz-
lastklassen i(berdurchschnitilich hoch war (Gber 7t Nutz-
last: 14/2%)

Ubersicht 4

Fiskaipolitische Anderungen zum Jahreswechsel
1958 bis 1977

Yorzeitige Investitions-
Abschreibung steusr

fiir bewegliche Wirtschafisgiiter in 9%

Zollabbau
gegen EG auf %

Bis1963. . 40 bzw. 60")
1964 . 35 bzw. 50%)
1965
1966 .. . ..
1967 ... 45 bzw 60')
1968 .
1969 . - .
1970 '
1971 . .
1972 . R "
1973 . 5¢ 12
1974 . . o 75%) 9 60
1975 . . 6 40
1976 . 0 20
1977 ... . 50 2
1) Fir bestimmie Regionen. — 2} EinschlieBlich 25%; Senderabschreibungen

Abbildung 2

Lkw-Neuzulassungen, Brutto-Nationalprodukt und Gewinne
1959 his 1976
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Die Schatzungen mit relativen Differenzen der Ur-
sprungswerte ergaben flr die gesamfen Lkw-Neu-
zulassungen eines Jahres (Z;,) die Funktion {2)

(2) AZy=—979+18:4Q +550D,—3076D,
21 103 19
RR=08%

Demnach bewirkte im Untersuchungszeiiraum 1959
bis 1974 eine Gewinnerhdhung um 10% eine Stei-
gerung der Lkw-Jahresneuzulassungen um 18V:%.
Bevorstehende fiskalpolitische Begiinstigungen ha-
ben die Jahreszulassungen um 30Y2% gesenkt, aus-
laufende Beglinstigungen um 5%2% erhdht,
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Die Neuzulassungen im Dezember (Z, ) zeigen erwar-
tungsgeman eine weit stirkere Reaktion auf Ande-
rungen in den erklarenden Variabien (3):

(3) AZy=-—2485+298AQ,+ 6554D; —60'58 D,
25 20 32
R2 =074

Wenngleich die mit den Globaldaten geschétzien
Funktionen statistisch nur schwach gesichert sind,
zeigt sich doch deutlich der starke EinfluB der unter-
schiedlichen Steuerbeglinstigung von Lkw-Investitio-
nen. Eine branchenspezifische Analyse wirde ver-
mutlich zu besseren Ergebnissen flihren, es mangelt
jedoch an entsprechenden Zeitreihen {iber Gewinne
und Fahrzeuginvestitionen.

Zur Frage der Entstehung von Uberkapazititen

Der Umstand, daB die Lkw-investitionen primar — zu-
mindest kurzfristig -— nicht von den Produktions- und
Absatzvorgdngen abhdngen, sondern von der Mbg-
lichkeit Steuern zu sparen, lafit — insbesondere
nach Vorkiufen — das Entstehen tempordrer Uber-
kapazitdten vermuten. Aus betriebswirtschaftlicher
Sicht ist durch die Abschreibungsmdglichkeit ein An-
reiz zu permanenter Kapazitdtsausweitung gegeben.
Werden die anfallenden Abschreibungsbetrige fau-
fend wieder in den Lkw-Park investiert, so ergibt
sich schon allein daraus ein kapazitatserwei-
ternder Effekt (Lohmann-Ruchti-Effekt). Er wird durch
das Auseinanderklaffen der fir die Finanzbuchhal-
tung maBgebtichen ,betriebsgewdhnlichen® Nut-
zungsdauer (4 bis 5 Jahre fir Lkw) von der tatséch-
lichen Nutzungsdauer (rund 13 Jahre im Durch-
schnitt der letzten flinf Jahre) verstarkt. Durch die
vorzeitige Ahschreibung werden die Kapitalkosten
gesenkt. Niedrige Bereitsteliungskosten erleichtern
das Halten von Lkw-Kapazitdien zur Bewailtigung
kurzfristiger Bedarfsspitzen im Produktions- oder
Vertriebsablauf, die daher nur schwach ausgelastet
sind.

Gemessen an den Residuen des funktionalen Zu-
sammenhanges zwischen BNP und Lkw-Nutzlastbe-
stand {Gleichung (7]}, wuchsen die Transportkapazi-
tdten seit 1964 starker, als auf Grund des Wirt-
schaftswachstums zu erwarten wére Aus den Resi-
duen abzuleitende tempordre Uberkapazitdten') er-
relchten 1967 ihren hdchsten Wert (8% des Bestan-
des). In den folgenden Jahren sind sie wieder zu-
riickgegangen. Das Uberproportionale Wachstum der
Lkw-Kapazitaten fallt in jene Periode, in der auch

) Die Summe Uber den gesamien Beobachtungszeitraum
der temporaten Uber- und Unterkapazitat ist gleich Null
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der gesamte Kapitalstock der industrie starker wuchs
als die Produktion (1962 bis 19869)%). Der StraBen-
giterverkehr erhielt aber in diesen Jahren durch
die Fertigstellung wichtiger Teilstiicke des Auto-
bahnnetzes (Siidautobahn von Wien-Inzersdorf bis
Wr. Neustadt ab Dezember 1985 und Westauto-
bahn von Wien-Auhof bis Walserberg ab Mai 1967
durchgehend befahrbar) starke impulse. Von 1963
bis 1969 konnte der StraBengiiterverkehr seinen An-
teil am Transportaufkemmen, zum Teil zu Lasten
der Bahn, mehr als verdoppeln.

Strukturelle Uberkapazitdten lassen sich schwer de-
finieren. Insbesondere im Werkverkehr spielen bei
der Dimensionierung des Fuhrparkes neben Produk-
tions- und Absaizhthe auch viele qualitative Fakto-
ren eine bedeutende Rolle. Es ist zu beriicksichtigen,
daf der Lastkraftwagen nicht nur Giiteriransportlei-
stungen erbringt, er befdrdert Begleitpersonal fir
Montage- und Servicearbeiten, fir Bestellungannah-
men sowie flir Inkasso und dient auch als Werbe-
trager. Mit der Transportkapazitét steigt die Liefer-
bergitschaft, die in manchen Branchen flr die Kon-
kurrenzfahigkeit ausschiaggebend ist. in vielen Fé&l-
len muB der Lkw-Fuhrpark auf kurzfristige Bedarf-
spitzen ausgerichtet sein

Fir eine genauere Untersuchung der Uberkapazits-
ten fehlen entsprechende Daten iber die Entwick-
lung der Transportieistung des StraBengiterverkehrs,
Gegenwartig wird nur die Leistung des gewerblichen
Glterfernverkehrs erfaft.

Auch aus Léndervergleichen kdnnen nur bedingt
aussagekraftige Erkenninisse Uber strukturelle Uber-
kapazitaten gewonnen werden, weil die Einfludgrd-
Ben vielschichtig sind. Die Lkw-Nutzlastkapazitat ist
aufler von der Hohe des BNP auch von Faktoren ab-
héngig, wie Bevdlkerungsdichte, sektorale und raum-
liche Struktur der Wirtschaft, Ausbau von alterna-
tiven Transportmitteln {Eisenbahn, Binnen- und Kii-
stenschiffahrt, Rohrleitungen) in Relation zum Sira-
Bennetz,

Die Lkw-Dichte in Usterreich ist, gemessen am BNP,
im Vergieich zu anderen Lé&ndern relativ hoch. In
Landern mit gleicher oder mit héherer Lkw-Dichte
(Niederlande, Norwegen, Finnland, GroBbritannien}
ist das Schienennetz in Relation zum Strafiennetz
viel kleiner. Die Schweiz hat bei einer &hnlichen
Verkehrsinfrastruktur nur 70% der Lkw-Dichte
Osterreichs, allerdings ist die Bevélkerungsdichte
der Schweiz hdher. Die Lkw-Dichte in der BRD, wo
in den letzten Jahren der Lkw-Besiand leicht riick-
laufig war, lag 1975 um ein Drittel unter dem &ster-

%y K. Aiginger: Miitelfristige lnvestitionsschwankungen in
der Industrie, Monatsberichte 10/1974.
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reichischen Niveau. Die durchschnittliche Lkw-Nut-
zungsdauer von 10%: Jahren {Osterreich 13 Jahre)
IRt vermuten, daB in der BRD die Lkw-Kapazitadten
viel stdrker ausgelastet sind als in Osterreich {(h&-
here Jahreskilometerleistung).

Ubersicht 5

Vergleich von StraBengiiter-Verkehrskapazitaten
verschiedener Lander 1975

Lkw- Durch- Bevél- Verhdlt-
w.An- schpitt-  ke- nis
hiin- liche rungs- StraBen-
gemessen an ger- Lkw- dichte netz
BIP Be= Lkw= Mutz- Nutz- zu
vGlke- u.An~ last last Bahn-
rung hé&n- im netz
ger- Fuhr-
Nutz- ge-
fast werbe
10004 #Mill. t{Kopf in % in% t Ein- km
] wohner StraBe?)
je km? pro km
B

LXkw-Nutzlastkapezitdt

ahn
Osterraich 478 27 & 51 3 33 90 33
Belgien &04 20 62 54 a8 32 an 34
BRD ... ... . 3468 17 56 56 39 31 249 43
Finnland .. | 402 32 83 72 34 32 14 123
Frankreich . ... 3666 22 69 & 36 19 97 o4
Grofbritannien 5659 43 101 - - 32 229 1580
Niederfande ... 980 27 72 50 3% 31 335 184
Norwegen ... .. 373 27 93 65 12 27 12 170
Schweden .... . 582 16 71 56 46 38 18 80
Sthweiz. .. .. ... 407 19 &% 667 — 29 1535 59

@: UNG: Annual Bulletin of Transport $latistics for Europa 1975 — ') Preise
1970, ~ ?) Uberlandstrafien — 2} Schétzwert

Ersatz- und Erweiterungsinvestitionen

Wie weit filhrien steuerlich bedingte Vorziehungen
von Investitionen zu einem vorzeitigen Ersatz? Vom
technischen Standpunkt wird der Ersaizzeitpunkt
eines Lkw durch die Abnitzung (Kilometerstand) und
die technologische Alterung bestimmi. Die Wirt-
schaftlichkeit von Ersatzinvestitionen richtet sich
nach Kapitalkosten und Reparaturkosten. Unterneh-
men mit groBen, stark ausgelasteten Fuhrparks er-
neuern in der Regel alle zwei bis drei Jahre ihren
Lkw-Bestand. Die Gebrauchtwagen werden meist von
kleineren Betrieben mit schwacher Kapitalausstat-
tung gekauft, die anfallende Reparaturen selbst
durchfiihren.

Wie bereits erwdhnt wurde, kdnnen auf Grund der
Kraftfahrzeugstatistik nur die Erweiterungszulassun-
gen geschatzt werden. EinschlieBlich der in der
Zulassungsstatistik nicht erfaBten Gebrauchtwagen-
importe betragt die durchschnittliche Ersatzquoie
(Ersatzzulassungen in Prozent des Vorjahrsbestan-
des) fiir den Zeitraum 1972 bis 1976 76%. Ohne
Gebrauchtwagenimporte ergibt sich eine Ersatzquote
von 68%. Da die AuBenhandelsstatistik die Ge-
brauchtwagen erst ab 1972 getrennt ausweist, muB-
ten in den Zeitreihenanalysen die Werte, wie sie
auf Grund der Kraftfahrzeugstatistik errechnet wer-
den, eingesetzt werden,

Abbifdung 3
Ersatz- und Erweiterungszulassungen 1960 bis 1976

——— ERWE ITEREMGSZUL ASSUNGEN NUTZLAST
13 p =-- " ERSATZZULASSUNGEN. NUTZLAST

#* DES VORJAHRSBESTANDES
w F w o

»

‘!UL ] 1 1 1 L 1 L 1 1 1 L I 1 ] L +
60 81 62 63 B4 65 66 &7 68 €3 70 ?1 Pz 7?3 ?% 7?5 76
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Mittelfristig hat die Ersatizquote eine leicht sinkende
Tendenz. Daraus kann jedoch nicht unbedingt eine
Zunahme der durchschnitilichen Lebenserwartung
durch technische Verbesserungen oder Verringerung
der Jahreskilometerleistung abgeleitet werden.
Da die Ersatzquote in den oberen Nutzlastklassen
niedriger ist, senkten auch Verschiebungen der
Bestandstruktur die Ersatzquote. Desgleich wiirds
rein rechnerisch bei steigenden Gebrauchiwagenim-
porten die Ersatzquote zuriickgehen, Auf Basis der
vorliegenden Statistik ist daher eine Aussage {iber
die langfristige Entwicklung der durchschnittlichen
Nutzungsdauer von Lkw nur bedingt méglich,

Es soll nun geprift werden, ob die Hdhe der Ersatz-
investitionen und damit der Verschrotiung eher von
steuerlichen Kriterien oder von der effektiven Ab-
nitzung abhangen.

Die Ersatzquote war in den Jzhren 1962 bis 1969
am niedrigsten {durchschnittlich 6%). In dieser Pe-
riode konnte ein im Vergleich zum BNP (berpro-
portionales Wachstum des Lkw-Bestandes fesige-
stellt werden, Spitzenwerte erreichte die Ersatzquote
in den Jahren 1959/60 und 1972/73 (Uber 7/2%),
also in jenen Jahren, fiir die die hdchsten tempo-
réren Kapazitatsauslastungen geschiizt wurden. Man
kann daraus schiieBen, daB die Hohe der Ersatz-
quote primar durch den Auslasiungsgrad (Jahres-
kilometerleistung) bestimmt wird. Dies wird auch
durch die ékonometrischen Analysen bestétigt, die
— wenngleich statistisch nicht gesichert — einen
Zusammenhang zwischen Schwankungen der Er-
satzinvestitionen und den Wachstumsschwankungen
des BNP im gleichen Jahr ergaben. Die Erweite-
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rungsinvestitionen hingegen hidngen hauptsichlich
von Gewinnen und Abschreibungsmdglichkeiten
ab.

Entwicklung der Marktanteile der dsterreichi-
schen Fahrzeugindustrie

Der Anteil der &sterreichischen Produktion am Lkw-
Bestand erreichte 1980 seinen Hohepunkt (40%). In
der Folge ging der Anteil an den Neuzulassungen
stark zurlick. Der Tiefstand wurde 1970 erreicht
(113/2%0). 1971 konnte der Markianteil sprunghaft auf
141/2% erhdht und bis 1974 gehalten werden. In den
letzten zwei Jahren ist er wieder zurlickgegangen.
1976 stammten nur noch 12% der Neuwzulassungen
und 20% des Bestandes aus der heimischen Pro-
duktion. Die Osterreichische Fahrzeugindustrie hat
sich in zunehmendem MaBe auf die Produktion von
mittieren und schweren Lkw spezialisiert, da sie

Ubersicht 6

Anteile der Osterreichischen Produktion am Bestand und
Neuzulassungen von Lastkraflwagen 1961 bis 1976

Anteil in % an

Bestand Neuzulassungen

1955 o 35 4 -

1940 .. 98 312
1961 . a1 275
1962 .. 38 q 257
1963 . 359 253
1964 .. . 356 245
1965 . .. .. . 342 221
1966 o 326 1846
1967 . - 312 163
1948 295 130
1969 278 129
1970 . 259 11 6
1971 . . 243 14 3
1972, ... . . 228 147
1973 217 138
1974 . 210 148
1975 . 204 132
1976 . 1% 6 121
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hier auch bei niedrigen Stiickzahlen konkurrenzfihig
sein kann. Der Marktanteil am Bestand 1976 betrug
in der Klasse iiber 3%zt Nuizlast 53% Leichie
Lkw wurden fast zur G&nze importiert, vom Be-
stand an Lkw unter 3V: t Nutzlast (1976) wurden
nur 2% in Osterreich erzeugt,

Die Entwicklung des osterreichischen Markianteiles
an den Neuzulassungen von schweren Lkw (Gber 7 t
Nutzlast) in den Jahren 1972 und 1976 zeigt deut-
lich die Auswirkungen des fiskalpolitisch induzierten
Nachfragebooms: Der Anteil der heimischen Fahr-
zeugindustrie ist 1972 (52%) um 5'z Prozentpunkte
gesunken. 1973 hat der Markianteil wieder zuge-
nommen (5412%), 1975 betrug er 54%, und 1976
sank er um 6 Prozentpunkte auf 48%. Die dsterrei-
chische Fahrzeugindustrie muBte diese Marktanteils-
verluste hinnehmen, obwohl in den Boomjahren 1972
und 1976 ihre Exportquote deutlich niedriger war
als in den entsprechenden Vor- und Folgejahren.
Die im Vergleich zu ausldndischen Herstellern sehr
beschrénkie Lieferfahigkeit der heimischen Industrie
hat in den Vorkaufsperioden die Lkw-Kaufer in ver-
starktem Umfang veranlaft, ausidndische Fahrzeuge
anzuschaffen. Dadurch sind der intandischen Fahr-
zeugindustrie auf langere Sicht mdgliche Auftrage
verlorengegangen.

Ubersicht 7

Exporte, Zulassungen von in Usterreich hergestellten Last-
kraftwagen mit iiber 7t Nutzlast 1971 bis 1976

Zu- Aus- Gesamt- Marki- Export-
fassungen fuhr'} absatz anieil quote
Inland Inland
Stiick Stiick Stiick % o
1971 1733 - - 57 4 —
1972 2.236 304 2 540 sz2 120
1973 1 488 &34 2124 54 6 299
1974 1.413 546 1 959 572 79
1975 - 19018 893 1.911 539 467
1976 1382 1120 2 502 481 448

Q@: Osterreichisches Statistisches Zentrafami: AuBenhandalsstatistik und Zu-
lassungssiatistik. — ') Lkw mit Stiickgewicht liber 71
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