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Zur gesellschaftlichen Einbindung der Motorisierung

Der private Individualverkehr wird in den Lindern des RGW zu einer
wichtigen verkehrspolitischen Entwicklungslinie im kommenden Jahrzehnt.

Deér VIII. Parteitag der SED hat eine klare Orientierung auf die Lésung
der Skonomischen Hauptaufgabe gegeben. Zur weiteren Erh6hung des materiel-
len und kulturellen Wohlstandes gehért auch die individuelle Moterisierung.
Sie umfaBt die Fahrzeugarten Personenkraftwagen. Motorrad und Moped.
Der Individualverkehr bildet in Ubereinstimmung mit den Beschliissen des
IX. Parteitages der SED zur systematischen Vervollkomnung des dffent-
lichen Personenverkehrs einen integrierenden Bestandteil des Verkehrs-
systems in der DDR, wobei dem offentlichen Verkehr, speziell dem Massen-
verkehr, in seiner Entwicklung das Primat zukommt.

Das ergibt sich vor allem aus der weiteren Entwicklung der sozialisti-
schen Lebensweise, die gesellschaftliche Formen der Bediirfnisbefriedigung im
Konsumtionshereich hervorruft und fordert sowie aus dem Zwang zum effek-
tiven Einsatz der volkswirtschaftlichen Fonds. Andererseits ist es notwendig,
die mit der weiteren Entwicklung des Lebensstandards der sozialistischen
Gesellschaft objektiv wachsenden Bediirfnisse der werktidtigen Bevolkerung,
insbesondere der Arbeiterklasse, zum Erwerb und zur Nutzung individueller
Fahrzeuge, dabei speziell von Personenkraftwagen (Pkw) im Rahmen der
volkswirtschaftlichen Méglichkeiten zu befriedigen.

Die Befriedigung des Personenbeférderungsbedarfs erfolgt in allen
sozialistischen Léndern zunehmend durch den Pkw.

Das entspricht auf der gegenwirtigen Stufe der Entwicklung der Pro-
duktivkrifte einem Grundbediirfnis der Mitglieder der sozialistischen Gesell-
schaft und wird als ein solcher gesellschaftlicher Bedarf anerkannt und den
Mébglichkeiten entsprechend auch realisiert.

Dabei ist die Motorisierung, bzw. der Untersuchungsgegenstand Pkw,
in zweifacher Hinsicht einzuordnen. Einmal ist der Pkw Bestandteil des

* Vortrag gehalten im Institut fiir Verkehrstechnik und Organisation, Abteilung Ver-
kehrs- und Betriebswirtschaft am 10. Mai, 1979. TU Budapest
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Transportsystems und gehort im weitesten Sinne diesem an bzw. beeinflufit
dieses System. Zum anderen gilt es, den Pkw als hochwertiges und langle-
biges Konsumtionsmittel innerhalb der sozialistischen Lebensweise auf den
ihm zukommenden Platz zu setzen. Gehen von der erstgenannten Zuordnung
vor allem bestandshemmende Wirkungen im Prognosezeitraum aus. so werden
gleichzeitig durch die steigende Konsumtionskraft der Gesellschaft die for-
dernden Faktoren ausgeldst.

In Abhéngigkeit von den finanziellen und materiellen Ressourcen wird
sich daraus eine Resultante herausbilden, die in ihrem Verlauf und unter
Beachtung der auf sie einwirkenden kiinftigen Verdnderungen prognostiziert
werden muf}. Die Motorisierung ist ein komplexer. vielschichtiger und zugleich
widerspritchlicher ProzeBl. der fiir die gesamte Gesellschaft und fiir den ein-
zelnen vielfdltige Auswirkungen hat.

Zur Definition der Motorisierung halten wir eine Konzentration auf
folgende Ausgangsgrofien fiir moglich:

1) die Entwicklung der Fahrzeughbestiunde einschlieflich einer Prognose der
Sattigungsbereiche

2) die Analvse der Fahrleistungen und ihre Entwicklung

3) der Besetzungsgrad der Pkw

Mit diesen drei Komponenten ist die Motorisierung ausreichend genau
zu quantifizieren. Es sind jedoch nicht alle Angaben statistisch vorhanden, so
daf} teilweise tiber aufwendige Primirerhebungen Ausgangsmaterial gewonnen
werden mufl: Prognosewerte stehen ohnehin nicht zur Verfiigung, sondern
sind auf der Basis analytischer Zeitrethen zu ermitteln.

Neben diesen drei Ausgangsgréfien gibt es noch eine Reihe vorwiegend
qualitativer Groflen. mit denen die Motorisierung beschrieben werden kann.
so daB entsprechend den gesellschaftlichen und sozialen Wirkungen auch
Analysen unter verschiedenen Aspekten notwendig und die Bewertung der
Ergebnisse aus unterschiedlicher Sicht méglich ist. Gleichzeitig und in kor-
relativer Abhéngigkeit sind zu erfassen die
— volkswirtschaftlichen Méglichkeiten. die sich im Nationaleinkommen

und anderen Parametern ausdriicken und die
— individuellen Voraussetzungen, d. h. die Entwicklung von Haushaltsnetto-
einkommen. Spareinlagen. Zeitfonds und anderes.

SchlieBlich sind Auswirkungen der Motorisierung darzustellen. die sich
niederschlagen in solchen Faktoren wie
— Standortentwicklung, Flichenbedarf bzw. Fliachennutzung, bzw.

— Energiebedarf und Energicanwendung oder auch hinsichtlich

— Verkehrssicherheit 0.4. sowie

— Gesichtspunkte der Umweltbelastung

Von diesen Faktoren gehen stimulierende oder hemmende Wirkungen auf
die Motorisierung aus.
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Zur Berechnung des Sittigungshestandes privater Fahrzeuge

Eine wesentliche Komponente fiir die Motorisierungsentwicklung stellt
die Ermittlung des Sdttigungshestandes und des Sattigungszeitpunktes pri-
vater Fahrzeuge dar.

Aus der Analyse des bisherigen Entwicklung und diesem Wert 1df3t
sich der kiinftige Verlauf und das Tempo der Motorisierung bestimmen.
Fiir die Berechnung des Sittigungsniveaus konnen folgende Beziehungen
modellmiBig angesetzt werden:

— Berechnung des Pkw-Bestandes unter Ausnutzung von Gesetzmifig-
keiten der Sdttigungsfunktion

-— Berechnung des Séttigungsniveaus aus den Expost-Analysen

— Berechnung des Sdttigungsniveaus nach demografischen Kennziffern,
d. h. haushalts- und einwohnerbezogen

— Beurteilung des Sittigungsniveaus nach der Entwicklung volkswirt-
schaftlicher Kennziffern

— Ermittlung von Sittigungsniveau und Zeitpunkt iber Ausmusterung und
Ersatzbedarf an Pkw.

Mit Hilfe eines logistischen Trends wird der Motorisierungsgrad prog-
nostiziert. Dieser Motorisierungsgrad kann durch verschiedene Beziehungs-
gréfen ausgedriickt werden. Der absolute Bestand ergibt sich dann als Pro-
dukt des prognostizierten Motorisierungsgrades und der jeweiligen bevolke-
rungsspezifischen Werte.

Da der Pkw in der DDR ein haushaltshezogenes Konsumtionsmittel
bleiben wird, kommt der Ermittlung des Pkw-Bestandes je 100 Haushalte
die groBte Bedeutung zu. Die Anzahl der Berufstiitigen ist als Bezugsgrofe
in der DDR wesentlich zu hoch angesetzt, da neben einer hohen Zahl jugend-
licher Berufstitiger, die in den ersten Jahren die finanziellen Voraussetzungen
bzw. den Wunsch nach einem Pkw noch nicht haben, die Halfte aller Berufs-
titigen Frauen sind, so daf} fiir sie innerhalb einer Familie der Bedarf nach
einem Pkw nicht real wére.

Auch bei der Wohnbevolkerung im arbeitsfdhigen Alter treten diese
Einschrinkungen fiir die Aussage ein. Dieser Personenkreis ist insofern sehr
wesentlich. weil sich aus ihm die Gesamtzahl der Personen ergibt. die iiber-
haupt in der Lage wiren, einen Pkw zu fahren. Uber die mit diesem Personen-
kreis ermittelte Nutzerzahl 148t sich durch den Haushalisfaktor die Ein-
wohneranzahl ermitteln, die iiber einen Pkw verfiigen. Die mittlere Wohn-
bevélkerung dagegen wird zwar in der Literatur als BezugsgroBe (Pkw/1000
Einwohner) verwendet, ist jedoch fiir die Erklirung der Motorisierungs-
dichte eigentlich recht wenig geeignet. Erinnert sei an dieser Stelle noch, daf}
die Zunahme der individuellen Motorisierung in der DDR bis 1978 bei abneh-
mender Wohnbevélkerung erreicht wurde, was sich in einem iiberproportio-
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nalen Anwachsen der Motorisierungskennziffern ausdriickt. Der Sattigungs-
bestand kann durch die in Tab. 1 bezeichneten Beziehungsgréfien ausgedrickt
werden.

Tabelle 1

Bezugsgréfien und Bezugswerte fiir die Pkw- Ausstattung

Dimension i

fghigen Alter

Berufstitige 7.9 ! Verhaltnis Pkw: Berufstitige
Pkw je 1000 Berufstitige

Bezugegrilfle, abgestuft 1978, DDR Bezugswert
| (Millionen)
;
Bevélkerung 16.8 i Pkw je 1000 Einwohner
Bevolkerung im arbeitsfihigen Alter 10,2 1 Pkw je 1000 Einwohner im arbeits-
|
!

Privathaushalte insgesamt 6.4 l Private Pkw je 100 Privathaushalte
konsumaktive Haushalte 2 6.1 { Private Pkw je 100 konsumaktive

l Haushalte
davon Mehrpersonenhaushalte : 4,740 | Private Pkw je 100 Mehrpersonen-

i haushalte
Anzahl Mebrpersonenhaushalte 1.6 k Haushalte mit geringem Pkw-Bedarf
Anzahl der Renterhaushalte 1.2 | Haushalte mit geringem Pkw-Bedarf

Haushalte mit einem Monatsein- Anteile der Haushalte, die einen Pkw

i
|
kommen iiber 1000.—M 4.2 ! unterhalten kénnen
Anzahl der Ehen 4,2 { Erst- und Zweitwagenausstattung
Haushalte mit Zweit-Pkw bei Ehe- |
gatten und Kinder 0.1 ' Anteil der Zweit-Pkw in der Familie

Bevolkerung in Privathaushalten

mit Pkw 6.

iber Pkw verfligende Einwohner

£

Das Basismodell fiir private Pkw ist die logistische Trendfunktion in
der bekannten Form der Sittigungskurve y = ;1;_.
Damit ist unter den Bedingungen der DDR, d. h. ciner iiber Jahrzehnte
stagnierenden Bevélkerungszahl, sowohl
— die absolute Zahl der Pkw als auch
— die Sittigungsgrenze von Pkw bezogen auf je 1000 der arbeitsfihigen
Bevolkerung als auch
— die Anzahl von Pkw je 1000 Einwohner
hinreichend genau zu ermitteln. (vgl. Abb. 1 Logistische Sdttigungsfunktion)
Die Sdttigungsfunktion geht von einer ersten Phase der Motorisierung
aus, die bei uns etwa bis 1961 wirkte, als der PKw-Bestand und die Nach-
frage nach dem Pkw noch keinen Massencharakter angenommen hatten.
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Abb. 1. Logistische Sittigungsfunktion fiir Pkw

Die zweite Phase wird begrenzt durch das Erreichen des Sittigungs-
halbwertes, d. h. dem Riickgang des Pkw-Bestandszuwachses. Diese Phase
wird charakterisiert durch einen schnellen Anstieg von Nachfrage und Be-
standserweiterung,.

Mit dem Umschlagen des Richtungssinnes der logistischen Kurve und
der Reduzierung der absoluten jdhrlichen Bestandszuwachse, die wir ab
1930/81 erwarten, beginnt die SAttigungsphase. In dieser 3. Phase der Moto-
risierung strebt der Bestand ecinem Grenzwert., dem S#ttigungspunkt zu, der
in Varianten berechnet wurde.

Von diesem SHttigungspunkt des Bestandes an wichst die Zahl der

e nach Pkw als Ersatzbedas? in Erscheinung (4. Phase). (Abb. 2 Sinkende
Zuwachsraten an Pkw)
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Abb. 2. Sinkende Zuwachsraten an Pkw-Bestand
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Abb. 3. Phasenverschiebung zwischen der normalen logistischen Funktion und dem gedrirckten
Kurvenverlauf

Das Wesen einer Sattigungsfunktion des logistischen Trends bestent
darin. zunidchst sanft anzusteigen, bis zur Hilfte des Sittigungsbestandes
steiler zu werden und dann spiegelbildlich zum bisherigen Verlauf wieder
abhzuflachen, um sich asymptotisch der Sdttigungsgrenze zu nihern.

Gehen wir davon aus, daB die Bestandsentwicklung an Pkw in der DDR
flacher vor sich ging. die Kurve also leicht gedriickt wurde, beim Ausklang
der logistischen Funktion nicht den spiegelbildlichen Verlauf zeigen wird.
s0 ist dennoch der im Bild 3 gezeigte Verlauf denkbar {vgl. Abb. 3 Phasenver-
schiebung zwischen der normalen logistischen Fuunktion und dem gedriickten
Kuarvenverlauf).

Dahei ergeben sich folgende Aussagen:
1. Die Halbwertszeit der Kurve (Hilfte des Sdttigungshestandes) zeigt mit

der Verlangsamung bzw. der Stagnation des Zuwachses den zu erwartenden
N

Sdttigungspunkt an.
2. Bedingt durch den durch Zufiihrungsheschrinkungen gedriickten Kurven-
verlauf wird ein relativ schneller Ubergang zur Sittigung erfolgen.
3. Der starke Nachholebedarf fiir Aussonderung und damit Erneuerung des
Bestandes 14t auch jenseits der Halbwertszeit der Sattigungskurve noch
eine starke Nachfrage nach Pkw erwarten.
Daneben gibt es weitere Uherlegungen:

Die Héhe des Sattigungsniveaus ist fiir die Bestandsentwicklung von
ausschlaggebender Bedeutung. Wenn auch bis 1990/95 der Sdttigungspunkt
noch nicht erreicht worden ist, so ist doch die Entwicklung des Bestandes
innerhalb dieses Zeitraumes davon abhingig, wie hoch der spater zu realisie-
rende Sittigungswert sein wird. Je steiler der Anstieg, desto pldtzlicher das
Umschlagen der Kurve zum Sittigungswert, entsprechend flacherer Anstieg
filhrt zu einem Hinausschieben des Sdttigungspunktes und zu einem lang-
samen Umschlagen des Richtungssinnes der Kurve.
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Geht man davon aus, dafl die Pkw-Bestellungen real sind — daran
besteht fiir den Prognosezeitraum keine Zweifel —, so wird die Bestands-
kurve 1980 2.8 Mill., 1985 3.7 und 1990 4.4 Mill. Pkw erwarten lassen (259
Pkw/1000 Einwohner).

Die Ermittlung des Sdttigungswertes ist méglich aus der Extrapolation
der heutigen Besténde, wobei jedoch EinfluBifaktoren, die auf den Sattigungs-
wert wirken, zu beriicksichtigen sind:

— Bis zum Ende des Prognosezeitraumes wird es keine sozial- bzw. einkom-
mensseitig begrenzenden Aspekte mehr geben.

— Notwendige Restriktionen sind aus der Sicht der Verkehrsverhélinisse,
der Verkehrsflichen Parkflichen u.a. zu erwarten. die das Interesse am
Pkw sinken lassen, wenn seine spezifisch freiziigig wirkenden Vorteile
eingeschrinkt werden.

Unter der Voraussetzung eines bestimmten Sittigungsnivezus ist der
logistische Trend unter allen erklirbaren Wachstumsmodellen der zeitlich
kiirzeste Weg zur Sattigung eines in der Gesellschaft bestehenden und von
der Volkswirtschaft zu realisierenden Bedarfs. Nun ist bekannt, daB die bishe-
rige Bestandsfunktion der kaufkriftizen Nachfrage um einen Zeitraum (dt)
verzogert wird, der zwar nicht der Bestellzeit entspricht, ihr aber zeitweise
ziemlich nahe kommt. Die Nachfrage nach Pkw auBerhalb der Bestellreihe
driickt sich durch die hohen Gebrauchwagenpreise aus. Jeder potentielle
Pkw-Kiufer findet zu einem hohen Preis auch den von ihm gesuchten Wagen.
Insofern hat die Sattigungsfunktion eine asymmetrische Gestalt. ohne dal
ein Nachholebedarf zu erwarten wire.

Die Straflenverhiltnisse, die Umweltbelastung und schlieflich die ge-
sellschaftliche Wertung des Individualverkehrs, speziell der privaten Motori-
sierung und der mit ihr verbundenen volkswirtschaftlichen Belastung. wirken
in starkem MaBe bestandsddmpfend.

Deswegen kann angenommen werden. daf das Sdttigungsniveau umso
niedriger liegen wird, je spiter der Sittigungspunkt erreicht werden wird.

Als Hypothese gilt. dal der Sittigungspunkt (Pkw/1000 Einwohner)
umso hoher liegt., je frither er erreicht wird. Ursachen sind dafiir die sich
verindernde Bedarfsstruktur in der Gesellschaft und der Selbstdrosselungs-
effekt auf den Straflen. Das ist neben dem fehlenden Konsumterror auch
einer der theoretischen Griinde fiir den typisch sozialistischen Weg der Moto-
risierung, der nicht die chaotischen Auswiichse der kapitalistischen Linder
erreichen wird.

In Auswertung statistischer Unterlagen (Tabelle 2) der Motorisierungs-
und Bevélkerungsentwicklung in der DDR von 1950 bis 1978 ist erkennbar,
daB die Bestandsentwicklung der jeweiligen Fahrzeugart bestimmten Gesetz-
mifigkeiten folgt und damit auch von verschiedenmen fahrzeugspezifischen

2

Ansitzen ausgegangen werden mufite. Entscheidend fiir die Trendberechnung
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Tabelle 2
Motorisierungs- und Bevélkerungsentwicklung in der DDR 1960 bis 1978

I z

I . Bevolkerung . . Pkwj1000 Plos/Bestand

i Bevélkerung im arbeitsfi. Pkw Bestand Pkw/1000 P r 100 Arb.-
Jabs i ;I.illioeur:n x:j;:;}ttﬁ 1000 S?tﬁc‘z- Eimv/ohner azEbeits;‘J,lﬁ;ter sz. Angest.-

| 2 | Haushalte
1960 ] 17.1 10,5 208 17 o8 :
1965 | 17,0 9.9 662 | 39 67 6,8
1970 17,0 9.8 1160 } 68 117 15.4
1972 17.0 99 | 1400 82 141 21,3
1974 169 | 99 1703 . 100 171, 278
1976 16,8 10.1 , 2052 ‘ 122 ; 202 ! 33,8
1978 16.8 10.2 ; 2420 144 236 ~40

sind die Ausgangsdaten und der damit gegebene funktionelle Zusammenhang,
der Trend kann jedoch auch durch Vorgabe eines SHttigungswertes geprigt
werden. Fiir die Pkw-Motorisierung hietet sich eine solche logistische Funk-
tion an, die durch eine Sattigungskurve bestimmmt wird. Bei Krédern ist der
Sattigungswert bereits tberschritten, die Sittigungskurve wird bei kiinftig
abnehmendem Bestand in eine Gaufi’sche Glockenkurve mit rechtsschiefer
Asymmetrie iibergehen. Bei Mopeds dagegen. wo die Ausmusterungen nur
geschitzt werden kdnnen, wird der Bestand kiinftig noch wachsen. Methodisch
konnte jedoch die Brauchbarkeit der Halbwertszeitherechnung bei Zweirad-
fahrzeugen getestet werden. Der Sdttigungshalbwert entsprach dem tatsich-
lichen Hochsthestand an registrierten Krddern, so dafl zu erwarten ist, daf}
auch bei Pkw das Verfahren brauchbar sein wird.

Aus der Gruppe der mathematisch-statistischen Verfahren, ist neben
der Korrelations- und Regressionsrechnung hesonders aufschluBireich:

— die Berechnung der Halbwertszeit der S#ttigung
— die Berechnung der Grenzwerte aus der logistischen Trend-Funktion und
— die Berechnung des Sittigungswertes aus den absinkenden Zuwachsraten.

Bei den vorliegenden Untersuchungen wurde gepriift, ob angesichts
der sich verstirkenden Tendenz externer Becinflussungen der individuellen
Motorisierung — insbhesondere der Wachstumsraten der Pkw-Bestdnde —
eine weitestgehend realistische Vorausberechnung von Sittigungshéhe und
-zeitpunkt mit mathematisch-statistischen Methoden moglich und zweck-
miBig ist. Dazu wurde eine Reihe alternativer Sittigungsmodelle untersucht:
Gomperts-Funktionen, Tornquist-Funktion, logistische Funktionen mit zeit-
abhéngigen Sittigungsniveau, Wachstums- und Trendpolynome. Danach
kann eingeschitzt werden. dafl die genannten Verfahren im Hinblick auf die
Erklarungsgiite kein signifikant besseres Ergebnis lieferr als die Methode des
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logistischen Trends, die in der statistischen Praxis bereits anerkannte Ergeb-
nisse bei der Berechnung von Sittigungsniveau, -verlauf und -zeitpunkt fiir
langlebige und hochwertige industrielle Konsumgiiter in der DDR brachte.

Zumindest beim gegenwirtigen Informationsstand kann die Hypothese
der Verlaufssymmetrie auch international nicht widerlegt werden. Regres-
sionsanalysen ergaben wegen fehlender Korrelationswerte im Prognosezeit-
raum kein verwendbares Resultat.

Recht wenig brauchbare Ergebnisse wurden mit der Aussage zum Zu-
sammenhang zwischen der Entwicklung des Pkw-Bestandes und dem Wachs-
tum volkswirtschaftlicher Kennziffern erzielt. Es wird besonders die Strenge
des Zusammenhanges, die Interdependenz von Nationaleinkommen und Pkw-
Bestand in Zweifel gestellt. Wiahrend das Nationaleinkommen auch weiter-
hin stabile Zuwachsraten zeigen wird, strebt der Pkw-Bestand einem Sattigungs-
wert zu; der Kurvenverlauf ist nur fiir ein kurzes Teilstiick gleichartig. Ahn-
lich ist das Verh&ltnis auch zur Jahresfahrleistung zu sehen.

Ein logischer Zusammenhang. der auch ciner Untersuchung mit mathe-
matischen Mitteln zugénglich ist, besteht zwischen Pkw-Bestand einerseits
und dem Haushaltsnettoeinkommen bzw. Spareinlagen andererseits. Hier
gibt es einen strengen, logisch und mathematisch gesicherten Zusammenhang
zwischen Haushaltsnettoeinkommen und Pkw-Bestand nach der Einkom-
menshéhe, den das Statistische Jahrbuch der DDR ausweist (Tabelle 3).

Tahelle 3

Pkaw- Bestand nach Haushaltsnettoeinkommensgruppe je 100 Arbeiter- und Angestelltenhaushalte 1976
(nach Statistisches Jahrbuch der DDR 1978, Seite 274)

Prozentualer
Haushaltsnettoeinkon- Pkw pro Anteil der Pkw
mensgruppe, M 100 Heushalte | der Gruppe am
Gesamtbestand
bis unter 600.—- 3.1 1
600 bis unter 800.— 64 2
800 bis unter 1000.— 16,6 5
1000 bis unter 1200.— 263 10
1200 bis unter 1400,.— %64 120
1400 bis unter 1600.— 138 | 21
1600 bis unter 1800.— 50,1 17
1800 bis unter 2000.— 54,9 10
2000 M und dariiber 53,7 14

Von einem gewissen Schwellwert des Haushaltsnettoeinkommens ab
wird der Pkw-Besitz von Haushaltsnettoeinkommen jedoch unabhéngig.

Die Pkw-Bestandsentwicklung zeigt, daB das S#ttigungsniveau privater
Pkw zwar im Vergleich zu dem bei anderen langlebigen und hochwertigen
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Konsumgiitern wesentlich spéter einritt, d.h. mit einer Verschiebung von
mehr als 15 bis 20 Jahren. aber im Prinzip dem anderer Konsumgiiter folgt.
Und das wirft Probleme fiir die Nutzung des Pkw auf, wiel seine ungehemmte
Nutzung eben derartige gesellschaftliche und soziale Probleme zeigt, mit
denen wir uns heute befassen. die aber eben andere langlebige und hochwez-
tige Konsumgiiter, wie Fernsehapparate und Kiihlschrinke, bei ihrer Nut-
zung nicht mit sich bringen.

Eine interessante quantitative Aussage ergibt der Vergleich zwischen
dem Aufwand fiir den Pkw einerseits — ausgedriickt in der Anzahl der Fami-
lienmonatsnettolohne — und dem Preis der verschicdenen Pkw in unterschied-
lichen Zeitabschnitten.

Es gibt in der DDR keine Preiserh6hungen fiir Pkw. jedoch werden von
der Angebotsstruktur her zunehmend Fahrzeuge groBerer Hubraum- und
damit Komfortklassen angeboten, so daBf sich dadurch der Sittigungszeit-
punkt hinausschiebt, weil jeder Fahrzeugtyp seinen eigenen Markt mit seinem
Sdttigungsmechanismus Dbesitzt. Die Steigerung der Haushaltsnettoeinkom-
men geht jedoch schneller vor sich als der Preisanstieg. (Tab. 4)

Tabelle 4

Anzahl der durchschnitilichen notwendigen monatlichen Haushaltsnetioeinkommen fiir den Kauf
eines Pkw in Arbeiter- und Angestelltenhaushalten (1960 bis 1980 )

Haushaltsaetto-E. { 1960 [ 1965 ‘ 1970 1975 1980

- ‘ ‘ |
Trabant 58 | 843 1031 1300 t 1500

Wartburg ‘t 106 | 9.5 7.7 6,1 i 5.3

Shiguli L 237 ! 21.3 17,4 133 | 128
{

} - 194 154 | 13.3
i ]

Die Ermittlung des Motorisierungsumfanges iiber das Verhéltnis von
Neuzufilhrungen und Aussonderungen fiihrte iiber die Berechnung einer
Absterbeordnung fiir Pkw zu der SchluBifolgerung. daBl wir bereits jetzt ein
Niveau der Motorisierung erreicht haben. das eine gewisse Eigengesetzlichkeit
erzeugt.

Unabhingig von der jdhrlichen zufiihrungshéhe an Pkw erfolgt ent-
weder ein normaler Aussonderungsprozef mit vertretbarer Altersstruktur
oder eine stark gedrosselte Aussonderung. die eine ungiinstige Altersstruktur
bewirkt, weil fast die gesamte Zufithrung bestandswirksam wird.

Es wird etwa erst 10 bis 15 Jahre nach Einsetzen der hohen Zufiihrungs-
raten der siebziger Jahre in nennenswertem Umfang ein Ersatzbedarf an Pkw
wirksam werden, der gréBlere Anteile der Jahreszufiihrungen erfordert, so
daB diese Tendenz erst nach 1985 zu einer Verminderung des Wachstums-
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tempos fihren wird, Die relativ zum heutigen Stand niedrigen Zufiithrungen
der sechziger Jahre werden ohne merkliche Verminderung des Pkw-Zuwachses
aus den gegeniiber diesem Zeitraum bis fiinfmal héheren Jahreszufithrungs-
raten ersetzi.

Miethodisch 148t sich das einer sogenannten schachbrettférmigen Ab-
sterbeordnung gut erfassen, darsiellen und berechnen, wenn man die Anzahl
der jahrlichen Neuzufiihrungen links zusetzt und rechts die auszumusternden
Fahrzeuge absetzt (vgl. Abb. 4). Damit erkilt man — vo

sgesetzt man

Schachbretiférmige Absterbeordnung von Phe zur Ermittlung der Altersstruktur

Phw-Alter {a]

tealter des

3 a o + 3 . - 2 a R Dureh:
k E ; ndes

Zulassung

1960 X <

1961 X X x
1662 Xp Xo Xy X
1963 Xy N, X, X X
P Xy 2
| ——
1964 T ! x
1965 [ S !
1966 X . Aussondernngsbereich
}
: 3,
. . *y
1978 Xy

£ Fahrzeugzulassung im Jahr:

X, < Xa X < X

Abb. 4. Schachbrettférmige Absterbeordnung von Pkw zur Ermittlung
der Altersstruktur

besitzt die entsprechenden Daten itiber die jahrlich ausgemusterten Fahr-
zeuge nach Baujahren — die exakte Alterssiruktur des Pkw-Parkes und man
kann die Anzahl der nach dem technischen Niveau aussonderungsreifen Fahr-
zeuge auch fiir den kiinftigen Zeitraum bestimmen und das Verhaltnis der
Ersatz-Pkw zu Bestandserweiterung ermitteln.

Das Verhiltnis von Bestandserweiterung und Ersatzbedarf innerhalb
der Jahreszufiihrungsraten verschiebt sich stindig in Richtung Pkw-Ersaiz

und wird nahe dem S#ttigungszeitpunk: fast den gesamten Ersatzbedarf

—

yetragen. Damit ist auch hier ein Ansatzpunkt fiir Prognoserechnungen

gegehen,
geg
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Mit dem Wegfall der Moglichkeit, gebrauchte Pkw teurer als zum Zeit-
wert zu verkaufen, wird der Bedarf nach Besitz eines fabrikneuen Pkw zu-
riickgehen, weil der Preis des gebrauchten Fahrzeuges deutlich unter dem
Neupreis liegen wird. Es tritt zuerst eine Sdttigung an Pkw grofler Hubraum-
klassen ein, dafiir werden Gebrauchwagen zu niedrigen Preisen vor allem
unter Kaufern aus dem Kreis der Zweiradfahrzeugbesitzer abgesetzt.

Zur Ermittlung der Jahresleistung von Pkw

Die Motorisierung wird hinsichtlich des Umfanges neben den Fahrzeug-
bestdnden charakterisiert durch die durchschnittliche Jahresfahrleistung von
Pkw, die sich ihrerseits zusammensetzt aus der Laufweite und dem Besetzungs-
grad von Pkw.

Da auf diesem Gebiet keine Statistiken bekannt sind, wurden iiber
reprisentative Befragungen und eigene Verkebrszihlungen Werte ermittelt.
die auf ihre Signifikanz hin gepriift wurden und die erforderliche statistische
Sicherheit aufweisen.

Dabei ging es um die Bestédtigung folgender Thesen:

— Die Jahreslaufleistung privater Pkw geht mit zunehmendem Fahrzeug-
bestand zuriick.

— Der durchschnittliche Besetzungsgrad privater Pkw geht mit zunehmender

Pkw-Dichte zuriick.

— Der Leistungsanteil der Zweiradfahrzeuge sinkt schneller als der Bestand

zuriickgeht.

Das heiflt. der Fahrzeugbestand steigt schneller als alle anderen Werte
der Motorisierung. Methedisch sind wir an die Ermittlung der Jahresfahr-
leistung vor allem iiber eigene Erfassung von Primérdaten und ihre Aus-
wertung sowie mit Befragungen herangegangen. Dabei wurde unterschieden
nach den Verkehrsmotiven, nach Fahrzeugarten sowie nach territorialen
Gesichtspunkten. Im Verhdltnis zum Anteil des Pkw-Verkehrs am Gesamt-
verkehr wurde iiber bekannte Verfahren des Modal-split eine Aussage gefunden,
daf} fast der gesamte Zuwachs an Mobilitdt [Personen und Pkw/Einwohner]
im Durchschnitt kiinftig durch den Pkw realisiert werden wird.

Wesentlicher methodischer Bestandteil der Untersuchungen war die
Auswertung von Zihlungen bei 40 000 Pkw sowie eine Umfrage zur Jahres-
fahrleistung bei privaten Pkw-Fahrern in der Zeitschrift »Der Deutsche
StraBenverkehr«. Beides haben wir vorher in kleinem MaBstab auf Brauch-
barkeit und die Moglichkeit der maschinellen Awufbereitung hin getestet.

Wihrend die im Ergebnis der Verkehrszdhiung im Raum Dresden erhal-
tenen Resultate hinsichtlich Ausmaf und Struktur des Verkehrsverhaltens
als allgemeingiiltig betrachtet werden konnten — und das auch durch mathe-
matisch-statistische Priifung — bestatigt werden konnte, sind bei der Um-
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frage in der Zeitschrift »Der Deutsche Straflenverkehr« deutlich iiber repri-
sentative Werte erzielt worden.

Notwendig erscheint uns eine periodisch wiederholte Ermittlung der
Beférderungsleistung privater Fahrzeuge nach einem gleichbleibenden Schema
vorzunehmen und dabei die Verkaufsergebnisse des Kraftstoffhandelsbetrie-
bes der DDR (VEB Minol) einzubeziehen.

Die durchschnittliche Jahreslaufleistung privat genutzter Pkw steigt
noch tendenziell an: mit zunehmendem Pkw-Bestand wird ein Riickgang in
der Laufleistung je Pkw erwartet. Unter Einbeziehung auch der Dienst-Pkw,
die eine hohe Jahreslaufleistung haben, stellt sich das in einem steten Ab-
sinken der Beforderungsleistung je Pkw dar. 1977 wurden in der DDR 8500 km
je Pkw als Jahreslaufleistung herechnet. Dieser Wert ist im internatio-
nalen Vergleich ausgesprochen niedrig. so dafB} in den folgenden Jahren vor
allem durch den hoheren Anteil grofer Fahrzeuge die durchschnittliche Lauf-
weite noch bis ca 10 000 km steigen kann, ehe der ebenfalls international mit
zunchmendem Fahrzeugbestand sich abzeichnende riickliufige Trend ein-
setzen wird.

Zur Ermittlung des Besetzungsgrades privater Phw

Ein wissenschaftlich interessantes Ergebnis brachte eine im Rahmen
eines Jugendobjektes von Studenten des 1. Studienjahres durchgefiihrte
Tagesschichtaufnahme fiir den durchschnittlichen Besetzungsgrad privater
Pkw, die die starke tageszeitlich bedingte Abh#ngigkeit der Pkw-Besetzung
in eindrucksvoller Weise bestétigt. In der Thidlmannstrafle in Dresden wurden
iiber einen Tag Zihlungen durchgefiihrt iiber die Zahl der Personen je Pkw
und die Zahl der Fahrzeuge insgesamt. Wihrend die Pkw-Zahl den bekannten
Tagesganglinien des Verkehrs folgt, ist in der durchschnittlichen Besetzung
eine stetige Zunahme der Personen/Pkw zu erkennen.

Bei einer durchschnittlichen Besetzung von 1.54 Personen je Pkw
erhohte sich der Wert von 5.00 Uhr von 1.2 auf 1,8 Personen je Pkw bis
19.00 Uhr. Diese Erhéhung um rd. 509, im Tagesverlauf wurde als eine gesetz-
mifige Erscheinung fiir den Stadtverkehr nachgewiesen (Abb. 5).

Bestitigt wurde bei unseren Untersuchungen iiber mehrere Jahre an
gleichen Zdhlpunkten auch die Tendenz, daB mit zunehmendem Pkw-Bestand
der Besetzungsgrad abnimmt. Das gilt vor allem fiir den Berufs- und Stadt-
verkehr, mit Einschriankungen auch fiir den Ausflugsverkehr.

Die durchschnittliche Besetzung je Pkw ist in starkem MaBe abhingig
vom Fahrtmotiv.

Einige Tendenzen der Motorisierungsentwicklung, wie wir sie mit den
vorangegangenen methodischen Uberlegungen ermitteln bzw. stiitzen konnten:
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Abb. 5. Tagesschichtaufnahme fiir den Stadtverkehr Querschnittszihlung in der E.-Thélmann-
Str. (Hohe Kulturpalast (in beide Richtungen)
am 03. 06. 1977

— In der DDR hat sich der Pkw-Bestand von 1970—1977 verdoppelt, eine
nochmalige Verdoppelung wird bis 1995 zu erwarten sein, wobei aller-
dings das Sdttigungsniveau bereits zu 909, erreicht sein wird.

— Mit Erreichen des Sidttigungshalbwertes (etwa 1980/81) werden die jdhr-
lichen Zuwachsraten fiir den Pkw-Bestand sinken.

— Die den Pkw- und Kradbestand summierende Funktion zeigt eine nor-
male logistische Kurve und kénnte die DDR-spezifische Motorisierung
erkldren. (Bild 6)

Dabei wiirde die Krad-Entwicklung der finfziger und sechziger Jahre als
Alternative zur Pkw-Motorisierung zu interpretieren scin.

— Auch wenn der Pkw wie andere Konsumgiiter hinsichtlich Bestand und
Sédttigung zu behandeln ist, wird davon auszugehen sein, dall eine ganze
Anzahl vor allem von neu gegriindeten und auch Rentnerhaushalte nicht
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logistische Sattigungsfunikiion von Pkw und Krad

__50F  inder DDR von 1950 bis 1995 pramme
Kfz . Jahr | Krad"| Pk ["Krad
Ml inigusen
B} : Stk

20+

1950 798 75 2173
7955 348 117 465

30t 1960 | 84a | 208 | 1147
1965 | 1005 | &61 | 1756
20t 1070 | 1050 | 1159 | 2209
1975 | 940 | 1880 | 2820
b 1978 | 870 | 2426 | 3296

1980 800 | 2814 | 3614
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4bb. 6. Summierende Kurve von Krad- und Pkw-Bestand
in der DDR

iither Pkw verfiigen. Wir erwarten. dafl der Sattigungswert an privaten
Pkw in der DDR mit der Anzahl der Mehrpersonenhaushalte zahlenmiBig
iibereinstimmt. ohne dafl jeder Haushalt iiber einen Pkw verfiigen muf.
In einigen entwickelten kapitalistischen Landern gibt es eine solche zahlen-
miBige Ubereinstimmung zwischen Pkw und Berufstitigen.

— Die weitere Motorisierungsentwicklung wird kinftig durch die Zweit-
Pkw-Entwicklung in der Familie mitbestimmt. wenn heute vorhandene
Zweit-Kfz durch Pkw ersetzt werden. Es mufl damit gerechnet werden,
daf ein Teil (ca 10%,) der Haushalte iiber mehr als einen Pkw verfiigen.

— Es wurden ecrhebliche regionale Unterschiede bei der Motorisierungs-

dichte festgestellt. Wahrend zuerst ein hoherer Motorisierungsgrad in
den Ballungsgebieten eintrat (hsheres Durchschnittseinkommen) sind
diese gegenwirtig schon durch die Bestandsentwicklung je 1000 Ein-
wohner durch die lindlichen Gebiete tuberfligelt.
Andererseits liegt die Jahresfahrleistung in Stédten hoher als bei der Land-
bevélkerung. Das dirfte neben den anderen Fahrtmotiven vor allem im
hohen fiir die Motorisierung zur Verfiigung stehenden Geld- und Zeit-
fonds begriindet sein.

Wir sind der Auffassung, dafl die Probleme der Motorisierung in einem
sozialistischen Staat nicht die Dimensionen kapitalistischer Industriestaaten
erreichen werden, ohne dafl mit administrativen Maflnahmen eingegriffen
werden muB. Dazu fiithren neben der weit héheren Ubereinstimmung von
gesellschaftlichen und privaten Interessen vor allem das stédndige Vorhalten
eines leistungsfihigen 6ffentlichen Transportangebotes mit niedrigem Preis-
niveau, das Fehlen von Einflugré8en kapitalistischen Konsumterrors, Gel-
tungsbediirfnisse u.4.
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Aber auch Erfahrungen aus der Motorisierung kapitalistischer Linder
und deren Exzesse sowie andere persénliche Interessen der Mitglieder der
sozialistischen Gesellschaft werden neue Bedarfs- und Bediirfniskomplexe
in den Vordergrund stellen. SchlieBlich sei auch noch die Méglichkeit der
planmiBigen Entwicklung der Bereiche der sozialistischen Gesellschaft ge-
nannt, die der Motorisierung den ihr zukommenden Platz in unserer Gesell-
schaft zuweisen kann.
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