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Zusammenfassung

© Die vorliegenden Arbeit mochte westliche Wirtschaftstheorien und Skonometrische
Methoden unter  Beriicksichtigung  der chinesischen Besonderheiten auf die
Untersuchungen der nationalen Pkw-Nachfrage in China anwenden und damit den
Absatzmarkt analysieren sowie eine Grundlage zur Prognose ermitteln. Probleme bei der
Datenverfiigbarkeit erlauben lediglich eine Betrachtung von Jahresdaten fiir den Zeitraum
1978-1995. Damit bietet sich zu einer Quantifizierung die Regressionsanalyse an. Aus dem
Schiitzergebnis lassen sich die Unterschiede beim Automobilnachfrageverhalten zwischen
den westlichen Industriestaaten und China erkennen.

Summary

The study applies western theory extended by chinese particularities with the aim of
analysing the chinese demand for automobiles and establishing a concept for forecasting.
Severe data problems (yearly data covering 1978-1995 are available) only allow estimation
by regression methods. The results present some hints about differences in the behavior of
chinese and western industrial nations’ demand for automobiles.



1 Einleitung

Untersuchungsgegenstand dieser Arbeit ist die Analyse des nationalen Marktvolu-
mens von fabrikneuen Pkw in China (inléndische Pkw-Bestandsnachfrage). Im Mit-
telpunkt steht dabei die F rage, ob sich westliche Wirtschaftstheorien zur Analyse und
Prognose der Pkw-Marktnachfrage'. sowie die statistischen und 6konometrischen
Methoden auf die Untersuchung des bhinésischmiWimschaftsgeschehens tibertragen
lassen. Nach einer Diskussion dieser Frage kommt es zu einer Schitzung der natio-
nalen Mziu'ktnachﬁragefunktionen nach Pkw unter Berticksichtigung der chinesischen

"

Besonderheiten. Diese Schiitzungen kénnen auch eine Grundlage zur Prognose bil-

den.

2 Historische Entwicklung und Be‘sondérheitcn_ des chinesischen Pkw-

Marktes

2.1 Die Entwicklungsphasen des chinesischen Pkw-Marktes
Die Entwicklung des Pkw-Marktes in der Vo.lksrepublik China unterteilt sich, hin-
sichtlich des verfinderten Wirtschaftssystems, in drei Phasen, die in der folgenden

Tabelle 1 beschrieben werden.

Tabelle 1: Die Entwicklungsphasen des chinesischen Automobilmarktes
hinsichtlich des veranderten Wirtschaftssystems’

Jahr Wirtschaftssystem Merkmale des Automobiimarktes
1949-77 | Zentralplanwirtschaft Zentralverwaltete planmaRige Produktion
(ab 1953) und Verteilung der Automobile
1978-84 | Teilweise gelockerte Kombination von planmaBiger Verteilung
Planwirtschaft - und Freiverkauf der Automaobile '
1985-... Beginn der Transformati.on Einfuhrung der Marktselbststeuerung
2ur Marktwirtschaft im Automobilmarkt

Anhand der Tabelle lagsen sich fiir die spiitere Untersuchung zwei wichtige Aspekte
erkennen. Erstens wird der Untersuchungszeitraum dadurch begrenzt, dafy zu Zeiten
der Zentralplanwirtschaft (1949-1977) keine Nachfrageschwankungen zu verzeich-

nen waren.

' Vgl. Shen, Chinesischer Automobilmarkt, 1993, S, 8T, ( Eigene Ubersetzung).
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Zweitens kann es moglicherweise bei der Marktnachfrage innethalb der Untersu-
chungsperiode (1978—1995) zu einem Strukturbruch kommen, weil ab 1985 mit den
umfangreichen Wirtschaftsreformen der Pkw-Markt einen groflen Schritt hin zum
Freimarkt gemacht hat. Der letzte Aspekt 1dBt sich auch anhand des drastischen
Riickgangs der planwirtschaft]ichen Verteilung des Automobil-Produktionsvolumens

(Anhang 1) erkennen.

2.2 Die ];}e;(mderheiten des chinesischen Pkw-Marktes

Im Vergleich zur Bundesrepublik Deutschland lassen sich, neben einer Vielzahl an-
derer Unterschiede, zwei wesentliche Besonderheiten des chinesischen Automo-
bilmarktes ausmachen, die'im.folgenden Ansatz berlicksichtigt werden sollen. Zum
einen unterteilt sich die chinesische Pkw-Nachfrage in vier Gruppen nach Eigen-

9
tumsrechten und Anwendungszwecken”:

- Die grisBte Gruppe ist die Regierungéﬁachfrage. Die Pkws befinden sich im Staats-
eigentum, werden mit staatlichen Finnahmen ﬁnanzie.rt und den hoch- und mittel-
rangigen Beamten zur Verfigung gestelli. -

- Die zweitgrofite Gruppe ist die Unternehmensnachfrage’. Dic Pkws stehen im Ei-

~gentum des Staates und/oder des Unternehmens und werden mit staatlichen Sub-
ventionen und/oder Unternehmensgewinnen erworben. Diese Pkws werden fir be-
triebliche Nutzungszwecke beschafft.

- Die dritte Gruppe ist die private Taxi-Nachfrage, bei der die Pkws Privateigentum
sind.

- Die vierte Gruppe ist die Familiennachfrage. Die Pkws gehtren den einzelnen pri-

vatett Haushalten.

Zum anderen liegen die wesentlichen Pkw-Marktunterschiede der beiden Linder in

der Marktverteilung und der Bestandsentwicklung:

? Vgl. Shen, Chinesischer Automobilmarkt, 1993, 8. 8(f. ( Eigene Ubersetzung);
Poser/Reeg, Das Verkehrswesen in der Volksrepublik China, 1995, 8, 27f.

¥ Die Unternehmensnachfrage setzt sich wieder aus staatlicher und kollektiver Unternehmensnachfrage ein-
schlieBlich der staatlichen Taxi-Nachirage zusammen. Viele staatiichen Unternehmen werden dmch den Ver-
kauf von 50% der Aktien an Private in beschriinktem Umfang prwatmeﬂ
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- Nach der 1995 verdffentlichten chinesischen Statistik dominiert die Regierungs-
und Unternehmensnachfrage den Gesamt_best_and mit ungefiihr 70% gegeniiber der
privaten Taxi- und Familiennachfrage mit 30%°.

- Die Pkw-Bestandsnachfrage im wiedervereinigten Deutschland wird Anfang des
nichsten Jahrhunderts die Séttigungsgrenze (50 Mio. Pkw) erreichen’. Dagegen ist
die Pkw-Bestandsentwicklung in China seit 1985 mit einer-.durchschnittlichen jéhr-
lichen Wachstumsrate von ungefihr 15% gekennz@ichhct“. Vor allem die Privat-

nachfrage befindet sich noch in der Anfangsphase.

3 Modelle zur Pkw-Nachfrage

3.1 Probleme des Modells der endogenen Ausbreitung -

Ausgangspunkt ist ein in der deutschen Praxis hiufig a'ngewandier theoretischer An-
satz zur Prognoée der Entwicklung des Pkw-Bestandes, ein sogenanntes Modell der
endogenen Ausbreitung, das formal eine logistische Funktion ist’. Die Restandsent-
wickung wird dabei definitorisch in Bevolkerungsentwicklung und Motorisierungs-
grad zerlegt. Der Motorisierungsgrad Wird ﬁ1it’ Hilfe einer Sittigungsfunktion, m der
das Einkommen und/oder andere Skonomische Faktoren zusitzlich zum Trend einbe-
zogen werden, geschiitzt®.

Dhieses Modell 1st fiir langfristige chinesische Automobilmarkiprognosen wégen s¢i-
ner geringen dkonomischen Struktur kaum geeignet’. So kann beispielsweise die ge-
rade fiir China wichtige Wirtschaftsreformpolitik nicht erféﬁt’ werden. Auflerdem ist
fraglich, ob die Bevilkerungsentwicklung einen signiﬂkanten"EinﬂuB auf die Be-
standsnachfrage hat, denn sie ist stark durch die drmere lindliche Bevélkerung  ge-

priigt, die sich ein Fahrzeug {iberhaupt nicht leisten kann, da die niedrigen Einkom-

* Datenquelle: China Statistical Yearbook 1997, S.526f. Diese im Vergleich zur Bundesrepublik Deuischland
genau umgekehrte Verieilung wird in Anhang H detailliert dargestelit.

" Val. Deutsche Shell AG (Hrsg,), Entwicklung der Motorisierung bis 2020, 1995, $.131.

* Eigene Berechnung aus der Quelle: China Statistical Yearbook 1997, §.526f.

7 Vgl Kénig/ Franz, Die Nachfrage nach Personenkraftwagen in der Bundesrepublik Deutschland: eine dko-
nometrische Studie zur Nachfrage ndch dauerhaften Konsumglitern, 1978, S, 461.

¥ Vgl. Halstick, Zur Entwicklung der Neuzulassungen von Personenkraftwagen in der Bundesrepublik
Dreutschiand bis zum Jahr 2000, 1986/1987, S. 4334f.; Kd&nig/ Franz, Die Nachfrage nach Personenkrafiwa-
gen in der Bundesrepublik Deutschland: eine 8konometrische Studie zur Nachfrage nach daverhaften Kon-
sumgiitern, 1978, S. 461; Deutsche Shell AG (Hrsg.), Entwicklung der Motorisierung bis 2020, 1995, 8.13fF,

" Vyl. Konig/ Franz, Die Nachfrage nach Personenkraftwagen in der Bundesrepublik Deutschland: eine ékono-
metrische Studie zur Nachfrage nach dauerhaften Konsumgiitern, 1978, 8. 461,
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men gerade zur Ernithrung ausreichen. Das Modell kann auch nicht erklidren, wie sich
~eine Anderung zusiitzlich anfallender Unterhaltungskosten fiir die Nutzung des Pkws
auf die Bestandsnachfrage auswirken wird". Im folgenden wird ein Modell behan-

delt, das die genannte'Kritik zu beriicksichtigen versucht.

3.2 Das neoklassische Modell der Pkw-Nachfrage auf

gesamtwirtschaftlicher Ebene | |
Fine wichtige Komponente fiir die Schiitzung des inldndischen Marktpotentials,
bzw. Neuzulassungsvolumens ist der Ersatzbedarf. Definiert wird er als Anteil des
aktuellen Pkw-Bestands, der aus technischen oder konomischen Griinden ausschei-
det und durch Neuwagen ersetzt wird'".
Sterbetafeln amtlicher Statistiken fiir Pkws waren \viihren_d der Nachforschungen
nicht zuginglich. Da auBerdem der Ersatzbedarf  in China noch nicht wie in
Deutschland eine dominierende Komponente der Neuwagennachfrage geworden ist,
wird hier eine konstante Ausscheidequote angenommen'’.
Der Pkw-Bestand am Ende der Periode t (Bt)'ergibt_sich aus der Summe der Neuzu-
lassungen (NZ,) und des Vﬂ'rpériodenbestﬁnds (B,.), vermindert um den Teil, der in

der Periode geldscht oder verschrottet wurde', Ls ergibt sich:
B, =NZ +(1-8) B, o - : Y
& ist ein physischer Verschleiﬁfakt.or, der der in der Periode t beobachteten Ausschei-

dequote entspricht. (1-8) B, ist somit die Menge des Pkw-Bestands, der in der ge-

genwirtigen Periode noch genutzt werden kann',

Vel Konig/ Franz, Die Nachfrage nach Personenkraftwagen in der Bundesrepublik Deutschland: eine dkono-
metrische Studie zur Nachfrage nach dauerhaften Konsumglitern, 1978, 8. 461; Guntensperger, Die Nachfra-
ge nach Pkw und Krafistoffen im Individualstrallenverkehr- Eine Skonometrische Analyze fir die Bundesre-
publik Deutschland, 1993, S. 41.

"Vgl, Halstick, Zur Entwicklung der Neuzulassungen von Personenkraftwagen in der Bundesrepublik
TDreutschiand bis zum Jahr 2000, 1986/1987, S. 433f,; Ballensiefen, Zur Veriinderung der Nutzungsdauver von
Personenkraftwagen, 1977, S. 3131, '

" Ausscheidequoten werden in dieser Arbeit nur mit linearer Abschrelbungqrau. betrachtet.

Vgl Giintensperger, Die Nachfrage nach Pkw und Kraftstoffen im Illdl\/ldualstraﬁenvetkehl Eine Skonome-
trische Analyse fiir die Bundesrepublik Deutschland, 1993, §. 8. :

"Vl Guntensperger, Die Nachfrage nach Pkw und Kraftstoffen im Indw1dua]sthenve;kehr- Eine konome-
trische Analyse flir die Bundesrepublik Deutschland, 1993, S. 40.
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Ausgehend vom neoklassischen Modell dauverhafter Konsumgliter auf gesamtwirt-
schaftlicher Ebene wird die Nachfrage nach Fahrleistungen aus einem intertempora-

len Nutzenmaximierungsmodell abgeleitet”. Die wichtigsten Annahmen sind:

- Es hegt vollkommene Konkurrenz auf allen Mérkten vor.

- Ein Haushalt [6st sein Konsummaximierungsproblem durch die intertemporale
Nutzenfunktion unter Beriicksichtigung der Mehrperioden-Budgetrestriktion (mit
Planungshorizont T'). _

- Alle Giiter sind beliebig teilbar. Die Pkws unterscheiden sich mit ihrem physischen
VerschleiBfaktor & in ihrem Leistungsverzéhr. _

- Die Fahrleistungen sind proportional zum Bestand. Der Pkw-Bestand ist dadurch
ein direktes A'rgument def Nutzenfunktion.

- BEin vollkommener Kapitalmarkt existiert, d.h. es gibt einen emheltllchen st‘smz i,

zur Kreditaufhahme oder zur Vemlo;:,ensanlage

Man unterscheidet. je nach Annahme iiber dm Erwartungsbildung, einen statmchen
und ¢inen dynamischen Ansaiz Guntempt,rger etwa leitet unter der Annahme stati-

scher Erwartungen folgende Nachfragefunktion her'®:
B, =F(u,. PW, 1, W) | | (2)

Hier ist B, der Bestand zum Zeitpunkt t und PW,,, der reale Pkw-Wartungspreis in
der Pertode t+1. Die Verdnderung des Realvermdgens (W) enispricht dem realen Ge-
samteinkommen, das aus dem realen Arbeitseinkommen L, und dem Einkommen aus

Vermégensanlagen iV, besteht'’. Die user costs (u) sind die effektiven relativen

*Val, Kénig/ Franz, Die Nachfrage nach Personenkraftwagen in der Bundesrepublik Deutschland: eine dkono-
metrische Studie zur Nachfrage nach daverhaften Konsumgiitern, 1978, S. 462f; Guntensperger, Die Nachiva-
ge nach Pkw und Krafistoffen im Individualstrafenverkehr- Eine Skonometrische Analyse filr die Bundesre-
publik Deutschland, 1993, S, 391t

Vel ebenda, 8. 72. Die Originalform von Gilntersperger schlieBt noch den reak-:n Preis fiir ffentliche Ver-
kehrsleistung und den realen Kraftstoffpreis ein. Wegen fehlender Daten werden die beiden Variablen hier
nicht beriicksichtigt. Die formale ausfithrliche Ableitung des neoklassischen Modells wird in Konig/Franz
(1978, 8. 46311 ) dargestellt, '

"Vl Giintensperger, Die Nachfrage nach Pkw und Kraftstoffen im IndividualstraBenverkehr- Eine skonome-
trische Analyse fir die Bundesrepubl:k Deutschland 1993, S. 41f. Das Realvermagen wird spater nur in seiner
Verdnderung betrachtu

7



Preise'®, die fiir die Nutzung des Pkw-Bestands in dér Periode t auszugeben sind. Sie
kénnen sich dem Preis fiir einen Mictwagen fiir ein Jahr annihern"”.

Die user costs einer Periode t (u,) bestehen aus zwei Komponenten: dem abdiskon-
tierten Wertverlust in der Periode t und dem Gegenwartswert der Opportunititsko-
sten der Kapitalbindung®. Da diese Kosten durch Kapitalgewinn (Kapitalverlust)
iiberkompensiert werden, kann sich ein negatives (positives) Vorzeichen ergeben?’.
Weiterhin ist das theoretische Vorzeichen des Realvermégens (W,) positiv, das des
nominellen Zinssatzes (i) sowie der realen Pkw-Wartungspreise (PW,,,) ist nega-

tiv2,

Fiir den dynamischen Ansatz mufl die Annahme vollkommener Mirkte vom stati-
schen Ansatz aufgegeben werden, bu Einbeziehung materieller und psychischer An-
passmgs’kostexnz3,-Psychisché Anpassungskosten treten auf, wenn Priferenzen durch
Gewohnheiten beeinflufit und verinderte Rahmenbedingungen erst verspiitet wahr-
genommen werden”', Materielle Anpassungskosten fassen Transaktions- und Such-
kosten sowie Qualltatsnsxken zummmen” Dies bedeutet, daf in der Regel der Kauf
und/oder Verkauf eines Pkw mit umfang,relchen Informations-, Such~ und Transakti-
onskosten, wie beispielsweise Auskiinften tiber Pkw-Handler und Versicherungsmo-
dalititen, verbunden ist. Daneben 'is_t das Risiko einzukalkulieren, daB ein Fahrzeug
erworben wird, dessen wahre Qualitit nicht den Erwartungen zum Zeitpunkt des Er-
werbs entspricht. |

Unter dieéen Voraussetzungen wird die Pkw-Nach.fragefunkti011 statt unter statischen

% Bei stationdren Erwar-

Erwartungen nun unter stationiiren Erwartungen hergeleitet
tungen entfillt die Inflationsrate als Bestimmungsgrund der user costs (u,). Dadurch

wirkt sich eine Erhohung der Inflationsrate nicht unmittelbar auf das preisbedingte

Vel Gilintensperger, Die Nachfrage nach Pkw und Kraftstoffen im Individualstraienverkehr- Eine skonome-
trische Analyse fiir die Bundesrepublik Deutschland, 1993, S. 40,
Vgl Wykoff, A User Cost Approach to New Automobile Purchases, 197% S.378;
Tischler, The Demand for Cars and The Price of Gasoline: The User Cost Approach, 1982, 5. 185.
“Vel, Gitntensperger, Die Nachfrage nach Pkw und Kraftstotfen im IndividualstraBenverkehr- Eine 6konome-
trische Analyse firr die Bundesrepublik Deutschland, 1993, S. 42; :
Wykoff, A User Cost Approach to New Automobile Purchases, 1973, §. 378§, _
MV, Gintensperger, Die Nachfrage nach Pkw und Krafistoffen im IndividualstraBenverkehs- Eine Skonome-
trische Analyse fir die Bundesrcpubhk Deutschland, 1993, S, 721, '
2Vel. ebenda, $.42.
2"\/t.{l. ebenda, S. §1.
Mygl, ebenda, S. 82
*Vgl. ehenda, S. 491,
“Wel, ebenda, §. 73; Kinig/ Franz, Die Nachfrage nach Personenkrafiwagen int der Bundcsrcpubhk Deutsch-
land: eine dkonometrische Studie zur Nachfrage nach dauerhaften Konsumgiitern, 1978, §. 4681,
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Ansteigen der Abnutzungskosten aus®’. Daher kénnen die user costs (u,) durch die
Neuwagenpreise (P), den Bestand der Vorperiode (B, ) und den physischen Ver-
schleiBfaktor & ersetzt werden™.

Als dynamische Spezifikation schligt Giintensperger vor':
Bl = N(pv pwm: Bt-l:‘ irv th 8) +(1 - 8) BH : : (3)

 Das theoretische Vorzeichen der Neuwagenpreise (P,) ist negativ. Das Vorzeichen
des Vorperiodenbest.andes (B,.,) ist unbestimmt. Ein negatives Vorzeichen impliziert,
daB in der Periode t um 50 weniger neue Pkws nachgéfragt werden, je gréfler der
tibernommene Bestand aus der Vorperiode ist. Eventuell kann das theoretische Vor-
zeichen des Vorperiodenbestands (B,,) auch positiv sein: Je komfortabler der Zu-
stand der Autos in der Vorperio_de B.) iét, um so groBer 1st mn diesem Fall der
Wunsch, auch in der aLtuellen Periode einen Pkw mit derselben kmnfortablen Aus-

5tdtumgp zu besttzen.

Wegen der chinesischen Besonderheiten werden die apgregierte Nachfragefunktio-
nen (2) und (3) erweitert und modiﬁzieft. Wie in dem in Teil 3.1 dérgestellten Mo-
dell hat die Bevolkerungsentwicklung einen theoretischen Einflufp auf die Pkw-
Nachfrage. China ist durch einen grofien Bevolkerungsbestand geprigt. Deshalb wird
an dieser Stelle geprift, ob die Gesamtbevolkerung (BE) trotz der Bedenken in Teil
3.1 signifikante Einfliisse auf die Bestandsnachfrage ausiibt. Die Gesamtbéviilkerung
wird hierbel als potentieller Nachfrager nach Pkw betrachtet™. Das theoretische Vor-
zeichen des Koeffizienten von BE, ist positiv, denn bei steigendem Nachfragepoten-
tial wird die.PkW«-Nachfrage steigen.

Als weitere Variable wird die Anzahl des gesamten Personenverkehrs (PV)) unter-
sucht’, da diese Gri‘)ﬂe, die in C._hina in den letzten 20 Jahren deutlich gestiegen ist,

als individuelles Mobilitdtsbediirfnis interpretiert werden kann. In der Regel erwirbt

“Vel. Kénig/ Franz, Die Nachfrage nach Personenkraftwagen in der Bundesrepublik Deutschland: eine 6ko-
nometrische Studie zur Nachfrage nach daverhaften Konsumgiitern, 1978, S. 468.

*Vgl. Giintensperger, Die Nachfrage nach Pkw und Kraftstoffen im IndividualstraBenverkehr- Eine skonome-
trische Analyse fiir die Bundesrepublik Deutschland 1993, 8. 73.

Vgl ebenda, S. 73.

“Vgl. ebenda, S.75.

“'Die Anzahl des Gesamtpersonenverkehrs setzt sich aus Schienenverkehr, StraBenverkehr, Luftverkehr und
Schiffabrt zusammen. Eine Einheit entspricht 10000 Personen. Quelle: State Statistical Bureau (Ed.), Chma
Statistical Yearbook, 1997, §, 5071t
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ein Haushalt einen Pkw, um seine Mobilitatsbediirfnisse zu befriedigen®. Es besteht
ein positiver Zusammenhahg zwischen dem gesamten Personenverkehr und dem
Pkw-Bestand, weil eine individuelle Mobiliﬁitsteigcmng der Gesamtbevilkerung bei
sonst gieichb]eibenden.Bediugungen die Nachfrage erhiht.
In den letzten zwanzig Jahren hat China mit seinen Wirtschaftsreformen von der
ZentraIverwa_itungswirtschaft in.Richtung Marktwirtschaft'begonncn.'Dabei trat ein
Konflikt zwischen weiterer Refdrm und Zurtckhaltung auf, weil die Entwicklung zor
' Ma.rktwirtschz}ft durch po_litische Vorgaben gebremst wurde. Diese Reformen haben
Einfluf} auf fast alle Wirtschaftsbereiche, insbesondere wirken sie sich auf das Wirt-
échaftswachstum und den StrukturWan'del aus. Deshalb wird in diesem Zusammen-
hang eine Dummy-Variable (D)) fiir die Wirtschaftsreformpolitik  eingefiihrt und
auch thre mﬁgliéherweise verzc‘igefnde Wirkung auf die Pkw-Nachfrage gepriift.
Das theoretische Voizeichen der Wirtschaftsreformpolitik ist positiv, d.h. bei sonst
gleichbleibenden Bedinguﬁgen wird si¢ sich nachfragesteigernd auswirken.
Nach der Wirtschaftséffnung Chinas sind die inlindischen und ausldndischen Inve-
stitionen (IN,) stirker gestiegen. Deshalb wird hier ﬁbcrprﬁft, ob steigende Investiti-
onstétigkeit der Unternehmen auch zu eirier e_xpansiven'Firmenwagen-Nachfragé
fithrt. In diesem Zusammenhangist das theoretische Vorzeichen der Investitionsti-

tigkeit positiv.

Eine weitere wesentliche Besonderheit der chinesischen Pkw-Nachfrage ist eine Do-
minanz der gemeinsamen gegeniiber der privaten Nachfrage. Die gemeinsame Nach-
frage setzt sich aus der Régierungsnachfrage Qnd der staatlichen und kollektiven
Untemehmcnsnach.ﬁagc zusammen; die private Nachfrage wird von der privaten
Taxi- und Familicmiachfrage bestimmt. Es wird hierbei zwischen Gemeinschaftsei-
gentum und Privateigentum unﬁerschie’d_en.

- Aufgrund dieser Besoﬁderheit wird die aggfegierte Nachfragefunktion fiir die ge-
meinsame Pkw- Nachfrage (BG,) modifiziert, indem das Rea.lverlnﬁge_il der privaten
Haushalte (PR,) durch das Gemeinschaftsvermogen (GE,) ersetzt wird. Die Verinde-
rung des Gémeinschaﬁsvermijgens ergibt sich aus dem Nettc)in]andsprodukt abziig-
lich der Lohn- und Gehaltssumme. Es steht dem Staat und den Unternehmen zur

Verfiigung. Das theoretische Vorzeichen des Koeffizienten des Gemeinschaftsver-

Ve, Giintensperger, Die Nachfrage nach Pkw und Krafistoffen im IndividualstraBenverkehr- Eine dkonome-
trische Analyse fiir die Bundesrepublik Deutschland, 1993, 5.23. '
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mogens (GE)) ist positiv, d.h. bei steigendem Gemeinschaftsvermdgen erhéht sich
die gemeinsame Pkw-Nachirage.

Die modifizierte statische (4) und dynamische (5) aggregierte Nachfragefunktion fiir
die pemeinsame Pkw-Nachfrage (BG)) lautet jeweils:

BG, = N(u, PW,,,, i. GE, BE,PV,, D, IN,) ' (4)
BG,=N(P, PW,., B, i. GE, BE. PV, ,D,IN.}. (5)

Da erst seit 1984 der Bestand an privaten Pkws statistisch erfabt wird und die empiri-
sche Untersuchung aufgrund einer mdglichst groﬁen Datenbasis stattfinden soll
(siehe Abschnitt 4), wird .anstell.e der Pkw-Nachfrage der privaten Haushalte die ge-
samte Pkw-Nachfrage (BS), die sich aus der pfivaten und gemeinsamen Nachfrage
zusammensetzt, betrachtet. _ _

Die aggregierte statische (6) und dynamische (7) Nachfragefunktion fiir die gesamte

Pkw- Nachfrage (BS,) hat jetzt folgende Form:

BS,=N(u, PW,,,, i, PR, GE, BE, PV,, D, IN) . | (6
BS,=N(P, PW,,, B,..i, PR, GE, BE,PV,,D, IN,). )

Unter sonst gleichbleibenden Bedingungen hingt die gesamte Pkw-Nachfrage so-
wohl von der V.eréinderung des privaten Realvermogens (PR)) als auch von von der

Verinderung des Gemeinschaftsvermégens (GE,) positiv ab,

4 Datenmaterial .

4.1 Datenprobleme _

Die Qualitdt und Verfiigbarkeit der chinesischen statistischen Daten ist allgemein
schwer zu beurteilen. Die traditionelle amt]iche Statistik 11_1 der Volksrepublik China
wurde nicht nach der westlichen volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung aufgebaut,
sondern erfolgte gemiB sozialistischen Prinzipien und nach sowjetischem Vorbild™.
Die wirtschaftliche Offung Chinas in Verbindung mit den zunehmend marktwirt-

schaftlich gepriigten Entwicklungen in fast allen Wirtschaftsbereichen stellt an die

¥Val. Krug, Chinas Weg zur Marktwirtschaft, 1993, 8. 26,
il



amtliche Statistik eine groBe Anpassungsanforderung. Sie hat nicht nur eine umfas-

sende Neuorientierung hinsichtlich ihrer Informationsinhalte sowie angewandter

Methoden-und Verfahren zu Ieiéten, sondem. muf} auch ihre Organisationsstrukturen

dem internationalen Standard angleichen **. Dies fithrt vor allem zu erheblichen

Unterschieden in der Leistungsfihigkeit der statistischen Arﬁter auf den verschiede-

nen gebietskéirpersichaﬂiicheﬁ Ebenen®. Daraus resultieren gravierende Schwierig-

keiten bei der Datenbeschaffung. _ '

Bei der Ersteltung dieser Arbeit sind folgende Phinomene besonders aufgefallen:

- Erstens habén_einige geéamtwirtschaftliéhe Daten, die namentlich gleich bezeichnet

~ werden, in den_verschiédenen Quellen ﬁnterschigdliche Groflen™. -

- Zweitens wurden in den verdffentlichten statistischen Jahrbiichern Anmerkungen
liber die inhaltlichen und methodischen Anderuﬁgen gemacht. Es ist erkennbar, daf
die gleichen Anderungen bei den verschiedenen Regionen durchgefiithrt wurden, je-
doch hiufig zu unterschiedlichen Zeitpunkt'en. Damit ist bet den regionalen Daten
die Vergleichbarkei.t in einem bestimmten Umfahg eingeschrinkt. Diese uneinheit-
liche regionale Datenerfassung fithrt bei emer Aggregation zur Verschlechterung
der Qualitit der Gesamtdaten.

- Drittens fehlen einige Datenangaben, und es werden keine Hinweise und Begriin-

dungen zur Ufsa.che gegeben.

Institutionelle Beschr'zihkungén bei der Datenbeschaffung beziehen sich auf den Zu-
gang zu den Daten, die nicht vollstandig in den yerijffentlichten. Statistischen Jahrbii-
chern stehen. Dieses Problem trat besonders bei der Erstellung dieser Arbert auf, da
die fiir die zu behandelnde Fragestellung dringend bendtigen Daten - Bestand der
Pkws - nicht wie andere allgeméine volkswirtschaftliche Daten vollstiindig in den
offiziellen Statistischen Jahrbiichern angegeben werden®.

Die zustindige Abteilung im chinesischen Statistischen Zentralamt hat bis heute
noch keine Auskunftspflicht iiber Daten, die nicht in den Statistischen Jahrbiichern

bereits verdffentlicht sind, d.h. offiziell gibt es keinen freien Zugang zu weiterfith-

Mygl 0.V., Das chinesische Statistiksystem im Wandel, 1996, S. 289ff,

Pyl Hcrrmann Pillath, Markiwirtschaft in China, 1995, S. 42f. _

*Die Grofe des Total Investment in Fixed Assets ergibt sich z.B. aus den untersahmdhehen Zahlen des China
Statistical Yearbook und Almanac of China’s Economy.

"Der Pkw-Bestand wird erst seit den neunziger Jahren jihrlich im China Qtatlstlcal Yearbonl\ angegeben. Die
fehlenden historischen Daten wurden vor Ort voni mir mit Erlaubnis der Abteilung fir Transportstatistiken des
chinesischen Statistischen Zentralamtes aus unverdffentlichtem Datenmaterial entnommen,
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renden disaggregierten Daten. Jedoch Lifit das chinesische Siatistikamt ,inoffiziell™
seit einigen Jahren einen groBeren Spielraum fiir die Beschaffung der fehlenden un-
verdffentlichten Daten zu wissenschaftlichen Forschungszwecken zu; dieser hingt

vor allem vom Ermessen der Beamten sowie vom eigenen Verhandlungsgeschick ab.

4.2 Variablenbeschreibung und -transformationen

Aus der theoretischen Uberlegung in Abschnitt 3 resultieren die folgenden Faktoren
als erkiéirende“\/ariablen fiir die Schitzungen der nationalen _Marktnac_:hfragefunktion
nach Pkw. Die Daten™ beschrinken sich auf die Jahre von 1978 bis 1995 und werden

wie folgt angewendet und transformiert:

(1) Zu erklirende Variable: -
- Die chinesische Pkw-Bestandsnachfrage wird in modifizierter Form des gemein-
samen Pkw-Bestands (BG,) und des gesamten Pkw-Bestands (BS)) auf nationaler

Ebene geschitzt.

(2) Erklarende Variablen:

- Mangeis entsprechender Daten wifd der Ex-Factory Price Index of Industrial Pro-
ducts by Machine Building Industry’s Sector als realer Neuwagenpreisindex (P)
belrachte{.

- Die realen Neuwagenwartungspreise (PWH) sind wegen der geringen Datenvertilg-
barkeit nicht nachbildbar. Deshalb kann diesé Grafie in der Schéitzung nicht beriick-
sichtigt werden.

- Die realen user costs (u,), die sich aus den Opportﬁnitéitskosten der Bestandshaltung
und dem abdiskontierten Wertverlust in der Periode t zusammensetzen, werden wie
folpt berechnet: Die Opportunititskosten der Bestandshaltung werden mit dem em-
jithrigen realen Zinssatz, dessen nominale Gréfie (iy,) um die Inflationsrate (rt,) aus
den Konsumentenpreisindizes (PIK,) bereinigt wird, gemessen. Der abdiskpntic—:rte
Wertverlust wird durch einen konstanten physischen Verschleiﬁfakto’rﬁ, der mit

den realen Neuwagenpreisen (P,) multipliziert wird. bestimmt. & wird als lineare

" Datenquellen: China Statistical Yearbook, China Automotiv Trade Yearbook, China Automotiv Industry Ye-
arbook, Almanac of China's Economy, Almanac of China's Finance.
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Abschreibungsrate mit 7,69 % (1/13) angenommen™. Formal ergibt sich fiir die
user costs: |, = (igt -, + 6)- P mit n,.: (PIK, - PIK, ) /PIK, _

- Wegen der Dauerhafiigkeit eines Pkws wird der dreijidhrige langfristige Zinssatz
(i;,) als nominafer Zingsatz verwendet.

- Die Verlinderung des privaten Realvermdgens (PR,) besteht aus der Summe der
realen Lohn- und Gehaltsumme (L,), deren nominale Gx_“iil?;e mit dem Konsumenten-
preisindex mit 1978 als Basisjahr (1978 = 100} preisbereinigt wird, und dem mit
dem emjahz igen nominalen Zinssatz (i, ) verzinsten Outstandmg Amount of Savings
Deposit in Urban and Rural Areas (S), der im folgenden als Spareinlage bezeichnet

© wird, Damit ergibt sich: PR;=L, + i,,- S,

- Die Veriinderung des Gemeinschaftsvermogens (GE)) entspricht dem realen Brut-
toinlandsprodukt abziiglich der realen Lohn- und Gehaltssumme.

- Aufgrund des Datenmangels konnen nur die undifferenzierten GroBen Gesamthe-

- volkerung (BE) und die Anzahl des gesamten Personenverkehrs (PV)* betrachtet
werden. Vorzuziehen wire stattdessen die Zahl der fahrfihigen Bevolkerung tiber
18 Jahre® bzw. die Anzahl der StraBenverkehrsteilnehmer®,

- Das real Investment in Fixed Assets (IN,) ist besser als andere Investitionsaggrega-
te* geeignet, die Investitionﬁpolitik abzubilden, da es simtliche Arten von Investi-
tionen erfaft™, so dal die gesamte Investitionspolitik auf nationaler und regidnalcr '

~Ebene vollstandig erfa3t wird.

- Die Wirtschaftsreformpolitik wird dls DummyNariable (D)) eingefiihrt. Dabei er-
halt die DummyNariable fﬁr das_Erefgnis . Weitere Reformen in Riéhtung freie
Marktwirtschaft™ den Wert ,,1* und fiir das Ereignis ,.Zurtickhaltung aufgrund poli-
tischer Vorgaben™ den Wert ,,0“. Die Kriterien fiir die Auswahl der ~wichtigen®
Mafnahmen der Wirtschaftsreformpolitik sind subjektiv, Die hier getroffene Aus-

wahl findet sich in Tabelle 2.

¥Die durchschnittliche Lebensdauer eines Pkws ist mit 13 Jahren anzusetzen (miindliche Anfrage bei der chine-
sischen amtlichen Zulassungsstelle). _

“Der Personenverkehr im Jahr 1992 setzt sich aus StraBenverkehr mit 44.8%; Schienenverkehr mit 46,6%,
Luftverkehr mit 5.9% und Schiffahrt mit 2.7% zusammen, Quetle: Poser/Reeg, Das Verkehrswesen in der
Volksrepublik China, 19935,8.23. _ _

""'Vgl. Guntensperger, Die Nachfrage nach Pkw und Krafistoffen im Individualstrafenverkehr- Eine 6konome-
trische Analyse firr die Bundesrepublik Deutschland, 1993, S, 74,
“Reim Strafienpersonenverkehr dominiert der Busverkehr gegeniiber dem Pkw- Verknhr _
* Andere veriifentliche GroBen sind hier: Investment in Capital Construction, Investment in Innovation, In-
“véstment in Real Estate Development and other Investment.

Vgl State Statistical Bureau (Ed.), China Statistical Yearbook, 1997, S 148,
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Tabelle 2: Wichtige Malnahmen der Wirtschaftsreformpolitik von 1978-1995%

Jahr | Dummy | Wichtige Mafinahmen der Wirtschafisreformpolitik

1978 1 Beschlufl der Wirtschaftsreformen in der Aulenwirtschaft und Landwirtschatt
1979 1 Inkrafttreten des Beschlusses der Wirtschafisreform - .
1980 1 Einrichtung von vier Sonderwirtschaftszonen als Experimentierfelder fir die
Einfithrung marktwirtschaftlicher Strukturen in China
1981 0 keine besonderen MaBnalimen
1982 0 keine besonderen MaBnahmen
1983 1 Inkrafttreten des Joint-Venture-Gesetzes {Gemeinschaftsunternehmen mlt
_ chinesischer und auslindischer Investitionsbeteiligung) -
1984 1 Weitere Offnung der 14 Kiistenstidte fir auslindische Tnvestiionen mit
. einer , flexiblen Wirtschaftspolitik*
1985 ] Beschlufl der Wirtschafisreform in alien Wirtschafisbereichen
1986 1 - Inkrafitreten der neuen Zoll- und Steuergesetze filr die Sonderwirtschaftszonen

1987 | Verabschiedung der Regelungen beziiglich der selbstindigen Leitung der
Unternehmensdirektoren der Staatsbetriebe

1988 0 Verschiirfung der zentralstaatlichen W1rmhaftskontmlle

1989 0 Niederschlagung der Studentendemonstrationen

1990 0 keine besonderen Malinahmen

1991 0 keine besonderen MaBnahmen

1992 1 Ankiindigung einer weiteren Offnung der Wirtschaft und einer beschleunigten
Ausweitung der Reformen auf das Binnenland durch Deng Xtao-Ping

1993 I - [Umstrukturierung der staatlichen Betriche mit dem Versuch der Griindung von
Aktiengesellschafien

1994 1 Verabschiedung der veriinderten gesetzlichen Regelung de,r Steuer- und Bankreform

1995 1 Weitere Offnung des Finanzmarktes

5 Statistisch-6konometrisches Instrumentarium

5.1 Anwendung des klassischen Regressibnsmodeiis '

Bei der Absatzanalyse werden Faktoren, die Einﬂﬁsse aﬁf .die Pkw-Nachtrage haben
sollen, bestimmt. Daher bieten sich unter den Methoden die Regressionsanalyse,
Mehrgleichungsverfahren oder Kointegrat_ionsniodelie an.

Probleme ergeben sich dufg,rund der Anwendung von Zeltrelhendaten Die verschie-
denen erklirenden Variablen weisen hiiufig einen Trend auf®. Trendbehaftt,t sind
z.B. der Pkw-Bestand (B)), das private Realvermt‘)gen (PR)), das Gemeinschaftsver-
mfigen (GE,) und die Realinvestitionen (IN,). Durch den Trend korrelieren die Varia-
blen miteinander, dies kann. Zu Multikoilineéritﬁt und/oder Scheinregression fithren.

Um diese Probleme zu vermeiden, werden fiir die jeweiligen Variablen, die einen

Vel Statistisches Bundesamt (Hrsg), Landerbericht Volksrepublik Chind 1993, S. 1501t}
Raimund, Zum Charakter der Reformbestrebungen der Volksrepublik China 1978-1992, 1993, §. 24511,
0.V., Daverhafie Stabilisierung erfordert retormgetragene Balance zwischen Zentralstaat und Provinzen, 1995,
5. 4111f,

#Val, Hitbler, Okonometrie, 1989, §. 101,
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starkeren Trend erkennen lassen®, Differenzen 1. Ordnung (A) gebildet. Bei der Dif-
ferenzenbildung gehen éber Langfristinformatidncn vetloren. '

Zur Losung dieses Dilemmas wiren Kointegrationsmodelle eine besser geeignete
Methode. Allerdings sind die Tests auf Integration.oder Kointegfation bel dem gege-
benen Stichprobénun"llth.ng Iﬁcht durchfﬁhrbar, so daf} die Untersuchung der Pkw-

Nachfrage mit dieser Methodik _auséchﬁidet."

Im folgenden kommt das OLS-Verfahren zur Anwendung, das trotz der erwihnten

Probleme als recht robust gilt.

Mit der geschiitzten Regressionsfunktion auf der Basis einer Langsschnitterhebung
lassen sich bedingte Prognosen fiir die Pkw-Nachfrage érstellen Es gilt diese funk-
tionale Abhanglgkclt bei der Koefﬁzmntenschatzung allerdmgs nur dann auch in der
Zukuntt, wenn die allg,ememen Bedmgungen konstam blelben Ferner miissen zu-
kiinflige Werte der erklirenden Var1ablen bekannt sein'®.

Daraus ergibt sich die Schwierigkeit bei der Erstelluﬁg der Prognose, weil die wirt-
schaftlichen Rahmenbedingungén in China aufgrund der weiterfihrenden Wirt-
schaftsreformen sich stindig dndern we.rdt:n.,. wodurch die langfristige Prognosefi-
liigkeit des Modells beeintrdchtigt wird. Ein Béispié_l fiir eine Andc_:rung der nationa-
len Rahmenbedingungen ist die Verkleinerung der Regierungsorganisation und die
weitere Privatisierung staatlicher Unternehmen. Dies kénnte zur Folge haben, dafs

sich der Anteil der Regierungs- und Unternehmensnachfrage allméhlich vermindert.

5.2 Testverfahren

Die quantitative Analyse in Abschnitt 6 wird mittels des btatlstxkprogrammpakets
SPSS fur Windows durchgefuhrt. Bei Anwendung des OLS-Verfahrens ist die Er-
fiillung vcrschic-_:denér Modella.[mahmcn_ erforderlich. Diese Annahmen werden mit

den folgenden Tests Giberprift:

7 Die Entscheidung zur Trendbereinigung erfolgte allein aufgrund der graphischen Darstellung der Zeitreihe, da
andere Methoden, wie Dickey-Fuller-Tests oder die Autokorre]atmnstunknon bei dem gegebenen Stichpro-
benumfang nicht einsetzbar sind.

“yel, Assenmacher, Einfiihrung in die Okonometrie, 1991, S. 246ff.
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- Arch-Test: Priffung auf Heteroskedastie mit zwel Freiheitsgraden49

- Durbin-Watson-Test (DW): Prufung auf Autokorrelation 1. Ordnung {ohne endo-
gene lag-Variable)

- h-Test von Durbin: Priifung auf pos_itive {(negative) Autokorrelation 1. Ordnung bei
Vorliegen einer endogenen lag-Variable™ -

- LM-Test: Priffung auf Autokorrelation hoherer Ordnung’', bei der Einzelschitzung
wird wegen des kieine_.n Stichprobenumfangs nur auf’ Autokorrelation bis 2. Ord-
nung gepruft | B |

- VIE- Indlkator Mcssung des Muiukollmearltatsgrads

- K;o1mog()rov-bml.rnov-Anpassungstcst (K-S8-Test): Test der Resi.duén auf Normal-
verteilung . | o |

- Chow-Test: F-Test auf Slrﬁldurbru‘ch.

6 Auswertungen der Schiitzergebnisse

Bei den Investitionen und de.r Dummy-Variablén ist eine verzogerte Wirkung zu er-
warten.. Daher wurden die Variablen mit einer Vérzﬁgefung um 1 Periode in die
Schiitzgleichung aufgenommen. Nac.h der Schétzung nichtsigniﬁkanté Variablen
wurden eliminiert und die restringierte Gleichung anschlieffiend erneut geschitzt.
Nachfolgend werden zuerst die Schétzergebnisse gemall dem modiﬁzier.ten._s.tatischcn
Ansatz der Gleichungen (4) und (6) fiir die naﬁbna]é’ geme-insame und gesamie Pkw-
Nachfrage in den Tabellen 3 und 4 darg,e%tellt AnschlieBend werden die Schitzer-
gebnisse des dynamischen Ansatzes von den Glelchungen (5) und (7) in ' den Tabel-
len 5 und 6 zusammengefaft. Alle Ergebnisse bezichen s_ich auf den kompletten Un-
tersuchungszeitraum von 1978 - 1995%, .Bei der Iﬁterpretation dér Ergebnisse ent-

spricht | Geldeinheit 100 Millionen Yuan® und 1 Mengeneinheit 10.000 Personen.

“Bei Schitzung der Hilfsregression werden die quadrierten Residuen wegen der kleinen Stichproben nur um 2
Perioden verzigert,

**Vgl. Habler, Okonometrie, 1989, $. 221,

“ Vgl. Maddala, Introduction to Econometrics, 1992, S. 250ff. :
*Durch die erste Differenzenbildung und/oder die endogene hn-Vanablen werden die Regressionen jeweils nmt
17 Jahresdaten durchgefiihrt.
*Yuan ist die Geldeinheit der chinesischen Wahruné, Zur Zeit liegt der Wechselkurs bei ungef‘ahr i DM 4,50
Yuan.
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Tabelle 3: Nationale gemeinsame PkwuNathrdgefun}\Uon (BG,) des statlschen
Ansatzes von G]e;chung (4)

BG.: -547445.10 + 173.07u, + 218.67AGE, + 435.06IN,

27157 4.205 1.684 9.989
Sig T 0.0000 0.0010 - 0.1161 . - 0.0000
VIF: . 1318 8.684 8.174
(1.98826 R2:0.98555 CF364.716 (34D

DW 2.205 (dl = 0.879 du 1,710 . 4-du=2290 4-d1=3.103)
LM, 0.385 (3.841) LMy: E699(‘3991) Arch(2) 0.343 (5.991) KS: 0.158 (0.318)

Tabelle 4 Nationale g gesamte Pkw—Na{:hfragefunl\t]on (B&) des ‘;tatlschen
' Anf;atzei von Gleichung (6}

BS. 89653120 + 269.48u,+ 476.57AGE, + 573.481N,

¢ -6.145 3433 1942 6.904

Sig T: 0.0000  0.0045 - 0.0766 0.0000

VIF: 1.313 . 8.684 8.174

R 0.9795 R2: 00748 F:207.251 (3.41)

DW;: 1.996 (dl = 0879 du= 1.710 4du—2290 4-dl = 3.103)
LM, 0.182 (3.841) LM,:0.574 (5.991) Arch(2): 0.215 (5.991) KS: 0.122 (0.318)

Tabelle 5 Nal:onale gemeinsame Pkw Ndf_hfragefunktion (BG() des dynamlsnhtn-
Ansatzes von Gleichung (5) :

BG,: - 13003.64 + 1.07BG,, + 106.83AGE, + 84.16AIN, + 30488 84D,

t -0.54] 26.136 - 2191 2665 1.658 . .

Sig T: (.5986 0.0000 - 0.0489 .0206 T0.1233

VIF: 5476 . 5.034 - - 1455 - 1172

R* 0.9974 R2: 0.9965 F: 1135.80 (3.18)

h:-0.963 ({1.65)) LM,: 2.40(5.991)  Arch(2): 0.375 (5.991‘) KS: 0.117 (0.318)

Tabelle 6; Natlona!e gesamte Plow- Nachfragefunktmn (BS,) des dynamls&,hen
Ansatzes von Gleichung (7): .

RS, 79481.07 +1.16BS, , +109.13AGE, +108.67AIN, +160,56APR, ~ 14862.23i,,
(1,871 44287 2436 4387 1801 - -2.560°
Sig T: 0.0908  0.0000  0.0351 00014 6.0879 . 0.0279

VIF: 6431 "6.809 . . 1431 4.659 2.328

R%: 0.9993 ©R%: 09989 CF:2929.64 (3.18) ' :
h: 0.0047 (11.65)) LM,y 0.036(5.991) Arch(2): 0.585 (3.991) KS: 0.146 (0.518)

Zunichst werden diese vier Schéitzergebnisse unter statistisch-0konometrischen Ge-
sichtspunkten bewertet. Das adjustierte Bestimmtheitsmal} liegt zwischen 97.95%
und 99.89% und weist auf einen relativ hohen Erklidrungsgrad hin. Die Modellan-

nahmen von Nicht-Autokorrelation, Homoskedastie und Normalverteilung der Resi-

*Dieser Wert entspricht der PriifgréBe des t- Tests bei einem Slguf kanzniveau des Renres‘;lonspal anieters
o =0.05bzw. o =0.1.

“Dieser Wert stellt die Ube rschr eitungswahrscl \einlichkeit bei Dur(,hﬁihrung, des t- l"est:’s dar,

*Die Zahlen innerhalb der Klammer stetlen bei den ver%chledmen Testgmﬁen den kritischen Wert bei o= .05
dar.
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duen sind selbst bei einer lrrtumswahrscheinlichkeit von 5% nicht verletzt, und der
niedrige V1F-Indikator (VIF<10) 4Bt vermuten, dab keine Multikmllinearit_éit vorliegt.

Zusitzlich haben alle Variablen das erwartete Vorzeichen.

Da die beste lineare unverzerrte Schiitzfunktion bei unverinderten Rahmenbedingun-
gen als beste lineare unverzerrte Ex-ante-Prognose bezeichnet werden kann®, werden
die geschiitzten Nachfragefunktionen mit einem hohen Erkldrungsgrad als prognose-
fahig betrachtet. | |

Eine Uberpriifung der Schiitzung aus - Tabelle .3 und 4 auf Strukturbruch unter dem
Aspekt, dal fiir den Pkw-Markt zwei Entwicklungsphasen 1978-1984 und 1985-1995 _
vorliegen, erfolgt mit dem Chow-Test. Dié PriffordBen aus diesem F-verteilten Test
sind kleiner als der kritische Wert”, so daB die Nullhypothese nicht abgelehnt wer-
den kann. Somit liegt kein Strukturbruch Qor. We.gen des sehr géringen Stichpro-
benumfangs des ersten Teilbereichs (n=6} ist eine Zerlegung im Fall des dynami-

schen Modells unangebracht.

Die tkonomischen Interpretationen beschrinken sich auf die Unterschiede im Au-
tomobilnachfrageverhalten zwischen den westlichen Industriestaaten und China. Sie
ergeben sich wie f("')lgt.:

- Die Vermutung, dafl ein Unterschied im Pkw-Konsumverhalten zwischen der ge-
meinsamen und der gesamten (bzw. privaten)  Nachfrage vorliegt, 14t sich anhand
der Ergebnisse der dynamischen Modelle bestéitigén. Bei den Schitzergebnissen der
statischen Modelle hingegen ergibt sich bei Berlicksichtigung der Varianz der
Schitzwerte kein gmﬁer Unterschied. Eine mdogliche Ursache ist vermutlich die
Verzerrung bei der Berechnung der user costs (u,), die durch die nicht verfligbaren
durchschnittlichen Neu- und Gebrauchtwagenpreise hervorgerufen wurde™,

- Die Hypothese, dah die Gesamtbevolkerung keinen signifikanten Einflul auf die
Pkw-Nachfrage in China hat, wird bestiitigt. Hintergrund dafiir ist, dali sich der
GroBteil der Bevilkerung einen neuen Pkw nicht leisten kann. Bine Verbesserung

der Ergcbnisée konnte vermutlich mit der Anzah! der fahrfihigen und kaufkriftigen

“Wal. Schips, EI‘I!}’)]I‘HC}]B Wirtschaftsforschung, 1990, §. 1591,
“Die Priifgrdfie von der geschiitzien statischen gemeinsamen Pkw-Nachfragefunktion betmbr 0, 0693 und die
Prifgrofie von der geschidtzten statischen g,es’tmte,n Pkw~Nac11fragetun!\tlon hat den Wert von 0,6034. Der kri-
tische Werl betrigt 3,63,

*Val. Giintensperger, Die Nachfrage nach Pkw und Kraftstoffen im IndividualstraBenverkehr- Eine okonomt
trische Ana!yst firr die Bundesrepublik Deutschland, 1993, 5. 135,
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Bevolkerung™ anstelle der Gesamtbevolkerung erreicht werden. Diese Daten stehen
aber leider nicht zur Verfligung.

- Die Dummy#\/ariable der Wirtschaftsreformpolitik (D,} hat nur in der dynamischen
Spezifikation (Tabellé 5) einen schwach signifikanten EinfluB auf die gemeinsame
Pkw-Nachfrage. Eine mégliche Ursache liegt in einer mehrperiodigen verzégerten
Wirkung der Wirtsohaﬁspolitik

- Interessant ist, daf} die Varnblen deren theoretische VOI‘?BIChE’m unbestimmt sind,
wie bmspmlswezse die user costs (u,) und der Vorpenodenbmtand der Pkws (B, ),

&0

em positives Vorzeichen aufweisen Normalerweise erglbt sich in Deutschland fiir

dle user costs ein negatives Vorzelchen”'.

7 Fazit

AbschlieBend werden die wesentlichen Ergebnisse unter zwei Gesichtspunkten zu-
sammengefalit: o | _

Aus dkonomischer Sicht ldfit sich feststellen, dafl zum einen das nationale Marktvo-
lumen von Pkw durch die aufgestellten Pkw-Nachfragefunktion'en gut quantifizier-
bar 1st. Die c:mpmschen Analysen, die sich aus der Wahl der geeigneten theoreti-
schen Erklidrungsansitze und unter Berucksmhtlgung der chinesischen Besonderhei-
ten beziiglich ékonomischer Struktur und verschiedener Nachfrageg,ruppen ergeben,
zeigen Unterschiede beim Auiomobllnachfrageverhalten zwischen den westlichen
Industriestaaten und Chma Beispielsweise hat die Gesamtbevolkcrun& ketrien signi-
fikanten EinfluB auf die Pkw-Nachfrage in China.

Aus statistisch-6konometrischer Sicht 1dBt sich feststellen, daBb einerseits angesichts
der Datenprobleme die Regressionanélyse einc brauchbare Methode fiir die Pkw-
Marktanalyse ist. Andererseits konnen die regressionsanalytischen Ergebnisse flir
quantitative Markt- und Absatzprognosen nur unter konstant gehaltenen Bedingun-
gen verwendet werden. Es ist fraglich, ob diese Annahme fiir den sich im Wandel

‘Befindenden chinesischen Markt zutreffend ist.

% Zahlreiche chinesische empirische Studien zeigen, daB man sich etwa bei einem Monatwudlenst von ungefiahr
5000 Yuan einen Pkw leisten kann.

“positive user costs implizieren bei iberkompensiertem Kapitatverlust durch einen negativen Realzins eine ge-
genwirtig steigende Pkw-Nachfrage. Eine positive Wirkung des Vorperiodenbestandes bedeutet, daB Pkws in
China ein Luxus-Konsumgut sind. Statuseffekte spielen eine grofie Rolle.

“'Vel. Giintensperger, Die Nachfrage nach Pkw und Kraftstoffen im IndividualstraBenverkehr- Fma tkonome-
trische Analyse filr die Bundesrepublik Deutschland, 1993, S, 721,
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Anhang I: Anteil der planwirtschaftlichen Verteilung des gesamten Automobil-
Produktionsvolumen in Prozent

Jahr : 1982 | 1983 [1984 (1985 |[1986 [1987 |1988 [1989

Planmibige Ver- 92..3 79.5 |58.3 |39 36.1 36.8 [33.7 1222
teilung in % : ' '

Quelle: Shen, Chinesischer Automobilmarkt, 1993, §. 8.

=

Anhang If: Die Entwicklung des gemeinsamen und privaten Pkw-Bestandes

Nationaler PKW-Bestand: Entwick.lung von 1978 - 1995

4000000
3500000 { _
3000000 * g PKW-Bestand
_ e PRWW-Bestand -
£ 2500000 7
“§ 2000000 o . Gemeinsamer
& 1500000 PKW-Bestand -
1000000 Privater '
500002 | PKW-Bestand
oo o o <t w [s,2] [=3 ©™d <t
iy o ol o) [C4 o} [ ] (23]
g 2 & ¢ 2 @ 2 @2 @

Der gemeinsame Pkw-Bestand setzt sich aus’ dem Pkw-Bestand von der Regierung
und dem der Unternehmen zusammen. Der private Pkw-Bestand ergibt sich aus dem

Pkw-Bestand der privaten Taxi- und der Familiennachfrage.
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