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Der Giiter-Werkverkehr mit Kraftfahrzeugen in Industrie

und Groflhandel

(Ergebnisse einer Sondererhebung)

Der Giitertransport mit betriebseigenen Kraftfahrzeugen hat in den Nach-
kriegsjahren stark zugenommen Seine Uorteile, wie stindige Transportbereit-
schaft, kirzere Transportzeit, Kundenbetreuung usw , veranlassen Industrie-,
Handels- und Landwirtschafisbetriebe, Kraftfahrzeuge zu halten, so daf sie
fiir einen Teil ihres Transportraumbedarfes weder auf die Bahn noch auf
gewerbliche Frachter angewiesen sind. Bei freiem Wetthewerb und 1ein kauf-
mdnnischer Betriebsfiihrung der Uerkehrsunternehmungen wiirden Bahn und
Fuhrbetriebe thr Angebot den verinderten Marktbedingungen anpassen Den
Lastfuhrwerkern ist dies teilweise moglich, nicht aber der Bahn, die fiir eine
zeitliche, raumliche und preisliche Sicherheit des Transportraumangebotes ver-
antwortlich ist und in Tarifbildung und Betrieb die (Wirtschafts- und Sozial-
politik des Staates unierstiitzen mufs. Thre Anpassungsfihigheit an Marktver-
dnderungen ist daher sehr begrenzt

Eine allseits befriedigende Koordinierung des Werkverkehrs mit den an-
deren Uerkehrsarten stifit vor allem deshalb auf Schwierigkeiten, weil ihm
infolge seiner ausschlieflichen Leistung fiir den Eigenbedarf keine verkehrs-
politischen Uerpflichiungen auferlegt werden kénnen; dadurch wird es aber
den anderen Uerkehrsirdgern erschwert, diese Uerpflichiungen zu erfiillen.
Welche Mafinahmen notwendig sind, die Startbedingungen anzugleichen,
hingt von Art und Umfang des Werkverkehrs ab Leider wird in Uster-
reich weder die Uerkehrsleistung des Werkverkehrs noch die des gewerblichen
Giiterverkehrs auf der Strafle statistisch erfafit Das Institut versuchte daher
durch eine Umfrage bei Firmen der Industrie und des Grofihandels, Unter-
lagen fiir eine bessere Beurteilung des Werkverkehrs zu erlangen Wenn
auch eine einmalige Teilerhebung eine laufende statistische Erfassung nichi
ersetzen kann, so vermittelt sie doch wesentliche Anhaltspunkte, die Bedeutung
des Werkverkehrs in der Uerkehrswirtschaft zu erkennen und Folgerungen
fiir die Koordinierung der Uerkehrsmittel abzuleiten.

Soweit man die Ergebnisse verallgemeinern hann, dominiert im Werk-
verkehr eindeutig der Orts- und Naliverkehr, wihrend es nur unter ganz be-
stimmten Uoraussetzungen rentabel zu sein scheint, weitere Strecken ru be-
fakren. Der entscheidende Uorteil liegt in der stindigen Transportbereit-
schaft, die aber schon bei Fahrten iiber 25 bis 830 km hinaus stark abnimmd.
Die Mehrzahl der Betriebe besitzt nur einen oder rwei Lastkraftwagen (Lkw).
Grofe Fuhrparks werden fast ausschlieflich von Unternehmen mit besonderen
Uerkehrshediir frissen gehalten, wie = B. Brotfabriken, Brauereien usw. Die
Eigentransporte, die hauptsdchlich im Warenabsatz durchgefithrt werden, ver-
bessern die Marktstellung des Unternehmens dank schnellerer Kundenbedie-



nung und Uerbreiterung des Absatzgebietes. Eine Folge des Werkverkehrs
ist die Uerminderung der Lagerhaltung der Grofi-, insbesondere aber der Ein-

zelhindler.

Der Transportausfall, den die Bahn durch den Werkverkehr erleider,
kann auf Grund der Erhebung nicht sehr bedeutend sein, da der Fern-
Werkverkehr eine geringe Rolle spiclt und der Zubringerverkehr zur Buahn
sogar den Bahntransport fordert Fiir die gewerblichen Fuhibetriebe hingegen
ist der Werkverkehr eine fihlbare Konkurrenz, die sich um so mehr auswirki,
als das Fuhrwerksgewerbe seine Marktchancen mangels einer entsprechenden
Angebotsorganisation nur ungeniigend ausnitzi

Reprisentation und Aufbau der Sondererhebung

Die Sondererhebung iber den Werkverkehr
erfafite tberwiegend Betriebe, die sich am Konjunk-
turtestverfahren des Institutes beteiligen Sie ergab
daher eine Stichprobe auf Basis fieiwilliger Mitar-
beit Bei der Auswertung der Ergebnisse ist zu be-
riicksichtigen, dafl derartige Sonderbefragungen nur
Rahmenwerte liefern, die eine Materie zwar illu-
sirativ beleuchten konnen, aber keine so schliissige
Beweiskiait besitzen wie eine statistische Vollerhe-
bung oder cine zufallgestreute Stichprobe. Verglei-
che mit auslindischen Statistiken lassen aber ver-
muten, dafl die Sondererthebung die Struktur des
Werkverkehrs der angesprochenen Wairtschafts-
zweige richtig widerspiegelt Riickschliisse auf den
sehr umfangreichen, jedoch vollig andersgearteten
Werkverkehr der Landwirtschaft kdnnen nicht ge-
zogen werden.

Der Sondererhebung wie auch allen weiteren
Betrachtungen liegt, entsprechend der dsterreichi-
schen Gesetzgebung, folgender Begriff des Werk-
verkehrs zugrunde:

Werkverkehr ist jeder Gitertransport, der sich
aus dem Unternehmungszweck, Produktions- oder
Geschéiftsablauf als Nebenleistung ergibt, sofern er
mit Kraftfabrzeugen (auch Personenkraftwagen und
Anhidngern) durchgefihrt wird, die vom Unterneh-
mez oder seinen Angestellten bedient werden

Der Gesetzgeber ist zu einer noch detaillierte-
1en Definition gezwungen, um Fuhrwerkstransporte,
die unter dem Titel Werkverkehr durchgefiihzt
werden konnen (unechter Werkverkehr), auszu-
schalten. Fiir die Zwecke dieser Untersuchung ge-
niigt jedoch die obige Definition und im folgenden
wird ,Werkverkehr® nur in diesem Sinne ge-
braucht.

Der Fragebogen war so abgefafit, dafl die Ant-
worten folgende Strukturmerkmale des Werkver-
kehrs erkennen lassen sollten:

den Uerwendungszweck der Werkfahrzeuge,

gegliedert nach innerbetrieblichem, auflerbe-

trieblichem und Zubringerverkehr; Otts-,

Nazh- und Fernverkehr; Warenabsatz und Wa-

renbezug;

die Zusammensetzung des Fahrzeugparkes nach

Fahizeugarten und -gréfie;

die Transportleistung in Fahrtkilometern und

beforderter Gitermenge, so dafl sich Unter-

lagen fiir eine Berechnung des gesamten Werk-
verkehrs von Industrie und Handel ergeben,
und

die Uorteile des Werkverkehrs fin den Betrieb

gegeniiber Bahn- und Lastfuhrwerkstransporte

und die Auswirkungen auf Umsatz und Lager-
haltung.

Die Fragebogen wurden an 1625 Industriefir-
men in 20 Fachverbinden verschickt 428 Firmen
waren nicht bereit mitzuarbeiten, 40 schieden wegen
Stillegung usw. aus und 99 Firmen hatten keine
Werkfahrzeuge Leider fiillten von den verbleiben-
den 1,058 Firmen 235 den Fragebogen in ungeeig-
neter Form aus, so daf} nur 823 Meldungen wirk-
lich verwertbar waren Dies sind 51% der ange-
sprochenen Firmen

Im Groflhandel wurden 73% Firmen in neun
Branchen befragt. Von 335 ausgefullten Fragebogen
waren 256 verwertbar, das sind 35%e der befragten
Firmen 276 Firmen verzichteten auf eine Mitar-
beit und 102 hatten keine Werkfahrzeuge.

Berticksichtigt man, dafl der Fragebogen 23
Hauptfragen mit vielen Untergliederungen umfafite
und die Beantwortung oft nur mit Hilfe statistischer
Untetlagen und Berechnungen moglich war, dann
mufl die Mitarheit der Firmen als gut bezeichnet
werden. Immerhin reagierten — einschlieflich jener
Firmen, die keinen Werkverkehr unterhalten — in
der Industrie 71%0 und im Grofthandel 60% der an-
gesprochenen Firmen auf die Befragung.

Regionale und sachliche Verwendung der Werk-
fahrzeuge

Werkfahrzeuge kdnnen innerbetrieblich fin
Transporte innerhalb des Betriebsgelindes und im
Verkehr zwischen den zum Unternehmen gehoren-
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den Betriebsstdtten (ochne Verkaufsniederlassungen)
sowie auflerbetrieblich im Verkehr mit betrichsfrem-
den Abnehmern und Lieferanten (einschliefilich
Verkaufsniederlassungen} eingesetzt werden. Sie
dienen ferner im sogenannten Zubringerverkehr
als Transportmittel zwischen Betriebsstitteund Bahn-
station. In regionaler Hinsicht unterscheidet man
Orts-, Nah- und Fernverkehr; die Fernver-
kehrszone beginnt entsprechend den gesetzlichen
Bestimmungen ab 65 km von Ottsmitte oder von
einem anderen Hilfspunkt aus gerechnet Die
Grenze zwischen Orts- und Nahverkehr ist 6rtlich
verschieden und die Trennung hat eigentlich nur
bei Stadten einen Sinn

Von den Industriefiimen verwenden 529 ihre
Werkfahizeuge im innerbetrieblichen, 86% im
auflerbetrieblichen und 66%0 im Zubringerverkehr.
Die hohen Prozentsitze in allen drei Verkehisarten
erklidren sich daraus, daf} viele Betriebe die Fahr-
zeuge gleichzeitig fiir mehrere Zwecke verwenden,
und zwar 31%o fir sémtliche genannten Verkehrs-
arten, 42%p fir zwel und 27% nur fir eine At

Das Schwergewicht liegt eindeutig in Fahrten
zu Kunden und Lieferanten; sie wurden von 56%
der Firmen — in Wien 72%, — als entscheidender
Grund fir das Halten von Werkfahrzeugen angege-
ben, wobei der Warenabsatz bei 54% der Firmen
im Vordergrund steht, der Warenbezug hingegen
nur bei 20%. Man ist sichtlich bestrebt, dem Kun-
den die Waren ins Haus zu bringen und dadurch
einen Wettbewerbsvorsprung zu erreichen

Ubersicht I
Die betriebliche Uerwendung der (Derkfahrzeuge

Industrie GroBhandel

Osterreich  Wien Obrige  Ostereeich  Wien Ubrige
.. % der Firmen verwendeten die Kz
Intiethetrieblich. . .. 52 38 60 - - -
Aullerbetrieblich . 86 96 80 97 9 96
Zubringervetkeht 66 53 4 58 46 67

Der innerbetriebliche und der Zubringerver-
kehr sind nur fur 14% und 12% der Betriebe mafl-
gebend, Fahrzeuge zu halten; 19%p erkliren alle
drei Arten fin gleich wichtig

Im Groflhandel herrscht der auBerbetriebliche
Verkehr noch mehr vor; 89% erklirten ihn als aus-
schlieflichen Grund, Werkfahrzeuge zu halten Fiir
68%% war der Warenabsatz mafigebend, fiir 9% der
Warenbezug und fiix 23% waren beide gleichwerstig
(Industrie: 54%0, 20%0, 26%). Diese Tendenz ist in
Wien noch starker ausgepriigt als in den Bundes-
lindern. Der innerbetriebliche Verkehr ist praktisch
bedeutungslos, Zubringerdienst wird von 58% aller

Firmen geleistet, jedoch nur 6% erklaren ihn als
mafigeblich fir die Anschaffung von Fahrzeugen

Ubersicht 2

Die regionale Uerwendung der Werkfahrzeuge

Industric GroBhandel
Osterreich  Wien Ubrige Osterreich  Wicn Ubrige
in % der Meldungen
Nur innerbetrieblich 14 7 18 - — -
Nur auBerbetricblich 55 71 46 8% 93 86
NurZuobringerverkehr 12 5 16 5 3 G
Alle gleichwertig. ... 19 17 20 6 4 8
100 100 100 100 100 100
Nur Ortsverkehr . 43 69 26 a7 63 20
MNur Mabverkehr . 29 T 42 32 10 47
Mut Fernverkehr 4 2 [} 3 3 3
Alle gleichwertig. ... 24 2% 26 28 24 30
100 100 100 100 100 100
Nur Warenabsatz 54 60 50 67 74 63
Nur Warenbezug 20 i2 5 9 3 i3
Alle gleichwertig ... 26 28 25 24 23 24
100 100 100 100 100 100

Der Otts- und Nahverkehr ist fiir 72% der
Betriebe entscheidend, Fahrzeuge zu halten. Die
Fernzone wird von 37%: der Industriebetriebe
(GroBhandel 39%) befahren, aber fiir nur 4% (8%0)
ist sie Ursache des Wertkverkelus Da die Gidofle
des Ortsbereiches stark vatiiert, sind die Untfer-
schiede im Nahverkehr zwischen Wien und den
Bundeslandern erheblich, jedoch rein formaler Art
Es ist interessant, dafl 40%0 der Wiener Meldungen
den Ortsverkehr als ihr ausschliefiliches Transport-
gebiet bezeichnen. AusschlieflichWerk-Fernverkehr
betreiben im ganzen Bundesgebiet nur 1% aller Be-
fragten

Ubersicht 3

Betriebliche und regionale Beweggriinde fir die
Haltung von Werkfahrzeugen

Industrie GroBhandel
Osterreich Wien  Ubrige  Osterreich  Wien  Ubrige
. 9, der Firmen verwendeten die Kfz im
QOrtsverkehr . 83 97 83 93 97 a0
Nabverkehr 76 59 87 81 65 93
Foruvetkeht .. . . n 2 42 k)] 34 42
Nur Ortsverkehe 2 40 11 17 32 6
Nur Fernverkebr 1 1 1 - - -

Da der Fernverkehr im Mittelpunkt der Wett-
bewerbsdiskussion steht, wurde nach einigen quali-
tativen Merkmalen gefragt. Von den Betrieben der
Industrie (des Groffhandels), die einen Fernverkehr
unterhalten, fithren ihn 41% (53%) regelmafig,
46% (42%) gebietsweise schwankend und 84%
(79%) unabhangig von der Moglichkeit eines Bahn-
transportes durch Berucksichtigt man auch die Fir-
men ohne Fernverkehr, so fithren nur 15% (20%0)
aller Betriebe regelmaflig Fernfrachten durch Auf
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das Uberwiegen des Fern-Gelegenheitsverkehrs
diirfte der relativ hohe Prozentsatz von Firmen mit
gebietsweise schwankendem Fernverkehr zuriickge-
hen Die Fahizeuge weirden unregelmiflig einge-
setzt, weil in der betreffenden Fernverkehrszone die
Absatz- und Bezugsquellen variieren Wenn 84%
der Betriebe thren Fernverkehr unabhingig von
der Moglichkeit betreiben, Bahntransporte durch-
zufuhren, bedeutet das nicht, dall diese Betriebe
auf den Bahntransport verzichten oder keine Ko-
stenvergleiche anstellen. Die Antwort besagt nur,
dafl fur die Transportentscheidung das Bestehen
einer Bahnverbindung allein nicht mafigebend ist,
sondern auch betriebliche, konkurrenzielle und ko-
stenmiflige Uberlegungen eine Rolle spielen.

Ubersicht 4
Merkmale des Terk-Fernverkehss

Industrie GrolBhandsl
Ostertsich  Wien Ubrige Osterreich  Wien
97 der Firmen betrieben den Ferpverkehr

Ubrige

Regelmalig .. 41 45 39 53 50 55
Gebietsw. schwankend 44 45 47 42 48 a9
In bzhnlose Gebiete . 16 18 15 2 25 19
Mie Entfecnungsgrenze  2i 29 17 41 36 43
Mit bevorzugten Waren 26 3¢ 24 31 26 35

Weitere Fragen iiber den Werk-Fernverkehr
etgaben, dafl fir 80%p der Industriebetriebe (60%0
der Grofhandelshetriebe) keine maximale Entfer-
nungsgrenze besteht; beim Rest liegt sie iberwie-
gend zwischen 150 bis 250 km (100 bis 150 km).
Die meisten Betriebe konnten keine Entfernungs-
grenze angeben, da der ausgesprochene Langstrek-
kenverkehr fehlt, beil dem ab einer bestimmten Ent-
fernung (je nach Gut) der Bahntransport rentabler
wird. Bei der Mehrzahl der Betriebe durfte der
Fernverkehr in der Regel die gesetzlich festgelegte
Minimalgrenze von 65 km nur wenig iberschrei-
ten. Die Frage einer Maximalentfernung wird da-
her gar nicht akut Fiir eine niedrige mittlere Ent-
fernung im Fernverkehr spricht auch die durch-
schnittliche j&hrliche Kilometerleistung je Lkw von
24 000 km (26.000 km) im gesamten Verkehr und
von 35.000 km (34 000 km) im Fernverkehr. Be-
triebe mit einer gesamten jdhrlichen Fernverkehrs-
leistnng von nur einmigen 1000 km sind nicht sel-
ten, andere allerdings erreichen bis zu 600 000 km.

Die Moglichkeit, den Fernverkehr durch Rick-

fracht rentabler zu gestalten, war nur bei 32%

(37%) gegeben. Die Auslastung des Fahrzeuges
betrdgt auf der Hinfahit durchschnittlich 82%
{81%y), auf der Riickfahrt aber nmr 46%s (40%).
Die Frage, ob im Fernverkchr die minderwertigen
Giiter mit der Bahn, die hochwertigen mit dem

Lkw beférdert werden, verneinen 74% (69%0) der
Firmen

Soweit man diese Ergebnisse verallgemeinern
kann, spielt der Werk-Fernverkehr im gesamten
Werkverkehr keine grofie Rolle Fiir die meisten
Betriebe ist der Fernverkeh: ein erweiterter un-
regelméafliger Nahverkehr, die Mehrzahl der Be-
triebe hat einen lokal begrenzten Absatzradius.

Zusammensetzung des Fahrzeugparkes
Industrie

In den Industriebetrieben besteht der Fah:-
zeugpark zu 64%0 aus Lastkraftwagen, 17%o Liefer-
wagen, 9% Zugmaschinen, 6% Spezialfahrzengen
und 5% Personenkraltwagen, soweit sie zur Befor-
derung von Giitern verwendet werden Von den
Lastkraftwagen entfallen auf leichie Lkw (iber
1 bis 2 £) 24%0, auf mittelschwere (iiber 2 bis 5¢)
68% und auf Fahrzeuge iiber 5¢ 8% Diese Gro-
Rengliederung, die bei den Anhingern dhnlich ist,
entspricht im wesentlichen jener des gesamten
Werkverkehrs der Kraft{ahrzeugbestandstatistik!)
Ihr zufolge waren von den Lastkraftwagen 29%
leichte, 64%0 mittelschwere und 7% schwere Fahi-
zeuge Hingegen ist der Anteil der Lieferwagen im
industriellen Fahrzeugpark auf Grund det Erhe-
bung viel geringer als im gesamten Werk-Fahr-
zeugpark (17% gegen 42%). Im Vergleich zum
Fuhrwerksgewerbe ist im industriellen Werkver-
kehr der Anteil der leichten Lkw grofier (24%
gegen 5%0) und jener der schweren Fahrzeuge iiber
5 ¢ geringer {7%0 gegen 15%0)

Ubersicht 5

Die Zusammensetzung des Fahrzeugparkes in der

Industrie
Gsterreich Wien Ubrige
Anteil @f Stick- Anreil @ Stiick-  Anteil 2f Stk
%, zzhije  ®4 zahl je o zahlje
Betrisb Betrieb Beteich
Personenktafrwragent) 4 0z 6 03 3 02
Lieferwagen P 13 07 23 12 8 05
Lastkrafroagen .. .. . 47 28 52 26 45 28
dapon bis 28, . 24 67 37 1o 16 [
Bher 2bis 51 . 68 e 59 e 74 21
dber5e ... 8 02 4 of 10 a3
Anbinger . ... . . .. 25 15 14 07 319
daron bir2¢ ... .. ir 03 12 ar 18 o3
Gher 2 bis 5 ¢ . 7t fi1 78 ag 7o 13
Rber 5 2. . 1 62 10 a1 iz a2
Zugmaschigen | . 7 04 3 02 8 05
Spezialfahrzeugt vvivvveeereiu 4 02 2 0t 5 03
100 100 100

1} Soweit s zue Gliterbefrderung verwendet werden

1) Gesamtbestand an Fahrzeugen abziglich der Fahr-

zeuge des Fubrgewerhes

195
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Die Struktur der einzelnen Fahrzeugparks ist
regional und branchenweise sehr verschieden. So
sind in Wien die leichteren Fahrzeuge durchschnitt-
lich stidrker vertreten als in den anderen Bundes-
lindern Vom gesamten Fahizeugpark des Werk-
verkehrs entfallen in Wien 23% auf Lieferwagen,
21% auf leichte Lastkrafiwagen und Anhinger
(iber 1 bis 2 #) gegen 8% und 11%0 in den Bundes-
lindern Der Anteil der Zugmaschinen und Spe-
zialfahrzeuge ist in den Bundeslindern mit 10%
doppelt, jener von Lkw und Anhidngern tber 5 ¢
mit 8% fast dreimal so hoch wie in Wien.

In Wien besteht der Fahrzeugpark eines Be-
triebes im Durchschnitt aus fiinf Einheiten mit 14
Nutzlasttonnen, in den Bundeslindern aber aus
sechs Fahizeugen mit 20¢ Diese regionalen Un-
terschiede beruhen teils auf der unterschiedlichen
Branchenstruktur, teils auf dem giéfleren Absatz-
und Bezugsradius Dies kommt auch in der Ver-
kehrsleistung zum Ausdruck Sie war in den Bun-
desldndern mit jihrlich rund 98.000 Fahrtkilome-
tern und 13.000 ¢ beférderten Giitern je Betrieb um
18% und 270% hoher als in Wien

Ubersicht 6

Uerteilung der Nutzlasttonnage der Werkfahrzeuge
in der Industrie

Osterreich Wien Ubrige

Antefl Darch- Anteif Durch- Anteil  Darch-

% schaittl 9 schaird o, schniet
tie fie iije

Betrich Betrieh Betrieb
Insgesamt . . 100 174 104 136 100 19'5
Lastkeafrwagen . . 62 107 65 8¢ [H 118
Anhinger . . 34 58 23 31 8 73
Lieferwagen .. . . . 4 03 11 T4 2 a4
Personenwagen'} . . 0 01 1 o1 a1

Yy Soweit sie zut Giitetbefétdernng verwendet werden.

Die produktions- und absatztechnischen Be-
sonderheiten in den éinzelnen Branchen beeinflus-
sen die Zusammensetzung des Fahrzeugparkes ent-
scheidend. Vielfach geniigen Lieferwagen oder Pkw,
wie z. B in der Bekleidungsindustrie, in bestimm-
ten Branchen der chemischen und der lederverar-
beitenden Industrie, wogegen in den Grundstoff-
industrien meist nur schwerere Lastkraftwagen oder
auch Zugmaschinen verwendet werden. Der Anteil
der Ladekapazitit von Lastkraftwagen und An-
hidngern mit mehr als 5¢ Nutzlast an der gesam-
ten Nutzlastkapazitit einer Branche schwankt zwi-
schen Null in der Bekleidungsindustrie und 35%
in Bergbau und eisenerzeugender Industrie Im
Durchschnitt betrdgt er 13% gegen 23% im Fuhr-
werksgewerbe. Spezialfahizeuge halten nur Berg-
bau, Erdolindustrie, Nahrungsmittel- und Beklei-

7

dungsindustrie; Zugmaschinen, die papiererzeu-
gende Industrie, Sigeindustiie, Bergbau und die
Industrie fiir Steine und Erden

Ungleiche Uerteilung des Fahrzeugbestandes

Die Gréfle des Fahizeugparkes hdngt von Be-
triebsgréfie, Betriebsart, Standort, Lagerumschlag,
Eignung des Gutes fiir Straflentransport, Kosten-
vorteilen gegenitber anderen Verkehrsmitteln nsw
ab Im Durchschnitt kamen auf 100 befragte Indu-
striebetriebe 582 Fahrzeuge aller Art, und zwar
277 Lkw, 147 Anhinger, 74 Lieferwagen, 38 Zug-
maschinen, 24 Spezialfahrzeuge und 23 Pkw Die
Branchendurchschnitte je Betrieb schwanken zwi-
schen insgesamt einem Fahrzeng in der Beklei-
dungsindustrie und %8 Fahrzeugen der Erdélindu-
strie; relativ hoch ist der Fahrzeugpark noch in der
Nahrungsmittelindustrie mit 15 und der Fahrzeug-
industrie mit 13 Fahrzeugen Fiur die Mehrzahl der
Branchen ergibt sich ein Durchschnitt von vier bis
fiinf Fahrzeugen aller Art je Betrieb.

Ubersicht 7

Durchschnitiliche Fahrzeugdichte je Betrieb in den
einzelnen Industriebranchen

Lkw Zugma- Anhin-
schinen  ger

Liefar- Nutzlasts
wagen tonnen

Insge-
samt

Fachverband

Bergwerks-u, eisenerzeug Industrie 69 31 07 25 oo 206

Erdélinduserie ., . . 38 4 223 1% 39 01 1414
Steine und keramische Industrie 45 19 04 19 g1 165
Glasindustrie , 40 16 (U 14 02 125
Chemische Industrie . 43 22 21 10 o7 130
Papiererzeugende Industrie 64 18 11 3% oe 198
Papierverarbeitende Industrie . 23 12 00 04 05 33
Sageindusteie .. ... ... . 75 21 1 30 02 21
Helzverarbeitende Industrie . 44 19 03 14 03 139

Nahtuogs- v GenuSmittelind 145 83 04 26 29 415

Yedererzeugende Industeie . . 51§ 15 L] 19 93 130
Ledetverarbeitende Industrie . 19 04 oo 02 06 28
Giefereiinduserie 41 18 o5 13 04 127
Metallindusteie. . . .. . 438 4 5 16 03 135
Maschinen- Stahl- uw  Risenbzu-

industrie .. 35 16 02 &8 04 g8
Fahrzengindustrie . . 127 62 13 33 15 52
Eisca- u Metallwarenindustrie 36 19 02 08 04 o7
Elektroindustrie . . .. 58 24 03 07 T2 111
Textilindustrie .o . 40 14 04 i4 03 103
Bekleidungsindusttle .o 19 62 00 01 10 14

Daurchschnitt Osterteich 5'8 8 04 s 07

Wien 51 26 ot o7 2

Ubrige . 62 28 05 1¢ ¢'5

Diese Branchendurchschaitte sind jedoch viel-
fach durch einige Grofibetriebe stark beeinflufit.
Im Gesamtdurchschnitt halt jeder Betrieb dreiLast-
kraftwagen. Nach der Haufigkeitsverteilung haben
aber 45% der Betriebe nu:r einen Lkw, 23%0 zwei
und 21%o drei bis finf Lkw. Mehr als funf Last-
kraftwagen besitzen nur 11% aller befragten Be-
triebe; auf diese Gruppe fallen aber 55% des Lkw-
Bestandes, wihrend auf die Gruppe mit einem oder
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zwei Lkw nur 25%0 kommen Von den Betrieben
mit mehr als fiinf Lkw gehort knapp die Halfte der
Nahrungsmittelindustrie an (46%), der Rest ver-
teilt sich mit Anteilen zwischen 1% und 9% auf
die {ibrigen Branchen Den grofiten Lkw-Park hat
ein Unternehmen der Erdélindustiie mit 122 Fahr-
zeugen, es folgen Betriebe der Nabrungsmittelindu-
strie mit 118, 58, 55 Lkw. In der weitaus iberwie-
genden Zahl der Fille ist der Werkverkehr dieser
Betriebe Orts- oder Nahverkehr und der Fernvei-
kehr wird entweder tiberhaupt nicht oder nur in
geringem Umfang betrieben Der grofie Fahrzeug-
park beruht meist auf produktions- und absatz-
wirtschaftlichen Besonderheiten, wie z B. bei Brot-
fabriken, Brauereien und anderen Lebensmitteler-
zeugern, die thre Abnehmer taglich beliefern miis-
sen und deren Waren nur eine geringe Lagerfihig-
keit besitzen

Ubersicht 8
Hiufigkeitsverteilung der Fahrzeuge der Industrie

Zahl der Lastktaftwagen Anhinger Zusgmaschinen
Fahrzeuge Anteil der  Bestands-  Anteil der  Bestands- Anteil der  Bestands-
Betriebe verteilung Betriebe mic  verteilung Betriehe mit  verteilung

mit . Lkw . Anhinger . Zngmasch
in Prozenten

1 A5 12 31 8 40 35

2 23 12 2 i1 22 25

3 12 16 13 11 10 18

4 7 T 8 8 4 8

5 2 3 6 8 1 2

iiber 5 11 55 20 54 3 12

100 100 100 100 100 100

DieStreuuns des Besitzes von Anhéngern ist et-
was grofler als die von Lastkraftwaesen 31% der
befragten Firmen haben nur einen Anhinger, 229/,
13%%. 8%/ und 6% haben zwei. drei, vier und fiinf
Anhineer. 20% (gegen [1%/o bei Lkw) besitzen mehr
als finf Anhinger Auf diese Gruppe entfallen aber
auch hier 54%9 des Bestandes. Anhinger werden
vor allem im Bergbau, in der Erdélwirtschaft, In-
dustrie fir Steine und Frden, Sigeindustrie und
Nahrungsmittelindustrie verwendet Den grofiten
Bestand hat eine Firma in der Nahrungsmittelin-
dustrie mit 41 Anhingern.

Die relativ hohe Zahl von Anhangern (53%s
des Lkw-Bestandes) geht darauf zuriick, dafl 22%
der angesprochenen Unternehmungen Zugmaschi-
nen verwenden, flir die meist mehrere Anhinger
angeschafft werden. um den Transport zu rationali-
sieren (Belade- Entlade- und Unterwessfahrzeuge).
Rund die Hilfte der Anhineer diirfte von Zugma-
schinen gezogen werden deren Aktionsradius sehr
begrenzt ist, so dafl auch hier der 6rtliche Verkehr
vorherrscht :

195,

Von den befragten Betrieben mit Zugmaschi-
nen haben 61% nut eine, 22% zwel Zugmaschinen;
6090 des Bestandes entfallen auf diese beiden Grup-
pen, wihrend auf Betriebe (3%) mit mehr als fiinf
Zugmaschinen 12% kommen Die Streuung ist hier
weit grofier als bei den Lastkraftwagen und Anhin-
gern, da die Verwendungsfihigkeit der Zugmaschi-
nen begrenzt und ein gréflerer Fahrpark unrentahel
ist.

Ubersicht 9
Zusammensetzung des Fahrzeugparkes im Grofi-
handel
Ostereeich Wien Ubrige

Anteil @7 Stiick- Anteil ¢ Stiick- Anteil ¢f Stiick.
% zahlje %  zahlie %  mahlije

Betrieh Betrieh Betrich

Personcnkrafrwagen?) 7 03 11 04 5 02
Licferwagen .. . 16 a7 18 06 i5 o7
Lastkraftwapen ... 53 23 59 20 51 24
devon bis 2 ¢ Lo . 29 a7 48 16 192 04
gher 2 his 58 . . .. &2 4 45 o9 72 18

aber 5t . o 2 02 7 o 2 a2
Anhinger . . . 20 03 10 o3 24 i2
davorr bir 2 4. .o 18 a1 20 04 18 02
diber 2 bir 5 ¢ . 73 X3 bod &2 72 039

iber 54 . g gt & 9 10 01
Zugmaschinen . . . 3 ot 1 ] 4 02
Spesialfahrzevge | o1 0 1 ¢ 1 0

1) Soweit sie zur Gilterbeftrderung verwendet werden.

Grolhandel

Der Grofhandel hat im allgemeinen kleinere
Fahrparks als die Industrie. Die Zusammensetzung
verschiebt sich zugunsten von Lieferwagen, Pkw
und Lastkraftwagen, wihrend Anhinger, Zugma-
schinen und Spezialfahrzeuge nur geringere Be-
deutung haben Vom gesamten Werkverkehr-Fahr-
park in 249 Betrieben waren 54% (Industrie 48%)
Lkw, 16%0 (13%0) Lieferwagen, 7% (4%) Pkw, 20%
(25%0) Anhinger, 3% (7%/s) Zugmaschinen und 1%
(4%/0) Spezialfahrzeuge Im Durchschnitt besteht der
Fahrzeugpark je Betrieb aus 4 Fahrzeugen aller
Art fiir Giiterbeférderung mit 12'5 ¢ Nutzlast (6 und
17 ¢ in der Industrie), wobei sich fiir Wien cin
Durchschnitt von 3’5 Fahrzeugen mit 10 ¢ und fiir
die Provinz von 5 Fahrzeugen mit 14 ¢ ergibt

Wie in der Industrie sind auch beim Grof3han-
del Gréfle und Zusammensetzung des Fahrzeng-
parkes in den einzelnen Branchen und Betrieben seht
unterschiedlich. Schwere Fahrzeuge hidlt haupt-
sachlich der Grofhande! fiir Baustoffe und Holz,
Lieferwagen vorwiegend der Textil-, Leder- und
Parfumeriehandel Der durchschnittliche Fahrzeug-
patk je Betrieb schwankt zwischen zwei Fahrzeu-
gen im Textil-, Papier-, Leder-, Felle- und Héute-
Groflhandel und sechs bzw. sieben in der Lebens-
mittel- und Baustoffbranche. Die Hiufigkeitsvertei-
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Ubersicht 10

Uerteilung der Nutzlasttonnage der Werkfahrzeuge
im Grofihandel

Fachverband Insgearnt Lkw  Licfer-  An- Zug- Nutz-
wagen hinger  ma- last-

schinen tonaen
Parfummetie .. . . . 35 14 14 60 -- 55
Papier .. . e 24 13 be o2 - 52
Baustoffe . e 68 32 o8 24 04 21 8
Hol= . . . . 51 18 01 22 ®7 1790
Lebensmittel . . . 59 41 06 09 a0 181
Leder e 19 6 08 — — 21
Felle und Hiute oo 16 3] 03 — — 32
Eisen und Goschirr .. . . 52 34 0's 0o 01 148
Textil P 4 04 09 00 - 25
Durchschnitt Osterreich . 42 2'3 o7 g ot 122
Wien 35 20 06 G'3 o 96
Ukrige . 48 24 07 12 02 138

lung fiir Lastkraftwagen zeigt eine etwas grofiere
Streuung als in der Industrie Nur einen Lkw ha-
ben 27%0 (Industrie 45%0) der Betriebe, eine gleich
grofe Anzahl verfugt tiber zwei Lkw, dret bis fiinf
haben 35% und mehr als finf Lkw haben (wie in
der Industrie} 11%. Aul diese letzte Gruppe ent-
fallen 33% des Bestandes gegen 55% in der Indu-
strie. Den grofiten Fahrzeugpark mit 34 Lkw hat
ein Unternehmen in der Eisen- und Geschirthran-
che, mit 20 Lkw eines im Lebensmittelgrofhandel
In den tbrigen Betrieben dieser Gruppe bestand
der Fahrpark aus sechs bis acht Lkw.

Ubersicht 11

Durchschnitiliche Fahrzeugdichte je Betrieb in den
einzelnen Branchen

Csterreich Ubri; rige
Anteil @ je Betrich Anteil ;a )c cheb Antell & ;e B:m:b
% in# % inr o
Insgesamt cee . 100 125 100 W00 100 149
Lastkeaftwagen .. .. .. 8 85 75 75 65 o1
Anhinger . .. 24 3t 16 16 28 39
Liefetwagen ....... . 5 06 5 Q95 5 o7
Personenwagent) .. . . 3 93 4 04 z 03

1) Soweit si¢ zut Giiterbefirderung verwendet wetden,

Wihiend der Lkw-Besitz relativ weit gestreut
ist, sind Anhidnger nur in den Fahrzeugparks des
Groflhandels mit Baustoffen, Holz und IL.cbens-
mitteln stirke: vertreten; auf diese Branchen ent-

Ubersicht 12
Hiufigkeitsverteilung der Fohrzeuge im Grofihandel

Zsh] der Lastkraftwagen Zu, i
Fehrzeuge Anteil  Bestands-  Anteil  Bestands-  Anteil Bestm&a—
der Betriche werteilung dee Betriche vertcilung det Betriebe  vertedlung
mit, . . Lkw mit. ... An- mit. ... Zug-
hﬁuget maschl.uen
in Progentsn
1 27 9 41 18 75 58
2 27 17 29 25 21 32
3 18 16 ] 7 4 10
4 7 9 16 27 - —_
5 10 16 1 2 —_ -
iber 5 11 33 7 21 — -—
100 100 100 100 100° 100
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fallen 83% des Bestandes. Auf den Baustoff- und
Holzgrofhandel kommen 87% aller gemeldeten
Zugmaschinen. In den iibrigen Branchen werden
entweder ilberthaupt keine oder in ganz geringer
Zahl Anhinger und Zugmaschinen gehalten Spe-
zialfahrzeuge (insgesamt elf) halten nur 4% aller
an der Erhebung beteiligten Betriebe

Transportleistung

Die Kenntnis von den Transportleistungen dex
Verkehrstriger ist eine grundlegende Voraussetzung
fiir Koordinierungsmafinahmen Die Sondererhe-
bung erbat daher auch Angaben iiber die Jahres-
leistungen in Fahrtkilometern, beférderter Giiter-
menge, Auslastung der Fahrzeuge, Anteil des Werk-
vetkehrs an den gesamten Transporten des Unter-
nehmens sowie des Fernverkehrs am Werkverkehs.
Wenn auch die Antworten kein Ersatz fir eine
laufende statistische Erfassung sein kénnen, so ge-
ben sie doch ein ungefdhres Bild iber Umfang und
Zusammensetzung des Werkverkehrs. Da die ge-
samten Verkchrsleistungen der befragten Firmen
nicht interessant sind, werden die Ergebnisse als
spezifische Leistung pro Nutzlasttonne, Fahrzeug,
Betrieb usw. wiedergegeben

Industrie

Die Transportleistungen hingen von der Pro-
duktionsstruktur, von Absatz- und Bezugsbedingun-
gen, Standort,. sonstigen Verkehismoglichkeiten
usw. ab und sind daher von Betrieb zu Betrieb ver-
schieden. Im groflen und ganzen sind innerhalb
einer Branche die Leistungen gleichférmiger als
von Branche zu Branche.

Im Durchschnitt ergibt sich bei den befragten
Betrieben eine jéihrliche Fahrtkilometh-Leistung
von rund 23900 km je Lkw; sie ist in Wien mit
19.100 km viel niedriger als in den Bundeslindern
mit 26600 km. Die Leistungen der Lieferwagen
liegen um knapp 20% tiefer. Die Unterschiede zwi-

Ubersicht 13
Befiérderungsleistungen des Werkverkehrs der

Industrie
Osterreick Wicn Thrige

Pahetkilometsr

Lieferwagen . . . ookm 19434 16,892 23 587

Lastkraftwagea . . ..., .. Em 23891 19.058 26.636
Befdrderte Gittertmenge

je Nutzlasttonne . . . ... £ B35 261 623
Auslastung im Nabyerkehe

Hinfahee ... ., . o % 76 75 76

Rickfahet ... ... .. ... % 46 39 48
Auslastung im Fernverkebe

Hisfshre ... ... . . ... 82 8t 8

Ritekfahet .. .. . . ... % 46 3 5
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Ubersicht 14
Spezifische Transportleistungen des Werkverkehrs der Industrie nach Branchen
Beftrdeste Giicermenge Fahrrkilomerer Kapazitatssusnutrang
e Nuiz- je Be- je Liefers je Likar Wahverkehr Fetnverkehr
Industriezweig lasttonoe triek wagen Hio Zuriick N Hia Zurick
o
1 Bergwerks- und eisenerzengende Industrie 1177 27135 - 20 378 80 37 S0 76
2 Erdolindustric A 1259 203 870 - 42,486 7% 58 160 1
3. Steine und keramische Industrie 776 13911 21105 29 470 93 21 97 15
4 Glasindustrie . 494 5.553 27 480 27 284 75 84 - -
5 Chemische Industrie . . 301 4 282 25356 19 265 78 H 87 68
6 Papictetzeugende Industrie 537 10.309 19 086 20 239 62 4 66 63
7 Papierverarbeitende Industrie . R 454 3.857 18117 22 920 62 41 68 9
8 Sigeindustrie . .. . .. . . L. 365 8,603 9 750 28777 50 57 82 23
9 Holzvetarbeitende Industri 226 3296 29.371 31 703 52 48 73 30
10 Nahrungs. and GenuBmittelindustrie 272 11.429 15.462 19.471 80 40 86 27
11 Ledererzengende Todustric . . .o . 140 1732 6.000 16.389 58 77 82 87
12 Lederverarbeitende Industrie . . . 170 503 20176 25.106 65 &4 74 99
13 GieBereiindusceie . 321 4.307 36.850 30,052 8t 59 88 36
14 Merallindustrie . . PR . . 351 4735 17 500 15 481 73 49 72 53
15 Maschinen- Stabl- und Eiseobauindustrie 720 6732 22,258 28 309 65 54 65 58
16 Elektroindustric . . . 245 1.760 24.282 18 485 I 48 93 52
17, Textilindustrie - . . 555 6.059 15 672 22 283 72 56 74 45
18 Bekicidungsindusttic 04 474 29 002 19 593 ] 40 53 23
19 Pahrzeugiodustrie .. . 472 24168 24 422 22 662 67 76 Lt 89
20. Bisen- und Metallwarenindestrie . . ............... 337 3.631 15.333 22.648 79 47 " 56
Durchschnint Osterreich . 535 9 655 19 434 23 891 76 44 82 44
Wien 261 3.436 16842 19 058 5 29 81 3
Ubrige . L. 623 12758 23587 25.565 6 48 83 51
Osterreich ohne 1 2, 3 359 5771 - - - - - -

schen den einzelnen Branchen sind allerdings grof.
So betrdgt die Jahtesleistung in der Ledererzeu-
genden Industiie nur 16 400 km, erreicht aber in
der Erdolindustrie 42 500 km. Dazwischen liegt
eine weit gestrente Leistungsskala Die durch-
schunittlich niedrige Fahrtkilometer-Leistung er-
klart sich, wie bereits aus einer anderen Frage her-
vorging, aus der dominierenden Stellung des Orts-
und Nahverkehrs bei den meisten Firmen.

Damit im Einklang steht die hohe im Jahres-
durchschnitt beférderte Giitermenge je Nutzlast-
tonne. Die gewogenen Durchschnitte betragen 535¢
fiir ganz Usterreich, 261 ¢ in Wien und 623 ¢ in den
ubrigen Bundeslindern Diese Befdrderungsleistung
wire bel einem starken Fernverkehr, der wohl eine
hohe Kilometerleistung, aber eine geringe Men-
genleistung hat, kaum méglich. Die Unterschiede
zwischen den einzelnen Branchen sind grof Die
hichsten Mengenleistungen liegen bei rund 1.200 ¢
je Nutzlasttonne im Bergban und der eisenerzeu-
genden Industric sowie in der Erdélindustrie. Es
folgen mit rund 750¢ die Industrien flir Steine,
Erden und Keramik sowie fiir Maschinen-, Stahl-
und Eisenbau In diesen Branchen steigerte der
Platzverkehr iiber kurze Entfernungen die Leistun-
gen. Die niedrigste Tonnenleistung haben die Nah-
iungsmittel- und lederverarbeitende Industrie mit
rund 150 ¢ Lift man Berghau, eisenerzeugende In-
dustrie sowie Erdolindustrie aufier Betracht, sinkt
die durchschnittliche Tonnage von 535 ¢ auf 409 ¢

Der hohen Tonnenleistung entsprechend werden
die Fahrzeuge gut ausgeniitzt Die Nutzlastkapazi-
tat war im Nahverkehr auf der Hinfahit zu 76%
und aul der Ruckfahrt zu 46% ausgelastet: im
Fernverkehs zu 82% und 46%. Zwischen Wien
und den Bundesldndern sind die Unterschiede ge-
1ing.

Die Beforderungsleistung im Fernverkehr be-
irdgt bei den befragten Firmen im Durchschnitt
2'4%p der beférderten Giitermenge und 11%o dex
Kilometerleistung Auch ohne Erddl-, eisenerzeu-
gende Industrie und Berghau, die eine hohe Ton-
nenleistung bei nur geringem Fernverkehr haben,
steigt der Anteil des Fernverkehrs an der beférdes-
ten Glitermenge pur auf 3 6% Eine nennenswerte
Rolle spielt der Fernverkehr bloB in der holzver-
arbeitenden, ledererzengenden, Metall- und Eisen-
waten- und Metallwarenindustrie Die Anteile lie-
gen hier bei der Tonnage zwischen 11% und 14%
und bei den Fahrtkilometein zwischen 7% und
3200y

Ubersicht 15

Ungefihre Anteile der einzelnen Uerkehrstrager am

mengenmifiigen Transportaufkommen

Atithmetinches Migtel Gewogenes Mittel

Industric GroBhandel Industrie Grofthandzl
%o alle ohnet} alle ohae
Beustofie
Bsha .. 57 25 59 36 29 33
PFuhtgewerba . 16 1 13 19 16 21
Werkverkehr . 47 e} 28 45 55 51

1y Ohne Pargbau Erddl- und elsensczeageade Taduserie
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In welchem Mafle die Transportmenge durch
Bahn, Werkfahrzeuge und das Fuhrgewerbe befor-
dert wird, 128t sich leider nur sehr grob ermitteln,
da in den Betrieben die entsprechenden Statistiken
meist nicht nach diesen Gesichtspunkten aufge-
arbeitet werden Am exaktesten diirfte noch die An-
gabe tber den Bahnanteil sein Er schwankt zwi-
schen 22% in der Nahrungsmittelindustrie und
75% in Berghau und eisenerzeugender Industrie;
das gewogene Mittel betragt 59%. Ohne Bergbau,
Erd6l- und eisenerzeugende Industrie betrégt der
Anteil der Bahn 86%0, der des Werkverkehrs 45%,
und jener der gewerblichen Fuhrbetriebe 19%
Diese Transportverteilung gilt aber nur fiir Betriebe
mit Werkfahrzeugen; auflerdem ist in den Trans-
porten der fiir die Bahn irrelevante Orts- und Nah-
verkehr enthalten Schliisse auf die Transportver-
teilung der Gesamtwirtschaft kinnen nicht gezogen
werden

Groffhandel

Im Grofhandel ist die spezifische Transport-
leistung des Werkverkehrs gréfler als in der Indu-
strie. Der starke Flichenverkehr im Absatz, der
meist kleinere Absatzradius als in der Industrie, der
Zwang zur schnelleren Belieferung und groBeren
Dispositionsgeschwindigkeit verschafft dem Werk-
verkehr im Grofthandel eine bedeutendere Stellung
gegeniiber den anderen Verkehrstrigern als in der
Industrie.

Ubersicht 16

Beforderungsleistung des Werkverkehrs im

Grofihandel
Osterreich Wien Ubrige

Fahrtkilometer

Lieferwagen .. km 22360 21371 23,007

Lastkraftwagen krt 26,307 23177 28 167
Befdrderte Giitermenge

je Nutzlasitonns . £ 612 369 2
Auslastung im Nahverkehe

Hinfakrt ‘ % 7 86 6

Riickfahrt L . % 28 15 33
Auslastung im Fernverkehr

Hinfahet . . .. . % 81 89 n

Riickfzhrt . L% 40 26 46

Die jdhiliche Fahrtkilometer-Leistung je Last-
kraftwagen betrégt im Durchschnitt 26.300 km (In-
dustrie 23 900 %) und fiir Lieferwagen 22400 km.
Die Unterschiede zwischen Wien und den Bundes-
lindern sowie zwischen den einzelhen Branchen
sind geringer als im industriellen Werkverkehr,
Auch die beférderte Giitermenge je Nutzlasttonne
ist mit 612¢ grofler als in der Industrie (535 ¢)
Die hohe Leistung beruht vor allem auf dem Grof3-
handel mit Baustofien, der jahslich 1.251 ¢ je Nutz-
lasttonne befordert Ohne den Baustoffhandel sinkt
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der Durchschnitt auf 408 ¢ und ist somit genau so
grofl wic in der Industrie ohne Berghau, Erdsl- und
eisenerzeugende Industrie. Im Gegensatz zur Kilo-
meterleistung bestehen in der Mengenleistung je
Nutzlasttonne zwischen den einzelnen Branchen
groBe Unterschiede Sie betrdgt im Leder- und
Textilgrofhandel, die tberwiegend Lieferwagen
verwenden, nur 23 ¢ und 118 ¢ je Nutzlasttonne,
im Baustoff- und Holzhandel aber 1.251 ¢ und 952¢.
Der Ausnutzungsgrad der eingesetzten Nutzlast-
kapazitit ist im Nahverkehr auf der Hinfahrt mit
79%4 etwas hoher als in der Industrie, auf der Riick-
fahrt jedoch mit 28%e betrdchtlich niedriger. Im
Fernverkeh: sind die Unterschiede gegeniiber der
Industrie mit 81%0 auf der Hinfahrt (Industrie
82%,) und 40% auf der Riickfahrt (46%0) gering.

Auf den Fernverkehr entfallen 16%0 der Lkw-
Kilometerleistung und 17% von der beférderten
Gutermenge {gegen 12% und 24% in der Indu-
strie). Der hohe Anteil bei der Mengenleistung er-
klart sich aus den hohen Baustofftransporten, chne
die der Anteil anf knapp 6% sinkt, wahrend in der
Kilometerleistung der Anteil fast unverdndert
bleibt. Der Baustoff-Fernverkehr ist praktisch ein
etwas erweiterter Nahverkehr, der auflerdem noch
mit Lastztigen durchgefithrt wird, so dafl die Men-
genleistung viel rascher steigt als die Kilometer-
leistung, die nur fur Lastkraftwagen, nicht aber
fiir die Anhanger erthoben wurde Der Fernverkehr
ist anteilsmaflig im Eisen-, Lebensmittel- und Bau-
stoffhandel am bedeutendsten

Fiir die Aufgliederung der Transporte nach
einzelnen Verkehrstrigern gilt dieselbe Einschrin-
kung wie in der Industrie Die Anteile der Bahn an
den Transporten schwanken zwischen 14% bei
Fellen und Hiuten und 37% beim Holzgrofhandel
Im Durchschnitt des Groffhandels {gewogenes arith-
metisches Mittel) entfallen 55% der Transporte
auf den Werkverkehr, 299 auf Bahntransporte
und 16%0 auf Transporte durch das Fuhrgewerbe.

Schitzung der gesamten Transportleistung des Werk-

verkehrs in Industtie, Handel und Handwerk

Die Ergebnisse der Sonderethebung iiber die
spezifische Transportleistung der Werkverkehrsfahr-
zeuge erlauben es, dic Leistungen des gesamten
Werkverkehrs in Industrie, Handwerk und Handel
zu schitzen Die jdhrliche Kraftfahrzeugzihlung
weist u. a. die Zahl der Fahrzeuge filr die Gruppe
LIndustrie und Handwerk® sowie ,Handel und Ver-
kehr“ aus, wobei die Gruppe , Verkehr auf Grund
von Fachverbandsstatistiken und der Statistik uber
die gewerblichen Fuhibetriebe ausgeschaltet wer-
den kann
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Ubersicht 17

Spezifische Beforderungsleistung des Werkverhehrs im Grofihandel nach Branchen

Befrderte Giitermenge

" Fahrtklometer Kapazititsaussuzung

Murzlasts je Be- je Liefer- je Lkw Nahverkehr Feraverkehr

tonne . trieb wagen Hin Zuriick o in Zurlick

o

1 Patfumeric . . 140 772 19.857 19 463 70 24 o3 i3
2 Papler .. . 823 £.436 30.366 11 602 68 53 &0 70
3. Baustoffe 1251 28320 15.640 28 430 94 25 88 ki
4. Holz 952 17 620 22 167 29 564 26 73 75 31
5. Lebensmitre] 308 5763 17.692 27238 90 13 65 57
6. Leder., . 23 39 22 400 20.000 47 22 64 45
7. Pelle, Hinte ... . o 296 796 30473 27088 3z 53 68 67
8. Eisen und Geschirr . 201 2363 20,531 26,642 94 9 o3 19
9 Testil .. . e e 118 228 21,866 37.82% " 33 80 100
Duechschnitt Osterreich 612 7743 22,360 26.307 79 28 81 40
Wienr . 369 3.237 21371 23177 86 15 89 26
Ubrige . . Ti2 10,981 23.007 28,167 76 33 7 45
Osterreich ohoe 3 ... 408 4.516 - — - - - -
2 3,4 258 2794 - - — - - —

B3 .

Es wird angenommen, dafl 1und 149 der
Fahrzeuge wegen Repataturen und sonstiger Aus-
fille nicht in Betrieb sind; der Anteil der Liefer-
wagen betrigt 45%. Die Kilometerleistung je Fahr-
zeug kann unkorrigiert aus der Sonderethebung
ibernommen werden, als mengenmifige Trans-
portleistung wurde jene des Handels von 612¢ je
Nutzlasttonne auf 400¢ und jene der Industrie
von 540 ¢ auf 450 ¢ reduziert, da Einzelhandel und
Handwerk sowie die vielen kleingewerblichen Be-
triebe eine geringere Mengenleistung haben diirf-
ten Die Werte entsprechen ungefihr den Durch-
schnitten im Handel und Industrie ohne Bauge-
werbe bzw ohne Erdolindustrie

Ubersicht 18

Geschiitzte Werkverkehr-Transportleistung in
Industrie, Handwerk und Handel

Beforderte Fabet-
Toagen Lilometer
Mill
Industrie, Handwerk 32 421
Hande! . . . ..., 23 45
Insgesamt 55 836

Unter diesen Annahmen legen die (Werkfahr-
zeuge des Handels (Bestand 1957 ) rund 423 Mill km,
die der Indusirie sowie des Handwerks 43¢ Mill. km
jéhrlich zuriick, je Kraftfahrzeug 24 600 km und
21.900 km. Die jihrlich befirderte Giitermenge be-
trigt danach im Handel 21 Mill t und in Indusirie
sowie Handwerk 33 Mill. ¢ Insgesamt ergibt sich
eine Leistung von 857 Mill. Fahrtkilometern (ohne
Anhinger) und 54 Mill. t Transportgut (mit An-
hingern,).

Von den Bundesbahnen wurden im Jahre 1957
knapp 51 Mill ¢ Giiter beférdert. Fiir die Kilo-
meterleistung gibt es keine dquivalente Vergleichs-
grofe bei den Osterreichischen Bundeshahnen, Am
geeignetsten sind die ,Waggonkilometer®, die man

aof Grund der Wagenachskilometer ungefihr er-
1echnen kann Tir Giterwaggons exgeben sich rund
800 Mill km, gegen 836 Mill Am fir Lkw und rund
230 Mill Am fiir Anhinger. Der Werkverkehr
(Orts-Nah-Fernverkehr) von Industrie, Handwerk
und Handel wire demnach mengenmaéfig um 6%
und in der Kilometerleistung um 33% grofler als
die Bahnleistung Leider 138t sich mit den Daten
der Erhebung die entscheidende Vergleichsgrofle:
die Leistung in Netto-Tonnenkilometern fiir den
Werkverkehr auch nicht annihernd schitzen Da
jedoch, wie die Sondererhebung ergab, das Gros
der Transporte nur auf kurze Entfernungen — viel-
fach sogar im Platzverkehr — durchgefihrt wird,
diirfte die Zahl der netto-t-km weit niedriger sein
als jene des Bahnverkehrs (88 Mrd )1)

In Deutschland war im Jahie 1957 die Zahl der
netto-i-km des gesamten Strafengiiterverkehrs nur
knapp halb so hoch wie im Bahnverkeht, die Men-
genleistung aber etwa doppelt so hoch?).

Die Leistungen im Werk-Fernverkehr von Indu-
strie, Handwerk und Handel diir flen — sofern man

1) Die Hohe der geleisteten netto-i~km hingt von der
Transportstruktur ab; bei gegebener Gesamtfransportmenge
und Gesamtfahrikilometern sinkt die Zahl der netfo-t-km mit
vielen Transporten auf kurze Entfernungen Die im Vergleich
zur Bahn hihere Mengen- und Fahrtkilometerleistung im
Werkverkehr 148t daher keine Rickschliisse auf die Zahl der
netto-t-km zu, die die Summe der Produkte aus den einzclnen
Transportakten : Menge mal Weg ist und nicht etwa das Pro-
dukt aus der gesamten Beférderungsmenge und den gesamten
Fahrtkilometern.

%) Fiir 1952 ergab eine Berechnung in Deutschland fiir
die Eisenbahnen ¢ine Leistung von 262 Mill ¢ und 553 Mrd
t-km, fiir den Straflengiiterverkehr von 559 Mill ¢ und 20'9
Mrd t-km, von denen auf den Werkverkehr 326 Mill ¢ und
9'8 Mrd £-km entfielen Die entsprechenden durchschnittlichen
Transportweiten waren 211 km (Bahn), 37 km (Fuhrgewerbe]
und 30 km-(Werkverkehr).

1565g
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auf Grund der Sondererhebung mit einem Anteil
des Fernverkehrs von 4 bis 5% rechnet — im Jahre
1957 mengenmdfig 2 bis § Mill. ¢ betragen haben;
das sind 5% der Bahnleistung. In Deutschland
wurden im Jahre 1956 vom gesamten Werk-Fern-
verkehr 21'15 Mill. ¢ befordert, die geleisteten Ton-
nenkilometer betrugen $ 51 Mrd, das sind 7% und
6 3% der Bahnleistung. Da die 1elative Mengen-
leistung (bezogen auf die Bahn) gut mit der deut-
schen Leistung iibereinstimmt, wird versucht, die
deutsche i-km-Leistung auf osterreichische Ver-
hiltnisse zu tbertragen. Reduziert auf Industrie,
Handwerk und Handel ergibt sich im Vergleich zur
Leistung der osterreichischen Bahnen ein Prozent-
satz von 4 5%. Die Verkehisleistung des Werk-
Fernverkehrs der drei Wirtschaftsgruppen hitte
demnach 350 bis 400 Mill netto-t-km betragen?)

Auf die gitermiBige Zusammensetzung der
Transporte 1dfit die Sondererhebung keine Riick-
schlitsse zu. Im deutschen Wertk-Fernverkehr ent-
fielen von der Gutermenge (Tonnenkilometer} 24%o
(20%) auf Nahrungs- und Genufimittelindustrie,
13%s (13%) auf den Grofhandel mit Nahrungs-
und Genufimitteln, 18% (11%) auf den Grollban-
del mit Baustoffen, 9% (11%) auf Eisen- und Me-
tallerzeugung, 9% (8%) auf den sonstigen Grofi-
handel und 6% (5%} auf Steine und Erden Dies
sind 74% (68%s) der gesamten Leistung. Die mitt-
lere Versandweite betrug 166 km. Es ist bemerkens-
wert, dafi sich auf Nahiungs- und Genufimittel
37%0 der beférderten Gutermenge und 33%, der
t-km-Leistung konzentrieren

Betriebliche Bedeutung des Werkvetkehts

Die Beweggriinde fiir das Halten von Werk-
{ahrzeugen sind im allgemeinen bekannt; die Fr-
hebung versuchte aber auch eine Rangordnung ihrer
Bedeutung zu ermitteln. Den Firmen wurden zwdlf
spezifische Vorteile des Werkverkehrs genannt, die
sie nach der Wichtigkeit fiir ihren Betrieb reihen
sollten Die Unternehmen konnten auch als 13
Charakteristikumn andere Vorteile anfithren, die
entsprechend der angegebenen Rangordnung ge-
reiht wurden.

In der Industrie steht weitaus an erster Stelle
die ,Stindige Transportbercitschaft® der Werk-

1} Der gewerbliche Gitter-Fernverkehrwar in Deutschland
im Jahre 1956 mit 53 7 Mill. ¢ und 14 2 Mrd ¢k um 154%
und 805% grofler als der Werk-Fernverkehr Der gesamte
Straflen-Fernverkehr erreichte 25% und 32% der Bahnleistung
In Usterreick diirften die Leistungsverhaltnisse dhnlich sein
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fahizeuge 66% der Firmen rethten sie an erster
Stelle, 14% an zweiter, 7% an dritter, die rest-
lichen 13%» verteilen sich auf die folgenden drei
Stellen ,Kurze Transportzeiten® wurden von 10%%e
an erster, von 36%p an zweiter, von 19%0 und 16%%
an die dritte und vierte Stelle gesetzt ,Niedrigere
Transportkosten® gegeniiber anderen Transportmit-
teln wurden von 12% der Fixmen an erster Stelle
(im Grofhandel 17°%0) angefuhrt, der Rest verteilt
sich mit je 15% bis 18% auf die folgenden funf
Plitze. Maflgeblich ist fiir die Firmen schlieflich
auch ,Geringe Verpackung® Diese vier Vorteile
sind nach Meinung der befragten Firmen entschei-
dend und wiirden offensichtlich geniigen, Werk-
fahrzeuge anzuschaffen

Ubersicht 19

Rethung einiger Kriterien des Werkverkehrs nach
threr Bedeutung fir den Betrieb
Industrie GroBhandel
Osterr, Wien Ubrige  Osterr, Wien Ubrige
in % der héchstmiglichen Wertung (Panktezahl)')
1 Seuindige Transportbereit-

schaft ., a8 48 28 84 87 82
2. Kiirzeste Transportzeiten 71 73 0 70 75 66
3 Niedrige Transportkosten 62 59 63 65 65 64
4. Geringere Verpackung . 43 49 39 53 49 56
5 Branchenkundiges Personal 3z 37 29 40 36 43
G Rekdame durch Wagen-
beschriftung A 28 34 24 27 24 28
1 GréBere Transportsicher-
helt . 27 23 27 31 24 36
8 Inkassom&glichkeiten . 24 36 17 42 51 36
9 Bedierung bahnioser Ge-
biste | . 22 16 29 33 15 47
10. Dispositionen wahtend der
Fahrt . . . 19 21 19 22 25 20
11 Spezirltransporte . 12 10 12 9 8 9
12 Steuerliche Vorteile 10 11 10 19 16 20
13 Andere Vorteile . 2 1 2 3 3 2

') Die Stellenreihvng wird mit Punkten bewertet: 1. Stelle = 13 Punkte,
2 Seelle = 12 .., 13 Stelle = 1 und danon multipliziert mit der jeweiligen Zahl
det Meldungen Das Produke in Prozent der héchstméglichen Punktezehi (13 mal
Zah) der gesamten Meldungen) gusgedrickt ist der Punktcwert eines Kriteriums

Im Groflhandel haben die Vorteile geringere
Verpackung, Inkassoméglichkeit, branchenkundiges
Personal, Bedienung bahnfeiner Gebiete eine teils
erheblich gréflere Bedeutung als in der Industrie.
Dies beruht vor allem auf der gréfleren Zahl von
Abnehmern und den kleineren Lieferposten; das
Transportbegleitpersonal ibernimmt vielfach die
Kundenbetrenung, das Inkasso und neue Bestellun-
gen. Da der Groflhindler auflerdem viel mehr
Abnehmer in entlegenen Gebieten zu betreuven hat,
sind fiir ihn auch die bahnfernen Transporte fiir
die Haltung von Wetkfahtzeugen wichtiger als im
industriellen Werkverkehr. Die Rethung der Argu-
mente erkennt man am besten mit Hilfe eines
Punktesystems, wie es in Ubersicht 19 verwendet
wuide.
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Vorteile gegeniiber Transporten durch Fuhrbetriebe
und Bahn

Da sich der Werkverkehr iiberwiegend im
Orts- und Nahbereich abspielt, war es interessant
festzustellen, welche Vorteile der Werkverkehr
nach Meinung der Betriebe gegeniiber dem gewerb-
lichen Giiterverkehr besitzt. Fiir die Industriefirmen
sind die entscheidenden Vorteile: hohere Transport-
bereitschaft, niedrigere Frachtkosten und branchen-
kundiges Begleitpersonal.

Ubersicht 20

Reihung der Uorteile des Werkverkehrs gegeniiber
Fuhrbetrieben

Industric Grofthandel
Punlkte- Stellenteihung Punkte- Stellenteihung
Wertangl) 1. 2. 3, Wertngl) 1. 2. 3
% % aller Meldungen o 4 zller Meldungen
1 Niedtigete
Frachtkosten . 76 44 34 16 81 55 32 12
2. Hshere Trang.
portbereitschaft 72 45 30 13 67 37 35 9
3 Branchenkun-
diges Personal 32 4 17 33 43 [ 18 50
4. Geeignete Fahr-
zeuge 1¢ 3 9 i4 14 1 4 17
5. Risiko .1 2 7 17 19 1 4 9
6. Spezialtransporte 9 2 3 7 & - 3 3

1) Die Stellenrcihung wird mit Punkten bewertet: 1, Stelle = 6 Punkte, 2, Stelle =
=5, 6 = 1 uad dann multipliziert mit der jeweiligen Zahl der Meldungen, Das Produke
in Prozent det hdchstmoglichen Punktezabl (6 mal Zahl der gesamten Meldungen) ans-
gedriickt ist der Punktewert eines Kriteriums

Im Grofhandel sahen 55% der Firmen die
niedrigeren Frachtkosten und 87%, die hohe Trans-
portbereitschaft des Werkverkehrs als entscheiden-
den Vorteil gegeniiber den gewerblichen Transpor-
ten an (In der Industiie waren es je 45%) Der
Vortell des branchenkundigen Begleitpersonals
wird im Groflhandel hoher eingeschitzt als in der
Industrie

Diese Wertungsunterschiede ergeben sich aus
der Tiansportstruktur Die stindige Transporibe-
reitschaft ist im Grofhandel wichtiger als in dex
Industrie, da die Auftrdge seiner Abnehmer ra-
scher ausgefithit werden miissen, der Kundenstock
meist grofler ist; auch der Konkurrenzdruck diirfte
im Groffhandel stirker sein Wenn fiir ihn trotzdem
die Transportkosten weitaus an erster Stelle stehen,
so beruht dies darauf, dall die Kostenunterschiede
zwischen Fremd- und Werkverkehr viel gréfler
sind als in der Industrie Dies gilt insbesondere im
Orts- und kleinen Nahverkehr, da Fremd-
fahrzeuge [iir kurze Entfernungen relativ teuer
sind, insbesondere wenn sie fin oft nur geringe
Transportmengen eingesetzt werden mussen

Die Vorteile des Werkverkehts bieten aller-
dings nur bestimmte Transportarten. Eine Frage
iber die Beschiftigung gewerblicher Fuhrbeiriebe

19:

ergab, dafl in der Industrie (Grofhandel) von
Werkverkehr treibenden Firmen 32%0 (27%0) regel-
maflig und 50% (53%) gelegentlich gewerbliche
Fuhibetriebe heranziehen; nur 18% (21%0) wver-
zichten auf Fremdfahrzeuge Die Fuhrbetriebe wez-
den zu 38%o (44°%) im Fernverkehr, zu 33%0 (31%)
im Nahverkehr und zu 29%% (25%0) im Ortsverkehr
beschiftigt. In Wien ist der Anteil der Firmen, die
Fuhrbetriebe heranziehen, etwas geringer als in
der Provinz

Soweit die Beschiaftigung von Fuhrbetrieben
nicht auf Transportengpidsse zurtickgeht, miissen
fir die Firmen kalkulatorische Uberlegungen maf-
gebend sein. Wenn Betriebe mit eigenen Fahrzeu-
gen das Fuhrgewerbe beschiftigen, wird bewiesen,
daB jede der beiden Verkehrsarten ihre spezifischen
Transportvorteile hat, die auch im gesamtwirt-
schaftlichen Interesse ausgentitzt werden sollen

Ein Vergleich des Werkverkehrs mit der
Bahn ist nur fir den Fernverkehr (itber 65 km)
sinnvoll. Vergleichskriterien sind vor allem Schnel-
ligkeit, Transportkosten und Sicherheit Von den
Firmen, die Werk-Fernverkehr betreiber, werden
vor allem die kilrzeren Transportzeiten als wichti-
ger Vorteil gegentber der Bahn angeluhrt Hs ist
allerdings zu berucksichtigen, daf dieser Fernver-
kehr vielfach nur ein etwas erweiterter Nahver-
kehr ist, bei dem die Bahn durch den groflen An-
teil der Zufuhr-, Abfuhr-, Umlade- und Verschie-
bezeiten besonders benachteiligt ist. Bei Gleisan-
schlufl verbessert sich die Situation der Bahn. Die
kritische Zeitgrenze, an der die Bahn dem Lkw
weichen muf}, ist fur jedes Gut verschieden. Bei
Nahrungsmitteln kénnen schon einige Stunden ent-
scheidend sein, das Gut iiber mehrere 100 kwz mit
dem Straflenfahrzeug zu befordern, bei Maschi-
nen werden eventuell mehrere Tage noch keine
Rolle spielen. Niedrigere Transportkosten des
Werk-Fernverkehrs werden von weit weniger Fir-
men als Vorteil angefithit, giofere Sicherheit er-
wihnen nur einige Betiiebe Auch der Moglich-
keit, den Fahrzeugpark im Fernverkehr besser aus-
zunutzen, messen nur wenige Betriebe grofiere Be-
deutung bei Dies ist auch verstindlich, denn Fahi-
zeuge im Fernverkehr vermindern die Transpost-
bereitschaft, auf die es im Werkverkehr hauptsich-
lich ankommt.

Erhohter Umsatz und geringere Lagerhaltung dank

Werkfahrzengen

Fragen itber die Auswitkungen des Werkver-
kehrs auf Absatz und Absatzgebiet und lber den
Einflufl auf die Lagerhaltung bei den Abnehmern
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ergaben, daf} in der Industrie 54% und 41% der
Firmen dank dem Werkverkehr Absatz und Absatz-
gebiet erweitern konnten, im Groflhandel sogar
88%0 und 76%a Eine Verringerung der Lagerhal-
tung bei den Abnehmern stellten in Industrie und
Grofthandel 57% und 73%0 der befragten Fiimen
fest.

Die Auswirkungen des Werkverkehrs auf Um-
satz und Lagerhaltung sind auch gesamtwirtschaft-
lich interessant. Die quantitative und regionale Er-
weiterung des Absatzes gcht zwar teilweise auf
Kosten anderer Betriebe, ist aber zum Teil auch
eine echte Expansion Dies gilt vor allem fir den
Grofihandel, der in entlegene Gebiete neue Waren
bringt und Kaufinteresse weckt. Dies spielt sich
vielfach in der relativ primitiven Form ab, dafl neue
Probewaren mitgenommen werden, wobei iiber-
dies das branchenkundige Begleitpersonal oft eine
entscheidende Rolle spielt. Diese Verbindung von
Transportvorgang und Werbung kann von keinem
anderen Verkehrstrdger tibernommen werden.

Ubersicht 217

Anteil der Firmen, die mit Werkfahrzenugen Ab-
satz und Absatzgebiete erweitern und die Lager-
haltung bei den Abnehmern verringern konnten

Industrie ) GroBhandel
Osterreich  Wien  Ubrige Osterreich  Wien brige
Absatz 54 55 53 88 87 89
Absatzgebiet 41 37 43 76 67 83
Lagerhaltung 57 59 56 73 v 10

Der EinfluR des Werkverkehrs auf die Lager-
haltung ist vor allem konjunkturell interessant, da
die Lagerentwicklung zu den mafigebenden Pha-
nomenen der Konjunkturschwankungen gehért Die
Tendenz der Einzelhindler, aber auch det Grofi-
hindler, ihre Lager méglichst klein zu halten, er-
klirt sich aus einer Reihe von Faktoren, wie Ka-
pitalmangel, schneller technischer und modischer
Uberalterung der Wate, Platzmangel usw, die alle
mehr oder weniger darauf hinauslaufen, das mit
jeder Iagerhaltung veibundene Risiko méglichst
klein zu halten. Die Moglichkeit hiezu bietet das
Straflenfahrzeug, vor allem das jederzeit verfiig-
bare Werkfahrzeug, mit dem in kiirzester Zeit
Ware herangebracht werden kann Die Lagerhal-
tung wird teilweise auf den Produzenten tiberwilzt
Da aber der einzelne Produzent meist itber gerin-
gere Sortiments verfiigt als der Einzel- und Grofi-
hindler und es unwahischeinlich ist, dafl alle seine
Abnehmer zum gleichen Zeitpunkt eine bestimmte
Ware anfordern, braucht er zur reibungslosen
Marktversorgung weitaus geringere Mengen lagern
als die nachgelagerten Betriebsstufen. Dadurch ver-
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ringert sich aber die gesamte Lagerhaltung, der La-
gerumschlag steigt und damit die Produktivitat
des Kapitals. Auflerdem muf} sich mit kleinerer
Lagerhaltung die konjunkturelie Bedeutung des La-
gerzyklus abschwichen Diese Wirkung des Stra-
flenfahrzeuges, insbesondere aber des Werkfah:-
zeuges, kann leider statistisch nicht belegt werden,
da es fiir die letzten drei Jahrzehnte, in denen sich
der Straflengiiterverkehr rasch ausweitete, keine
Lagerstatistik gibt.

Folgerungen fiit die Koordinierung

Die Ergebnisse der Sondererhebung erlanben
einige Folgerungen fir das Problem der Koordi-
nierung von Bahn, Werkverkehr und Fuhrbetrie-
ben. Der Werkverkehr vollbringt nicht nur eine
reine Transportleistung, sondern ist auch mit viel-
faltigen betricblichen Nebenleistungen verbunden.
Er ist im allgemeinen nicht ausschliellich eine
Transportabteilung des Betriebes, sondern vielfach
ein ,Madchen fiir alles® im Verkehr mit Kunden
und Lieferanten Der zwischenbetriebliche Verkehr
wird dadurch erleichtert und rationalisiert und
weder Bahn noch Fuhibetriebe kinnen diese Funk-
tionen tibernehmen. Die von den Betrieben hoch
eingeschitzte stindige Transportbereitschaft und
kiirzere Transportzeit sind nicht allein betriebliche
Vorteile, sondern auch allgemeinwirtschaftliche,
denn kiurzere Transportzeiten erhdhen die volks-
wirtschaftliche Effizienz Die Steigerung des Absat-
zes und die Erweiterung des Absatzgebietes sind vor
allem Folgen der Transportbeieitschaft, da inshe-
sondere im Handel die Werbung durch sofortige
Hauslieferung erhéht wird Auch diese Funktion
kann von anderen Verkehrsmitteln kaum in gleich-
wettiger Art ibernommen werden Fur rein innei-
betrieblichen Transport hat der Werkverkehr den
Vorteil, die Transporte leichter an den Produktions-
prozef anpassen und dic Fahrzeuge eventuell zu-
satzlich ausristen zu kénnen

Die Erhebung 148t aber auch die Grenzen des
Werkfahrzeuges erkennen. Da sein Hauptvorteil
in der Transportbereitschaft und in den Neben-
leistungen liegt, mufl sein rdumlicher Aktions-
radius beschiankt bleiben Die Bedeutung der Ne-
benleistungen sinkt mit zunehmender Entfernung,
da sie sich dann zwangsldufig aof immer weniger
Lieferanten und Kunden erstrecken kénnen Daher
sind viele Betriebe geneigt, auf weitere Entfernun-
gen Fuhrbetriehe oder die Bahn zu beschiftigen.
Die Transportkosten fallen dann stirker ins Ge-
wicht als die Nebenleistungen, wihrend es im Orts-
verkehr oder kleinen Nahverkeh:r durchaus umge-
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kehrt sein kann'}. Eine weitere Grenze liegt in der
durchschnittlich geringeren Kapazititsausnntzung
als bei Fahrzeugen der Transportunternehmungen.
Bei den Betrieben der Sondererhebung betrdgt die
tiagliche Verkehrsleistung im Durchschaitt aller
Betriebe 90 Falutkilometer (270 Axbeitstage), die
Transportkapazitat schldgt sich zweimal um Da
die Fahizeuge pro Ausfahrt (Hin- und Riickfahrt)
zu 1und 60% ausgelastet sind, werden téglich dret
bis vier Ausfahrten mit einer Fahrtleistung von
je 25 km vorgenommen. Einschliefilich der Mani-
pulationen kann man mit einer tdglichen Einsatz-
zeit von rund vier Stunden rechnen. Die Stehzelten,
in denen allerdings das Begleitpersonal fiir andere
Dienste verwendet werden kann, sind wahrschein-
lich giéfler als bei den Transportunternehmungen
Dieser Nachteil kann durch die Nebenleistungen
iiberkompensiert werden. Immerhin wird esBetriebe
geben, bei denen cine Kompensation nicht mehr
moglich ist; sei es, weil die Stehzeiten noch ldnger
sind oder die Nebenleistungen nicht diese Bedeu-
tung haben.

Die eigentliche Doméne des Werkiahizeuges
ist demnach der Platz- und Ortsverkehr sowie det
Nahverkehr bis zu ungefdhr Zwanzig-, Dreifag-
Kilometer-Entfernungen. Hier diirfte einschliefilich
der Nebenleistungen im allgemeinen ein Kosten-
und Leistungsvorsprung bestehen.

Uber diese Entlernungen hinaus wird fir viele
Werktransporte die Wetthewerbslage ungiinstiger,
da die Transportmenge nicht in dem Mafle steigt,
dafl die abnehmende Bedeutung der Nebenleistun-
gen kompensiert wittde Die Transportkosten wer-
den zum alleinigen Kriterium und die gewerblichen
Fuhrbetriebe mussen durch ithren héheren Beschif-
tigungsgrad einen Kostenvorteil erreichen. Dies ge-
lingt {reilich nur, wenn das Fuhrgewerbe seinen
Vorteil, mehrere Transportauftrige in einer Fracht
zusammenfassen zu konnen — z. B mittels eines
Poolsystems —, entsprechend ausbaut und den
Werkverkehr in dieser Zone unrentabel macht
Auflerdem ist eine hohe Betriebsbercitschaft auch
auf den weniger frequentierten Strecken erforder-
lich, da auf Grund der Erhebung gerade die man-
gelnde Transportbereitschaft die Betriebe veran-
laflt, thre Fahrzeuge auch in der weiteren Nahzone
einzusetzen.

Die technische und wirtschaftliche Uberlegen-
heit des gewerblichen Fuhrbetriebes tber den

1) Auch wenn die Transportkosten hoher sind als bei
Beschiftigung von Fuhrbetrieben, kann sich durch die Neben-
leistungen insgesamt ein Vorteil ergeben. Reine Transport-
kostenvergleiche hesagen daher in diesem Bereich noch nichts
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Werkverkehr entsteht im allgemeinen im Verkehrs-
bereich tiber 25 bis 30 km. Wenn sie nicht wirksam
wird, ist es eine Folge der mangelnden Organi-
sation des Angebotes und einer Tarifgestaltung,
die sich zu eng an den Eisenbahnfrachtsatz anlehnt
Soll der Verkehr richtig koordiniert werden — je-
des Verkehrsmittel wird dort eingesetzt, wo es die
beste Leistung zu den geringsten Kosten erbringt?)
—, damm muf das Strafenfahrzeug arteigene Tarife
bilden. Eine zweckmiflige rdumliche Verkehrstei-
lung kann auf Grund obiger kostenwirtschaftlicher
Uberlegungen iber den Markt erreicht weiden
Freilich werden sich die einzelnen Verkehrsarten
auch bei optimaler Tarifgestaltung noch vielfaltig
iiberschneiden; Fuhrbetriebe werden zum Teil in
der zentralen Zone erfolgreich konkurrieten kdn-
nen, Werktransporte in der Auflenzone Im Inter-
esse einer weiteren Leistungssteigerung ist aber
dieser Wettbewerb nur zu begiriifien.

Ein Wettbeweib zwischen Wetkverkehr und
Bahn besteht praktisch nur im Fernverkehr, da die
Bahn im Nahverkehtr kaum konkurrenzfihig ist
Die Erhebung hat gezeigt, dafl auf den Feirnver-
keht nur ein geringer Teil des gesamten Werkver-
kehrs (Industrie, Handel und Handwerk) entfallt:
400 Mill. netto-t-km jdhrlich, d s knapp 5%
der Bahnleistung. Der Vorteil des Werk-Fernver-
kehts wird in der kiirzeren Transportzeit und in
Kosteneinsparungen gesehen Teilweise ist auch
eine bessere Ausnutzung des Wagenparkes fiir Fern-
fahrten mafgebend. Im Zusammenhang mit den
kostenwirtschaftlichen Uberlegungen ist anzunch-
men, dafl im allgemeinen nur dann Fernfahrten
unternommen werden, wenn die Faluzeuge ge-
nitgend stark ausgelastet werden®). Es besteht also
ein echter Wetthewerb, bei dem das Werkfahrzeug
durch entsprechende Giiterauswahl einen Kosten-
votsprung hat?) Damit ist aber das Koordinie-
1ungsproblem Werk-Fernverkehr—Bahn das gleiche
wie das allgemeine Schiene-StraBe-Problem, das
auch nur den Fernverkehr betrifft.

2) Die Koordinierung des Verkehrs wurde vom Binnen-
verkehrsausschu der OEEC im Jahre 1956 besonders nach-
driicklich gefordert. Vgl 4 Heimes Die Koordinierung im
Verkehr, Zeitschrift fir Verkehrswissenschaft, Heft 2, 1956

%) Eine dauernd ungenigende Auslastung der Fahrzeuge
wiirde kein Wettbewerbsproblem entstehen lassen, da daon
die Frachtmengen viel zu klein wiren und dic Bahn nicht
ernstlich konkurrenziert werden kénate

4} In der Erhebung kommt dies nur schwach zum Aus-
druck, da bei den meisten Betrieben der Warenabsatz — also
das Fertigprodukt — fiberwiegt, wihrend Rohstoffe, Halbzeug
vsw. mit der Bahn geliefert werden
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Es wirde zu weit fihien, auf diese Fragen
hier ndher einzugehen In groben Umnrissen besteht
folgende Situation. Der Bahn sind eine Reihe ge-
meinwirtschaftlicher Verpflichtungen?!) auferiegt,
denen sie finanziell nw bei einer Monopolstellung
nachkommen kann. Zu ihnen gehdren vor allem die
Pensionslasten, eine Reihe von Sozialtarifen, die
Betriebs-, Beforderungs-, Fahiplan- und Tarif-
pilicht sowie alle Tarifdifferenzierungen im Giiter-
verkehr, die stiarker sind, als auf Grund der Markt-
verhéltnisse (unterschiedliche Elastizitéit der Nach-
frage aufl den einzelnen Teilmirkten) bahnwirt-
schaftlich erforderlich wire Da sich eine rein au-
toritdre Koordinierung (Verbot des Straflen-Fern-
verkehrs oder hohe steuerliche Belastung) nicht mit
den geltenden Prinzipien der Wirtschaftspolitik
vertrdgt und auch der Forderung nach rationellster
Verkehrsbedienung widerspricht, strebt man seit
einigen Jahren an, die Eisenbahnen von den bahn-
fremden Lasten (Pensionen, Sozialtarife usw ) zu
befreien und so weit zu schiitzen, dafl die iibrigen
gemeinwirtschaftlichen  Verpflichtungen  erfillt
werden kénnen Uber das Ausmafl dieser Ver-
pflichtungen besteht jedoch keine einheitliche Auf-
fassung.

Waihrend die Betriebs-, Beforderungs-, Fahr-
plan- und Tarifpflicht allgemein anerkannt wird,
gilt dies nicht mehr fiir das Werttarifsystem, durch
das die Bahn gegentiber der Strafle teilweise kon-
kurrenzunfihig wird (Hochtarifierte Giter wan-
dern auf die Strafle ab.) Verschiedene Tarifnivel-
lierungen in den letzten Jahren lassen erkennen,
daf das Werttarifsystem heute lange nicht mehs
die wirtschaftliche Bedeutung (vor allem fiir den
Standort) hat wie frither?) Die Bedeutung der
Frachtkosten ist gegeniiber anderen Standortfak-
toren, wie z. B. Sozialaufwendungen fiir Betriebs-
wohnungen usw, stark gesunken und damit auch
ihre ballungshemmende Wirkung®). Auflerdem hat

1) Auf eine Trennung in gemeinwirtschaftliche, politi-
sche und bahnfremde Lasten wird hier verzichtet. Siche
L Illetschko, Transportbetriebswirtschaft im Grundriff, § 134 ff

2 Vgl W. Hamm Wertstaffel und Standortpolitik,
Disseldorf 1957

3) Vgl C Pirath, Die Grundlage der Verkehrswirtschaft,
Berlin 1949 A4 Predihl, Verkehrspolitik, Géttingen 1958,
S 248 ff
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sich die rdumliche Ordnung der Wirtschaft zu-
mindest in Westeuropa so weit konsolidiert, daf
diese ,Frachtstiitzen® hochstens noch in wenigen
Ausnahmefillen erforderlich sind Schliefilich wird
die aus einer Reihe von Griinden erwiinschie De-
zentralisierung der Industrie auch durch das Kraft-
fahizeug, die Elektrifizierung, steuerliche Mafi-
nahmen usw geférdert, die meist wirkungsvoller
sind als der Frachtsatz Da auflerdem eine mit
statken Differenzierungen arbeitende Wertstaffel
tberhaupt nur von einem Verkehrsmonopol wir-
kungsvoll eingesetzt werden kann, scheint das
Werttarifsystem iiberholt zu sein.

Mit einem Verzicht aul die Wertstaffel wirde
sich das Wettbewerbsproblem Schiene-Strafe vor-
aussichtlich leichter 16sen lassen. Aufler einigen
Ausnahmetarifen sollten die Wertstaffeln allmih-
lich ganz abgebaut weirden. Wiirde, um gleiche
Startbedingungen zu schaffen, noch der Straflen-
verkehr (je mach dem Grad der Be- und Ab-
nutzung der Straflen) mit Kosten fix Straflenbau,
-erhaltung und -aufsicht der Fernstraflen belastet,
dann kénnte die Bahn ihre technische und wirt-
schaftliche Uberlegenheit im Mittelstrecken- und
Fernverkehr auch ohne reglementierende Mafinah-
men und unter Beibehaltung der gemeinwirtschaft-
lichen Grundprinzipien durchsetzen Damit wiirde
der Werk-Fernverkehr bis auf wenige Ausnahmen
unrentabel

Die Koordinierung durch eine Reform der
Bahntarife, Entlastung der Eisenbahnen von be-
triebsfremden Ausgaben und kostengerechte Stra-
fentarife dirfte den verkehiswirtschaftlichen und
-technischen Gegebenheiten sowie den Wirtschafts-
verfassungen Westeuropas am besten entsprechen.
Jede Koo:rdinierung solite den Verkehrsteilneh-
mern die Wahlfreiheit lassen und nicht durch
Verwaltungsmafinahmen, seien es autoritire Vor-
schreibungen oder fiskalische Belastungen, zugun-
sten eines Verkehrstrigers beschrinken Der Ver-
kehr soll nicht nach Konzessionen aufgeteilt wer-
den, sondern sich auf Grund spezifischer Lei-
stungsvorteile der einzelnen Verkehrsmittel von
selbst verteilen Dadurch diirften auch die natio-
nalen Besonderheiten, die eine Integration des eu-
ropdischen Verkehrswesens so erschweren, stark
gemildert werden.




