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Wilfr ied Puwein 

chs tumspo ten t i a l e 
Os tve rkeh r s 

es 

ie jüngsten pol i t ischen Ver­

änderungen im Osten haben 

t iefgrei fende Auswi rkungen 

auf die österre ichische Verkehrs inf ra­

s t ruk tur Österre ich w i rd nicht nur 

wicht iges Ausf lugs- und Urlaubsziel 

für Menschen, deren Reisetät igkeit 

der Eiserne Vorhang bisher e ingeengt 

hat, auch die Transi t re iseströme aus 

d e m Osten nach Italien und Westeu­

ropa werden Öster re ich in vol lem Um­

fang erfassen Ähnl iches ist für den 

Güterverkehr zu erwar ten, wenn sich 

die RGW-interne Arbei ts te i lung auf­

löst und sich die Wir tschaf tsbez iehun­

gen zwischen Ost und West intensi­

vieren Die vor l iegende Studie ver­

sucht , die Belastungspotent ia le für 

Österre ichs Verkehrs inf rast ruktur ab­

zuschätzen Um eine Entwick lung wie 

in den west l ichen Bundesländern zu 

verh indern, soll te die Verkehrspol i t ik 

rechtzei t ig notwendige Maßnahmen 

t re f fen 

S t a r k e Z u n a h m e d e s 
A u s l ä n d e r r e i s e v e r k e h r s i n d e n 

ö s t l i c h e n B u n d e s l ä n d e r n 

Einen ersten Eindruck über die 

k o m m e n d e Verkehrsf iut aus dem 

Osten konnte man zu den Jahreswen­

den 1988/89 und 1989/90 gewinnen, 

als zunächst Tour is ten aus Ungarn 

und dann aus der CSFR die neuen 

Die pol i t ische Liberal isierung 

Osteuropas schr i t t überraschend 

schnell voran,, Die Öffnung der 

Grenzen in den Westen hat sich 

berei ts unmit te lbar auf den 

Personenverkehr nach und durch 

Österreich ausgewirkt, Mit der 

Umstruktur ierung der Wirtschaft im 

RGW-Raum wird auch der Güterverkehr 

mit dem Westen zunehmen,, Die 

Verkehrsinfrastruktur im Osten 

Österreichs ist für diese absehbaren 

Belastungen noch wenig gerüstet,, 

Einkaufs- und Reisemögl ichkei ten im 

Westen nützten Vor der Liberalisie­

rung in den Oststaaten war der Aus­

länderreiseverkehr in Niederöster­

reich und im Burgenland sehr 

schwach An den öst l ichen Grenz­

übergängen wurden hauptsächl ich 

westeuropäische Tour isten als einrei­

sende Ausländer registr iert Bereits 

ab Mit te der achtz iger Jahre kamen 

zunehmend Polen und Ungarn über 

die Grenze, Ende 1989 fo lgte die Rei­

sewelle der Tschechen und Slowaken 

Die Zahl der über n iederösterre ich i ­

sche und burgenländische Grenzste l ­

len nach Öster re ich einreisenden 

Ausländer st ieg von 3,2Mi l l . (1985) 

auf über 16,4 Mill im Vorjahr (Uber­

s icht 1), ihr Antei l an allen Grenzüber­

t r i t ten nach Öster re ich erhöhte sich 

von 2,4% auf 9,6% Besonders drama­

t isch war die Entwick lung Ende 1988 

und 1989 Im Dezember 1988 fuhren 

4y 2mal so viele Ausländer von Ungarn 

und im Dezember 1989 28mal so viele 

Ausländer aus der CSFR nach Öster­

reich wie im jewei l igen Verg le ichsmo­

nat des Vorjahres (Übers icht 2) 

P o t e n t i a l d e s V e r k e h r s a u s d e i n 
O s t e n 

Wahrend der Reiseverkehr sofor t 

auf die Ausre iseer le ichterungen rea­

giert hat, stellt s ich der Handelsver­

kehr erst recht langsam auf die geän­

der ten gesel lschaf ts- und wi r tschaf ts ­

pol i t ischen Verhältnisse ein Wie hoch 

ist nun das mögl iche Verkehrspo ten t i ­

al, das die österre ich ische Infrastruk­

tur beanspruchen wi rd? Das Ausmaß 

der Reisen und der Warent ranspor te 

zwischen Staaten hängt von einer 

Vielzahl von Faktoren ab : E inkom­

mensniveau, tour is t ische Attrakt iv i tät , 

Beschäf t igungsmögl ichke i ten St ruk­

tur und Umfang der Gü te rp roduk t ion , 

Außenhandelskondi t ionen usw 

Einen gewissen Anhal tspunkt für 

die Potentiale des Verkehrsau fkom­

mens ergeben die Bevö lkerungszah­

len Sie sind nicht nur Richtwer t für 

den mögl ichen Reiseverkehr, sondern 

auch für das Potential der Impor t ­

nachfrage Übers icht 3 teilt die Länder 

Europas nach ihrer Ent fernung zu 

Österre ich ein, gemessen von den 

G r e n z ü b e r t r i t t e Übersicht 2 
e i n r e i s e n d e r A u s l ä n d e r 
a u f S t r a ß e u n d B a h n 

G r e n z ü b e r t r i t t e e i n r e i s e n d e r A u s l ä n d e r Übersicht 1 Nrederösterreich Burqenland 

Straße Bahn Straße Bahn 
Insgesamt Burgenland Niederösterreich In 1 000 

in 1 000 1970 - 100 In 1 000 1970 = 100 In 1 000 1970 = 100 in 1 000 1970 - 100 In 1 000 1970 = 100 In 1 000 1970 = 100 
1987 Dezember 41 6 108 21 

1970 83 864 100 831 100 903 100 1988 Jänner. 44 7 83 21 
1980 131 402 157 1 638 197 1 361 151 Dezember 83 9 488 03 
1985 131294 157 1.821 219 1 417 157 1989 Jänner. 84 9 320 60 
1983 156 737 187 4.532 545 2 054 227 Dezember 2 310 44 516 97 
1989 170 947 204 9 533 1 147 6 873 761 1990 Jänner 969 123 364 64 

Q Österreichisches Statistisches Zentralamt Q" Österreichisches Statistisches Zentralamt 
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P o t e n t i a l e f ü r d e n V e r k e h r n a c h u n d d u r c h Ö s t e r r e i c h Übersicht 3 

„Alte' Potentiale „Neue" Potentiale 

Bevölkerung 1987 Bevölkerung 1987 
in Mill. in Mill 

Insgesamt 397 Insgesamt 188 

Anrainerstaaten 

Insgesamt 148 Insgesamt 27 

BRD . 61 CSFR 16 

Schweiz 7 Ungarn 11 

Italien 57 

Jugoslawien 23 

Länder in einer Entfernung von bis zu 300 km1] 

Insgesamt 56 Insgesamt 55 

Frankreich 56 DDR 17 

Polen 38 

Länder in einer Entfernung von 300 bis 600 km1] 

Insgesamt . . 25 Insgesamt 76 

Belgien Luxemburg 10 Ukraine 51 

Niederlande 15 Rumänien 23 

Albanien 2 

Länder in einer Entfernung von 600 bis 1 000 km') 

Insgesamt 168 Insgesamt 30 

Spanien 39 Litauen 4 

Großbritannien 55 Lettland 3 • 

Dänemark 5 WeißruSland 10 

Schweden.. 8 Moldawien 4 

Griechenland 10 Bulgarien 9 

Türkei 51 

') Luftlinie zwischen Staatsgrenzen 

nächst l iegenden Grenzen zu Öster ­

reich Aussagekräf t iger wären frei l ich 

Distanzen zu Bevö lkerungsschwer­

punkten unter Berücks ich t igung des 

Ausbauzustands und der Länge der 

Verkehrsverb indungen Übers icht 3 

unterscheidet zwischen „alten" und 

„neuen" Verkehrspotent ia ien „Alte" 

Verkehrspotent ia le sind Länder, deren 

Staatsbürger schon immer frei ausrei­

sen konnten und deren Wirtschaft 

marktwi r tschaf t l ich organisiert ist 

(ausgenommen Jugoslawien), in 

„neuen" Verkehrspotent ia len erhielten 

die Bewohner erst im Zuge der j ü n g ­

sten Entwick lung Reisefreiheit, die 

Wir tschaft versucht , den Status der 

Planwirtschaft zu ver lassen. 

Zwischen Anrainerstaaten entwik-

keln sich im Normalfal l besonders in­

tensive gegensei t ige Reise- und Han­

delsbeziehungen Österre ich ist z u ­

d e m ein attrakt ives Freizeit land; für 

Bewohner der unmit te lbar angrenzen­

den Gebiete lohnen sich auch Tages­

ausf lüge und Kurzur laube. Das „neue" 

Anrainerpotent ia l von 27 Mill Bürgern 

aus der CSFR und aus Ungarn w i rd 

vor allem mit dem Wiener Raum enge 

Verb indungen knüpfen. Ihr Weg zu 

den wich t igen Märkten in S ü d ­

deutsch land, der Schweiz und in 

Oberi tal ien sowie zu den tour is t i ­

schen Zielen Italiens führ t du rch 

Österre ich 

Die Liberal isierung im Osten öf fnet 

27 Mi l l , Menschen aus den 

Anrainerstaaten CSFR und Ungarn 

sowie 55 Mill,. Menschen aus der DDR 

und Polen den Weg nach und durch 

Österreich,. Für Österreichs Straßen 

bi ldet der Bestand von rund 13 Mil l . 

Pkw in diesen Ländern ein 

beacht l iches Belastungspotent ial , 

Die Liberal isierung in Polen und 

der DDR hat ein Potential von 55 Mill 

Menschen erschlossen, das Öster ­

reichs Verkehrs in f rast ruktur aber vor­

aussicht l ich wesent l ich s tärker f re ­

quent ieren w i rd als bisher etwa die 

gleich weit ent fernten Franzosen Ins­

besondere der Reise- und Güterver­

kehr zwischen Polen und Italien be­

deutet eine hohe mögl iche Transi tbe­

lastung 

Die 67 Mill Bewohner der Ukraine, 

Rumäniens und Albaniens werden 

voraussicht l ich nicht in so naher Z u ­

kunft die gleiche Reise- und Handels­

f reudigkei t entwickeln wie die Nieder­

länder und Belgier — deren Distanz 

zu Öster re ich ungefähr gleich ist — 

und im öster re ich ischen Straßenver­

kehr daher nicht ähnl ich präsent sein 

Die Verkehrsbez iehungen mit Län­

dern in einer Ent fernung von 600 km 

Luftl inie s ind meist recht schwach 

ausgeprägt Spezielle zwischenstaat l i ­

che Beziehungen können dennoch 

einen intensiven Verkehrss t rom aus­

lösen Im europäischen Süd-Ost-Ver­

kehr etwa kann Öster re ich kaum u m ­

fahren werden , dementsprechend 

dicht ist z B der Gastarbei terverkehr 

aus der und in die Türkei Die Obs t -

und Gemüset ranspor te von Bulgarien 

nach Nordwesteuropa belasten 

Österre ich ähnl ich 

Insgesamt schafft die Reise- und 

Wirtschafts l iberal is ierung in Ländern 

Europas bis zu einer Ent fernung von 

1 000 km Luftl inie zur öster re ich i ­

schen Grenze für den Verkehr nach 

und durch Öster re ich eine Zunahme 

des Bevölkerungspotent ia ls von bis­

her 400 Mill. auf fast 590 Mill 

P e r s o n e n v e r k e h r r e a g i e r t r a s c h 

Über viele Jahre mußten die Rei­

sebedür fn isse der Bevölkerung in den 

Oststaaten unbefr iedigt b leiben Die 

Erholungsgebiete in den Alpen und an 

der Adr ia, die kul turel len Sehenswür­

digkei ten jenseits des Eisernen Vor­

hangs waren ihr lange Zeit versch los­

sen Auch das reiche Warenangebot 

in den Geschäf ten der west l ichen 

Länder zieht die Tour is ten aus dem 

Osten an Die Reisenden müssen sich 

frei l ich nach ihrer — noch sehr knap­

pen — f inanziellen Decke s t recken 

Besitzen sie berei ts ein Auto , so ist 

dieses das bil l igste Ur laubsverkehrs­

mittel das außerdem die Mögl ichkei t 

zum Kampieren bietet und daher ein 

sehr devisensparendes Reisen er­

mögl icht 

Die Motor is ierung (Pkw-Dichte) 

ist ein Indikator für die E inkommens­

si tuat ion und die Mobil i tät Mit 

216 Pkw pro 1 000 Einwohner wies die 

DDR Ende 1987 die höchste Pkw-

Dichte unter den Oststaaten auf, ge­

folgt von der CSFR und Ungarn 

(Übersicht 4) Diese Pkw-Dichte hatte 

die BRD berei ts 1969 erreicht Die 

rund 8,6 Mill Pkw der CSFR Ungarns 

und der DDR s ind schon jetzt ein be­

trächt l iches Belastungspotent ia l für 

Österre ichs Straßen Die wei tere Aus­

dehnung der Motor is ierung in Osteu­

ropa hängt in erster Linie von der Ent­

wick lung der Wir tschaf t ab In den 

letzten Jahren nahm der Pkw-Bestand 
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P k w - D i c h t e i n Übersicht 4 
a u s g e w ä h l t e n L ä n d e r n 
Ende 1987 

Pkw pro Jahr gleicher 
1 000 Dichte \n der 

Einwohner BRD 

Westeuropa 

BRD 463 1987 

Italien . 424 1985 

Schweiz 418 1984 
Frankreich 395 1983 
Österreich 355 1978 
Belgien 353 1978 
Niederlande 349 1978 

Osteuropa 

DDR 216 1969 
CSFR . 182 1967 

Ungarn 156 1965 
Jugoslawien . . 129 1963 
Polen 112 1962 

Q. UNO Annual Bulletin of Transport Statistics for 
Europe 1987 New York 1989 

im Osten wohl bedeutend rascher zu 

als in den west l ichen Industr iestaaten 

— in denen sich schon eine Bestand­

sät t igung abzeichnete — , aber viel 

langsamer als in der BRD zu d e m 

Zei tpunkt , als die Pkw-Dichte dor t un­

gefähr so hoch war wie heute in den 

Oststaaten (Übersicht 5) Das große 

Interesse von west l ichen Autohers te l -

lern an Bet r iebsgründungen im Osten 

könnte die Motor is ierung im Osten 

beschleunigen 

Neben dem Reiseverkehr der Tou­

risten könnte künf t ig auch der Gastar­

bei terverkehr aus den Oststaaten zu­

nehmen. Die Umstel lung der Wirt­

schaf t w i rd voraussicht l ich Arbe i ts ­

kräfte f re isetzen, die in den west l i ­

chen Ländern Beschäf t igung suchen 

P k w - B e s t ä n d e i n Übersicht 5 
a u s g e w ä h l t e n L ä n d e r n 

Ende 1987 0 1980/ In der BRD 
1987 bei gleicher 

Dichte1) 

1 000 Pkw Jährliche 
Veränderung in % 

Westeuropa 
BRD . 28 304 + 2 8 + 28 
Italien 24.307 + 4,6 + 2.9 
Frankreich 21 970 + 20 + 3,8 
Niederlande . 5118 + 17 + 5.0 

Belgisn 3 498 + 15 + 50 
Schweiz . 2 733 + 2 8 + 3,4 
Österreich 2 685 + 25 + 50 

Osteuropa 

Polen . 4.232 + 8 6 + 20,2 
DDR . . 3 600 + 4,3 + 10.3 
Jugoslawien 3 024 + 3 1 + 162 

CSFR 2.837 + 4.3 + 13 7 

Ungarn 1.660 + 73 + 16.9 

Q: UNO Annuai Bulletin of Transport Statistics for 
Europe 1987, New York 1989 - ') Jeweils durch­
schnittliche Veränderung in den letzten sieben Jahren 
vor dem Jahr der gleichen Dichte wie in der BRD 
(siehe Übersicht 4) 

könnten . Größere Potentiale, die den 

Personenverkehr durch Österre ich 

ausweiten würden , sind in Rumänien 

zu vermuten 

Bereits jetzt reisen Touristen aus 

d e m Westen in die Oststaaten Ver­

besserungen des tour is t ischen Ange­

botes und engere Wir tschaf tsbezie­

hungen werden den West-Ost -Reise­

verkehr beleben 

E n t w i c k l u n g e n i m G ü t e t v e r k e h r 

Ein Ausbau des Handelsverkehrs 

mit Osteuropa w i rd Österre ich nicht 

nur als Ein- und Ausfuhr land, sondern 

auch als Transit land berühren Die 

heimische Verkehrs in f rast ruktur wer ­

den vor allem Transpor te zwischen 

Italien und der CSFR, Ungarn Polen 

sowie zwischen der DDR bzw der 

BRD und Ungarn, Rumänien und Bu l ­

garien belasten 

Bisher konzentr ier te s ich der 

Außenhandel der Oststaaten auf den 

RGW-Raum. Mit dem Westen wurden 

vornehml ich Roh- und Halbfer t igwa­

ren sowie Brennstof fe gegen h o c h ­

wer t ige Invest i t ionsgüter ausge­

tauscht Dementsprechend einseit ig 

sind die Transpor tb i lanzen: Das 

Transpor tau fkommen aus der CSFR 

und aus Ungarn nach und durch 

Österre ich ist rund viermal so hoch 

wie jenes in die umgekehr te R ich­

tung . 

Gewisse Rückschlüsse auf den 

Umfang des künf t igen Transpor tvo lu­

mens lassen sich aus Pro-Kopf -

Außenhandelszahlen ziehen Öster­

reich bezieht pro Kopf der Bevölke­

rung des Handelspartners m e n g e n ­

mäßig wesent l ich mehr Güter aus den 

öst l ichen Nachbar ländern, als es dor t ­

hin liefert Aus der CSFR etwa wurden 

1988 227 kg Waren pro Kopf der 

CSFR-Bevölkerung eingeführt aber 

nur 17 kg dor th in ausgeführ t (Über­

sicht 6) Im Vergleich dazu bezog die 

Schweiz pro Kopf ihrer Bevölkerung 

221 kg Waren aus Öster re ich und lie­

fer te 61 kg nach Öster re ich. Mit der 

Veränderung der Wi r tschaf tss t ruk tu­

ren im Osten und dem Abbau von 

Außenhandelsbeschränkungen wer­

den sich diese großen Unterschiede 

im Transpor tau fkommen, wie sie der ­

zeit zwischen d e m West-West- und 

d e m West-Ost-Handel bestehen, vor ­

aussicht l ich verr ingern Vor allem der 

Umfang der L ieferungen aus dem We-

A u ß e n h a n d e l Ö s t e r - Übersicht 6 
r e i c h s m i t a u s g e w ä h l t e n L ä n d e r n 
1988 

Exporte Importe 
1 000 t kg pro 1 000 I kg pro 

Kopf') Kopf 

BRD 6145 101 8 883 146 
Italien 4 380 77 1 911 34 
Schweiz . . 1.646 221 425 61 
Frankreich 733 13 646 12 
Jugoslawien 455 20 1 112 48 
Polen . 559 15 2 522 66 
Ungarn 437 40 2.267 206 
DDR 334 20 627 37 
CSFR 270 17 3 626 227 

Q. Österreichisches Statistisches Zentralamt. — 
') Pro Kopf der Bevölkerung des Handelspartners 

sten in den Osten wird beträcht l ich 

wachsen Die Unpaarigkei t der Trans­

por tbez iehungen könnte abnehmen, 

wenn der Osten mehr Konsumgüte r 

aus dem Westen einführt und höher 

verarbei tete Waren ausführt Würden 

Österre ichs öst l iche Nachbarn — Un­

garn und die CSFR — pro Kopf ihrer 

Bevölkerung ebensoviel Waren aus 

Österre ich beziehen wie z B die 

Bundesrepubl ik Deutsch land, so wäre 

das Transpor tau fkommen im Ausfuhr­

verkehr in diese Länder rund viermal 

so hoch wie derzeit Die Koh le förde­

rung und Teile der Grunds to f f indu­

str ie werden im Osten zur Zei t mit er­

hebl ichen Subvent ionen unters tü tz t 

Mit e inem Subvent ionsabbau würden 

vermut l ich die Massengüter t ranspor te 

nach Österre ich abnehmen 

Noch größer ist das Wachs tums­

potential des Güterverkehrs von Ita­

lien durch Öster re ich in die CSFR, 

A u ß e n h a n d e l I t a l i e n s Übersicht 7 
u n d d e r B R D 
mi t a u s g e w ä h l t e n L ä n d e r n ! 
1987 ' 

Exporte Importe 
1 000 t kg pro 

Kopf) 
1 000 t kg pro 

Kopf') 

Italien 

BRD 9 083 149 13.237 217 

Niederlande , , 2.797 185 4.533 302 
Belgien 1 694 169 3 785 379 
Dänemark 339 68 470 94 
CSFR 97 6 568 36 
Polen 94 2 1.496 39 
OOR 89 5 372 22 
Ungarn 143 13 1 055 96 

BRD 

Jugoslawien. 659 29 1.390 60 
Griechenland 873 87 1 107 111 
Ungarn 724 66 1 560 142 
Rumänien 94 4 1 074 47 
Bulgarien 282 31 245 27 

Q' WIFO-Datenbank - ') 
des Handelspartners 

Pro Kopf der Bevölkerung 
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nach Ungarn, Polen und in die DDR 

(Übersicht 7) Eine Annäherung des 

Güteraustausches an die S t ruk tur des 

Außenhandels zwischen Italien und 

der Bundesrepubl ik Deutschland wür ­

de den Transi tverkehr auf der S ü d ­

wes t -Nordos t -Achse durch Öster -

Ein großes Wachstumpotent ial für den 

Güterverkehr durch Österreich l iegt im 

Transitverkehr zwischen I tal ien und 

der CSFR, Ungarn, Polen sowie der 

DDR, Rechtzeit ige verkehrspol i t ische 

Maßnahmen sol l ten ähnl iche Zustände 

wie im Transit I ta l ien—BRD 

verhindern,. 

reich mehr als verzehnfachen Ähnl i ­

che Wachstumspotent ia le dür f ten im 

Nordwest-Südost -Transi t l iegen, w e ­

sent l ich dafür s ind neben der Verwirk­

l ichung der Marktwir tschaf t entspre­

chende Fre ihandelsabkommen mit 

den Oststaaten 

R e c h t z e i t i g e v e i k e h r a p o l i t i s c h e 
M a ß n a h m e n 

Der Reiseverkehr aus dem Osten 

verursachte berei ts im letzten Jahr 

erhebl iche Engpaßprob leme im ost­

öster re ich ischen Straßennetz Das 

aufgezeigte Potential des Güterver­

kehrs aus und nach d e m Osten wird 

selbst unter opt imis t ischen Annah­

men kaum in d iesem Jahrzehnt ganz 

zum Tragen k o m m e n Angesichts der 

langen Planungs- und Bauphase von 

Investi t ionen in die Verkehrs inf ra­

s t ruk tu r sol l ten aber bald Maßnahmen 

zur Bewäl t igung der zu erwar tenden 

Verkehrss t röme getrof fen werden 

Vor al lem gilt es, die Beeint rächt igung 

der Umwel t du rch den Verkehr zu ver­

h indern Für die Verkehrspol i t ik s te l ­

len s ich zwei grundsätz l iche Fragen: 

— Kann die drohende Verkehrs lawi­

ne abgefangen bzw in andere 

Staaten umgelei tet werden? 

— Wie kann der Verkehr unter der 

Bedingung minimaler Umwel tbe la­

s tungen nach und durch Öster­

reich geführ t werden? 

Die Voraussetzungen zur Lösung 

dieser Fragen sind im Güter- und Per­

sonenverkehr recht verschieden Die 

gegenwär t igen bilateralen und mul t i ­

lateralen A b k o m m e n über den grenz­

überschre i tenden Personenverkehr 
ermögl ichen einen freien Individual-

verkehr . Der L in ienbusverkehr bedarf 

bi lateraler Konzessionen, der Gele­

genhei tsverkehr unter l iegt gewissen 

steuer l ichen Bes t immungen Den 

Bahnverkehr regeln die nationalen 

Bahnverwal tungen 1989 reisten 94% 

der Ausländer auf der Straße und nur 

5% mit der Bahn nach Österre ich, an 

der n iederösterre ich ischen Grenze 

80% bzw 3% (die übr igen über den 

Flughafen Schwechat ) , an der bur-

genländischen Grenze 89% bzw 1 1 % . 

Die Mögl ichke i ten, den Pkw-Verkehr 

auf Massenverkehrsmi t te l umzulei ten, 

s ind eher ger ing. Raschere Bahnver­

b indungen zu niedrigen Tarifen k ö n n ­

ten vor allem den Städte tour ismus mit 

der Bahn fö rdern Gut organisierte 

und pre isgünst ige Pauschalangebote 

(einschließlich Unterkunf t und Ver­

pf legung) für Bahn- und Busreisen 

würden auch im Ur laubsverkehr den 

Antei l der Massenverkehrsmi t te l er­

höhen. Al lerdings dürf te individuelles 

Reisen in den Westen für die M e n ­

schen aus den Oststaaten so attrakt iv 

sein, daß Pkw-Besi tzer wahrsche in­

lich kaum bereit s ind, ein Massenver­

kehrsmit te l für ihre Westre isen zu be­

nützen. 

Informat ion der an einer Öster­

reich-Reise Interessierten und s t ren­

ge Kontro l len des techn ischen Z u -

stands der Fahrzeuge an den Gren­

zen sol l ten helfen, die Schadstof f ­

emiss ionen der einreisenden Kraft­

fahrzeuge zu ver r ingern. 

Während die Bahn im Personen­

verkehr mit dem Osten nur wenig Be­

deutung hat, ist sie im Güterverkehr 
das weitaus wicht igs te Transpor tmi t ­

tel (Übersicht 8) — ganz im Gegen­

satz zum Westverkehr, den berei ts 

der St raßengüterverkehr dominier t 

Die Bahn war im Ostverkehr bisher 

durch die Planwirtschaft der RGW-

Länder und die Warenst ruktur l ie ferun-

gen von Massengütern begünst ig t 

L iefertermine wurden bei Absch lüs­

sen mit Unternehmen im Westen 

meist längerfr ist ig f ix ier t ; den Trans­

por tweg schr ieb meist der Partner im 

Osten vor, und er konnte en tspre­

chend geplant werden . Weiters sind 

die Vert ragspartner überwiegend 

Großbetr iebe, die über eigene Gleis­

anschlüsse ver fügen Im Verkehr zw i ­

schen den an der Marktwi r tschaf t 

or ient ier ten west l ichen Staaten ist die 

p rompte Lieferfähigkeit , die die Bahn 

oft nicht gewährleisten kann ein ent­

scheidendes Wet tbewerbskr i te r ium. 

Außerdem ist die Straßeninfrastruktur 

im Westen viel besser ausgebaut Der 

V e r t e i l u n g d e s Übersicht 8 
T r a n s p o r t a u f k o m m e n s 
a n d e n G r e n z e n 
1985 

Bahn StraUe Schiff 

Anteile in % 

Ausladeländer 

Österreich 54 5 31,5 14 0 
BRD 30,3 62 7 7 0 
Hauen. . . . 36 2 638 

Jugoslawien 73,0 18 7 3,3 
CSFR. 83 1 15,9 1 0 
Ungarn 85,4 10,4 4 2 

Einlade/ander 

Österreich 46,8 447 85 
BRD . . 36,2 582 5 6 
Italien. 23 8 76 2 
Jugoslawien 62 6 • 22,8 14 6 
CSFR. 68 1 172 14 7 
Ungarn 74 7 15,0 10,3 

Q: Zajic, H „Grenzüberschreitender Güterverkehr in 
Österreich 1985J Statistische Nachrichten 1986 41 
(12] S 935-937 

Güterverkehr der Oststaaten ist gene­

rell noch stark an die Schiene gebun­

den (Übersicht 9) . Während in der 

Bundesrepubl ik Deutschland berei ts 

doppel t so viel auf der Straße t rans­

port ier t w i rd wie auf der Schiene, ist 

das Volumen des Schienenverkehrs in 

der DDR fast viermal so groß wie im 

Straßenverkehr In Ungarn ist der 

Straßengüterantei l berei ts relativ 

hoch, aber noch wesent l ich niedriger 

als in Österre ich 

Die Verkehrspol i t ik s t reb t in den 

west l ichen Ländern wieder einen hö­

heren Bahnanteil an, in den Oststaa­

ten ist er das Ergebnis einer unterent ­

wickel ten Transpor ts t ruk tur 

Die Umstel lung auf ein mark twi r t ­

schaft l iches System dür f te den Stra­

ßengüterverkehr im Osten fö rdern 

Auch im Außenhandel der Oststaaten 

w i rd die Tendenz, mehr mit dem Lkw 

zu t ranspor t ieren, zunehmen. 

Die Entwick lung des grenzüber-

B e d e u t u n g d e r Übersicht 9 
V e r k e h r s t r ä g e r i m G ü t e r t r a n s ­
p o r t a u s g e w ä h l t e r L ä n d e r 
1987 '• 

Bahn StraSe Binnen­
schiffahrt 

Anteile i n 0 

Österreich') 48,4 44,6 70 
BRD . . 27,0 541 189 
Schweiz1! 50,0 49,5 0.5 
CSFR 72 4 22 7 49 
DDR . 76,6 20,3 3,1 
Ungarn 59,5 34,9 56 
Polen 75 4 23 7 8.9 

Q: ECE, UNO, Annual Bulletin of Transport Statistics 
for Europe 1987. New York, 1989 Gütertransport in 
t-km ohne Rohrleitungen — ') WIFO-Schätzung 
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schre i tenden Güterverkehrs läßt s ich 

über die bilateralen Straßenverkehrs­

a b k o m m e n steuern Öster re ich hat 

durchaus die Mögl ichkei t , über die 

Vergabe von Fahrgenehmigungen für 

Straßentranspor te den Ostverkehr zu 

begrenzen Im Straßengüterverkehr 

wu rden 1989 24.000 Einzel- und 

30 Dauergenehmigungen im Verkehr 

mit Ungarn und 12 000 Einzel- und 

153 Dauergenehmigungen im Verkehr 

mit der CSFR erteilt (im Vergleich da­

zu 258 000 Einzel- und 75 Dauerge­

nehmigungen im Verkehr mit der 

Bundesrepubl ik Deutschland) Ein 

Festhalten an der Zahl dieser Kont in ­

gente würde das zusätzl iche Ver­

kehrsau fkommen zwangsläuf ig auf 

Bahn und Schif f verlagern oder im 

Dr i t t landverkehr mit Lkw an Öster­

reich vorbei le i ten 

Das österre ich ische Autobahnnetz 

im Westen und Süden nähert s ich sei­

nem Vol lausbau Im Osten ist die A n ­

schlußautobahn nach Ungarn im Bau 

bzw. in Planung ein Anschluß an die 

S c h w a c h s t e l l e n i n d e r 
ö s t e r t e i c h i s c h e n 

V e i k e h r s i n f r a s t r u k t u r 

Autobahn Prag-Brünn-Preßburg in der 

CSFR steht derzeit noch nicht fest Die 

Verkehrsf lut zum Jahresende hat die 

Engpässe auf der Preßburger, B rün ­

ner, Znaimer und Prager Straße (Ober­

österreich) deut l ich vor Augen geführ t 

Die Westautobahn, die Pyhrnst recke im 

aktuel len Ausbauzustand sowie das 

Straßennetz im Raum Wien werden 

dem zu erwar tenden Verkehrsau fkom­

men zu den Hauptreisezei ten kaum ge­

wachsen sein 

Der Ausbau der Süd- , West- und 

Pyhrnbahn hat nunmehr einen höhe­

ren Dr ingl ichkei tsgrad, ein le is tungs­

fähiges Güter t ranspor tangebot er­

scheint dabei ebenso wich t ig wie ra­

sche Reisezüge Die Wasserstraße 

Donau gewinnt nicht nur durch die 

Liberal isierung im Osten, sondern 

auch durch die baldige Fert igste l lung 

des Rhein-Main-Donaukanals an Be­

deutung. In Öster re ich erzwingen 

noch einige Flußabschnit te bei u n ­

günst iger Wasser führung die Ein­

stel lung des Schi f fsverkehrs Beim 

Ausbau der Verkehrs in f rast ruktur 

sol l te nicht nur darauf geachtet wer ­

den, daß die Bevö lkerung von den 

bestehenden bzw zu erwar tenden 

Umwel tbe lastungen befrei t w i rd , s o n ­

dern auch daß neue Verkehrsbauten 

keine zusätzl ichen Erschwern isse 

schaffen 
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