_ Wilfried Puwein

Wachstumspotentiale des
Ostverkehrs

ie jlngsten politischen Ver-

anderungen im Osten haben

tiefgreifende  Auswirkungen
auf die dsterreichische Verkehrsinfra-
struktur Osterreich wird nicht nur
wichtiges Ausflugs- und Urlaubsziel
fir Menschen, deren Reisetatigkeit
der Eiserne Vorhang bisher eingeengt
hat, auch die Transitreisestrome aus
dem Osten nach ltatien und Westeu-
ropa werden Osterreich in vollem Um-
fang erfassen Ahnliches ist fiir den
Giiterverkehr zu erwarten, wenn sich
die RGW-interne Arbeitsteilung auf-
I6st und sich die Wirtschaftsbeziehun-
gen zwischen Ost und West intensi-
vieren. Die vorliegende Studie ver-
sucht, die Belastungspotentiale fur
Osterreichs Verkehrsinfrastruktur ab-
2uschétzen Um eine Entwickiung wie
in den waestlichen Bundesléndern zu
verhindern, sollte die Verkehrspolitik
rechtzeftig notwendige MaBnahmen
treffen

Starke Zunahme des
Auslinderreiseverkehis in den
dstlichen Bundeslindern

Einen ersten Eindruck (ber die
kommende Verkehrsfiut aus dem
Osten konnte man zu den Jahreswen-
den 1988/89 und 1989/90 gewinnen,
als zunachst Touristen aus Ungarn
und dann aus der CSFR die neuen

Die politische Liberalisierung
Osteuropas schritt iiberraschend
schnell voran, Die 0ffnung der
Grenzen in den Westen hat sich
bereits unmittelbar auf den
Personenverkehr nach und durch
Osterreich ausgewirkt. Mit der
Umstrukturierung der Wirtschaft im
RGW-Raum wird auch der Giiterverkehr
mit dem Westen zunehmen. Die
Verkehrsinfrastruktur im Osten
Osterreichs ist fiir diese absehbaren

Belastungen noch wenig geristet. J

Einkaufs- und Reisemdglichkeiten im
Westen nltzten Vor der Liberalisie-
rung in den Oststaaten war der Aus-
l&nderreiseverkehr in  Niederdster-
reich und im Burgenland sehr
schwach. An den o&stlichen Grenz-
Ubergangen wurden hauptsachlich
westeuropéische Touristen als einrei-
sende Ausldnder registriert. Bereits
ab Mitte der achtziger Jahre kamen
zunehmend Polen und Ungarn Uber
die Grenze, Ende 1989 folgte die Rei-
sewelle der Tschechen und Stowaken.
Die Zahl der dber nieder&sterreichi-
sche und burgenléndische Grenzstel-
len nach Osterreich einreisenden
Auslander stieg von 3,2 Mill. (1985)
auf (ber 16,4 Mill im Vorjahr (Uber-
sicht 1), ihr Anteil an allen Grenziiber-
tritten nach Osterreich erhéhte sich
von 2,4% auf 9,6% Besconders drama-
tisch war die Entwicklung Ende 1988
und 1889 Im Dezember 1988 fuhren
4tmal so viele Auslander von Ungarn
und im Dezember 1989 28mal so viele

Grenziibertritie einreisender Auslander

Uber;iicjh.t 1

Insgesamt

In 1080 1970 = D
w7e B Y- -3 100
1980 ) 131 402 157
1985 . e 131294 157
1988 _ 156737 187
1989 174947 204
Q Osterreichisches Statistisches Zentralamt

Burgenland Niedarésterreich

In 1000 1970 = 100 In 1000 1970 = 100
g3t 100 " g0 100
1636 197 1381 151
1.821 C219 1417 157
4532 545 2054 227
9633 1147 6873 781

Auslander aus der CSFR nach Oster-
reich wie im jeweiligen Vergleichsmo-
nat des Vorjahres (Ubersicht 2)

Paotential des Verkehrs ans dem
Osten

Wéhrend der Reiseverkehr sofort
auf die Ausreiseerleichterungen rea-
giert hat, stellt sich der Handelsver-
kehr erst recht langsam auf die geén-
derten gesellschafts- und wirtschafts-
politischen Verhaltnisse ein Wie hoch
ist nun das mogliche Verkehrspotenti-
al, das die dsterreichische Infrastruk-
tur beanspruchen wird? Das AusmaB
der Reisen und der Warentransporte
zwischen Staaten hingt von einer
Vielzahl von Faktoren ab: Einkom-
mensniveau, touristische Attraktivitat,
Beschaftigungsmdglichkeiten  Struk-
tur und Umfang der Guterproduktion,
AuBenhandelskonditionen usw

Einen gewissen Anhaltspunkt flr
die Potentiale des Verkehrsaufkom-
mens ergeben die Bevdlkerungszah-
len Sie sind nicht nur Richtwert fur
den moglichen Reiseverkehr, sondern
auch flr das Potential der Import-
nachfrage Ubersicht 3 teilt die Lander
Europas nach ihrer Entfernung zu
Osterreich ein, gemessen von den

Grenziibertritte i
einreisender Auslinder

auf Strafe wnd Bahn

4 bérsi'c_h t2

Niederdsterceich  Burgenland
Strae Bahn StraBe Babn

In 1000
1987 Dezember - 41 6 - 108 -2
1888 Janner. 44 7 83 21
Dezember 83 9 488 83
1889 Janner. 84 9 320 &
Dezamber 2310 44 516 a7
1880 Jidnner 969 123 364 84

Q: Osterreichisches Statistisches Zentralamt
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O S 1 v E R K E H R
T P T s B O R e P PR R Die Verkehrsbeziehungen mit Lan-
enil fiir Yerkehr nach und durch terreieh 0 [ bersicht 3 . .
Potentiale fiir den Verkehr nach und dure Os gleh: ooosnc Ubersich dern in einer Entfernung von 800 km
Aite Potentiale Neus* Potentiale Luftlinie ) sind mglst rec.:ht schwac_h
Bevélkerung 1987 Bevélkerung 1987 ausgepragt. Spezielle zwischenstaatli-
in Mill. in Milt . .
i oo che Beziehungen kdnnen dennoch
Insgesamt 37 Insgesamt . : 188 einen intensiven Verkehrsstrom aus-
Anrainerstagten losen Im européischen Sud-Ost-Ver-
Insgssamt C 1 insgesame : S o7 kehr etwa kann Osterreich kaum um-
BRD . o GSFR _ ) 16 fahren werden, dementsprechend
i“f_“”‘“z : : ' 5; Ungarn . : m dicht ist z B der Gastarbeiterverkehr
alien ' N m N f
Jugostawien ' ' T o3 aus der und in die Tlrkei Die Obst-
und GemdUsetransporte von Bulgarien
Lander in einer Entfernung von bis zu 300 km') nach Nordwesteuropa belasten
Insgesamt S LT BB “lnsgesamt . . .t L ’ - 55 A : ahnlich
Frankreich 56 DOR . 17 Osterreich ahnkic . .
: Ce : " polen : " ag Insgesamt schafft die Reise- und
Wirtschaftsliberalisierung in Landern
Lander in einer Entfernung von 300 bis 600 km") Europas his zu einer Entfernung von
Insgesamt .. w2 insgesamt o R D78 1000km Luftlinie zur 8sterreichi-
Belgien Luxemburg o 10 Ukraine . oL . 51 .
Niederlande. | - . Ui 5 0 Rumdnien — S g schen Grenge fur den Verkehr nach
Aloanien 2 und durch Osterreich eine Zunahme
Lander in einer Entfernung von 800 bis 000 k') des Bevolkerungspotentials von bis-
U . e : her 400 Mill. auf fast 590 Mill
nsgesamt A - B ] Insgesamt - s s 30
Spanien ) ] 39 o L?tauen. . o ) 4 )
GroBbritanmien ... .. ... -1 .56 - -+ Lettiand IR I
Davematk . 5 WelBruBland 10 Personenverkehr reagiert rasch
‘Schweden., il e 8 o Moldawien s T U T
Griechenland _ 10 E!ulga_rien 9
Trkei. oo 51 o Uber viele Jahre muBten die Rei-
") Luftlinie zwischen Staalsgrenzen sebed(rfnisse der Bevélkerung inden

nachstliegenden Grenzen zu Oster-
reich Aussagekraftiger waren freilich
Distanzen zu Bevélkerungsschwer-
punkten unter Berlcksichtigung des
Ausbauzustands und der L&nge der
Verkehrsverbindungen  Ubersicht 3
unterscheidet zwischen ,alten® und
.neuen" Verkehrspotentiaien ,Alte"
Verkehrspotentiale sind Lénder, deren
Staatsblrger schon immer frei ausrei-
sen konnten und deren Wirtschaft
markiwirtschaftlich  organisiert st
(ausgenommen  Jugoslawien), in
.heuen” Verkehrspotentialen erhielten
die Bewohner erst im Zuge der jing-
sten Entwicklung Reisefreiheit, die
Wirtschaft versucht, den Status der
Planwirtschaft zu verlassen,
Zwischen Anrainerstaaten entwik-
keln sich im Normalfall besonders in-
tensive gegenseitige Reise- und Han-
delsbeziehungen Osterreich ist zu-
dem ein attraktives Freizeitland; flr
Bewohner der unmittelbar angrenzen-
den Gebiete tohnen sich auch Tages-
ausfilge und Kurzurlaube, Das ,neue’
Anrainerpotential von 27 Mill Bdrgern
aus der CSFR und aus Ungarn wird
vor allem mit dem Wiener Raum enge
Verbindungen knupfen. Ihr Weg zu
den wichtigen Markten in Sild-
deutschland, der Schweiz und in
Oberitalien sowie zu den touristi-

202

schen Zielen Italiens flUhrt durch

Osterrsich

Die Liberalisierung im Osten &ffnet
27 Mill. Menschen aus den
Anrainerstaaten GSFR und Ungarn
sowie 55 Mill. Menschen aus der DDR
und Polen den Weg nach und durch
Osterreich. Fiir Osterreichs Strafen
bildet der Bestand von rund 13 Mill.
Pkw in diesen Landern ein
beachtliches Belastungspotential.

Die Liberalisierung in Polen und
der DDR hat ein Potential von 55 Mill
Menschen erschlossen, das Oster-
reichs Verkehrsinfrastrukiur aber vor-
aussichtlich wesentlich starker fre-
quentieren wird als bisher etwa die
gleich weit entiernten Franzosen Ins-
besondere der Reise- und Guterver-
kehr zwischen Polen und [talien be-
deutet eine hohe mogliche Transitbe-
lastung

Die 67 Mill Bewohner der Ukraine,
Rumaniens und Albaniens werden
voraussichtlich nicht in so naher Zu-
kunft die gleiche Reise- und Handels-
freudigkeit entwickeln wie die Nieder-
linder und Belgier — deren Distanz
zu Osterreich ungefdhr gleich ist —
und im osterreichischen Straenver-
kehr daher nicht &hnlich présent sein

Oststaaten unbefriedigt bleiben Die
Erholungsgebiete in den Alpen und an
der Adria, die kulturellen Sehenswlr-
digkeiten jenseits des Eisernen Vor-
hangs waren ihr lange Zeit verschlos-
sen Auch das reiche Warenangebot
in den Geschiften der westlichen
Lander zieht die Touristen aus dem
Osten an Die Reisenden muUssen sich
freilich nach ihrer — noch sehr knap-
pen — finanziellen Decke strecken
Besitzen sie bereits ein Auto, so ist
dieses das billigste Urlaubsverkehrs-
mitiel das auBerdem die Méglichkeit
zum Kampigren bietet und daher ein
sehr devisensparendes Reisen er-
méglicht

Die Motorisierung (Pkw-Dichte)
ist ein Indikator fur die Einkommens-
situation und die Mobilitdt  Mit
218 Pkw pro 1.000 Einwohner wies die
DDR Ende 1987 die hichste Pkw-
Dichte unter den Oststaaten auf, ge-
folgt von der CSFR und Ungarn
(Ubersicht 4) Diese Pkw-Dichte hatte
die BRD bereits 1969 erreicht. Die
rund 8,6 Mill Pkw der CSFR Ungarns
und der DDR sind schon jetzt gin be-
trachtliches Belastungspotential fir
Osterreichs StraBen Die weitere Aus-
dehnung der Motorisierung in Osteu-
ropa hangt in erster Linie von der Ent-
wicklung der Wirtschaft ab In den
letzten Jahren nahm der Pkw-Bestand
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Pkw-chhte int _
'él_ sgewahiten Lan(iern 2
Ende 1937 s L

Pkw pro  Jahr gleicher
1.000 Dichte in der

Einwohner BRD
Westglropa. S :
BRD 463 1987
Hatien . .’ ST 4a -1985
Schweiz 418 1984
Frankreich . o 395 1983
Osterreich . =~ 7L 58 1978
Belgien _ 353 1978
Migderlande - - 349 1978 -
Osteuropa SRR .
DDR 28 1989
SSFR. Lo o qge 1967
Ungarn .. ... .. 156 1965
Jugoslawien LT v TRze Y 1968
Polen e 1962
Q: UNG  Annual Bulletin of Transport Statistics for
Europe 1987 New York 1989

im Osten wohl bedeutend rascher zu
als in den westlichen Industriestaaten
— in denen sich schon eine Bestand-
séttigung abzeichnete —, aber viel
langsamer als in der BRD zu dem
Zeitpunkt, als die Pkw-Dichte dort un-
gefahr so hoch war wie heute in den
Oststaaten (Ubersicht 5). Das groBe
Interesse von westlichen Autoherstel-
lern an Betriebsgrindungen im Osten
kénnte die Motorisierung im Osten
beschleunigen

Neben dem Reiseverkehr der Tou-
risten kénnte kunftig auch der Gastar-
beiterverkehr aus den Oststaaten zu-
nehmen. Die Umstellung der Wirt-
schaft wird voraussichtlich Arbeits-
krafte freisetzen, die in den westli-
chen Landern Beschéftigung suchen

Pk.w-Bestﬁr.ld_F i
-:g:_l_lsg_ewahl.;t..-, g

Ende 1987 & 1880/ In der BRD
1987  bei gleicher

Dichte')
1 000 Pkw Jihkrliche

Verdnderung in %
Westeuropa P SR
B8R0 .. 28304 428+ 28
Italien ... - 24307 +456 +.29
Frankreich . 21970 420  + 38
Migderlande -~ L - 5118 41T 4 50
Belgisn 3498 +15 + 50
Schweiz Jo27a 428+ 34
Osterreich 2885 425  + 50
QOsteuropa )
Poien 4232 +84 +202
DGR . 3500 +4.3 +103
Jugoslawien L30p4 +31 +162
CSFR 2837 443 +137
Ungarn 1.880 +73 +16,9

Q: UNG Annual Butfetin of Transport Statistics for
Europe 1987, MNew York 1989 — ) Jewells durch-
schnittliche Verdnderung in den letzten sieben Jahren
vor dem Jazhr der gleichen Dichte wie in der BRD
tsiehe Ubersicht 4)
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konnten. GroBere Potentiale, die den
Personenverkehr durch Osterreich
ausweiten wirden, sind in Rumanien
ZU vermuien

Bereits jetzt reisen Touristen aus
dem Westen in die Oststaaten Ver-
besserungen des touristischen Ange-
botes und engere Wirtschaftsbezie-
hungen werden den West-Ost-Reise-
verkehr beleben

Entwicklungen im Giiterverkehr

Ein Ausbau des Handelsverkehrs
mit Osteuropa wird Osterreich nicht
nur als Ein- und Ausfuhriand, sondern
auch als Transitland berGhren Die
heimische Verkehrsinfrastruktur wer-
den vor allem Transporte zwischen
italien und der CSFR, Ungarn Polen
sowie zwischen der DDR bzw der
BRD und Ungarn, Ruménien und Bul-
garien belasten

Bisher konzentrierte sich der
AuBenhandel der Oststaaten auf den
RGW-Raum. Mit dem Westen wurden
vornehmlich Roh- und Halbfertigwa-
ren sowie Brennstoffe gegen hoch-

wertige  Investitionsglter  ausge-
tauscht Dementsprechend einseitig
sind die Transportbilanzen: Das

Transportaufkommen aus der CSFR
und aus Ungarn nach und durch
Osterreich ist rund viermal so hoch
wie jenes in die umgekehrte Rich-
tung.

Gewisse Rickschlisse auf den
Umfang des ktinftigen Transportvolu-
mens lassen sich aus Pro-Kopf-
AuBenhandelszahlen ziehen Oster-
reich bezisht pro Kopf der Bevdlke-
rung des Handelspartners mengen-
maéaBig wesentlich mehr Glter aus den
ostlichen Nachbarldndern, als es dort-
hin liefert Aus der CSFR etwa wurden
1988 227 kg Waren pro Kopf der
CSFR-Bevdlkerung eingefuhrt aber
nur 17 kg dorthin ausgefiihrt (Uber-
sicht 6) Im Vergleich dazu bezog die
Schweiz pro Kopf ihrer Bevdlkerung
221 kg Waren aus Osterreich und lie-
ferte 61 kg nach Osterreich. Mit der
Verénderung der Wirtschaftsstruktu-
ren im Osten und dem Abbau von
AuBenhandelsbeschrankungen wer-
den sich diese groBen Unterschiede
im Transportaufkommen, wie sie der-
zeit zZwischen dem West-West- und
dem West-Ost-Handel bestehen, vor-
aussichilich verringern. Vor allemn der
Umfang der Lieferungen aus dem We-

AuBenhandel Oste_. iy

relchs n:ut ausgewahlteﬂ Landern'
1988 SR '

Exporie Importe
1000t kgpre 10001 g pro
Kopth Kopt')
BRD S 8145 10t 8883 148
tatien . 4380 77 1811 34
Schweiz . 1548 221 - 425 1
Frankreich 733 13 846 iz
Jugosiawien 455 20 © 112 - 48
Polen . 559 15 2522 &6
Ungarn - 437 40 2287 208
DDR 334 20 827 37
&sFR ' 270 177 3826 227
Q: Osterrefchisches  Staristisches  Zentralamt. —
") Pro Kopf der Bevdlkerung des Handelspartners

sten in den Osten wird betrichtlich
wachsen. Die Unpaarigkeit der Trans-
portbezichungen kbnnte abnehmen,
wenn der Osten mehr Konsumguter
aus dem Westen einfilhrt und hoher
verarbeitete Waren ausfihrt Wiirden
Osterreichs dstliche Nachbarn — Un-
garn und die CSFR — pro Kopf ihrer
Bevilkerung ebensoviel Waren aus
Qsterreich beziehen wie z B die
Bundesrepublik Deutschland, so wire
das Transportaufkommen im Ausfuhr-
verkehr in diese Lander rund viermal
s0 hoch wie derzeit Die Kohleférde-
rung und Teile der Grundstoffindu-
strie werden im QOsten zur Zeit mit er-
heblichen Subventionen unterstiizt
Mit einem Subventionsabbau wirden
vermutlich die Massengutertransporte
nach Osterreich abnehmen

Noch grdBer ist das Wachstums-
potential des Guterverkehrs von lta-
lien durch Osterreich in die CSFR,

Auﬂenhandel Italiens -
und. der _BRD
mit usgewahlten Lindern

: iﬂersicht 7

Exporte importe
1000t kg pro 1000t kg pro
Kapf'} Kopt')

italien .
BRD.... ... .. 9083 140 13.237 217
Niederlande [ . "2797 186 ~ 4533 : 302
Belgien 1694 169 3785 arn
Dénemark -~ . . 339 68 . .arc - 94
C8FR 97 6 568 36
Polen TUligg 244 g9
DOR . 29 5 372 2
Ungarn -~ . -~ 143 13 1055.. .86
8RD
Jugoslawien . 859 28 1380 80
Griechenland L 873 87 1107 11
Ungarn L) 66 1560 142
Rumdnien = . 94 4 1074 47
Bulgarien 282 N 245 27
Q' WIFO-Datenbank. — ') Pro Kopf der Bevilkerung
des Handelspartners

(av)
>
V¥




nach Ungarn, Polen und in die DDR
(Ubersicht 7} Eine Anndherung des
Guteraustausches an die Struktur des
AuBenhandels zwischen Italien wund
der Bundesrepublik Deutschland wir-
de den Transitverkehr auf der Sid-
west-Nordost-Achse  durch  Oster-

Ein grofies Wachstumpotential fiir den
Giiterverkehr durch Osterreich liegt im
Transitverkehr zwischen Italien und
der éSFR, Ungarn, Polen sowie der
DDR. Rechtzeitige verkehrspolitische
Mafinahmen sollten dhnliche Zustande
wie im Transit Italien—BRD
verhindern.

reich mehr als verzehnfachen Ahnli-
che Wachstumspotentiale dlrften im
Nordwest-Sldost-Transit liegen, we-
sentlich daflr sind neben der Verwirk-
lichung der Marktwirtschaft entspre-
chende Freihandelsabkommen mit
den Oststaaten

Rechtzeitige verkehrspolitische
Mallnahmen

Der Reiseverkehr aus dem Osten
verursachte bereits im letzten Jahr
erhebliche EngpaBprobleme im ost-
osterreichischen StraBennetz  Das
aufgezeigte Potential des Giterver-
kehrs aus und nach dem Osten wird
selbst unter optimistischen Annah-
men kaum in diesem Jahrzehnt ganz
zum Tragen kommen Angesichts der
langen Planungs- und Bauphase von
Investitionen in die Verkehrsinfra-
struktur sollten aber bald MaBnahmen
zur Bewdltigung der zu erwartenden
Verkehrsstréme getroffen  werden
Vor allem gilt es, die Beeintrachtigung
der Umwelt durch den Verkehr zu ver-
hindern Fir die Verkehrspolitik stel-
len sich zwei grundsatzliche Fragen:
— Kann die drohende Verkehrslawi-

ne abgefangen bzw in andere

Staaten umgeleitet werden?

— Wie kann der Verkehr unter der
Bedingung minimaler Umweltbela-
stungen nach und durch Oster-
reich gefuhrt werden?

Die Voraussetzungen zur Ldsung
dieser Fragen sind im Giter- und Per-
sonenverkehr recht verschieden Die
gegenwartigen bilateralen und multi-
lateralen Abkommen uber den grenz-
Uberschreitenden  Personenverkehr
ermoglichen einen freien Individual-
verkehr. Der Linienbusverkehr bedarf
bilateraler Konzessionen, der Gele-
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genheitsverkehr unterliegt gewissen
steuerlichen Bestimmungen  Den
Bahnverkehr regeln die nationalen
Bahnverwaltungen 1989 reisten 94%
der Auslander auf der StraBe und nur
5% mit der Bahn nach Osterreich, an
der nieder0Osterreichischen Grenze
80% bzw 3% (die Gbrigen Uber den
Flughafen Schwechat}), an der bur-
genlandischen Grenze 89% bzw 11%.
Die Mdglichkeiten, den Pkw-Verkehr
auf Massenverkehrsmittel umzuleiten,
sind eher gering. Raschere Bahnver-
bindungen zu niedrigen Tarifen kénn-
ten vor allern den Stadtetourismus mit
der Bahn férdern Gut organisierte
und preisgunstige Pauschalangebote
{einschlieBlich Unterkunft und Ver-
pflegung) flir Bahn- und Busreisen
wirden auch im Urlaubsverkehr den
Anteil der Massenverkehrsmittel er-
héhen. Allerdings dirfte individuelles
Reisen in den Westen fur die Men-
schen aus den Oststaaten so attraktiv
sein, daB Pkw-Besitzer wahrschein-
lich kaum bereit sind, ein Massenver-
kehrsmittel fir ihre Westreisen zu be-
nitzen.

Information der an einer Oster-
reich-Reise Interessierten und stren-
ge Kontirollen des technischen Zu-
stands der Fahrzeuge an den Gren-
zen sollten heffen, die Schadstofi-
emissionen der einreisenden Kraft-
fahrzeuge zu verringern.

Wéahrend die Bahn im Personen-
verkehr mit dem Osten nur wenig Be-

deutung hat, ist sie im Gdferverkehr

das weitaus wichtigste Transportmit-
tel (Ubersicht 8) — ganz im Gegen-
satz zum Westverkehr, den bereits
der StraBenglterverkehr dominiert
Die Bahn war im Ostverkehr bisher
durch die Planwirtschaft der RGW-
Lander und die Warenstrukturlieferun-
gen von Massengiiiern begunstigt
Liefertermine wurden bei Abschlis-
sen mit Unternehmen im Westen
meist langerfristig fixiert; den Trans-
portweqg schrieb meist der Partner im
Osten vor, und er konnte entspre-
chend geplant werden. Weiters sind
die Vertragspartner Gberwiegend
GroBbetriebe, die (ber eigene Gleis-
anschllisse verfligen Im Verkehr zwi-
schen den an der Marktwirtschaft
orientierten westlichen Staaten ist die
prompte Lieferfahigkeit, die die Bahn
oft nicht gewdhrieisten kann ein ent-
scheidendes Wettbewerbskriterium
AuBerdem ist die StraBeninfrastruktur
im Westen viel besser ausgebaut Der

‘Verteilung des ‘Uibérsicht §°
Transportaufkommens: S
an den Grenzen:

2985 i

Bahn Strafe Schiff
Anteile in %

Ausladelinder- - - - - : .
Gsterreich 54.5 315 140
BRD 0T i0203 827 - 70
ltalien. ... . 362 638
Jugostawien =L 78,0 187 a3 s
EsFR. : 831 159 10
Ungarn . SRSB4 U104 42
Einiadetinder . - R -
Osterreich 46,8 447 85
BRD ;oo 0ni 0 882 L UE8E Tl B6
ltalien. . 238 762
Jugoslawien < v 626 - 2280 L4 8!
CSFR. 88 1 172 147
Ungarn. 7 U747 150 103
Q Zajic, H  ,Grenziiberschreitender Giterverkehr in
Osterreich 1985° Statistische Nachrichten 1986 41
(12) S 935-937

Guterverkehr der Oststaaten ist gene-
rell noch stark an die Schiene gebun-
den (Ubersicht 9}. Wahrend in der
Bundesrepublik Deutschiand bereits
doppelt so viel auf der StraBe trans-
portiert wird wie auf der Schiene, ist
das Volumen des Schienenverkehrs in
der DDR fast viermal so groB wie im
StraBenverkehr In Ungarn ist der
StraBengdteranteil bereits  relativ
hoch, aber noch wesentlich niedriger
als in Osterreich

Die Verkehrspolitik strebt in den
westlichen Lédndern wieder einen hd-
heren Bahnanteil an, in den Ostsiaa-
ten ist er das Ergebnis einer unterent-
wickelten Transportstruktur

Die Umsteliung auf sin marktwirt-
schaftliches System durfte den Stra-
Benguterverkehr im Osten férdern
Auch im AuBenhandel der Oststaaten
wird die Tendenz, mehr mit dem Lkw
zu transportieren, zunehmen.

Die Entwicklung des grenziber-

Bedeutung de

Bahn StraBe  Binnen-
schiffahrt
Anteile in %
Osterreich”) - - 484 446 70!
BRD ... 27.0 541 189
Schweiz) 500 495 7. 05
CSFR . .. 724 227 49
DDR.. L t7es 208 31
ungarn _ 595 349 586
Polen. .0 1 784 may o gg
Q: ECE, UNO, Annuat Bulletin of Transport Statistics
for Eurcpe 1987, New York, 1888 Giltertransport in
t-km ohne Rohrleitungen — ‘)W!FO—Schétzung
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schreitenden Glterverkehrs 14Bt sich
Uber die bilateralen StraBenverkehrs-
abkommen steusrn Osterraich hat
durchaus die Moglichkeit, ber die
Vergabe von Fahrgenehmigungen fur
StraBentransporte den Ostverkehr zu
begrenzen Im StraBengliterverkehr
wurden 1989 24000 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
Bundesrepublik Deutschland) Ein
Festhalten an der Zahl dieser Kontin-
gente wirde das zusaizliche Ver-
kehrsaufkommen Zzwangslaufig auf
Bahn und Schiff verlagern oder im
Drittlandverkehr mit Lkw an Oster-
reich vorbeileiten
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im Westen und Siiden ndhert sich sei-
nem Vollausbau Im Osten ist die An-
schluBautobahn nach Ungarn im Bau
bzw. in Planung ein AnschluB an die

Schwachstellen in der
Gsterreichischen
Verkehrsinirastruktur

Autobahn Prag-Brunn-PreBburg in der
CSFR steht derzeit noch nicht fest Die
Verkehrsflut zum Jahresende hat die
Engpésse auf der PreBburger, Brin-
ner, Znaimer und Prager StraBe {(Ober-
dsterreich) deutlich vor Augen gefihrt
Die Westautobahn, die Pyhrnstreckeim
aktuellen Ausbauzustand sowie das
Straflennetz im Raum Wien werden
dem zu erwartenden Verkehrsaufkom-
men zu den Hauptreisezeiten kaum ge-
wachsen sein

Der Ausbau der Sid-, West- und
Pyhrnbahn hat nunmehr einen hdhe-
ren Dringlichkeitsgrad, ein leistungs-
féhiges Gutertransportangebot er-
scheint dabei ebenso wichtig wie ra-
sche Reisezige Die WasserstraBe
Donau gewinnt nicht nur durch die
Liberalisierung im Osten, sondern
auch durch die baldige Fertigstellung
des Rhein-Main-Donaukanals an Be-
deutung. In Osterreich erzwingen
noch einige FluBabschnitte bei un-
glnstiger Wasserflihrung die Ein-
stellung des Schiffsverkehrs Beim
Ausbau der Verkehrsinfrastrukiur
sollte nicht nur darauf geachtet wer-
den, daB die Bevolkerung von den
bestehenden bzw zu erwartenden
Umweltbelastungen befreit wird, son-
dern auch daB neue Verkehrsbauten
keine =zusatzlichen Erschwernisse
schaffen
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