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AUSWIRKUNGEN DER EU-OSTERWEITERUNG AUF
DAS VERKEHRSWESEN IN OSTERREICH

1. Problemstellung

Mit dem Beitritt zur Européischen Union gelten auch fir die mittel- und osteuropéischen
Lédnder (MOEL) die

* FreizUgigkeit der Arbeitskrafte,

e der freie Warenverkehr,

* die Niederlassungs- und Dienstleistungsfreiheit f{ir Unternehmer sowie der
» freie Kapitalverkehr innerhalb der EU.

Die Beseitigung der Beschrankungen im zwischenstaatlichen Wirtschaftsverkehr, eine neu-
geordnete und verstarkte Arbeitsteilung zwischen der Europdischen Union (EU) und den
MQOEL und die dadurch geférderte Wohlstandszunahme werden den Personen- und Gu-
terverkehr zwischen den MOEL und der EU beleben. Aufgrund der geographischen Lage
wird ein wesentlicher Teil dieses Verkehrs mit und ber Osterreich abgewickelt. Wéhrend
die gesamte EU vom Integrationsprozess profitiert, tragt die Bevolkerung der Transitregio-
nen einen Uberproportionalen Anteil der externen Kosten des Verkehrs, die durch Schad-
stoffemissionen, Larm, Verkehrsstaus, Unfélle u. a. entstehen. Diese unausgewogene Ver-

teilung von Nutzen und Lasten ist heute wohl der Kern des Transitproblems.

Die vorliegende Studie prognostiziert das Wachstum des Guterverkehrs zwischen Oster-
reich und den MOEL-5 (Polen, Tschechien, Slowakei, Ungarn, Slowenien) sowie, soweit
Osterreich davon betroffen ist, zwischen den restlichen EU-Landern und den MOEL-5 und
schatzt die daraus resultierenden Belastungen fir das Verkehrssystem und die Umwelt in
Osterreich ab. AuBerdem werden mégliche Verkehrsentwicklungen in grenziberschreiten-
den Wirschaftsregionen und im Personenverkehr aufgezeigt. Als Prognosehorizont wird
das Jahr 2015 gewahlt.



2. Anderungen der Rahmenbedingungen fir die Verkehrsentwicklung

Von der EU-Osterweiterung wird erwartet, dass sie die wirtschaftliche Entwicklung in den
MQOEL férdert und den Handel zwischen den MOEL und Westeuropa belebt. Die Liberali-
sierung des grenziberschreitenden StraBBengiterverkehrs wird den Modal Split stark &n-

dern.

2.1 Wirtschaftliche Rahmenbedingungen — Assoziierungs- und Integrationseffekte

Die Handelsbeziehungen der MOEL waren bis 1989 auf die Mitgliedslander des Rats fir
gegenseitige Wirtschaftshilfe (RGW) ausgerichtet. Dieser von der Sowjetunion dominierte
Wirtschaftsraum léste sich 1991 auf. Die EU schloss bereits 1989/90 mit den meisten
MOEL Handels- und Kooperationsabkommen ab (Breuss — Schebeck, 1996). Im Rahmen
von Interims- und Assoziationsvertrdgen (‘Europaabkommen') wurden der Auflenhandel
mit IndustriegUtern liberalisiert und die Zollsatze gesenkt. Die Europaabkommen brachten
auch einige Erleichterungen fir den Agrarhandel. Seit 1993 sind rund 50% des Industrie-
warenhandels zollfrei. Die Zélle und Quoten fir verschiedene sensible Giter, Kohle und
Stahl sowie fur Textilien und Bekleidung wurden 1997 endgiltig beseitigt. Die schrittweise
Assoziierung fuhrte zu einem kréftfigen Wachstum der Handelsbeziehungen zwischen der
EU und den MOEL. Die Integration der MOEL in den Binnenmarkt wird die wirtschaftlichen
Beziehungen weiter verstarken. Die MOEL kommen in den Genuss der vier Freiheiten und
werden in die Gemeinschaftspolitiken eingebunden (gemeinsame Handelspolitik, gemein-
same Agrarpolitik, gemeinsame Wettbewerbspolitik, Regionalpolitik usw.). Die Integration

hat verschiedene Effekte, die zu einer Ausweitung des Handels zwischen den Mitgliedslén-
dern fGhren (Breuss, 1999):

*  Produktionen werden in Lédnder mit besseren Produktionsvoraussetzungen verlagert
und dort konzentriert (im Sinne einer optimalen Ressourcenallokation zu einem be-

stimmten Zeitpunkt kommt es zu einer verstérkten Arbeitsteilung).
*  Handelsstréme werden von Drittléndern zu den Mitgliedslandern umgelegt.

Neben diesen statischen Handelseffekten kommt es auch zu verschiedenen Wirkungsket-

ten, die dynamische Effekte auslésen:
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* Der freie Kapitalverkehr und das verminderte Investitionsrisiko im Binnenmarkt I@sst

Standortvorteile wirksamer werden. Investitionen werden verlagert.

*  Durch stérkeren Wettbewerb steigt der Zwang zur Umstrukturierung hin zu einer effi-
zienteren Produktion (Struktureffekt).

* Der grofiere Wettbewerbsdruck erhéht im Inland die Wettbewerbsintensitdt. Der Mo-
nopolgrad der heimischen Produktion wird verringert. Dies fGhrt zu einer Senkung des

Preisniveaus bzw. zu einer Erhdhung der Konsumentenrente.

*  Sowohl die mit Preissenkungen verbundene Nachfragesteigerung im Inland als auch
der vergréferte Absatzmarkt im Ausland férdern die inlédndische Produktion; es lassen

sich Economies of Scale nutzen.

* Vermehrte Investitionen erhéhen die Kapitalausstattung und damit auch die Produkti-

vitat.

Die Integration bewirkt letztlich eine verbesserte Kapital- und Arbeitsproduktivitat. Eine ha-
here Produktivitét senkt Kosten, niedrigere Kosten fihren zu niedrigeren Preisen, héheren
Realldhnen bzw. gréBeren Gewinnen. Das verbesserte Realeinkommen vermehrt die
Nachfrage nach Gitern und Dienstleistungen. Gréfiere Gewinne steigern die Investitionen,
die ebenfalls Produktionen und Beschéftigung in vielen Wirtschaftsbereichen schaffen. Ins-
gesamt nimmt also die Nachfrage nach Gitern und Leistungen zu; gemeinsam mit einer

verstérkten Arbeitsteilung im Binnenmarkt intensiviert dies den Au3enhandel.

Der vermehrte Wohlstand in den MOEL wird auch den Personenverkehr beleben. Zur
wachsenden touristischen Verkehrsnachfrage kommt eine erhdhte, grenziberschreitende
berufliche Mobilitét (Pendler) hinzu.

2.2 Rechtliche Rahmenbedingungen fur den Guterverkehr

Mit der Beseitigung des Eisernen Vorhanges begann der Auflenhandel zwischen der EU
und den MOEL stark zu wachsen. Der StraBengiterverkehr konnte bisher nur in dem durch
die Okopunkte-Pflicht fir Transitfahrten von EU-Lkw und die Bewilligungspflicht fur Fahrten

von Lkw aus den MOEL vorgegebenen Rahmen wachsen. Diese Regulierungen beein-
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flussten den Modal Split (die Aufteilung des Transportautkommens auf die verschiedenen
Verkehrstréager).

2.2.1  StraBenguterverkehr

Transitabkommen

Den StraBengutertransitverkehr durch Osterreich von in der EU und in Osterreich zugelas-
senen Fahrzeugen mit Gber 7,5+ Gesamtgewicht einschliefllich Anhénger regelte bis zum
EU-Beitritt Osterreichs das Transitabkommen (BGBI 823/1992). Nach dem EU-Beitritt
blieb das Transitabkommen in Kraft, da es mit einigen Abénderungen als Protokoll Nr. 9
Bestandteil des Beitrittsabkommens 1994 wurde. Das Abkommen gilt auch fir Transit-
fahrten &sterreichischer Fahrzeuge fur Drittlénder. Die Zahl der Lkw-Fahrten bleibt Gber die
Laufzeit der Regelung (gemdfB Protokoll Nr. 9 léngstens bis Ende 2003) auf dem Niveau
des Jahres 1991 beschrénkt. Urspringlich wurden 1,264.000 Fahrten fir EU-Staaten und
211.100 for in Osterreich zugelassene Lkw vereinbart. In der 3. Sitzung des Transitaus-
schusses am 14. Juli 1994 wurde beschlossen, fir Transitfahrten &sterreichischer Fahr-
zeuge im Rahmen von Drittlandfahrten und fur Transitfahrten neuer EU-Mitglieder (Finn-
land, Schweden) die Zahl der Fahrten aufzustocken. Derzeit betragt die Obergrenze
1,490.900 Fahrten, die, falls geniigend Okopunkte vorhanden sind, in einem Jahr bis zu
8% Uberschritten werden darf. Fir Lkw aus dem EWR (Liechtenstein, Norwegen) und Slo-

wenien gilt ebenfalls eine Okopunkte-Regelung.

Innerhalb der MOEL hat also Slowenien eine Sonderstellung. Die Européische Wirtschafts-
gemeinschaft schloss 1993 mit der Republik Slowenien ein Verkehrsabkommen ab
(1993/409/EWG). Dieses Abkommen sollte zur Vollendung des Binnenmarktes beitragen,
indem es im Landverkehr zwischen Griechenland und den Mitgliedsstaaten den freien
Transit gewdhrleistet und somit "die Abwicklung des internationalen Handels zu den ge-
ringsten Kosten for die breite Offentlichkeit und die Verringerung der administrativen und
technischen Hindernisse auf ein Mindestmafl erméglicht'. Die Vertragspartner kamen
Uberein, den EU-Transitverkehr durch Slowenien und den slowenischen Transitverkehr
durch die Gemeinschaft uneingeschrankt zuzulassen. Der Beitritt Osterreichs zur EU und
die im Protokoll Nr. 9 festgelegten Ausnahmeregelungen fir den Transitverkehr durch
Osterreich erforderten eine Anderung des Abkommens von 1993. Ab dem 1. Janner 1995

musste eine "nicht diskriminierende" Behandlung von Lastkraftwagen der Gemeinschaft
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und Sloweniens im Transit durch Osterreich gewdhrleistet werden. Zunéchst galten noch
die bilateralen Vereinbarungen zwischen Osterreich und Slowenien, seit dem 1. Janner

1997 wird das Okopunktesystem angewendet.

Das Okopunktesystem beruht auf dem leistungsspezifischen Stickoxyd-AusstoB der einge-
setzten Lkw, der mit Okopunkten bewertet wird. Innerhalb dieses Systems benétigt jeder
Lkw for eine Transitfahrt eine Okopunktezahl, die dem Wert der NO,-Emissionen im
g/kWh des jeweiligen Lkw-Wertes gemaB "conformity of production" (COP-Wert) bzw. ge-
m&f3 Betriebserlaubnis (Typenschein) entspricht. Die Zahl der den Transporteuren zur Ver-
figung gestellten Okopunkte wird jéhrlich reduziert; wenn der leistungsspezifische Stick-
oxyd-Aussto3 der eingesetzten Fahrten entsprechend verringert wird, kann die Zahl der
Transitfahrten gleichgehalten werden. Die Basis der Berechnungen der Transitrechte fir
slowenische  Lastkraftwagen  waren  46.000 Fahrten. 1999  wurden  Slowenien
377.209 Okopunkte zugeteilt, das entspréiche einer durchschnittlichen NOy-Emission von
8,2 g/kWh. Moderne Lkw haben derzeit einen COP-Wert von 6 g/kWh. Im Jahr 2003
werden Slowenien nur mehr 290.720 Okopunkte zustehen. Zusétzlich zu diesen Transit-
rechten werden an slowenische Benutzer der "rollenden LandstraBe" Okopunkte als "Beloh-
nungskontingent" vergeben. Sie entsprechen rund 10.400 Fahrten. Die Transitfahrt durch

Slowenien ist fur dsterreichische und alle anderen EU-Lastkraftwagen frei.

Bilaterale und multilaterale Abkommen

Der StraBenguterverkehr zwischen den Gbrigen MOEL und den Mitgliedslandern der EU ist
bilateral reglementiert. In Osterreich ist die gewerbsmaBige Beférderung von Gitern mit
im Nicht-EU-Ausland zugelassenen Lkw Gber 6 t Gesamtgewicht, bzw. 3,5 t Nutzlast (ein-
schlieBlich Anhdnger) bewilligungspflichtig. Die Bewilligungen erteilt das Bundesministe-
rium for Verkehr, Innovation und Technologie im Wege der Landesregierungen. Die Bewil-
ligungen basieren auf bilateralen und multilateralen Vertrégen nach dem Gegenseitig-
keitsprinzip. Es werden Kontingente fir den Wechsel-, Drittland-, Transit- und Grenzzonen-
verkehr vereinbart. Fir den Vor- und Nachlauf der rollenden Landstrafle gibt es spezielle
Kontingente. Es wird zwischen Einzel- und Dauergenehmigungen unterschieden. Ein be-
stimmter Anteil der Genehmigungen gilt nur fir sogenannte "green lorries". Das sind Lkw,

die den strengen EU-Abgasnormen (Euro Il) entsprechen.
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Multilaterale Vertrége bestehen im Rahmen der Europdischen Verkehrsministerkonferenz
(CEMT). Die von ihr ausgestellten "CEMT-Ausweise" sind die umfassendste Bewilligung for
den internationalen StraBBengiterverkehr. Sie berechtigen den Ausweisinhaber zum Wech-

sel-, Transit- und Drittlandverkehr, nicht aber zum Kabotage-Verkehr.

Ab 2004 gilt der Acquis communautaire

Das Auslaufen des Transitabkommens wird spétestens am 31. Dezember 2003 die Son-
derstellung Osterreichs innerhalb der EU beenden. Danach gilt uneingeschrénkt der
Acquis communautaire. Dieser sieht einen vollstandig liberalisierten grenziberschreitenden
StraBBenguiterverkehr einschlieflich der Kabotage innerhalb der EU vor. Im Falle einer EU-
Osterweiterung werden auch Lkw aus den MOEL nach Bedarf das ésterreichische Stra3en-
netz benitzen kénnen. Der Transitverkehr auf der Strale kénnte nach 2003 auch ohne
FU-Beitritt der MOEL zunehmen, indem die Durchfahrt von Lkw aus der EU durch Oster-

reich mit dem Auslaufen des Transitvertrages unbeschrankt freigegeben wird.

Das stete Bemthen der Transportwirtschaft der MOEL um eine Erhdhung der bilateralen
Lkw-Kontingente sowie die auffallend hohe Zahl von bewilligungsfreien MOEL-Klein-Lkw
auf Osterreichs StraBen lassen vermuten, dass die derzeit geltenden Regelungen eine Bar-
riere fir das Wachstum des Schwer-Lkw-Verkehrs bilden. Davon profitieren die Bahn — und
soweit méglich — die Donauschifffahrt. Ein Teil der Transittransporte wird freilich auch auf
der StraBe um Osterreich herumgefihrt. Eine Liberalisierung wisrde unter den bestehenden
Rahmenbedingungen (relativ niedrige Lkw-Stralenbenitzungsabgabe) den Lkw-Verkehr

aus den MOEL stark anschwellen lassen.

2.2.2  Eisenbahnverkehr

Die Aktivitaten der Eisenbahngesellschaften beschranken sich gegenwdértig noch weitge-
hend auf deren eigenes Schienennetz. In der EU laufen jedoch Entwicklungen, die auf ei-

nen grenziberschreitenden Wettbewerb zwischen Eisenbahngesellschaften abzielen.

Der Eisenbahnverkehr war kein ausdricklicher Bestandteil des Binnenmarktprogramms der
EU, wie es im Weilbuch 1985 abgesteckt wurde. Verschiedene Initiativen der EU-Kom-
mission zur Eisenbahnpolitik standen freilich in einem engen Zusammenhang mit der Bin-

nenmarkivollendung. 1991 beschloss der Rat eine wesentliche Richtlinie fir die Eisen-
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bahnunternehmen (91/440/EWG: Richtlinie des Rates vom 29. Juli 1991 zur Entwicklung

der Eisenbahnunternehmen der Gemeinschaft). Die Ziele sind:

* Sicherung der Wettbewerbstahigkeit der Eisenbahnunternehmen durch Fihrung nach
den fur Handelsgesellschaften geltenden Grundsétzen als Voraussetzung fir eine er-

folgreiche Betatigung,

*  Schaffung einer gesunden finanziellen Basis als Voraussetzung fir eine kaufménnische

kommerzielle Betatigung,

* grundsdtzlicher Fortbestand der staatlichen Verantwortung fir die Entwicklung einer

angemessenen Eisenbahninfrastruktur,
*  Trennung von Infrastrukturen und Transport,

*  Zulassung anderer Eisenbahnunternehmen zum Wettbewerb auf dem Schienennetz
der EU-Eisenbahnen.

Die Umsetzung der Grundsdtze dieser Richtlinie verlief in den letzten neun Jahren sehr
schleppend. Zum Teil lag dies am Widerstand nationaler Bahnverwaltungen, zum Teil be-
hinderten technische Probleme (unterschiedliche Stromsysteme, Sicherheitseinrichtungen
usw.) den Aufbau eines Angebotes von grenziberschreitenden Guterverkehrsleistungen
einzelner Bahngesellschaften. In jingster Zeit scheint jedoch Bewegung in den internatio-

nalen Bahnmarkt gekommen zu sein.

Die Assoziierungsvertrdge (Europa-Abkommen) sehen generell eine Angleichung der
MOEL-Rechtsvorschriften an das Gemeinschaftsrecht vor und schaffen die Grundlage for
eine Zusammenarbeit im Hinblick auf die Umstrukturierung und Modernisierung der Bah-
nen. Die Richtlinie 91/440/EWG des Rates schafft die Voraussetzung fir die Benitzung

des Eisenbahnnetzes der MOEL durch Eisenbahnunternehmen der EU — vice versa.

2.2.3  Binnenschiffsverkehr

Der Guterverkehr auf der Donau war urspringlich auf den Std-Ostverkehr ausgerichtet.
Seit dem 25. September 1992 ist aber die Donau mit dem wichtigsten Binnenschifffahrts-
weg Westeuropas, dem Rhein, durch den Main-Donau-Kanal verbunden. Die Mannhei-
mer-Akte von 1868 regeln die Schifffahrt auf dem Rhein. Auf der Donau garantierte der
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Wiener Kongress 1815 die Freiheit der Schifffahrt. Allerdings gibt es fir den Drittlandver-
kehr auf der Donau mit den MOEL zum Teil bilaterale Quotenregelungen; die Kabotage
ist bewilligungspflichtig. Das Zusatzprotokoll zu den Mannheimer Akten von 1985 schrankt
den Drittlandverkehr auf dem Rhein auf die Schiffe der Rhein-Anrainerstaaten und Schiffe
aller EU-Staaten ein. Mit dem EU-Beitritt wirden auch die MOEL in Genuss der Bestim-
mungen des Zusatzprotokolls kommen. Seit 1993 ist die Kabotage im Guter- und Perso-
nentransport auf den Binnenwasserstralen der EU zugelassen (Verordnung EWG
Nr. 3921/des Rates vom 16. Dezember 1991 Gber die Bedingungen fir die Zulassung
von Verkehrsunternehmen zum Binnenschiffsgiter- und -personenverkehr innerhalb eines

Mitgliedstaates, in dem sie nicht ansdssig sind).

2.2.4  Steuer-, sozial- und umweltrechtliche Bestimmungen

Die Assoziierungsvertrdge sehen auch hier eine stufenweise Anpassung des nationalen
Rechts an den Acquis communautaire vor. Im Verkehrswesen bilden steuerliche Belastun-
gen sowie Sozial- und Umweltauflagen einen wichtigen Kostenfaktor und beeinflussen den
internationalen Wettbewerb. Durch die Rechtsangleichung sollte bis zum EU-Beitritt der

MQOEL die Basis fur einen fairen Wettbewerb geschaffen werden.

2.2.5  EU-Férderungen fir den Ausbau des Verkehrswesens in den MOEL

Die Paneuropdische Verkehrsministerkonferenz legte 1994 in Kreta "Paneuropdéische Korri-
dore" als multimodale Verkehrsverbindungen in den MOEL fest. 1997 wurden diese Korri-
dore in Helsinki revidiert und ergénzt. Im sogenannten TINA-(Transport Infrastructure
Needs Assessments)Prozess sollen die Korridore in das Transeuropéische Netz (TEN) ein-
gepasst werden. Konkret soll ein Verkehrsnetz geschaffen werden, das die Transeuropdi-

schen Netze der EU kontinuierlich und mit angemessener Netzdichte in die MOEL fortsetzt.

Die Investitionen sind im Wesentlichen durch die jeweiligen Lander selbst zu tragen; die
Union gewdhrt Zuschisse fur Projekte, die den Integrationsprozess besonders férdern. Das
urspringlich  fir Polen und Ungarn entwickelte PHARE-(Poland Hungary Aid for
Reconstruction of the Economy)Programm wurde 1996 auf die Gbrigen MOEL ausgewei-
tet. Es ist derzeit das wichtigste Instrument fir die technische und wirtschaftliche Zusam-
menarbeit der Europdischen Union mit den MOEL. Das PHARE-Programm férdert auch

verschiedene Aktivitdten im Bereich des Verkehrswesens. Es inkludiert die Errichtung von
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Eisenbahn-Guterterminals, Initiativen fir eine Public Private Partnership fir den Ausbau der
Paneuropdischen Stralennetze sowie fir den kombinierten Verkehr. Von 1990 bis 1998
wurden 2,15 Mrd. Euro fir den Infrastrukturausbau bereitgestellt. Die jingsten Programme
zielen besonders darauf ab, die Qualitdt des Bahn- und Binnenschiffangebots zu verbes-
sern um dadurch den StraBenverkehr zu entlasten. ISPA-Férderungen (Instruments for
Structural Policy for Preaccession) werden fir Straflen- und Schienensanierungen in den
MQOEL gewdhrt. Das neue Programm bewegt ein Investitionsvolumen von 1,25 Mrd. Euro,
die EU tragt 825 Mio. Euro bei.

Mit dem EU-Beitritt wirden die MOEL in die Strukturpolitik der EU einbezogen werden und
in den Genuss umfangreicher Férdermittel fir den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur kom-
men. In der Vergangenheit flossen die Mittel Gberwiegend in den StraBenbau der weniger
entwickelten EU-Regionen, kinftig sollen der kombinierte Verkehr und die Eisenbahn Fér-
derungsschwerpunkte bilden. Dies sollte sich auch auf den Modal Split des Transitverkehrs

durch Osterreich auswirken.

3. Prognose des Guterverkehrs

Die Assoziierungsabkommen férderten bereits den Warenaustausch der MOEL mit der EU
kraftig. Weitere Wachstumsimpulse wirden im Falle einer Integration vom gemeinsamen
Agrarmarkt, vom Abbau aller Handelshemmnisse, von einer Senkung der Transportkosten
und von der generellen Férderung der MOEL-Wirtschaft ausgehen. Die Prognosen werden
fr zwei Szenare — Assoziierung, Integration — erstellt. Im Integrationsszenar éndert die

Liberalisierung des grenziberschreitenden Straflengiterverkehrs den Modal Split wesent-

lich.

3.1 Methode

3.1.1  AuBBenhandelsprognose

Prognosen Uber die Potentiale des internationalen Guterverkehrs basieren auf AuBBenhan-
delsprognosen. Die Entwicklung des Auflenhandels wird bestimmt durch das Wirtschafts-
wachstum der Handelspartner, Verdnderungen von tariféren und nichttarifdren Handels-
hemmnissen, Transportkosten, grenziberschreitende Direktinvestitionen, Produktionsverla-

gerungen usw. Vielfach werden AuBBenhandelsentwicklungen durch blofle Trendfortschrei-
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bungen prognostiziert. Diese Methode erscheint fir das gegenstdndliche Problem allein
schon wegen der sich stark dndernden Rahmenbedingungen wenig geeignet. Der Auf3en-
handel der MOEL-5 wurde im letzten Jahrzehnt durch die Auflésung des RGW und der
darauf folgenden Einbriche in der Produktionsleistung sowie die Assoziierung mit der EU
beeinflusst. Die Integration wird viele neue Entwicklungen in den Verkehrsbeziehungen

einleiten.

Prognosen auf der Basis kausalanalytischer Zeitreihenmodelle beruhen auf der Quantifi-
zierung des Einflusses verschiedener Faktoren auf das Wachstum des Auflenhandels. Zur
Schétzung der Zusammenhdnge sind entsprechend lange Zeitreihen erforderlich. Fir die
MOEL erreicht der Basiszeitraum seit dem Ubergang von der Plan- zur Marktwirtschaft
gerade zehn Jahre, wobei fir Slowenien, die Slowakei und Tschechien gesonderte Auf3en-

handelsdaten erst ab dem Zeitpunkt ihrer staatlichen Unabhéngigkeit vorliegen.

AuBenwirtschaftliche Verflechtungen kénnen mit Hilfe von Gravitationsmodellen untersucht
werden. Gemdafl dem vom Newtonschen Gravitationsgesetz abgeleiteten Modell ist das
Ausmaf} des Handelsvolumens zwischen zwei Landern abhéngig von der Gréfle (Masse)
der Lénder (gemessen am BIP oder an der Bevélkerung) und den Transportkosten (Entfer-
nung) zwischen den wirtschaftlichen Schwerpunkten der Lénder. Weitere erklérende Vari-
able fir den AuBBenhandel sind: Ausstattungen mit den Produktionsfaktoren (Arbeitskrfte,
Kapitalstock), Preise, Wechselkurse, kulturelle Néhe, gemeinsame Sprache, tarifére und
nichttaritfére Handelshemmnisse usw. Ein EU-Beitritt wirde die MOEL-5 nicht nur in das
EU-AuBBenhandelsregime einbeziehen, sondern auch das Wirtschaftswachstum und die
Verbesserung von Produktionsfaktoren férdern. Das Gravitationsmodell prognostiziert den
hypothetischen AuBenhandel, wie er sich aufgrund der integrationsbedingten Anderung
der erklarenden Variablen und der geschatzten Parameter des Modells ergibt. Setzt man
den hypothetischen AuBenhandel in Relation zu den tatsdchlichen AuB3enhandelswerten, so

erhalt man ein Maf} der Ausschépfung des AuBBenhandelspotentials (Krugman, 1991).

Die Gravitationsmodelle schétzen wohl die Potentiale fir den Auflenhandel zwischen ein-
zelnen Landern, nicht aber den Zeitraum, in dem die prognostizierten Potentiale verwirk-
licht werden. Ein zeitliches Szenar fir das Wachstum des AuB3enhandels lasst sich mit Hilfe
eines von Thirwall (1997) entwickelten Modells erstellen. Demnach wirkt sich die Zah-

lungsbilanz als wachstumsbeschrankender Faktor aus.
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AuBenhandelsprognosen basieren auf realen monetéren Entwicklungen. Fir den Guterver-
kehr ist aber das Transportautkommen in Tonnen mafigeblich. Bei den Prognosen der Po-
tentiale fur den Guterverkehr ist zu beachten, dass Anderungen in der Guterstruktur die

Relationen zwischen Mengen und Werten verschieben kénnen.

3.1.2  Zur Frage der Transportkostenentwicklung

Transportkosten sind ein wesentlicher handelshemmender Faktor. Das Ausmaf3, mit wel-
chem die AuBBenhandelspotentiale umgesetzt werden, hangt daher wesentlich von der Ent-

wicklung der Transportkosten ab. Dies ist bei der Prognoseerstellung zu bericksichtigen.

Transportkosten — sie setzen sich aus den Kosten von Beférderungsleistungen, Giterum-
schlédgen, Zwischenlagerungen und Versicherungen zusammen — wirken sich auf die Inten-
sitat des Uberregionalen Handels dhnlich aus wie Gewichtszélle. Niedrige Transportkosten
verringern den "home bias" und erleichtern den Unternehmen den Zugang zu den ange-
stammten Mérkten der Konkurrenz. Der Wettbewerbsdruck senkt das Preisniveau in Hoch-
preisregionen und néhert es dem Preisniveau der Niedrigpreisregionen an. Die Unterneh-
men kdnnen nicht nur ihre Absatz-, sondern auch ihre Beschaffungsmarkte leichter aus-
weiten; schwache Produzenten werden aus dem Markt gedréngt. Im Sinne einer optimalen
Ressourcenallokation erfolgen regionale Produktionsverlagerungen. Zu diesen statischen
kommen dynamische Effizienzgewinne einer Senkung der Transportkosten: Standig zuneh-

mender Wettbewerbsdruck veranlasst die Unternehmen, immer effektiver zu arbeiten.

Mit der VergréBerung der Absatzmérkte kénnen Economies of Scale in der Produktion ge-
nutzt werden. Die Vorteile der GroBBproduktion liegen nicht nur in der besseren Ausnutzung
des eingesetzten Kapitals (Automatisierung, Spezialausristungen, Vertriebseinrichtungen),
sondern auch in den besseren Méglichkeiten fur die industrielle Forschung. Freilich neh-
men die durchschnittlichen Transportkosten je Produktionseinheit mit der Ausweitung der
Beschaffungs- und der Absatzmdrkte zu. Die Nutzung gréBerer Transporteinheiten (Lkw-
Ladung statt Stickgut, Blockzige statt Einzelwaggon) bringt aber wieder Kosteneinsparun-
gen. Der leichtere Zugang zu gréBBeren Markten erméglicht auch die Groflproduktion von
Einzelkomponenten und Spezialprodukten. Damit kénnen kleinere Unternehmen ebenso
Skalenertrége lukrieren. Dies férdert den Aufbau von Zulieferungsnetzen. Gerade in den
letzten Jahrzehnten entwickelte sich die vertikale Arbeitsteilung (Aufspaltung der Wert-
schépfungskette; Feenstra, 1998) recht dynamisch, die regionale Standortvorteile (z. B.
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niedrige Arbeitskosten) ausnitzt (Barro — Sala-i-Martin, 1995). Die sich daraus ergebende

Forcierung von "Just-in-Time"-Lieferungen erhéhte insbesondere den StraBengiterverkehr.

Entwicklung der Frachtraten

Sinkende Transportkosten haben die internationale Verflechtung der Wirtschaft wesentlich
geférdert. Eine Darstellung der Entwicklung der Transportkosten stéfit auf statistische
Probleme. In Osterreich gibt es keine laufende Statistik der Frachtraten. Die "offiziellen”
Gutertarife von Verkehrsunternehmen stimmen kaum mehr mit den tatséchlich gezahlten
Tarifen Gberein. Sie bilden derzeit eher eine Obergrenze fir die Transportpreise; Uber den
tatsdchlich bezahlten Preis entscheidet die Marktlage. Soweit Daten Uber Verkehrseinnah-
men und Verkehrsleistungen eines Transportunternehmens verfigbar sind, lasst sich der

durchschnittliche Transportpreis errechnen (Puwein, 2000).

Abbildung 1: Entwicklung der OBB-Regeltarife und der Durchschnittseinnahmen von OBB und DB
im Guterverkehr, 1960/1998
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Abbildung 1 zeigt die Entwicklung des Gutertarifs der OBB und der durchschnittlichen Ein-

nahmen je tkm. Bis 1977 zogen die Durchschnittseinnahmen recht genau mit den Anhe-
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bungen des Regeltarifs mit. 1979 ergab sich bei gleichbleibendem Regeltarif ein starker
Rickgang der durchschnittlichen Tarifeinnahmen. Die zum Teil kraftigen Tarifanhebungen
ab 1982 wirkten sich auf die Entwicklung der Durchschnittseinnahmen kaum mehr aus.
Seit 1983 sinken die Durchschnittseinnahmen tendenziell. Auch die durchschnittlichen Ta-
rifeinnahmen der Deutschen Bahn folgen diesem Trend (Abbildung 1). Daraus lésst sich
ableiten, dass die Bahn Ende der siebziger Jahre die PreisfGhrerschaft im Landverkehr ver-
lor. Um nicht weiter Marktanteile an die Straf3e zu verlieren, musste sie ihre Angebote stér-

ker nach den Marktpreisen des Stralengiterverkehrs ausrichten.

Ubersicht 1 stellt die Entwicklung der Frachtraten verschiedener Verkehrstréiger gegeniber.
Die Werte fir die Bahn und die Binnenschifffahrt beruhen auf Durchschnittseinnahmen je
tkm. Die Frachtraten fir die Luftfahrt und die Hochseeschifffahrt werden vom Statistischen
Bundesamt (2000) erhoben. Bis Mitte der achtziger Jahre hatten die nominellen Frachtra-
ten aller Verkehrstréger steigende Tendenz. Mit Ausnahme der Linienschifffahrt erhéhten
sie sich viel schwécher als der BIP-Deflator. So nahm die Frachtrate der OBB von 1960 bis
1983 um rund 90% zu, der BIP-Deflator jedoch um 221%. Nach 1985 gingen die
Frachtraten tendenziell zurick — 1998 waren sie im Transatlantikflug um 60%, in der
Linienschifffahrt um ein Drittel und im Bahntransport um fast ein Viertel niedriger als 1985.

Der BIP-Deflator stieg in diesem Zeitraum um 38%.

Ubersicht 1: Entwicklung der Frachtraten

1960 1970 1980 1985 1990 1995 1997 1998 1999
1960 = 100
Bahn
OBB 100,0 125,1 166,9 186,2 174,9 146,9 154,6 144,9
DB 100,0 108,8 160,6 162,3 156,2 142,2 121,9 115,4
Binnenschifffahrt
DDSG 100,0 90,0 110,0 118,2 95,6 95,6?) 98,17 98,12
Seeschifffahrt
Linie") 100,0 135,1 336,7 531,9 398,4 394,7 398,9 361,2 347,9
Tramp') 100,0 179,6 397,6 261,8 277,5 329,1 266,0 195,0 213,9
BIP-Deflator, Osterreich ~ 100,0 1491 275,4 346,0 391,7 458,5 473,7 476,5 479,2
1985 = 100

Luftverkehr
Frankfurt—-New York') 100,0 50,0 39,0 39,0 39,0 39,0
Frankfurt—London') 100,0 97,0 104,0 83,0 53,9 53,9
Frankfurt—Sydney') 100,0 51,0 54,0 54,0 54,0 54,0
Q: Bundesministerium fir Infrastruktur, 1991 und 1999; Statistisches Bundesamt, 2000; OBB; DDSG. — ') Wechselkursédnderung DM

ie Schilling berucksichtigt. — 2) Fortgeschrieben mit Frachtrate der BRD-Binnenschifffahrt.
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Frachtraten und Giterpreise

Entsprechend den Ansprichen an die Transportqualitét werden Rohstoffe und Fertigwaren
auf verschiedenen Verkehrstrégern, soweit vorhanden, transportiert. In der Regel gelangen
Rohstoffe aus europdischen Landern per Bahn oder Binnenschiff, aus Ubersee per Tramp-
schiff, Bahn und/oder Binnenschiff nach Osterreich. Fertigwaren werden per Lkw oder
Bahn in européische Lander und per Linienschiff nach Ubersee exportiert. Die Preise (Unit
Values) von Rohstoffen und Fertigwaren sowie die Frachtraten der Verkehrstrager ent-
wickelten sich in den letzten 20 Jahren zum Teil recht unterschiedlich.

Abbildung 2: Entwicklung von Frachtraten und Rohstoffimportpreisen, 1979/1999
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Die Unit Values der Rohstoffimporte und die Frachtraten fir den Massenguttransport (Ab-
bildung 2) weisen einen dhnlichen Trend auf. Dies ist zum Teil durch die hohe Transport-
kostenbelastung von Rohstoffen zu erkléren, die 50% des cif-Wertes erreichen kann. An-
derungen der Frachtraten wirken sich entsprechend stark auf die Unit Values aus. Zwischen

Rohstoffpreisen und Schiffsfrachtraten besteht auch ein konjunktureller Zusammenhang:
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Eine Belebung der Rohstoffnachfrage erhéht die Rohstoffpreise, verknappt das Angebot an

Frachtraum und erhdht damit die Frachtraten.

Die Frachtkostenbelastung der Fertigwarenexporte erreicht hingegen kaum 5% des Wa-
renwertes (Puwein, 2000). Die Frachtrate von Bahn und Linienschifffahrt ist in den letzten

20 Jahren tendenziell gesunken, die Exportpreise (in Schilling) von Fertigwaren verdoppel-

ten sich (Abbildung 3).

Abbildung 3: Entwicklung von Frachtraten und Fertigwarenexportpreisen, 1979/1999
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Anderungen der Verkehrspolitik und ihre Auswirkungen auf die Transportkosten

Sinkende Transportkosten férderten in der Vergangenheit den internationalen Handel sehr
wesentlich. Endogene Produktivitétsverbesserungen im Verkehrswesen werden weiterhin die
Entwicklung der relativen Transportkosten bestimmen. Wie kaum ein anderer Markt ist
aber der Guterverkehrsmarkt nach wie vor auch durch staatliche Interventionen gepragt,
obwohl Marktregulierungen im Zuge der Errichtung des EU-Binnenmarktes weitgehend

abgebaut wurden. Uber Subventionen, Verkehrsabgaben und Infrastrukturinvestitionen ver-
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sucht die Verkehrspolitik aber weiterhin die Entwicklungen zu steuern. Dies wird auch in

der Zukunft die Transportkosten wesentlich beeinflussen.

Die Bedeutung der Infrastruktur fir die gesamtwirtschaftliche Produktivitét und das Ver-
kehrswachstum ist in der Literatur vielfach dokumentiert (Aschauer, 1989, Gramlich, 1994,
Holtz-Eakin — Schwartz, 1994). Bougheas — Demetriades — Morgenroth (1999) untersu-
chen den Einfluss der Infrastruktur auf das AuBBenhandelsvolumen mit einem Gravitations-
modell. Dabei zeigt sich ein gesicherter positiver Einfluss der (Transportkosten senkenden)
Infrastrukturausstattung. Der Ausbau der Infrastruktur ist demnach ein wesentlicher Aspekt

for die kinftige Entwicklung der Frachtraten.

Seit Ende der achtziger Jahre gehen verstérkt umweltpolitische Uberlegungen in Entschei-
dungen Gber den Infrastrukturausbau ein. Sie zielen auf die Verbesserung des Schienenan-
gebotes ab, um die Wettbewerbsstellung des "umweltfreundlicheren" Bahnverkehrs gegen-
Uber der Strafle zu stdrken. Die Investitionen in das Straflennetz beschrénken sich auf die
Fertigstellung des stark reduzierten héherrangigen Straflennetzes (Lickenschluss im Auto-
bahn- und SchnellstraBennetz) und auf bauliche MaBnahmen zur Senkung der Larmemis-
sionen (Schallschutzwénde, Larmschutztunnels). In Osterreich nehmen die Investitionen in
BundesstraBen seit 1983 tendenziell ab, obschon der StraBenverkehr weiter wéichst (Uber-

sicht 2). Seit 1988 wird durchwegs mehr in die Bahninfrastruktur investiert als in Bundes-
straflen (Puwein, 1999).

Ubersicht 2: Infrastrukturinvestitionen und Verkehrsentwicklung auf Schiene und Strafle

Bruttoinvestitionen Kfz-Bestdnde Schienenverkehr
Bundesstrafien’) Bahn?) Lkw Pkw Gitertransport  Personentransport

In Mio. S, nominell In 1.000 In Mrd. tkm In Mrd. pkm
1983 11.962 10.688 197 2.414 10,2 7,0
1984 11.211 10.063 203 2.468 11,2 7,0
1985 11.497 9.721 207 2.531 11,9 7,3
1986 10.769 9.239 212 2.609 11,3 7,3
1987 8.708 7.505 221 2.685 1,0 7,4
1988 8.284 8.594 235 2.785 11,2 7,8
1989 7.692 10.237 247 2.903 11,8 8,4
1990 8.450 13.139 253 2.991 12,7 8,6
1991 7.174 11.136 259 3.100 12,9 9,2
1992 6.509 12.085 270 3.245 12,2 9,6
1993 6.247 13.805 276 3.368 11,8 9,6
1994 6.497 12.132 283 3.480 13,1 9,7
1995 5.409 8.516 290 3.594 13,7 9,6
1996 5.282 8.813 294 3.691 13,9 9,7
1997 6.322 10.981 301 3.783 14,8 8,6

Q: WIFO-Datenbank. — ) Bund und Sondergesellschaften. —2) OBB und HL-AG.
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Bei steigendem Verkehrsaufkommen passte sich der StraBBenverkehr dem knapper werden-
den Infrastrukturangebot an; die téglichen und urlaubsbedingten Verkehrsspitzen wurden
flacher. Dennoch nahm die Stauhéufigkeit zu — eine sowohl ékonomisch als auch dkolo-
gisch wenig wiinschenswerte Entwicklung. Setzen sich die Trends im StraBenbau und im
Verkehrsaufkommen fort, so werden sich die Engpassprobleme im Stralenverkehr
zwangsléufig weiter verstarken. Das wirde fir den StraBBengiterverkehr erhebliche Produk-

tivitatsverluste und damit steigende Kosten bedeuten.

Die forcierten Investitionen in die Bahninfrastruktur sollten den Verkehrstréger Schiene
wettbewerbstdhiger machen und genigend Kapazitdten fir die zu erwartenden Transport-
zuwéichse bereitstellen. Die Bahn konnte in Osterreich bisher ihre Transportqualitat (Trans-
portdauer) nicht wesentlich verbessern, u. a. weil erst wenige Teilabschnitte des Ausbau-
vorhabens in Betrieb genommen wurden. Eine verbesserte Bahninfrastruktur aber ist keine
hinreichende Bedingung fir die Verlagerung von Verkehrsaufkommen auf die Schiene.
Neben der technischen Erneuerung braucht die Bahn auch eine organisatorische Ange-
botsverbesserung. Die EU setzt auf die positiven Krafte des Marktes: Durch den freien Zu-
gang zum Netz sollten mehrere Eisenbahnunternehmen auf einem gemeinsamen Netz in
Wettbewerb treten. Daraus kénnten sich Produktivitétssteigerungen und Kostensenkungen

im Guterverkehr der Bahn ergeben.

Ein Ziel der Verkehrspolitik der Europdgischen Union ist die Internalisierung der externen
Kosten des Verkehrs (ungedeckte Infrastruktur-, Unfall-, Umwelt- und Staukosten). Im
Weibuch iber "Faire Preise fur die Infrastrukturbenutzung" (Europdische Kommission,
1998) wird die Einbeziehung der externen Effekte in ein Entgeltsystem nach dem Verursa-
cherprinzip gefordert. Die Europdische Kommission will ein an den Grenzkosten orientier-
tes Gebuhrenkonzept fir die Benitzung der Infrastruktur einfGhren. Grundlegende Prob-
leme (Wissenschaftlicher Beirat, 1999) lassen erwarten, dass sich die Umsetzung des Kon-

zepts der fairen Preise nicht einfach gestalten wird.

Derzeit liegen keine konkreten Werte fir eventuell einzufGhrende Benitzungstarife vor.
Aufgrund der Ergebnisse verschiedener Studien kann man aber GréBenordnungen der ex-
ternen Kosten und die Auswirkungen auf die Transportkosten schétzen. Die Kosten der
Verkehrsiberlastung sind entsprechend der Stauhéufigkeit réumlich und zeitlich recht un-
terschiedlich. Stauabgaben sollten so hoch angesetzt sein, dass keine Staus entstehen.

Werden die Stauabgaben nach den Kosten der potentiellen Zeitverluste dimensioniert, so
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wirde ein Teil der Verkehrsteilnehmer den betreffenden Verkehrsweg nicht benitzen, for
die verbleibenden Verkehrsteilnehmer zusammen wirden sich keine zusétzlichen Kosten
ergeben. Freilich differieren die individuellen Staukosten je nach Dringlichkeit und Wertig-
keit des Transports deutlich. Hochwertige Transporte wirden von einer die Engpdsse im

StraBensystem beseitigenden Benitzungsgebihr profitieren.

Nach einer Schétzung der Europdischen Kommission (1996) betragen die externen Unfall-,
L&drm- und Luftverschmutzungskosten des StraBBengiterverkehrs rund 0,80 S je tkm. Damit
waren allein diese externen Kosten héher als die derzeitigen Frachtsdtze im Fernverkehr
auf der Strafle.

Der Infrastrukturausbau senkt die Staukosten, die den Hauptteil der Grenzkosten eines
knappen Infrastrukturangebotes bilden. Die gegenwartige Infrastrukturpolitik wirde also
die Bahn beginstigen. Auch die Internalisierung der Umwelt- und Unfallkosten wiirde den
Schienengiterverkehr viel weniger belasten als den StraBengiterverkehr. Relative Kosten-
senkungen und eine Verbesserung des Leistungsangebotes kénnten der Bahn wieder die

Preisfihrerschaft im Fernverkehr bringen.

Damit entscheidet die Verkehrspolitik nicht nur ber die Aufteilung des Transportauftkom-
mens auf die Verkehrstréger (Modal Split), sondern auch iber die kiinftige Entwicklung der
Transportkosten und letztlich auch Gber das Wachstum des AuBenhandels. Dieser Aspekt

ist bei der Erstellung der Verkehrsprognose zu beachten.

3.1.3  Prognoseablauf
Bei der Prognose des Guterverkehrs wird folgendermaflen vorgegangen:

Zunéchst werden die deskriptiven Statistiken Gber den AuBBenhandel und den Guterverkehr
der MOEL mit der EU untersucht.

Danach werden vorliegende AuBenhandelsprognosen durchleuchtet und auf ihrer Basis

die Prognose der bilateralen Guterverkehrsentwicklungen fir zwei Szenare erstellt:

*  Assoziierung der MOEL und

* Integration der MOEL
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Laufende Anderungen in der Guterstruktur und zu erwartende Trendbriiche (z. B. durch ei-
nen stdrkeren Agrarhandel nach der Integration) sind bei der Umlegung von realen Au-

Benhandelswerten auf das Verkehrsaufkommen zu beriicksichtigen.

SchlieBlich ist das prognostizierte Verkehrsaufkommen auf die Verkehrstréger aufzuteilen.
Die Liberalisierung wird das Wachstum des Straflengiterverkehrs begiinstigen. Erhohte
Straflenbenitzungsabgaben (Umsetzung des EU-Weiflbuchs "Faire Preise fir die Infra-
strukturbenttzung") und vermehrte Staukosten kénnten dem entgegenwirken. Die Prognose
hat Annahmen zu treffen, wie die Verkehrspolitik die Transportkosten und den Modal Split

beeinflussen wird.

3.2 Guterverkehr zwischen Osterreich und den MOEL-5

Osterreich war bis 1918 mit Tschechien, der Slowakei, Ungarmn und Slowenien und Teilen
Polens in einen "Binnenmarkt" unter Habsburgs Krone vereint. Auch nach der Auflésung
der Donaumonarchie konzentrierte sich der AuBenhandel Osterreichs stark auf diese Lan-
der. 1937 gingen fast zwei Drittel der gesamten Einfuhren und ein Viertel des Ausfuhrvo-
lumens (in Tonnen) in die MOEL-5 (Ubersicht 3). Die politische Entwicklung nach 1945
fohrte zu einer wirtschaftlichen Desintegration; 1988 erreichte der Einfuhranteil der
MOEL-5 nur mehr 29%; der Ausfuhranteil 9%. Die Westéffinung und die stufenweise EU-
Assoziierung der MOEL-5 nach 1989 war mit einem steigenden Anteil der MOEL-5 an
den &sterreichischen Ausfuhren begleitet. 1999 lag der Anteil bereits bei 16%. Der Ein-
fuhranteil der MOEL-5 Gbertraf 1999 den Anteil von 1988 nur geringfigig (wobei 1999
vom Auflenhandel des ehemaligen Jugoslawiens nur jener mit Slowenien eingerechnet ist).
Die Integration der MOEL-5 in einen gemeinsamen Binnenmarkt wird deren Handels-

beziehungen mit Osterreich noch starker beleben.

3.2.1  Prognosebasis

Vorerst ist die Datenbasis fir die Prognosen des Guterverkehrsautkommens abzukléren.
Die Verkehrsstatistik und die AuBenhandelsstatistik von Statistik Osterreich erfassen den
grenziberschreitenden Guterverkehr. Die Verkehrsstatistik erhebt seit 1995 nicht mehr das
Transportautkommen ausléndischer Lkw. Fir die Ausgangsbasis der Verkehrsprognosen

sind daher diese Werte zu schétzen.
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Ubersicht 3: Auenhandel Osterreichs mit den MOEL-5

1937 1988 1998

In 1.000 t In % In 1.000 t In % In 1.000t In %
Einfuhr
Polen 932 15,8 2.522 7,7 2.378 5,0
Frihere CSR 1.846 31,2 3.626 11,1 - -
Tschechien - - - - 6.141 12,8
Slowakei - - - - 2.196 4,6
Ungarn 541 9,2 2.267 7,0 3.313 6,9
Friheres Jugoslawien 496 8,4 1.112 3,4 - -
Slowenien - - - - 505 1,1
Einfuhr, insgesamt’) 5911 100,0 32.577 100,0 47.915 100,0
Ausfuhr
Polen 26 0,7 559 2,8 478 1,4
Frihere CSR 302 7,9 270 1,3 - -
Tschechien - - - - 1.658 4,8
Slowakei - - - - 655 1,9
Ungarn 574 15,1 437 2,2 1.376 4,0
Friheres Jugoslawien 84 2,2 455 2,3 - -
Slowenien - - - - 1.296 3,7
Ausfuhr, insgesamt?) 3.809 100,0 20.038 100,0 34.708 100,0

Q: Statistik Osterreich. — ) Ohne Erdél und Erdgas.

Schétzung der Transporte durch ausldndische Lkw

Als Anhaltspunkt for das Ausmafl der Transporte durch ausléndische Lkw dient das Trans-
portautkommen &sterreichischer Lkw. Entsprechend der reziproken bilateralen Bewilligung
for den grenziberschreitenden Lkw-Verkehr misste bei voller Ausnutzung der Bewilligun-
gen und gleicher Auslastungen des Laderaumes der Fahrzeuge, das Transportautkommen
der ausléndischen Lkw gleich hoch sein wie jenes der &sterreichischen. 1994 transportier-
ten aber die 8sterreichischen Lkw im Ein- und Ausfuhrverkehr (Wechselverkehr) wesentlich
mehr als die ausléndischen. Dies erklart sich aus dem Umstand, dass ein Grofiteil der Be-
willigungen nicht nur for den Wechselverkehr sondern auch fir den Transit- und Drittland-
verkehr gultig war. Da die ausléndischen Frachter wesentlich mehr Transitfahrten durch
Osterreich als &sterreichische Fréchter durch die MOEL-5 machten, blieben den MOEL-
Frachtern weniger Bewilligungen fir den Wechselverkehr Ubrig als den &sterreichischen
Frachtern. Dies hat sich seit 1994 insofern gedndert, als die dsterreichische Regierung stets
bemiht war, die Zahl der sogenannten Universalbewilligungen (fir Wechsel-, Drittland-
und Transitverkehr) méglichst wenig zu erhdhen. Die Bewilligungen fir den Wechsel- und
Drittlandverkehr sowie speziell fir den Grenzzonenverkehr wurden hingegen betréchtlich

ausgeweitet. Zu beachten ist weiters, dass die MOEL-5 vermehrt bewilligungsfreie Klein-
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Lkw (unter 6 t Gesamtgewicht) im Wechselverkehr einsetzen. Aufgrund dieser Verschiebun-
gen wurde davon ausgegangen, dass sich 1998 das Transportautkommen zu gleichen

Teilen auf inléndische und ausléndische Lkw aufteilte.

Vergleich mit den Werten fir das Jahr 1994

Der unter dieser Annahme geschatzte Ein- und Ausfuhrverkehr ergibt eine betrdchtliche
Zunahme der Lkw-Transporte von Osterreich in die MOEL zwischen 1994 und 1998
(Ubersicht 4). In der umgekehrten Richtung wuchs der StraBengiterverkehr weit weniger
stark, die Paarigkeit des Verkehrsautkommens erhéhte sich dadurch. Die Bahn konnte da-
gegen im Einfuhrverkehr wesentlich starker zulegen als im Ausfuhrverkehr. Die Schifffahrt
verlor sowohl in der Ein- als auch in der Ausfuhr an Transportautkommen. Am gesamten
Wechselverkehr gemaf3 Verkehrsstatistik hatten 1998 die Bahntransporte aus Tschechien
(21%) und Ungarn (14%) die weitaus héchsten Anteile. Recht stark war auch der Bahn-
transport nach Ungam (10%).

Vergleich Verkehrsstatistik — AuBenhandelsstatistik

Die Prognose des Guterverkehrs wird aus Prognosen Gber die AuBBenhandelsentwicklung
zwischen Osterreich und den MOEL-5 abgeleitet. Es ist daher zunéchst zu prifen, ob das
Transportautkommen in Tonnen gemdafl Giterverkehrsstatistik mit den Ein- und Ausfuhr-
mengen in Tonnen gemdf Aulenhandelsstatistik Gbereinstimmt. Die Vergleiche brachten

folgendes Ergebnis:

Das Gewicht der Ein- und Ausfuhren aus bzw. in die MOEL-5 gemdf3 AuBBenhandelsstatis-
tik war 1994 um rund 20%, 1998 um 30% hoher als das Giterverkehrsautkommen ge-
ma&B Verkehrsstatistik (Ubersicht 5). Dabei differierten die Werte von Land zu Land stark.
Auch anderten sich die Relationen zwischen 1994 und 1998 zum Teil betrdchtlich. Beson-
ders groBe Uberhdnge der Guterverkehrsstatistik gegentber dem AuBenhandel gab es
1994 und 1998 in der Einfuhr aus Slowenien und 1994 in den Ausfuhren nach Polen.
Diese Uberhénge kénnen hauptséchlich den Transitlieferungen ober den Hafen Koper
bzw. polnische Ostseehdfen zugeschrieben werden. Bei Lieferungen aus Ubersee iber
Koper scheint in der Verkehrsstatistik als Versenderland Slowenien auf, bei Lieferungen von

Osterreich tber polnische Hafen scheint Polen als Empfangsland auf. In der AuBenhan-
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delsstatistik hingegen werden als Ursprungs- bzw. als Empfangsland jene Uberseeldnder

angefthrt, mit denen letztlich die Handelsbeziehungen bestehen.

Ubersicht 4: Guterverkehr Osterreichs mit MOEL-5

1994 1998

In Mio. t Anteile in % In Mio. t Anteile in %
Strafle
Von Polen 0,17 0,9 0,16 0,6
Nach Polen 0,06 0,3 0,14 0,5
Von Tschechien 1,37 6,9 1,321) 5,1
Nach Tschechien 0,27 1,4 0,54") 2,1
Von Slowakei 0,19 1,0 0,22") 0,9
Nach Slowakei 0,03 0,2 0,187 0,7
Von Ungamn 0,48 2,4 1,021) 4,0
Nach Ungarn 0,19 1,0 0,821 3,2
Von Slowenien 0,29 1,5 0,321 1,2
Nach Slowenien 0,19 1,0 0,381 1,5
Von MOEL-5 2,50 12,7 3,04 11,8
Nach MOEL-5 0,74 3,8 2,061) 8,0
Bahn
Von Polen 1,46 7,4 2,27 8,8
Nach Polen 0,64 3,2 0,27 1,1
Von Tschechien 5,51 27,9 5,35 20,8
Nach Tschechien 0,75 3,8 0,90 3,5
Von Slowakei 1,03 5,2 2,00 7,8
Nach Slowakei 0,22 1,1 0,28 1,1
Von Ungarn 1,46 7,4 3,53 13,8
Nach Ungarn 1,17 5,9 2,51 9,8
Von Slowenien 1,30 6,6 1,85 7,2
Nach Slowenien 1,23 6,2 0,82 3,2
Von MOEL-5 10,76 54,6 15,00 58,4
Nach MOEL-5 4,01 20,3 4,78 18,6
Schiff
Von Slowakei 0,93 4,7 0,34 1,3
Nach Slowakei 0,00 0,0 0,00 0,0
Von Ungamn 0,74 3,8 0,45 1,8
Nach Ungarn 0,04 0,2 0,00 0,0
Von MOEL-5 1,67 8,5 0,79 3,1
Nach MOEL-5 0,04 0,2 0,00 0,0
Alle Verkehrstréger
Von Polen 1,63 8,3 2,43 9,5
Nach Polen 0,70 3,5 0,41 1,6
Von Tschechien 6,88 34,9 6,67 26,0
Nach Tschechien 1,02 5,2 1,44 5,6
Von Slowakei 2,15 10,9 2,56 10,0
Nach Slowakei 0,25 1,3 0,46 1,8
Von Ungamn 2,68 13,6 5,00 19,5
Nach Ungarn 1,40 7,1 3,33 13,0
Von Slowenien 1,59 8,1 2,17 8,5
Nach Slowenien 1,42 7,2 1,20 4,7
Von MOEL-5 14,93 75,7 18,83 73,4
Nach MOEL-5 4,79 24,3 6,84 26,6
Von und nach MOEL-5 19,72 100,0 25,67 100,0

Q: Statistik Osterreich. — 1) EinschlieBlich ausléndische LKW, geschatzt.

WIFO



_ 923 _

Ubersicht 5: AuBenhandel und Guterverkehr Osterreichs mit den MOEL-5, 1994 und 1998

1994 1998
Von Nach Von
In Mio. t
Polen Auflenhandel 1,74 0,23 2,38
Guterverkehr 1,63 0,70 2,431
Tschechien Auienhandel 5,92 0,99 6,14
Guterverkehr 6,88 1,02 6,67")
Slowakei AuBenhandel 1,82 0,32 2,20
Guterverkehr 2,15 0,25 2,561
Ungarn Aulenhandel 2,46 1,16 3,31
Guterverkehr 2,68 1,40 5,007
Slowenien Auflenhandel 0,32 1,29 0,51
Guterverkehr 1,59 1,42 2,171
MOEL-5 AuBBenhandel 12,26 3,99 14,54
Guterverkehr 14,93 4,79 18,83")
Giuterverkehr in % des AuBenhandels
Polen 93,7 304,3 102,1
Tschechien 116,2 103,0 108,6
Slowakei 118,1 78,1 116,4
Ungarn 108,9 120,7 151,1
Slowenien 496,9 110,1 425,5
MOEL-5 121,8 120,1 129,5
Q: Statistik Osterreich, WIFO-Berechnungen. — ) EinschlieBlich Transporte durch ausléndische LKW, geschétzt.

Das relativ hohe Verkehrsautkommen gemdf3 Verkehrsstatistik in den Ausfuhren nach Un-
garn lasst sich Uberwiegend durch Transporte auf der Bahn in die GUS erkléren. Diese
hatten als Ziel den ungarischen Grenzbahnhof Zahony angegeben, weil dort von der
Normalspur auf die Breitspur umgeschlagen wurde. Ein dhnlicher Tatbestand trifft fir
Bahntransporte ber Polen nach Russland zu. Eine weitere Erklarung for den Uberhang in

der Verkehrsstatistik sind Doppelmeldungen im Kombinierten Verkehr (Straf3enfréchter und

Bahn melden jeweils den selben Beférderungstall).

Aufféllig ist auch die Verschiebung der Relationen zwischen Verkehrs- und Auflenhandels-
statistik in den Ausfuhren nach Polen. 1994 war das Giterverkehrsautkommen gemdf3
Verkehrsstatistik dreimal so hoch wie das Aufkommen geméf3 AuBBenhandelsstatistik, 1998
waren die Guiterverkehrswerte um 15% niedriger als die AuBenhandelswerte. Der Riick-

gang lasst sich auf verringerte dsterreichische Ausfuhren Uber polnische Héafen zurickfih-

ren.
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Es erhebt sich nun die Frage, auf welcher Datenbasis die Prognose des Einflusses der In-
tegration der MOEL-5 auf den Verkehr in Osterreich zu erstellen ist. Da die Verkehrsstatis-
tik teilweise auch den Transitverkehr durch die MOEL (von und nach MOEL-Héfen und in
die GUS-Mitgliedsstaaten) dem Wechselverkehr zurechnet, muss wohl von der Tonnage
der Aulenhandelsstatistik ausgegangen werden. Dementsprechend ist auch der Modal
Split gemaB Verkehrsstatistik zu modifizieren.

Modal Split
Die Verkehrsstatistik ergibt folgenden Modal Split (Ubersicht 6):

Ubersicht 6: Modal Split des bilateralen Guterverkehrs, Osterreich insgesamt und MOEL-5, 1994
und 1998

Einfuhr Ausfuhr
1994 1998 1994 1998
Insgesamt MOEL-5 Insgesamt MOEL-5 Insgesamt MOEL-5 Insgesamt MOEL-5
In Mio. t

Strafle 14,82 2,50 20,27") 3,047 11,79 0,74 20,00") 2,06')
Bahn 20,81 10,76 25,18 15,00 14,44 4,01 16,01 4,78
Strafe und Bahn 35,63 13,26 45,45 18,04 26,23 4,75 36,01 6,84
Schiff 4,47 1,67 5,31 0,79 0,64 0,04 0,92 0,00
Insgesamt 40,10 14,93 50,76 18,83 26,87 4,79 36,93 6,84

Modal Split

Anteile in %
Strafle 37,0 16,7 39,9 16,1 43,9 15,4 54,2 30,1
Bahn 51,9 72,1 49,6 79,7 53,7 83,7 43,3 69,9
Schiff 11,1 11,2 10,5 4,2 2,4 0,8 2,5 0,0
Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

1) EinschlieBlich Transporte durch ausléndische LKW, geschétzt.

Vom gesamten Transportautkommen in der Einfuhr (ohne Rohrleitungen) transportierten
1994 52% die Bahn, 37% der Lkw und 11% die Donauschiffe. Im Vergleich dazu hatte die
Bahn an den Einfuhren aus den MOEL einen wesentlich hdheren Anteil (72%). Wéhrend
die Bahn zwischen 1994 und 1998 im gesamten Einfuhrverkehr leichte Marktanteile ver-
lor, konnte sie im Einfuhrverkehr mit dem MOEL zulasten der Schifffahrt Marktanteile ge-
winnen. Im Ausfuhrverkehr konnte der Lkw seinen Anteil erhdhen. Im Ausfuhrverkehr mit
den MOEL hat sich der Lkw-Anteil sogar von 15% auf 30% verdoppelt. Dennoch besaf3
die Bahn 1998 sowohl in der Einfuhr als auch in der Ausfuhr gemdaB Verkehrsstatistik ein
deutliches Ubergewicht gegeniber dem Lkw. Das Ergebnis der Verkehrsstatistik ist aller-
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dings insofern verfalscht, als ein grofler Teil der Bahntransporte des Wechselverkehrs mit
den MOEL eigentlich Drittlandverkehr bzw. Transitverkehr durch die MOEL ist.

Es gilt nun, den Modal Split fir die Prognosen gemdaB Verkehrsstatistik dem Gutertrans-
portaufkommen gemaB AuBenhandelsstatistik anzupassen. Wie die Ubersicht 5 zeigt, wei-
sen AuBenhandelsstatistik und Giterverkehrsstatistik in einzelnen Verkehrsrelationen zum
Teil stark unterschiedliche Werte aus. Die bereits erwshnten Uberhdnge in der Giterver-
kehrsstatistik durch Transitlieferungen vom slowenischen Hafen Koper und die Transitlie-
ferungen in die GUS durch Ungarn oder Polen erfolgten fast ausschlieBlich per Bahn.
Dementsprechend wurden in diesen Transportrelationen die Bahnergebnisse der Verkehrs-
statistik auf die Ergebnisse der AuBenhandelsstatistik reduziert (Ubersicht 7). In allen an-
deren Verkehrsrelationen, in denen die Werte der Verkehrsstatistik nicht so stark von den

Werten der Aulenhandelsstatistik abweichen, wurde der Modal Split nicht gecéindert.

Ubersicht 7: Schétzung des bereinigten Modal Splits 1998

StraBe Bahn Schiff StraBe Bahn Schiff
In Mio. t Anteile in %

Von Polen 0,16 2,27 - 6,6 93,4 -
Nach Polen 0,14 0,27 - 34,1 65,9 -
Von Tschechien 1,32 5,35 - 19,8 80,2 -
Nach Tschechien 0,54 0,90 - 37,5 62,5 -
Von Slowakei 0,22 2,00 0,34 8,6 78,1 13,3
Nach Slowakei 0,18 0,28 0,00 39,1 60,9 0,0
Von Ungarn 1,02 1,847 0,45 30,8 55,6 13,6
Nach Ungarn 0,82 0,561 0,00 59,4 40,6 0,0
Von Slowenien 0,32 0,197 - 62,7 37,3 -
Nach Slowenien 0,38 0,82 - 31,7 68,3 -
Von MOEL-5 3,04 11,65 0,79 19,6 75,3 51
Nach MOEL-5 2,06 2,83 0,00 42,1 57,9 0,0

') Bahn = AuBenhandel — Strafle — Schiff.

3.2.2  Prognose des Transportaufkommens

Ausgehend vom Transportaufkommen 1999 des Wechselverkehrs zwischen Osterreich und
den MOEL wurde das Transportautkommen im Jahr 2015 geschatzt. In der 8konomischen
Literatur finden sich bereits viele Analysen der AuBBenhandelseffekte der MOEL-Integration.
Diese benitzen zumeist Gravitationsmodelle und schétzen das bilaterale Handelspotential
ab. Die Ergebnisse differieren zum Teil recht betrachtlich (Egger, 1999). Die Gravitati-

onsmodelle schatzen wohl das mégliche Potential der Ein- und Ausfuhren, nicht aber den
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zeitlichen Verlauf ihrer Verwirklichung. Landesmann — Péschl (1995) prognostizieren jahrli-
che Wachstumsraten fir die Ein- und Ausfuhren der MOEL bis zum Jahr 2008. Das Asso-
zilerungsszenar ist eine eher optimistische Fortschreibung der gegenwartigen Entwicklun-
gen in den Beziehungen zwischen den MOEL und der EU, das Integrationsszenar unter-
sucht den Fall eines Beitritts der MOEL zur EU. Die Wachstumsraten des AuBBenhandels
sind im Prognosezeitraum leicht fallend.

Prognoseannahmen

Fur die gegenstandliche Prognose des Giterverkehrs bis zum Jahr 2015 wird fir das Asso-
ziierungsszenar als durchschnittliche Wachstumsrate jene des Jahres 2006 der Schétzun-
gen von Landesmann — Péschl eingesetzt. Im Integrationsszenar wird ein Beitritt im Jahr
2004 angenommen. Die durchschnittliche Wachstumsrate fir dieses Szenar ergibt sich aus
der Hochrechnung der Wachstumsraten des Assoziierungsszenars bis 2004 und jener des

Integrationsszenars von 2004 bis 2015.

Prognostiziert man die Entwicklung des Transportautkommens mit Hilfe realer Auenhan-
delswachstumsraten, sind mégliche Anderungen in der Warenstruktur zu beachten. Diese
kénnen die Relation zwischen den realen monetdren Werten und dem Gewicht des Au-
Benhandels beeinflussen. Anhand der Struktur des AuBenhandels Osterreich lasst sich das
Problem illustrieren (Ubersicht 8):

Ubersicht 8: Struktur des Aufenhandels Osterreichs, Werte und Mengen nach SITC, 1998

Wert in S Menge in Tonnen
Einfuhr Ausfuhr Einfuhr Ausfuhr
Anteile in %
Ernéhrung 5,5 3,6 5,4 8,8
Getranke und Tabak 0,5 0,8 0,6 1,4
Rohstoffe 3,9 3,3 28,3 26,4
Brennstoffe, Energie 4,2 1,0 36,8") 4,5
Tierische und pflanzliche Ole, Fette 0,2 0,1 0,3 0,3
Chemische Erzeugnisse 10,9 9,3 6,7 12,0
Bearbeitete Waren 18,1 26,3 15,8 38,5
Maschinen/Fahrzeuge 39,9 41,4 4,1 5,9
Sonstige Fertigwaren 16,8 13,6 2,0 2,1
Waren a.n.g. - 0,6 - 0,1
Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0

Q: Statistik Osterreich, WIFO-Berechnungen. — 1) EinschlieBlich Erdgas.
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1998 betrug der Anteil der Warengruppe Maschinen/Fahrzeuge (SITC 7) am Gesamtwert
der Einfuhren 39,9%, der Gewichtsanteil erreichte nur 4,1%. Der Wertanteil der Brenn-
stoffe (SITC 3) betrug hingegen 4,2%, der Gewichtsanteil aber 36,8%. Wirden sich die
Einfuhren von Maschinen/Fahrzeugen verdoppeln, dann wirde der reale Wert der Einfuh-
ren insgesamt um 39,9% steigen, das gesamte Transportaufkommen in Tonnen jedoch nur
um 4,1%. Umgekehrt wiirde eine Verdoppelung der Brennstoffimporte den realen Wert der

Einfuhren um 4,2%, das Transportautkommen aber um 36,8% erhdhen.

Ein geringeres Wachstum des Handels mit Massengitern (niedriger Unit Value) wirde also
das Wachstum der realen Auflenhandelswerte kaum, das Wachstum des Guiterver-
kehrsaufkommens jedoch kraftig reduzieren. Von 1994 bis 1999 sind die Einfuhren von
hoherwertigen Gutern aus den MOEL um rund 60%, die Ausfuhren um rund 40% stérker

gestiegen als jene von Massengitern (Ubersicht 9).

Die Entwicklung des AuBenhandels mit Massengitern wird nur zum geringen Teil durch As-
soziierungs- und Integrationseffekte beeinflusst. Hier spielen andere Faktoren eine wesent-

liche Rolle:

* Auf den Weltmérkten kénnten sich ginstigere Bezugsquellen fur Erze, Kohle, Dinger-

mittel, Holz u. a. Rohstoffe auftun.

*  Der Abbau bestimmter Mineralien- und Kohlevorkommen kann sich im Prognosezeit-

raum erschépfen.

* Die Produktion nachwachsender Rohstoffe (z. B. Holz) unterliegt biologischen Wachs-

tumsgesetzen.

* Fur die MOEL mit hohem Potential fir die Agrarproduktion (insbesondere Ungarn)
wird entscheidend sein, wie sie dieses Potential im gemeinsamen Agrarmarkt nutzen

werden kénnen.

* In den Ausfuhren der MOEL-5 dominierten Produkte ressourcenintensiver Branchen.
Diese Branchen wurden zum Teil staatlich subventioniert. Ein Abbau der Stitzungen
mindert die komparativen Vorteile im Auflenhandel, arbeitsintensive Branchen im
Bereich der Halbfertig- und Fertiggiter werden bei den gegebenen Lohndifferenzen
zur EU ihre komparativen Vorteile behaupten (Weise et al., 1997).
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Aufgrund dieser Uberlegungen wird die Prognose des Transportautkommens zweigeteilt.
Die Wachstumsannahmen fir den Wechselverkehr mit Massengitern beruhen auf der Ent-
wicklung von 1993 bis 1999, Informationen Gber das kinftige Angebotspotential von Roh-
stoffen und Annahmen Uber mégliche Entwicklungen im Agrarhandel mit den MOEL. In
den letzten sechs Jahren hat sich der Anteil des Agrarhandels am gesamten Warenaus-

tausch tendenziell kaum veréndert (Ubersicht 10).

Ubersicht 10: Agrarhandel’) Osterreichs mit den MOEL-5

Polen Tschechien Slowakei Ungarn Slowenien
Einfuhr Ausfuhr Einfuhr Ausfuhr Einfuhr Ausfuhr Einfuhr Ausfuhr Einfuhr Ausfuhr
Anteile am Gewicht des Gesamthandels in %

1993 3,3 2) 3,1 14,4 2,0 19,9 11,7 24,2 7,3 18,7
1994 4,5 11,0 2,3 7,4 0,8 28,3 5,7 21,1 5,1 2)
1995 50 11,1 1,5 10,5 0,7 13,3 6,4 11,1 3.4 6,9
1996 53 19,9 1,5 9,0 1,1 8,4 6,8 7,2 1,8 11,4
1997 4,9 13,7 1,9 10,0 2,2 10,0 6,1 8,3 3.1 13,6
1998 4,2 8,1 1,3 5,6 3,1 5,9 8,6 7,9 4,0 9,6
1999 3,3 6,7 1,6 7,0 2,2 6,1 8,4 6,1 6,7 15,1

Q: Statistik Osterreich. — 1) SITC 0, 1, 21, 22, 29, 4. —2) Werte wenig plausibel.

Ergebnisse

Entsprechend der gesetzten Annahmen steigt das Transportautkommen im Einfuhrverkehr
aus den MOEL im Prognosezeitraum 1999/2015 im Assoziierungsszenar um durchschnitt-
lich jahrlich 2,1%, im Integrationsszenar um 3,4% (Ubersicht 11). Die Ausfuhren Oster-
reichs in die MOEL nehmen im Prognosezeitraum sowohl im Assoziierungsszenar als auch
im Integrationsszenar wesentlich stérker zu als die Einfuhren. Dies resultiert einerseits aus
einem Struktureffekt — der Anteil der schwécher wachsenden Massengitertransporte ist in
der Einfuhr wesentlich héher als in der Ausfuhr — und andererseits aus den héheren realen

Wachstumsraten fir die Ausfuhren von sonstigen Gutern.

Die hachsten Zuwachsraten ergeben sich for den Wechselverkehr mit Slowenien, die nied-
rigsten fir Tschechien. Das Transportautkommen steigt von 1999 bis 2015 geméf In-
tegrationsszenar in der Einfuhr um rund 70%, in der Ausfuhr fast auf das 2'%fache. Damit

werden die Transporte zwischen den MOEL und Osterreich wesentlich paariger.
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3.2.3  Prognose des Modal Splits

Die Veranderung des Modal Splits hangt von vielen Faktoren ab, deren Entwicklung zum
Teil kaum voraussehbar ist. Die wesentlichsten Einflussgrofien fur die Aufteilung der Guter

auf die Verkehrstrager sind:

» verkehrspolitische Steuerungen (Regulierungen, Abgaben, Infrastrukturausbau),

*  Verbesserung der Verkehrstechnologien.

(Diese beiden Groflen bestimmen auch die Entwicklung der relativen Transportkosten.)
e Zusammensetzung des Transportaufkommens,

* Eigenheiten der Handelsbeziehungen.

Prognoseannahmen

Fur die Prognose missen eine Reihe von Annahmen getroffen werden, die mit verkehrspo-
litischen Tendenzen und bereits eingetretenen Anderungen des Modal Splits in anderen

Landern zu begrinden sind.

Fir das Assoziierungsszenar wird angenommen, dass die &sterreichische Verkehrspolitik bis
zum Jahr 2015 eine 30%-ige Ausweitung der Transportbewilligungen fir den Ein- und
Ausfuhrverkehr auf der StrafBe zulassen wird. Dementsprechend wird das geschétzte Stra-
Bentransportaufkommen von 1998 hochgerechnet. Im Sinne eines ausgeglicheneren
Transportautkommens in der Ein- und Ausfuhr werden einzelne Werte starker erhéht. Das
restliche Transportaufkommen muss auf die Bahn (die fir den zu erwartenden Verkehrszu-
wachs ausgebaut wird) und soweit méglich auf Schiffe verladen werden. Fir die Donau-
schifffahrt zwischen Osterreich und der Slowakei bzw. Ungarn wird eine Verdreifachung

des Transportaufkommens angenommen.

Bei einem liberalisierten grenziberschreitenden StraBBengiterverkehr wéchst im Integrati-
onsszenar der Modal Split-Anteil der Strafle stark an, wie dies bereits im grenziberschrei-
tenden EU-Binnenverkehr zu beobachten war. Die Liberalisierung des Wechselverkehrs mit

den MOEL kann der Lkw besonders in den kurzen Transportrelationen nutzen (z. B. im Ver-
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kehr zwischen Slowenien und Osterreich). In den ldngeren Transportrelationen (zwischen
Osterreich und Polen, Mittel- und Ostungarn sowie Nordtschechien) kann sich die Bahn
leichter behaupten. Das relativ geringere Wachstum der Massengitertransporte im Prog-
nosezeitraum wirkt sich ebenfalls unginstig auf die Entwicklung der Marktanteile von Bahn
und Binnenschiff aus. Der Prognose werden keine spirbar hdheren Straflenbenitzungsab-
gaben (im Sinne des EU-Weifbuches Gber "Faire Preise fir die Infrastrukturbenutzung')
zugrunde gelegt. Weiters wird angenommen, dass Engpdsse im StraBBennetz, die die Wett-
bewerbsstellung des StraBBengiterverkehrs beeintrdchtigen wirden, laufend beseitigt wer-

den.

Ergebnisse

Die Prognose fir das Assoziierungsszenar (Ubersicht 12) ergibt fir den Einfuhrverkehr aus
den MOEL-5 keine wesentlichen Anderungen des Modal Splits. Im Ausfuhrverkehr nimmt
hingegen der Bahn- und Schiffsanteil kraftig zulasten des Anteils des Stralengiterverkehrs

ZU.

Ubersicht 12: Prognose des Modal Splits im Ein- und Ausfuhrverkehr, 2015

Polen Tschechien Slowakei Ungarn Slowenien MOEL-5
Von Nach Von Nach Von Nach Von Nach Von Nach Von Nach

Modal Split 1998, Anteile in %

StraBe 6,6 34,1 19,8 37,5 8,6 39,1 30,8 59,4 62,7 31,7 19,6 42,1

Bahn 93,4 65,9 80,2 62,5 78,1 60,9 55,6 40,6 37,3 68,3 75,3 57,9

Schiff - - - - 13,3 0,0 13,6 0,0 - - 5,1 0,0
Modal Split 2015, Assoziierung, Anteile in %

StraBe 7,4 21,4 22,7 35,6 6,3 16,4 25,4 47,6 36,2 21,4 18,5 31,1

Bahn 92,6 78,6 77,3 64,4 79,0 76,4 48,8 34,7 63,8 78,6 72,0 63,8

Schiff - - - - 14,7 7,1 25,8 17,8 - - 9,5 5,1

Modal Split 2015, Integration, Anteile in %
StraBe’) 25,0 50,0 40,0 60,0 50,0 65,0 65,0 75,0 75,0 60,0 48,6 63,6

Bahn 75,0 50,0 60,0 40,0 40,0 34,0 25,0 24,0 25,0 40,0 46,8 36,0

Schiff?) - - - - 10,0 1,0 10,0 1,0 - - 4,6 0,4
Modal Split 2015, Assoziierung, in Mio. t

StraBe3) 0,21 0,18 1,72 1,08 0,29 0,23 1,33 1,07 0,42 0,49 3,97 3,05

Bahn 2,63 0,66 5,85 1,95 3,66 1,07 2,55 0,78 0,74 1,80 15,43 6,26

Schiff?) - - - - 0,68 0,10 1,35 0,40 - - 2,03 0,50
Modal Split 2015, Integration, in Mio. t

StraBe 0,89 0,58 3,56 2,39 2,77 1,16 4,32 2,65 1,26 2,12 12,80 8,90

Bahn 2,67 0,58 5,35 1,59 2,22 0,60 1,66 0,85 0,42 1,41 12,32 5,03

Schiff - - - - 0,55 0,02 0,66 0,04 - - 1,21 0,06

1) Annahmen iber Auswirkungen der Liberalisierung. —2) Annahmen. — 3) Geschétztes Aufkommen 1998 (Ubersicht 5) * 1,3, einzelne
Werte nachadjustiert.
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Das Integrationsszenar zeigt erwartungsgemaf eine starke Zunahme des Straflenanteils am
Wechselverkehr. Mit rund 49% in der Einfuhr und 64% in der Ausfuhr liegt er aber erst im
Jahr 2015 auf dem derzeitigen Niveau der Anteile des StraBBengiterverkehrs am Wechsel-
verkehr von Deutschland (Ubersicht 13).

GemaB der Prognose ist im Jahr 2015 im Assoziierungsszenar das Transportautkommen
des Straflengiterverkehrs in der Einfuhr um 30% und in der Ausfuhr um 50% héher als
1998. Die Bahn transportiert in der Einfuhr um 30% mehr, in der Ausfuhr doppelt so viel
wie 1998.

Das Integrationsszenar ergibt fir den Zeitraum 1998 bis 2015 eine Vervierfachung des
StraBengiterverkehrs sowohl in der Ein- als auch in der Ausfuhr und eine Zunahme der
Bahntransporte von 6% in der Einfuhr und 80% in der Ausfuhr.

Ubersicht 13: Modal Split im Wechselverkehr, Osterreich und Deutschland, 1998

Strafle Bahn Binnenschifffahrt
Anteile in %
Einfuhr
Osterreich 39,9 49,6 10,5
Deutschland 48,5 14,9 36,6
Au§fuhr
Osterreich 54,2 43,3 2,5
Deutschland 60,3 19,2 20,5

Q: Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, Verkehr in Zahlen, Hamburg 1999; Statistik

Osterreich.

3.3 Transitverkehr der MOEL-5 durch Osterreich

Das Wachstum des Transitverkehrs gilt in Osterreich als ein besonders umweltpolitisches
Problem. Die Entwicklung des Transitverkehrs hangt noch starker von verkehrspolitischen
Eingriffen ab als der Wechselverkehr, da z. B. eine restriktive Kontingentpolitik im Straf3en-
guterverkehr, ein unzureichendes Bahnangebot oder hohe Bahntarife Umleitungen der
Verkehrsstrome Uber andere Lander bewirken kénnen. Dementsprechend sind Prognoseer-

gebnisse zu beurteilen.
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3.3.1  Prognosebasis

Der AuBenhandel der MOEL-5 mit jenen EU-Staaten, die fir sie Gber Osterreich erreichbar
sind, bildet das Potential fur den Transitverkehr durch Osterreich. Welcher Anteil von die-

sem Potential durch Osterreich transportiert wird, hdngt ab von:

* den relativen Transportkosten und der Transportdauver auf alternativen Umfahrungs-

routen und

* verkehrspolitischen Eingriffen, wie die Kontingentierung der Lkw-Fahrten, Stralenbe-

nitzungsabgaben oder der Ausbau der Infrastruktur.

In der statistischen Erfassung des Transportaufkommens des Transitverkehrs in Osterreich
gibt es seit dem EU-Beitritt eine wesentliche Licke. Wie bereits erwahnt, erfasst die Ver-
kehrsstatistik seit 1995 die Transportleistungen ausldndischer Lkw in Osterreich nicht mehr.
1994 betrug der Anteil der ausléndischen Lkw am gesamten Transitverkehrsautkommen
auf der Strale 88%. Er war in den einzelnen Verkehrsrelationen recht unterschiedlich hoch.
Es scheint daher wenig zielfohrend, die Entwicklung des Transportautkommens im Stra-
BengUtertransitverkehr aus dem Transitautkommen der &sterreichischen Lkw abzuleiten.
Die folgenden Analysen der Frage, wie viel vom Transportpotential, gemafl AuBBenhandels-
statistik durch Osterreich transportiert wurde, gehen daher vom Jahre 1994 aus. Gleiches

gilt auch fur die Modal Split-Analysen. Die Prognosen des Potentials selbst basieren auf

dem AuBBenhandel 1998.
Die Analyse des Transitverkehrs bindelt die Verkehrsstréme auf vier Achsen:

* Auf der Donau-Achse werden Waren zwischen der Slowakei und Ungarn einerseits
und EU-Westeuropa (Deutschland, Frankreich, Niederlande, Belgien-Luxemburg,

Grofibritannien, Irland, Portugal, Spanien) andererseits transportiert.

* Die Pontebbana-Achse verbindet Polen, Tschechien, die Slowakei und Ungarn mit lta-

lien.

* Die kirzeste Verbindung Sloweniens mit EU-Nordwesteuropa (Deutschland, Nieder-
lande, Belgien-Luxemburg, Grof3britannien, Irland, Dénemark, Schweden, Finnland)

geht Gber die Tavern- bzw. Pyhrn-Achse.
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e |m Beitrittstalle sind auch die verstéarkten Verkehrsstréome zwischen Slowenien einerseits
und Polen, Tschechien, der Slowakei und Ungarn andererseits zu beachten, soweit sie

Uber die dsterreichische Semmering- bzw. Wechsel-Achse laufen.

Ein Vergleich der AuBenhandelsstréme mit dem Transitverkehrsautkommen in Osterreich

zeigt folgendes Bild:

Donau-Achse

1994 wurden 55% der Ausfuhren von Ungarn und 16% von der Slowakei nach EU-West-
europa durch Osterreich transportiert (Ubersicht 14). In der anderen Richtung betrugen die
Anteile for Ungarn 65% und for die Slowakei 36%. Osterreich wurde also im hohen Aus-

maf3, zumeist Uber Tschechien, umfahren.

Ubersicht 14: AuBenhandel und Transitverkehr EU-Westeuropas!) mit MOEL auf der Donau-Achse,
1994

Von Nach
In 1.000 t

Slowakei Aufienhandel 3.223 607
Transit 512 219

Ungarn AuBlenhandel 2.592 1.764
Transit 1.415 1.146

Insgesamt AuBienhandel 5.815 2.371
Transit 1.927 1.365

Transit in % des AuBenhandels

Slowakei 15,9 36,1
Ungarn 54,6 65,0
Insgesamt 33,1 57,6
Q: UNO-Datenbank, Statistik Osterreich. — ') Deutschland, Frankreich, Niederlande, Belgien-Luxemburg, Grofibritannien, Irland,

Portugal, Spanien.

Pontebbana-Achse

Der Handelsverkehr Italiens mit Polen, Tschechien, der Slowakei und Ungarn fihrte 1994
nur zu einem Drittel tber Osterreich. Der Polen-ltalien-Handel wurde groBteils per Hoch-
seeschifffahrt abgewickelt. Der Handel zwischen ltalien und Ungarn sowie der Slowakei
benitzte vornehmlich Umfahrungsméglichkeiten Gber Slowenien und Kroatien (Uber-
sicht 15).
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Ubersicht 15: Auenhandel und Transitverkehr ltaliens mit MOEL auf der Pontebbana-Achse, 1994

Von Nach
In 1.000 t

Polen AuBenhandel 1.090 1.530
Transit 340 344

Tschechien AuBenhandel 1.192 280
Transit 513 202

Slowakei AuBlenhandel 492 118
Transit 73 44

Ungarn AuBenhandel 2.075 429
Transit 536 183

Insgesamt AuBienhandel 4.849 2.357
Transit 1.462 773

Transit in % des Auflenhandels

Polen 31,2 22,5
Tschechien 43,0 72,1
Slowakei 14,8 37,3
Ungarn 25,8 42,7
Insgesamt 30,2 32,8

Q: UNO-Datenbank, Statistik Osterreich.

Tauern/Pyhrn-Achse

Das Transitautkommen im Transitverkehr von Slowenien nach EU-Nordwesteuropa durch
Osterreich war 1994 fast gleich hoch wie das AuBenhandelsvolumen, in umgekehrter
Richtung Ubertraf der Transitverkehr den AuBenhandel um 14% (Ubersicht 16). Dieser
Uberhang ist durch Transitlieferungen, insbesondere aus Stddeutschland, Gber den slowe-

nischen Hafen Koper erklarbar.

Ubersicht 16: AuBenhandel und Transitverkehr EU-Nordwesteuropas’) mit Slowenien auf der
Tauern/Pyhrn-Achse, 1994

Von Nach
In 1.000 t
Slowenien AuBlenhandel 769 739
Transit 759 841

Transit in % des Auflenhandels
Slowenien 98,7 113,8

Q: UNO-Datenbank, Statistik Osterreich. — ) Deutschland, Niederlande, Belgien-Luxemburg, Grof3britannien,
Iland, Dénemark, Schweden, Finnland.
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Semmering/Wechsel-Achse

Das Transportautkommen im Transitverkehr war in der Relation zu den Auenhandelsstrs-
men auf dieser Achse recht unterschiedlich gelagert (Ubersicht 17). Der Polen-Slowenien-
Handel bediente sich tberwiegend der Seeschifffahrt, Tschechien benitzte fir seine Uber-
seeausfuhren, die Slowakei fur die Einfuhren, den Hafen Koper. Ungarn wickelt die Trans-
porte mit Slowenien im Lkw-Verkehr Uberwiegend direkt Gber die gemeinsame Grenze,
bzw. im Bahnverkehr Gber Kroatien ab. Derzeit wird eine direkte Eisenbahnverbindung
Maribor-Budapest neu errichtet. Diese Linie kénnte einen wesentlichen Teil der Transporte
zwischen Slowenien, ltalien und Polen, Tschechien, Slowakei aus Osterreich nach Ungam

abziehen.

Ubersicht 17: AuBenhandel und Transitverkehr Sloweniens mit MOEL auf der
Semmering/Wechsel-Achse, 1994

Von Nach
In 1.000 t

Polen AuBienhandel 26 21
Transit 2 5

Tschechien Aufienhandel 327 42
Transit 514 22

Slowakei Aufienhandel 119 12
Transit 113 28

Ungarn Auflenhandel 742 138
Transit 3 -

Insgesamt Aufienhandel 1.214 213
Transit 632 55

Transit in % des AuBenhandels

Polen 7,7 23,8
Tschechien 157,2 52,4
Slowakei 95,0 233,3
Ungarn 0,4 -
Insgesamt 52,1 25,8

Q: UNO-Datenbank, Statistik Osterreich.

3.3.2  Prognose des Transportaufkommens

Transportpotential

Das Transportpotential fir den Transitverkehr (= AuBBenhandelsvolumen) im Jahre 2015,

wird grundsatzlich mit der gleichen Methode prognostiziert wie der Wechselverkehr. Dem-
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entsprechend werden auch getrennte Prognosen fir Massengiter und fir héherwertige
Guter ("sonstige Guter") erstellt (siehe Abschnitt 3.2.2).

Ubersicht 18: Entwicklung des Potentials fir den Transitverkehr, 1993 und 1998

1993 1998 1993/1998
Massen-  Sonstige  Insgesamt  Massen-  Sonstige Insgesamt  Massen-  Sonstige  Insgesamt
guter!) Gter guter!) Gter guter!) Giter
In 1.000 t @ jahrliche Versinderung in %

Donau-Achse
Von Slowakei 1.398 966 2.364 1.293 1.546 2839 - 1,5 + 99 + 3,7
Nach Slowakei 198 311 509 654 555 1.209 + 27,0 + 12,3 + 18,9
Von Ungarn 946 1.190 2.136 1.342 1.733 3.075 + 7,2 + 7.8 + 7,6
Nach Ungarn 764 552 1.316 1.173 904 2.077 + 9,0 + 104 + 9,6
Zusammen von MOEL 2.344 2.156 4.500 2.635 3.279 5914 + 2,4 + 8,7 + 5,6
Zusammen nach MOEL 962 863 1.825 1.827 1.459 3.286 + 13,7 + 11,1 + 12,5
Pontebbana-Achse
Von Polen 301 1.003 1.304 570 583 1.153 +136 -103 - 24
Nach Polen 371 110 481 997 133 1.130 + 21,9 + 3,9 + 18,6
Von Tschechien 140 1.093 1.233 277 482 759 + 14,6 - 15,1 - 9,2
Nach Tschechien 201 29 230 427 84 511 + 16,3 + 23,7 +17,3
Von Slowakei 48 360 408 158 413 571 + 26,9 + 28 + 7,0
Nach Slowakei 82 24 106 196 233 429 + 19,0 + 57,6 + 32,3
Von Ungarn 203 1.569 1.772 339 2.000 2.339 + 10,8 + 5,0 + 57
Nach Ungarn 242 142 384 497 201 698 + 15,5 + 7,2 + 12,7
Zusammen von MOEL 692 4.025 4.717 1.344 3.478 4.822 + 142 - 29 + 04
Zusammen nach MOEL 896 305 1.201 2.117 651 2.768 + 18,8 + 16,4 + 18,2
Tauern/Pyhrn-Achse
Von Slowenien 512 143 655 442 192 634 - 2,9 + 6,1 - 06
Nach Slowenien 263 426 689 328 519 847 + 4,5 + 4,0 + 4,2
Semmering/Wechsel-Achse
Von Polen 4 17 21 27 50 77 + 46,5 + 24,1 + 29,7
Nach Polen 11 4 15 38 22 60 + 28,1 + 40,6 + 32,0
Von Tschechien 66 267 333 84 480 564 + 4,9 + 12,4 + 11,1
Nach Tschechien 20 5 25 41 36 77 + 15,4 + 48,4 + 25,2
Von Slowakei 1052) 142) 1192?) 19 149 168 - 34,83 + 80,63 + 9,03
Nach Slowakei 52) 72?) 122) 23 14 37 + 46,58 + 18,93 + 32,59
Von Ungarn 72 533 605 123 733 856 + 11,3 + 6,6 + 7,2
Nach Ungarn 25 166 191 54 91 145 + 16,7 - 11,3 - 54
Zusammen von MOEL 247 831 1.078 253 1.412 1.665 + 0,5 + 11,2 + 9,1
Zusammen nach MOEL 61 182 243 156 163 319 +20,7 - 22 + 5,6
Q: WIFO-Welthandelsdatenbank. — 1) SITC 041, 042, 043, 044, 045, 08, 2, 3, 4, 51, 52, 53, 56, 57, 67, 68. — 2) 1994. —
3) 1994/1998.

Der AuBBenhandel mit Massengitern und mit sonstigen Gitern entwickelte sich zwischen

1993 und 1998 recht unterschiedlich (Ubersicht 18). Die Ausfuhren der EU in die MOEL-5
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stiegen wesentlich starker als die Einfuhren. Die Ausfuhren sonstiger Giter aus Polen und
Tschechien nach ltalien gingen zurick. Fir den Prognosezeitraum wird aber angenom-
men, dass sich der Aulenhandel mit sonstigen Guitern wieder entsprechend der von
Landesmann — Péschl geschatzten Wachstumsraten belebt. Fir den Massengiterhandel
wird ein verringertes Wachstum angenommen; bei der Festlegung der Wachstumsraten
werden neben Entwicklungen im Zeitraum 1993/1998 auch mégliche Auswirkungen der
Agrarhandelsliberalisierung bertcksichtigt. Der Anteil des Agrarhandels der MOEL am Au-
Benhandel mit der EU war zwar in den letzten Jahren ricklaufig (Ubersicht 19). Die Teil-
nahme am gemeinsamen Agrarmarkt kénnte aber insbesondere die Exporte aus Ungarn

und Polen wieder verstérken.

Ubersicht 19: Agrarhandel’) der EU-15 mit den MOEL-5

Polen Tschechien Slowakei Ungarn Slowenien
Einfuhr Ausfuhr Einfuhr Ausfuhr Einfuhr Ausfuhr Einfuhr Ausfuhr Einfuhr Ausfuhr

Anteile am Gewicht des Gesamthandels?) in %

1993 3,9 30,7 4,0 27,0 2,2 35,8 18,7 26,0 5,2 16,5
1994 3,5 20,6 3,9 21,7 2,3 31,0 17,8 24,9 5,0 21,4
1995 4,1 21,0 3.7 20,3 2,7 25,8 15,5 17,2 4,0 11,5
1996 4,3 24,4 3,9 20,6 3,1 19,5 15,7 13,5 4,2 12,3
1997 4,3 17,9 3,9 20,6 3,3 211 12,9 12,0 4,0 10,1
1998 3,8 19,9 3.4 14,2 4,1 19,2 15,3 12,8 4,5 9,0

Q: UNO (WIFO-Datenbank). — ) SITC 0, 1, 21, 22, 29, 4. — 2) Ohne SITC 35.

Unter den getroffenen Annahmen wdachst das Potential fir den Transitverkehr im Prognose-
zeitraum 1998/2015 auf der Donau-Achse in beiden Richtungen im Assoziierungsszenar

um durchschnittlich 4% (Ubersicht 20). Im Integrationsszenar nimmt auf dieser Achse der
Verkehr nach Westen jghrlich um 5,7%, der Ostverkehr um 6,1% zu.

Auf der Pontebbana-Achse ist ein stdrkerer Zuwachs des Verkehrs nach Siden zu erwarten.

Fur die Tauern/Pyhrn-Achse ergeben die Prognosen eine besonders kréftige Zunahme des

Verkehrs nach Slowenien.

Der Handel zwischen Slowenien und den Ubrigen Beitrittskandidaten auf der Semme-
ring/Wechsel-Achse intensiviert sich nach Schétzungen slowenischer Okonomen (schriftli-
che Informationen von Boris Maijcen, Ljubljana) im geringeren Maf3e als die Beziehungen
zur EU. Dementsprechend geringere Wachstumsraten werden der vorliegenden Prognose

zugrunde gelegt.
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Transportautkommen

Der prognostizierte AuBenhandel zwischen den MOEL-5 und der EU (ohne Osterreich) bil-
det das Potential fur den Transitverkehr durch Osterreich. Es sind nun Annahmen zu tref-
fen, wie viel von diesem Potential durch Osterreich transportiert wird. Die Ausgangsbasis
for die Prognose bildet der Anteil des Transittransportaufkommens am Auflenhandel im

Jahre 1994. Der Slowenienverkehr wird dabei um die Koper-Lieferungen bereinigt.

Fir das Assoziierungsszenar wird angenommen, dass aufgrund der restriktiven Ssterreichi-
schen Kontingentpolitik der StraBengiterverkehr vermehrt Osterreich umféhrt. Es werden
somit auch keine wesentlich verstdrkten Transitfahrten von Lkw aus der EU durch Oster-

reich unterstellt, wie dies nach Ablauf des Transitabkommens méglich ware.

Im Integrationsszenar kann der Lkw-Verkehr ungebremst wachsen und die jeweils gins-
tigste Verbindungsroute frei wahlen. Diese fohrt zumeist durch Osterreich. Damit erhéht
sich auch der Anteil des gesamten durch Osterreich strémenden Transittransportaufkom-

mens am Transportpotential.

Gemaf den Schatzungen steigt das gesamte Transportautkommen im MOEL-5-Transitver-
kehr im Assoziierungsszenar gegentber 1994 um 65% auf 13,8 Mio. t. Im Integrations-

szenar erhéht sich das Transitautkommen auf 25 Mio. t, das ist mehr als dreimal so viel

wie 1994 (Ubersicht 21).

3.3.4  Prognose des Modal Splits

Die Prognose des Modal Splits geht von der Situation 1994 aus. Das Assoziierungsszenar
unterstellt eine 20%ige Zunahme des Lkw-Transits. Es nitzen demnach die StraBenfréchter
aus der EU die Méglichkeit fir Transitfahrten durch Osterreich in die MOEL nur wenig; fir
slowenische Frachter wird kein liberalisierter Transit angenommen. Die Zahl der Transitbe-
willigungen fir StraBBenfréchter aus den MOEL wird nicht mehr erhéht. Von den Restriktio-
nen des StraBengiterverkehrs profitieren Bahn und Binnenschifffahrt. Beide Verkehrstrager
gewinnen Marktanteile, insbesondere die Bahn in den Transporten in die MOEL-5 (Uber-
sicht 22).
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Ubersicht 21: Prognose des Transportaufkommens im Transitverkehr der MOEL-5 durch Osterreich,
2015

Potential Davon Transit durch Osterreich
Assoziierung Integration Assoziierung Integration Assoziierung Integration
In 1.000t Anteile in % In 1.000t

Donau-Achse
Von Slowakei 5.523 6.902 20,0 25,0 1.105 1.725
Nach Slowakei 3.208 4.168 35,0 45,0 1.123 1.876
Von Ungarn 5.995 8.355 55,0 65,0 3.297 5.431
Nach Ungarn 3.186 4.833 60,0 75,0 1.912 3.625
Zusammen von MOEL 11.518 15.257 38,2 46,9 4.402 7.156
Zusammen nach MOEL 6.393 9.001 47,5 61,1 3.034 5.500
Pontebbana-Achse
Von Polen 2.207 2.768 25,0 35,0 552 969
Nach Polen 1.666 2.003 20,0 30,0 333 601
Von Tschechien 976 1.560 45,0 55,0 439 858
Nach Tschechien 857 1.069 65,0 80,0 557 855
Von Slowakei 1.391 1.718 15,0 30,0 209 515
Nach Slowakei 1.237 1.630 25,0 50,0 309 815
Von Ungarn 5.365 7.286 20,0 35,0 1.073 2.550
Nach Ungarn 1.018 1.405 35,0 55,0 356 773
Zusammen von MOEL 9.938 13.333 22,9 36,7 2.273 4.893
Zusammen nach MOEL 4.777 6.108 32,6 49,8 1.556 3.044
Tauern/Pyhrn-Achse
Von Slowenien 1.039 1.398 70,0 75,0 727 1.048
Nach Slowenien 1.951 3.205 70,0 75,0 1.366 2.404
Semmering/Wechsel-Achse
Von Polen 145 169 5,0 15,0 7 25
Nach Polen 81 97 20,0 30,0 16 29
Von Tschechien 709 1.101 40,0 60,0 284 661
Nach Tschechien 145 181 45,0 65,0 65 117
Von Slowakei 359 431 20,0 30,0 72 129
Nach Slowakei 76 90 25,0 35,0 19 31
Von Ungarn 1.661 2.075 0,0 0,0 0 0
Nach Ungarn 219 325 0,0 0,0 0 0
Zusammen von MOEL 2.873 3.776 12,6 21,6 363 815
Zusammen nach MOEL 521 692 19,4 25,7 101 178
Insgesamt
Zusammen von MOEL 25.369 33.763 30,6 41,2 7.764 13.912
Zusammen nach MOEL 13.644 19.006 44,4 58,5 6.057 11.126

Im Integrationsszenar weitet sich der Stralenanteil am Modal Split wesentlich aus. Der An-
teil erreicht im Transitverkehr von den MOEL 48%, im Transitverkehr in die MOEL 57%
(Ubersicht 22). Im Vergleich dazu betrug 1998 der StraBenanteil an dem Intra-EU-AuBen-
handel mit Lkw, Bahn und Binnenschiff bereits 70%. Die Marktanteilsgewinne der Strafle
gehen zulasten von Bahn und Binnenschifffahrt. GemafB3 den Prognosen nimmt im Assozi-
ierungsszenar der Transitverkehr auf der Strafle um 10%, aut der Bahn um rund 90% und
auf der Donau um 90% zu. Das Integrationsszenar ergibt eine Verfinffachung des Stra-

f3entransits, eine Zunahme des Bahntransits um 140% und des Schiffstransits um rund

60%.
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Ubersicht 22: Prognose des Modal Splits im Transitverkehr, 2015

Donau-Achse Pontebbana-Achse Tauern/Pyhrn-Achse Semmerin%/WechseI- Insgesamt
Achse
Von Nach Von Nach Von Nach Von Nach Von Nach
MOEL MOEL MOEL MOEL  Slowenien Slowenien MOEL MOEL MOEL MOEL

Modal Split 1994, Anteile in %

Strafe 17,4 29,7 25,3 46,1 58,6 60,2 1,5 25,0 25,0 42,7

Bahn 21,2 32,4 74,7 53,9 41,4 39,8 98,5 75,0 48,4 40,2

Schiff 61,4 37,9 - - - - - - 26,6 17,1
Modal Split 2015, Assoziierung, Anteile in %

Strafe 12,8 17,0 23,3 27,0 40,0 40,0 10,0 40,0 17,9 23,6

Bahn 27,2 43,0 76,7 73,0 60,0 60,0 90,0 60,0 50,4 57,8

Schiff 60,0 40,0 - - - - - - 31,7 18,6
Modal Split 2015, Integration, Anteile in %

Strafe 45,0 50,0 50,0 60,0 65,0 70,0 45,0 50,0 48,2 57,5

Bahn 25,0 30,0 50,0 40,0 35,0 30,0 55,0 50,0 36,3 34,1

Schiff 30,0 20,0 - - - - - - 15,4 8,5
Modal Split 1994, in Mio. t

StraBe 0,41 0,43 0,37 0,35 0,58 0,55 0,01 0,01 1,37 1,34

Bahn 0,50 0,47 1,09 0,41 0,41 0,35 0,45 0,03 2,45 1,26

Schiff 1,45 0,55 - - - - - - 1,45 0,55
Modal Split 2015, Assoziierung, in Mio. t

StraBe’) 0,56 0,52 0,53 0,42 0,29 0,55 0,04 0,04 1,42 1,53

Bahn 1,20 1,30 1,74 1,14 0,44 0,82 0,32 0,06 3,70 3,32

Schiff 2,64 1,21 - - - - - - 2,64 1,21
Modal Split 2015, Integration, in Mio. t

StraBe 3,22 2,75 2,45 1,82 0,68 1,68 0,37 0,09 6,72 6,34

Bahn 1,79 1,65 2,45 1,22 0,37 0,72 0,45 0,09 5,06 3,68

Schiff 2,15 1,10 - - - - - - 2,15 1,10

) Aufkommen 1994 * 1,2.

4. Prognose des Personenverkehrs

Die Ausreisebeschréinkungen fir Staatsbirger der MOEL und die Visumpflicht sowie der
Zwangsumtausch fir Auslénder, die in die MOEL einreisten, hielten den Personenverkehr
zwischen den MOEL und Osterreich bis zur Ostéffnung 1989 auf einem sehr niedrigen Ni-
veau. Ausgenommen davon war das frihere Jugoslawien; an der &sterreichisch-sloweni-
schen Grenze herrschte bereits in den siebziger Jahren ein lebhafter Gastarbeiter-, Urlau-
ber- und Einkaufsverkehr. Mit der Ostéffnung setzte Ende 1989 eine Verkehrsflut an den
dsterreichisch-tschechoslowakisch- und ungarischen Grenzibergéngen ein. Im Dezember
1989 war die Zahl der Grenzibertritte fast 20-mal so hoch wie im Jahr davor. Der extrem
starke Reiseverkehr hielt an, bis die erste Neugierde Gber die Zusténde jenseits der Grenze

befriedigt war. Ein Nachholbedarf im Einkaufs-, Besichtigungs- und Urlaubsverkehr sorgte
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in den folgenden Jahren weiterhin fir einen relativ intensiven Reiseverkehr zwischen

Osterreich und den MOEL.

Tourismus und Berufsverkehr

Inzwischen wdchst der Personenverkehr mit den MOEL in einem Ausmaf}, das durch Ein-
kommensentwicklungen in den MOEL, Beschaftigungsmaglichkeiten fir Birger der MOEL
in Osterreich und der Ubrigen EU und dem Motorisierungsprozess bestimmt wird. Der Fe-
rienbeginn in den MOEL wirkt sich bereits deutlich auf die Verkehrsdichte auf den &sterrei-
chischen StraBlen aus. Ferienziele im Winter sind die Schisportzentren in den Alpen, im
Sommer werden die traditionellen Fremdenverkehrszentren in Osterreich, ltalien und Kroa-
tien bereist. Wirde die Bevélkerung der MOEL ebenso reisefreudig sein wie es die Deut-

schen oder Niederlénder sind, wiirde sich die Zahl der Osterreichreisen vervielfachen:

Vergleichsweise kamen 1999 auf 1.000 Einwohner Deutschlands 120 Ankinfte von Deut-
schen in &sterreichischen Beherbergungsbetrieben (Ubersicht 23). Eine gleiche Infensitét
von Osterreichreisen wirde den Reiseverkehr aus Tschechien und Ungarn versechsfachen.
Hdatten die Polen die gleichen Reisegewohnheiten wie die Niederlander, wirden die An-

kiinfte von Polen in Osterreich auf das 14fache steigen.

Ubersicht 23: Ankinfte in Beherbergungsbetrieben in Osterreich, 1999

Ankinfte
In 1.000 Je 1.000 Einwohner des
Herkunftsland Herkunftslandes
Deutschland 9.841 120
Niederlande 1.110 71
Polen 188 5
Tschechien 207 20
Slowakei 43 8
Ungarn 203 20
Slowenien 62 31

Q: Statistik Osterreich.

Eine zusatzliche Belebung des Personenverkehrs bringt das Integrationsszenar mit der Frei-
z0gigkeit der Arbeitskrafte. Vor allem der Berufspendlerverkehr wird sich in den Grenzregi-
onen zu den MOEL verstarken. Eine Prognose des Personenverkehrs kann erst erstellt wer-
den, wenn entsprechende Studien Uber die Entwicklung der touristischen Nachfrage und

der Pendlerverkehre vorliegen.
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Modal Split

Der Personenverkehr in den MOEL verlagerte sich im letzten Jahrzehnt stark auf die Straf3e.
Die Verkehrsleistungen der Bahn gingen laufend zurick, der Pkw-Bestand wuchs seit 1990
betréchtlich (Ubersichten 24 bis 28). Das Wachstumspotential for den Pkw-Verkehr in den
MOEL ist noch grof3. Die Pkw-Dichte je 1.000 Einwohner lag 1997 im EU-Durchschnitt bei
443 Stick. Vergleichsweise erreichte die Pkw-Dichte 1997 in Slowenien rund 375, in
Tschechien 329, in Ungarn 228, in Polen 221 und in der Slowakei 216 Pkw je 1.000
Einwohner. Mit steigender Motorisierung nimmt auch der Individualverkehr im grenziber-
schreitenden Personenverkehr zu, wobei die Motorisierung generell mobilitatserhéhend
wirkt.

Ubersicht 24: Personenverkehrsleistung und Pkw-Bestand in Polen

Personenverkehr Pkw-Bestand
Schiene
In Mrd. pkm In 1.000 je 1.000 Einwohner
1970 36,9 479 15
1980 46,3 2.383 67
1990 50,4 5.261 138
1995 - 7.517 195
1996 26,6 8.054 209
1997 25,8 8.533 221
1998 25,7 - -

Q: EUROSTAT, ECE.

Ubersicht 25: Personenverkehrsleistung und Pkw-Bestand in Tschechien

Personenverkehr Pkw-Bestand
Schiene
In Mrd. pkm In Mio. je 1.000 Einwohner
1993 - 2,8 275
1994 8,5 2,9 283
1995 8,0 3,0 295
1996 8,1 3,2 310
1997 7,7 3,4 329
1998 7,0 3,5 339

Q: EUROSTAT, ECE.

Ubersicht 26: Personenverkehrsleistung und Pkw-Bestand in der Slowakei

Personenverkehr Pkw-Bestand
Schiene
In Mrd. pkm In Mio. ie 1.000 Einwohner
1993 - 1,01 188
1994 4,5 0,99 185
1995 4,2 1,02 190
1996 3,8 1,06 198
1997 3,1 1,16 216
1998 3,1 1,14 213

Q: EUROSTAT, ECE.
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Ubersicht 27: Personenverkehrsleistung und Pkw-Bestand in Ungarn

Personenverkehr Pkw-Bestand
Schiene
In Mrd. pkm In 1.000 je 1.000 Einwohner

1970 15,2 240 23
1980 13,7 1.013 95
1990 11,4 1.945 187
1995 8,4 2.245 220
1996 8,6 2.265 222
1997 8,7 2.298 228
1998 8,9 - -

Q: EUROSTAT, ECE.

Ubersicht 28: Personenverkehrsleistung und Pkw-Bestand in Slowenien

Personenverkehr Pkw-Bestand
Schiene
In Mrd. pkm In 1.000 je 1.000 Einwohner
1970 1,5 180 90
1980 1,4 420 210
1990 1,4 578 289
1995 0,6 698 349
1996 0,6 730 366
1997 0,6 748 375
1998 0,7 - -

Q: EUROSTAT, ECE.

5. Zur Frage der Verkehrsentwicklung in grenziberschreitenden
Agglomerationsrédumen

In den letzten dreiflig Jahren entwickelten sich die GroBrdume Wien, Linz, Salzburg und
Graz recht dynamisch. Diese Agglomerationsrdume zeichnen sich durch einen hohen
Grad der Arbeitsteilung und der beruflichen Mobilitét aus. Damit verbunden ist ein ent-
sprechend starker Verkehr innerhalb der Rgume. Im Falle Salzburg férderten die geogra-
phische Lage und der zunehmend erleichterte Verkehr Uber die Staatsgrenze nach
Deutschland die Einbeziehung der benachbarten bayrischen Landkreise in diesen Agglo-

merationsraum.

Im Osten Osterreichs setzte erst mit dem Hochziehen des Eisernen Vorhanges vor zehn
Jahren eine neue Entwicklung in den grenziberschreitenden kleinrdumigen Wirtschaftsbe-
ziehungen ein. Die "Kosten" fir die Uberwindung der Staatsgrenze sind aber noch immer
sehr hoch: Grenzformalitdten und -kontrollen, Fahrbewilligungen fir Lkw, oft stundenlange
Wartezeiten. Diese Kosten sind letztlich fixe Transportkosten, ihr Anteil an den gesamten

Transportkosten ist demgemaf im Nahverkehr besonders hoch.
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Die Bildung réumlicher Agglomerationen wird stark von den Transportkosten beeinflusst.
Mit der raumlichen Konzentration kénnen Skalenertrage in der Produktion genutzt werden,
gleichzeitig steigen aber damit die Transportkosten zu den Absatz- und Beschaffungs-
mérkten. Der technische Fortschritt im Verkehrswesen senkte die Transportkosten in der
Relation zu den Guterpreisen (siehe Abschnitt 3.1.2) und férderte so die Entstehung von
Agglomerationen. Durch die hohen fixen Kosten der "Grenziberwindung' kommen aber
die generellen Transportkostensenkungen bei der Bildung grenziberschreitender Wirt-
schaftskonzentrationen wenig zum Tragen. Dementsprechend schwach entwickelten sich
bisher die zwischenstaatlichen kleinrdumigen Wirtschaftsbeziehungen mit den &stlichen
Nachbarregionen (Héfler — Platzer, 1999). Mit der Integration waren die Grenzhindernisse
beseitigt, es konnten auch im Osten dhnliche Entwicklungen eintreten wie im Westen
Osterreichs. Agglomerationen kénnten Ober die Staatsgrenzen hinweg wachsen (z. B.
Sopron/Szombathely nach Burgenland oder Graz nach Slowenien) oder es kénnten zwei

Zentren zusammenwachsen (z. B. Wien-Bratislava).

Die Gemeinschaftsinitiative INTERREG befasst sich mit der Entwicklung réumlicher Wirt-
schaftsstrukturen. Sie schliefit bereits im Assoziierungsstadium die MOEL-5 ein und ist auf
eine "grenzibergreifende, transnationale und Uberregionale Zusammenarbeit zur Férde-
rung einer harmonischen und ausgewogenen Entwicklung des europdischen Raumes" aus-
gerichtet (Palme, 1999). Entscheidend dabei sind freilich auch die Auswirkungen der
rdumlichen Verteilung des Angebots von Produktionsfaktoren und der Nachfrage der Kon-
sumenten auf die Standortsentscheidungen der Unternehmen. Zentripetale Krafte (z. B.
Dichte des Absatzmarktes, des Arbeitskréfteangebots, der Information) und zentrifugale
Krafte (Verteilung von immobilen Produktionsfaktoren, wie natirliche Ressourcen, gerin-
gere Bodenpreise sowie weniger Stau- und Reibungsverluste in peripheren Régumen) be-

stimmen Art und Ausmaf3 der rdumlichen Konzentration.

Die Bildung grenziberschreitender Agglomerationsrdume belebt nicht nur das Ver-
kehrsautkommen im Wechselverkehr, sie dndert gleichzeitig die Verkehrsstréme, sodass

sich fallweise das Verkehrsautkommen im Inlandverkehr reduzieren kann.

WIFO



_ 48 _

6. Belastung der Verkehrsinfrastrukiur in Osterreich

Die folgenden AusfUhrungen beziehen sich nur auf den Guterverkehr. Fir die Prognosen
dienen die Ergebnisse der Schétzungen des Bundesministeriums fir Verkehr, Innovation
und Technologie Gber den gesamten Guterverkehr in Osterreich im Jahr 2015 als Ver-

gleichsbasis.

1994 hatte der MOEL-5-Wechselverkehr einen Anteil am gesamten Transportautkommen
des StraBengiter-Wechselverkehrs Osterreichs und des Transitverkehrs von rund 11%
(Ubersicht 29). Der Anteil des MOEL-5-Verkehrs am Wechsel- und Transitverkehr auf der
Schiene betrug 1994 40%. Der Schienenverkehr mit den MOEL-5 nimmt im Integrations-
szenar bis zum Jahr 2015 nur um 37% zu. Damit ergébe sich keine wesentliche Mehrbe-
lastung fr die Schieneninfrastruktur in Osterreich. Der MOEL-5-StraBengiterverkehr wird

sich, ausgehend von einem niedrigen Niveau, vervielfachen.

Ubersicht 29: Transportaufkommen des Straengiterverkehrs 1994 und 2015

1994 2015
Insgesamt MOEL-5 Insgesamt!) MOEL-52)
In Mio. t Anteile in % In Mio. t Anteile in %
Wechselverkehr 26,6 2,95 11,09 84,4 21,70 25,71
Transitverkehr 25,3 2,71 10,71 57,9 13,06 22,56
Insgesamt 51,9 5,66 10,91 142,3 34,76 24,43
Q: Herry —Sedlacek — Platzer, 1998; WIFO-Berechnungen. — ') Referenzszenar. — 2) Integrationsszenar.

Im Integrationsszenar steigt der Anteil des MOEL-5-Wechsel- und Transitverkehr am ge-

samtgrenziberschreitenden Verkehr in Osterreich auf rund 25%.

Die gréBten Belastungen ergeben sich naturgemdB for die StraBen im Osten Osterreichs.
Der Straflengiterverkehr wird insbesondere durch den zusdtzlichen Wechselverkehr zwi-
schen dem Grofiraum Wien und Tschechien/Slowakei/Ungarn, dem Grofiraum Linz und
Tschechien/Ungarn sowie dem Grofiraum Graz und Slowenien/Ungarn kréftig verstérkt.
Der Transitverkehr belastet vor allem die Donau-Achse (Ost- und Westautobahn) und die
Pontebbana-Achse (Nord/Ost-Autobahn  und  Stdautobahn bzw. Semmering-Schnell-
straBe). Der durch die Integration ausgeldste zusétzliche (Integrationsszenar im Vergleich
zum Assoziierungsszenar) MOEL-5-Transitverkehr auf der Donau-Achse erreicht beispiels-
weise auf der Ostautobahn im Raum Schwechat im Jahr 2015 einen Anteil am Lkw-Ver-

kehr von rund 14%, auf der Westautobahn im Raum Linz von 8%. Auf der Pontebbana-

WIFO



_ 49 _

Semmering/Wechsel-Achse betrégt der Anteil des zusatzlichen Transits auf der Sidauto-

bahn im Raum Wr. Neustadt fast 10% (Ubersicht 30). Die Bahn kann ebenfalls auf der

Donau-Achse und auf der Pontebbana-Achse mit einer stark steigenden Nachfrage rech-

nen (Ubersicht 22

5).

Abbildungen 4,

’

Ubersicht 30: Zusétzliche Be

lastung des Straflennetzes und der Umwelt durch den MOEL-5 Lkw-
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Abbildung 5: Prognose des Transitverkehrs, Transportautkommen 1994 und Prognose 2015
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7. Belastungen for die Umwelt

Das moderne Verkehrssystem verbraucht relativ viele natirliche Ressourcen. Die Infrastruk-
tur, wie StraBBen und Schienen, zerschneidet die Landschaft und versiegelt groBe Flachen.
Der Betrieb von Verkehrsmitteln ist energieintensiv, Gberwiegend wird nicht erneuerbare
Energie eingesetzt. Die Emissionen belasten die Umwelt mit Schadstoffen, Kohlendioxyd,
Staub, Larm und Erschitterungen. Als besonders stark werden von der Bevélkerung die
Umweltbelastungen durch den Lkw-Verkehr empfunden. Sehr kritisch steht man den Lkw
aus den MOEL gegeniber, deren Motorentechnik friher nicht die westlichen Umweltstan-
dards erreichte. Die Untersuchungen Gber den Ostverkehr (DeuBBner et al., 1999) zeigen,
dass die leistungsspezifischen Emissionswerte der Lkw-Flotte aus den MOEL 1998 im

Durchschnitt noch betréchtlich héher waren als jene der Lkw aus Osterreich und der EU.

Das Ausmafl der Umweltbelastungen durch Lkw héngt ab von den geleisteten Fahrzeug-
kilometern und den leistungsspezifischen Léarm- und Schadstoffemissionswerten. Fir 2015

wird geschétzt, dass im Assoziierungsszenar 115 Mio., im Integrationsszenar 420 Mio.
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Lkw-km auf Osterreichs StraBen for den Wechsel- und Transitverkehr der MOEL-5 gefah-
ren werden (Ubersicht 31). Dies ist ein erhebliches Potential fir Lérm- und Schadstoffbe-
lastungen in Osterreich. Wie grof die Belastungen allerdings im Prognosejahr 2015 sein
werden, hdangt von der Entwicklung der Umweltstandards ab. Die technischen Méglichkei-

ten fur Verbesserungen sind bei weitem nicht ausgeschopft.

* Eine Herabsetzung der Héchstgeschwindigkeiten, Verkapselung der Motoren und ge-

réuscharmere Reifen und Straflenbelége kénnten die Larmemissionen senken.

» Selbstregenerierende Partikelfilter, wie sie bereits jetzt serienmdBig in einigen Diesel-

Pkw eingebaut werden, reduzieren den Ausstof3 von RuBSteilchen um 95%.
*  Eine vollkommene Entschwefelung des Dieselkraftstoffes |6st das SO,-Problem.

* Auch die Stickoxyd- und Kohlenwasserstoffemissionen kénnen noch betréchtlich ge-

senkt werden.

Es ist anzunehmen, dass im Prognosejahr 2015 kaum ein Lkw der heutigen Bauart im
grenziberschreitenden Verkehr eingesetzt wird. Mit der Erneuerung der Lkw-Flotte sinken
auch die Schadstoffbelastungen, das Ausmaf3 der Verbesserungen wird davon abhéngen,
in welchem Ausmaf3 die bereits jetzt technisch méglichen Emissionsstandards gesetzlich

verpflichtend vorgegeben werden.

Geht man von den im Bundesverkehrswegeplan fir 2015 geschétzten durchschnittlichen
Emissionswerten aus (CO, CO,, NO,), so erreichen die zusatzlichen Umweltbelastungen
(im Vergleich zum Assoziierungsszenar) des Lkw-Transitverkehrs im Prognosejahr 2015
rund 5% der Belastungen durch Lkw-Emissionen auf Autobahnen und Schnellstraf3en ins-
gesamt (Ubersicht 30).
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8. Zusammenfassung

1. Ein EU-Beitritt der funf mittel- und osteuropdischen Léander (MOEL-5) Polen, Tschechien,
Slowakei, Ungarn und Slowenien, férdert deren wirtschaftliche Entwicklung und die Han-

delsbeziehungen zu Westeuropa:

* Der freie bzw. erleichterte Zutritt zu den westlichen Agrar- und IndustriegUtermarkten
verbessert die Exportchancen und mindert die durch die Zahlungsbilanz gegebenen

Wachstumsbeschrankungen.
* Standorte in den MOEL-5 werden fir auslandische Direktinvestitionen attraktiver.
* Die Transferzahlungen aus der EU unterstitzen den wirtschaftlichen Autholprozess.

* Die Einbindung in die EU férdert die Modernisierung der institutionellen und gesetzli-

chen Rahmenbedingungen fir die Wirtschaft.

* Ein steigender Wohlstand in den MOEL-5 erhdht die Importnachfrage, davon profitiert
in erster Linie die Wirtschaft in den EU-Mitgliedslandern.

2. Osterreich war bis 1918 mit einem Grofteil der MOEL-5 in einem Binnenmarkt vereint.
Der Auflésung der Donaumonarchie folgte ein wirtschaftlicher Desintegrationsprozess.
1937 betrug der Anteil der finf mittel- und osteuropdischen Lénder (MOEL-5) Polen,
Tschechien, Slowakei, Ungarn und Slowenien am gesamten Einfuhrvolumen Osterreichs
noch rund 65%, an den Ausfuhren 25%. Die politische Entwicklung nach dem Zweiten
Weltkrieg senkte bis 1988 den Ausfuhranteil auf 9%. Nach der Ostéffnung intensivierten
sich die Handelsbeziehungen wieder, 1999 erreichte der Ausfuhranteil bereits 16%. Die
Teilnahme der MOEL-5 am EU-Binnenmarkt verstarkt deren wirtschaftliche Beziehungen zu

Osterreich weiter. Osterreich verliert damit auch seine Randlage innerhalb der EU und

gewinnt eine zentrale Handelsposition fir den Erweiterungsraum.

3. Die EU-Osterweiterung fordert die Arbeitsteilung mit den MOEL-5 und erhsht die Nach-
frage nach Gutern und Leistungen im Zuge der Einkommensverbesserungen. Damit steigt
freilich auch der grenziberschreitende Personen- und Guterverkehr. Die Integration belebt

besonders die kleinrdumigen zwischenstaatlichen  Wirtschaftsbeziehungen in  den
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Grenzregionen; dementsprechend sind hier die héchsten Verkehrszuwdchse zu erwarten.
Das &sterreichische Verkehrsnetz wird nicht nur durch den bilateralen Verkehr (Wechselver-
kehr), sondern auch durch den Transitverkehr zwischen den MOEL-5 und Westeuropa be-
lastet. Wéhrend die gesamte EU vom Integrationsprozess profitiert, tragt die Bevélkerung
der Transitregionen einen Uberproportionalen Anteil an den externen Kosten des Verkehrs,

die durch Schadstoffemissionen, Lérm, Verkehrsstaus und Unfélle entstehen.

4. Relativ hohe externe Kosten verursacht der Lkw-Verkehr. Die Regulierung des grenziber-
schreitenden Straflengiterverkehrs (Beschrénkung der Zahl der Transitfahrten von Lkw aus
der EU und Slowenien durch den Transitvertrag mit der EU, die bilateralen Kontingentie-
rungen des gesamten grenziberschreitenden Lkw-Verkehrs mit Polen, Tschechien, der Slo-
wakei und Ungarn sowie des Wechselverkehrs mit Slowenien) limitierte bisher dessen

Wachstum in Osterreich.

5. Die vorliegende Studie prognostiziert den Zuwachs des Guterverkehrs von und in die
MOEL-5 auf dem &sterreichischen Verkehrsnetz bis zum Jahr 2015. Dabei werden zwei

Szenare gegenibergestellt:

* Das Szenar | ist eine Fortschreibung der laufenden Entwicklungen in den Handelsbe-
ziehungen zwischen den MOEL-5 und der EU. Die MOEL-5 bleiben vom EU-Agrar-
markt und den EU-internen Férderungsprogrammen ausgeschlossen. Die Kontingen-
tierung der grenziberschreitenden Lkw-Fahrten zwischen Osterreich und den MOEL-5
bleibt aufrecht, Transitfahrten von Lkw aus der EU sind ab 2004 frei.

* Das Szenar Il untersucht den Fall eines EU-Beitritts der MOEL-5 im Jahr 2004. Es tre-
ten handelserweiternde Integrationseffekte ein. Der Lkw-Verkehr wird vollstéandig li-
beralisiert. Es werden &hnliche Rahmenbedingungen fir den Lkw-Verkehr angenom-
men, wie sie in der EU seit der Grindung des Binnenmarktes herrschen: keine gra-
vierende Verteuerung der Straflenbenitzung (im Sinne der Internalisierung externer
Kosten) und laufende Anpassung der Infrastrukturkapazitdten an die Verkehrsent-

wicklung (keine besonderen Staukosten).

Das Volumen des AuBenhandels (in Tonnen) zwischen den MOEL-5 und Osterreich bzw.
den Gbrigen EU-Staaten bildet das Potential fir den Wechsel- bzw. Transitverkehr. Die

Prognose des bilateralen Handels mit Halbfertig-, Konsum- und Investitionsgitern geht von
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realen Wachstumsraten aus, die Landesmann — Péschl fir den Auflenhandel der MOEL-5
mittels eines Thirlwall-Modells schéatzten. Fir das Wachstum des Massengiterhandels wer-
den Annahmen getroffen, die sich aus laufenden AuBenhandelsentwicklungen, Analysen
Uber das Potential fir den Handel mit landwirtschaftlichen Rohstoffen und generellen Ent-

wicklungen im Grundstoffsektor ableiten.

Wéhrend im Wechselverkehr das AuBenhandelsvolumen dem Verkehrsautkommen ent-
spricht, kénnen potentielle Transithandelsstréme durch Osterreich oder um Osterreich
herum geleitet werden (z. B. zwischen Polen und ltalien per Hochseeschiff, zwischen der
Slowakei und Deutschland per Bahn oder Lkw durch Tschechien). Die Liberalisierung des
Straflengiterverkehrs fohrt dazu, dass vermehrt Lkw die zumeist kirzeste Route durch
Osterreich benutzen und damit auch der Anteil des Transits durch Osterreich an den

potentiellen Transithandelsstrémen steigt.

6. Die wichtigsten Ergebnisse der Prognose des Transportautkommens nach Verkehrstra-

gern sind:

Die EU-Erweiterung beschleunigt das Wachstum des Transportaufkommens im Zeitraum
1994 bis 2015 im

e Einfuhrverkehr Osterreichs aus den MOEL-5 von ighrlich durchschnittlich 2,6% (Sze-

nar |) auf 3,6% (Szenar Il), im
*  Ausfuhrverkehr in die MOEL-5 von 4,2% auf 5,9% (Ubersicht 32), im
e Transitverkehr aus den MOEL-5 durch Osterreich von 1,8% auf 4,6% und im
»  Transitverkehr in die MOEL-5 von 3,1% auf 6% (Ubersicht 33).

Im Wechsel- und Transitverkehr mit den MOEL-5 hat die Bahn bisher eine Gberragende
Stellung, abgesichert durch die Lkw-Kontingentierung und geférdert durch den hohen
Massengiteranteil. Die Liberalisierung des grenziberschreitenden Straengiterverkehrs
und das schwache Wachstum der Massengitertransporte bewirken Marktanteilsgewinne

des StraBBengiterverkehrs.
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Ubersicht 32: Wechselverkehr zwischen Osterreich und den MOEL-5, 1994 und Prognose 2015

Von MOEL-5 Nach MOEL-5

StraBe Bahn Schiff Insgesamt  Strafe Bahn Schiff Insgesamt
19941)
Transportaufkommen, in Mio. t 2,30 8,50 1,50 12,30 0,65 3,35 0,04 4,04
Modal Split in % 18,7 69,1 12,2 100,0 16,1 82,9 1,0 100,0
2015 Assoziierungsszenar
Transportaufkommen, in Mio. t 3,97 15,43 2,03 21,43 3,05 6,26 0,50 9,81
1994 =100 172,6 181,5 135,3 174,2 469,2 186,9 1250,0 242,8
& iahrliche Wachstumsrate in %
1994/2015 + 2,6 + 2,8 + 1,4 + 2,6 + 7,4 + 3,0 +12,0 + 4,2
Modal Split in % 18,5 72,0 9,5 100,0 31,1 63,8 5,1 100,0
2015 Integrationsszenar
Transportaufkommen, in Mio. t 12,80 12,32 1,21 26,33 8,90 5,03 0,06 13,99
1994 = 100 556,5 144,9 80,7 214,1 1369,2 150,1 150,0 346,3
& iahrliche Wachstumsrate in %
1994/2015 + 8,2 +1,8 - 1,0 + 3,6 +12,5 + 1,9 +1,9 + 59
Modal Split in % 48,6 46,8 4,6 100,0 63,6 36,0 0,4 100,0

1) Transportaufkommen wurde dem Auf3enhandelsvolumen angepasst.

Qbersichf 33: Transitverkehr zwischen EU und MOEL-5 sowie Slowenien und MOEL-4 durch
Osterreich, 1994 und Prognose 2015

Von MOEL-5 Nach MOEL-5

StraBe Bahn Schiff Insgesamt  Strafe Bahn Schiff Insgesamt
19941
Transportaufkommen, in Mio. t 1,37 2,45 1,45 5,27 1,34 1,26 0,55 3,15
Modal Split in % 26,0 46,5 27,5 100,0 42,5 40,0 17,5 100,0
2015 Assoziierungsszenar
Transportaufkommen, in Mio. t 1,42 3,70 2,64 7,76 1,53 3,32 1,21 6,06
1994 = 100 103,6 151,0 182,1 147,2 114,2 263,5 220,0 192,4
& jahrliche Wachstumsrate in %
1994/2015 + 0,2 + 2,0 + 2,9 +1,8 + 0,6 + 4,6 + 3,8 + 3,1
Modal Split in % 18,3 47,7 34,0 100,0 25,2 54,8 20,0 100,0
2015 Integrationsszenar
Transportaufkommen, in Mio. t 6,72 5,06 2,15 13,93 6,34 3,68 1,10 11,12
1994 = 100 490,5 206,5 148,3 264,3 473,1 292,1 200,0 353,0
& iahrliche Wachstumsrate in %
1994/2015 + 7,6 + 3,5 + 1,9 + 4,6 + 7,4 + 5,1 + 3,3 + 6,0
Modal Split in % 48,2 36,3 15,4 100,0 57,0 33,1 9,9 100,0

') Transportaufkommen wurde dem Auf3enhandelsvolumen angepasst.

Die durchschnittlichen jéhrlichen Wachstumsraten des Transportaufkommens des Straf3en-

guterverkehrs steigen im Szenar Il gegentber dem Szenar | in der
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e Einfuhr von 2,6% auf 8,2%, in der

e Ausfuhrvon 7,4% auf 12,5%, im

*  Transit aus den MOEL-5 von 0,2% auf 7,6% und im
e  Transit in die MOEL-5 von 0,6% auf 7,4%.

Der Anteil des StraBengiterverkehrs am gesamten Transportaufkommen des MOEL-5-

Verkehrs in Osterreich betrug

* 1994 23%. Die Prognosen fir 2015 ergeben
* im Szenar | 22% und

* im Szenar Il 53%.

Der Lkw-Anteil im grenziberschreitenden Intra-EU-Verkehr (ohne Rohrleitungen und

Hochseeschiff) erreichte vergleichsweise bereits 1992 52%.

7. Der verstarkte Lkw-Verkehr mit den MOEL-5 belastet das Stralennetz und die Umwelt
vor allem im Osten Osterreichs und auf den Ost-West- und Nordost-Sidwest-Transit-
achsen. Durch einen Vergleich von Verkehrsautkommen, Zahl der Lkw-Fahrten, Verkehrs-
dichten und Emissionswerten lassen sich die zusatzlichen Belastungen relativieren. Als
Vergleichsbasis dienen die Ergebnisse der Schétzungen fir den gesamten Lkw-Verkehr im
Jahr 2015 des Bundesministeriums fir Verkehr, Innovation und Technologie im Referenz-

szenar (entspricht Szenar Il) des Bundesverkehrswegeplanes.

*  Der Anteil des MOEL-5-Verkehrs (Wechsel- und Transitverkehr) am gesamten Trans-
portaufkommen des StraBengiterverkehrs in Osterreich (also einschlieBlich Binnen-
verkehr) betrug 1994 2,4% und erreicht 2015 im Szenar Il 8,7%.

* Die Zahl der beladenen Lkw-Fahrten fir den MOEL-5-Wechselverkehr betragt im Jahr
2015 im Szenar | 460.000, im Szenar Il 1,28 Mio. Fir den Transitverkehr werden
164.000 bzw. 706.000 Fahrten geschatzt. Im Szenar Il liegt der Anteil des MOEL-5-
Verkehrs an den gesamten grenziberschreitenden Fahrten in Osterreich bei rund
25%.
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*  Der durch die Integration ausgeléste zusdtzliche (Szenar Il im Vergleich zum Szenar 1)
MOEL-5-Transitverkehr auf der Donau-Achse erreicht beispielsweise auf der Ostauto-
bahn im Raum Schwechat im Jahr 2015 einen Anteil am Lkw-Verkehr von rund 14%,
auf der Westautobahn im Raum Linz von 8%. Auf der Pontebbana-Semme-
ring/Wechsel-Achse betréigt der Anteil des zusétzlichen Transits auf der Stidautobahn
im Raum Wr. Neustadt fast 10%. Die zusdtzlichen Umweltbelastungen des Lkw-Tran-
sitverkehrs (gemessen an den CO-, CO,- und NOy-Emissionen) betragen im Progno-
sejahr 2015 rund 5% der Belastungen durch Lkw-Emissionen auf Autobahnen und

SchnellstraBBen insgesamt.

8. Steigender Wohlstand und die freie Wahl des Arbeitsplatzes innerhalb der EU werden
im Falle einer Osterweiterung auch den Personenverkehr zwischen Osterreich bzw. West-
europa und den MOEL-5 beleben. Allein die Angleichung der Reisegewohnheiten der
Menschen in den MOEL-5 an jene der Westeuropder wirden den Reiseverkehr aus den
MOEL-5 im Prognosezeitraum wesentlich verstarken. Die durchschnittliche Pkw-Dichte in
den MOEL-5 entspricht derzeit jener Osterreichs im Jahre 1976. Mit steigender Motori-
sierung nimmt der Individualverkehr im grenziberschreitenden Personenverkehr zu, wobei
die Motorisierung generell mobilitatserhéhend wirkt. Eine Prognose des MOEL-5-Perso-
nenverkehrs in Osterreich wirde vertiefende Studien tber die zu erwartenden Reise-, Be-

sorgungs- und vor allem Berufspendlerverkehre erfordern.
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