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Die Struktur des StraBen-Giiterverkehrs

Uber den Giiterverkehr auf der StraBe gibt es erst seit relativ kurzer Zeit Daten.
1965 begannen Erhebungen, die seither ausgebaut werden. Teile dieses Verkehrs-
marktes miissen aber noch immer geschiizf werden. AuBerdem sind die statisti-
schen Fehlerquellen infolge der schwierigen Erhebungstechnik ungleich gréBer
als bei den anderen Verkehrstrdgern. Trofz diesen Einschrdnkungen scheint eine
Strukturanalyse nutzvoll zu sein, insbesondere da die vorhandenen Daten einen
globalen Vergleich mit den Leistungen anderer Verkehrstréger zulassen Fir
diese Zwecke wurden auch die Transportleistungen ausldndischer Fahrzeuge in
Osterreich einbezogen. Die Analyse des Binnen-StraBenverkehrs erméglicht es,
Vorstellungen (iber die giiterwirtschaitliche Verflachtung der Bundesiénder zu
gewinnen Auch die funktionelien Unterschiede zwischen Werkverkehr und ge-
werblichem Giliterverkehr kbénnen nun durch Zahlenmaterial veranschaulicht

werden.

Vergleich mit anderen Verkehrstriagern

1970 wurden in Osterreich auf Grund von Leistungs-
ausweisen und Schatzungen von den einzelnen
Verkehrstragern mit in- und ausiandischen Trans-
portmitteln 272 Miil. t Glter beférdert. Sie verteilten
sich wie folgt auf die Verkehrsirdger: StraBenver-
kehr 68 4%, FEisenbahnen 184%, Rohrleitungen
10'3%, Donauschiffahrt 28% und Luftverkehr ein
unbedeutender Rest Der Anteil des Straflenverkehrs
ist wahrscheinlich noch hdher, da alle Transporte
mit Lastkraftwagen unter einer Tonne Nuizlast und
der Werk-Fernverkehr im Einzelhandel sowie Klein-
gewerbe (unter 20 Beschéaftigten} nicht berlick-
sichtigt sind.

Der StraBenverkehr bewdltigt zwar mit Abstand den
groBten Teil des mengenméBigen Verkehrsaufkom-
mens, seine Verkehrsleistung (Menge X Weq) ist je-
doch weit geringer als die der Bahn. Statistische
Unterlagen sowie Schatzungen ergaben fur 1970
" eine gesamte Verkehrsleistung (ohne Luftverkehr)
von 192 Mrd n-t-km, wovon die Bahn 51 4%, Stra-
Benfahrzeuge 23 4%, Rohrleitungen 182% und die
Donauschiffahrt 7% befdrderten.

Der Unterschied zwischen den Anteilen am Ver-
kehrsautkommen und an der Verkehrsleistung er-
gibt sich aus dem verschiedenen Verkehrswert der
Verkehrstrager In einzelnen Verkehrsarten bzw.
Transporibedirfnissen. Der Nahverkehr his etwa
20 km wird praktisch nur von Lastkraftiwagen abge-
wickelt. Da der gebrochene Verkehr {Bahn — StraBe)
fiar den Verlader erst ab 60 bis 70 km interessant
wird, erweitert sich der vom Lastkraftwagen be-
herrschie Nahbereich noch betréchtlich. Mit zuneh-
mender Entfernung verliert jedoch der StraBen-
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transport gegeniber den anderen Verkehrstragern an
Bedeutung. Das spiegelt sich in der durchschnitt-
lichen Beforderungsweite, die im StraBenverkehr, in-
folge des vorherrschenden Nahverkehrs mit 24 km
{nur Inlandstrecken) viel niedriger ist als in den
Transporten von Bahn, Schiffahrt und Rohrleitungen
mit 197 km, 176 km und 124 km. Auf den Binnen-
Nahverkehr bis 80 km Entfernung (statistische Er-
hebungsgrenze im StraBenverkehr} entfielen im Stra-
Benverkehr 92% des Aufkommens, bei den Bahnen
und Rohrleitungen aber nur 22'2% bzw, 85%.

Lant man den Binnen-Nahverkehr (bis 80 km) bei
allen Verkehrstrédgern auBer Betracht, dann vermin-
dert sich der StraBenanteil am Verkehrsaufkommen
von 684% auf 172% und an der Verkehrsleistung
von 23 4% auf 156%. Im Fernverkehr sind demnach
die Anteilsverhéltnisse zwischen Bahn und StraBe
umgekehrt wie im Gesamtverkehr, die Bahn liegt mit
Abstand an der Spitze. Auch die durchschnittliche
Beforderungsweite ist im StraBen-Fernverkehr mit
177 km niedriger als jene der Bahn (268 km), jedoch
hoher als in der Schiffahrt und in den Rohrleitungen
mit 176 km bzw. 132 km.

Die Struktur nach Verkehrsarten — Binnenverkehr,
Einfuhr, Ausfuhr und Durchfuhr — ist bei den ein-
zelnen Verkehrsirdgern verschieden. Im StraBenver-
kehrsaufkommen dominiert infoige des hohen An-
ieiles des Nahverkehrs der Binnenverkehr mit einem
Anteil von 95%, wahrend er bei Bahn und Schifi-
fahrt 477% bzw. 114% und bei den Olleitungen
85% betragt Auf Einfuhr (2%), Ausfuhr (19%)
und Durchfuhr (1'1%) entféllt nur ein sehr geringer
Teil der StraBentransporte. Das Aufkommen ist aber
absolut doch so grofi, daB die Anteile an der von
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allen Verkehrstrdgern befdrderten Gitermenge in
der Einfuhr 161% und in der Ausfuhr 37'2% errei-
chen. In der Durchiuhr dominiert die Beférderung
in Ol-Rohrleitungen (68%), auf den StraBenverkehr
entfalit aber mehr als das Doppelte der in der Donau-
schiffahrt beférderten Transitmenge. Am Leistungs-
volumen der einzelnen Verkehrsarten (Einfuhr usw.)
ist der StraBenverkehr infolge seiner geringeren
Transporiweite schwicher beteiligt als im Trans-
portaufkommen; innerhalb des StraBenverkehrs ver-
schisben sich die Leistungsanteile zugunsten des
internationalen Verkehrs.

Obersicht 1
Verkehrsleistungen und -aufkommen 1970 durch In- und
austiindische Transportmittel in Usterreich
{In Mill t und Mill. n-t-km}

Baha')  Strafle?) Schifl Ol Insge-
leitun-  samt

gen®)
in Millisnen

1 Binnenverkehr t 238 1771 o9 24 2042
n-f-km 41357 30981 1657 720 74715

a) Fernverkehr 1 127 56 09 - 192
n-t-km 36926 12293 1657 — 50876

b} Mahverkehr?y  t 111 1715 - 24 1850
n-t-km 4431 18688 - 720 23839

2. Einfuhr 1 132 37 &9 12 230
n-t-km 2427 9 5388 (41 5208 41880

3. Ausfuhr ] 50 35 o8 - 93
n-t-km 1.095 2 5357 1158 - 17463

4 Dwrchfubr t 80 22 10 247 359
n-t-km 2209 2 3360 3654 28986 58092

-4 t 500 1865 Té 283 27 4
n-k-kin 98680 45086 13384 35004 192154

14 ohne Binnen- t B 150 76 259 87 4
Nahverkehr (B.-N ) n-t-km 94249 26398 13384 34284 168315
f--4 ohne B-N, und 1t 389 92 31 259 71
Auvslinder n-t-km 94249 18215 946 34284 151694

Anteile in Prozent

i—4 t 18 4 684 28 104 1000
n-tekm 54 234 70 182 1060

1—4 ohne B..M. t 445 172 87 296 1060
n-1-km 560 154 80 204 1000

1—4 ohne B-M und 1 500 119 40 336 1000
Ausldnder n-tkm 621 120 33 226 1000
Binnen-Fernverkehr t 661 292 &7 — 1000
(ohne Ausldnder}  n-t-km 726 242 32 — 1000

") 8BB — %) Gewerblicher Verkehr; Werkverkehr von Indusitie, GroBhandel,
GroBgewerbe; es fehlen Einzethandel und Kleingewerbe sowie alle Verkehrs.
leistungen und Lastkraftwagen unter 1 £ Nudzlast im gewerblichne wie Werks
verkehr. Geschitzt wurde der Werk-Nahverkehr sowie die Tonnenkilometer«
leistung der ausldndischen Lastkraftwagen ~ ) TAL und AWP — %) Nahver.
kehr bis 80 km.

Das Hauptgewicht des StraBen-Giterverkehrs in Oster-
reich liegt, wie auch in den anderen Industriestaaten
Westeuropas, auf seinem verkehrstechnischen Vor-
teil im Nahbereich; hohe Einsatzbereitschaft und
engmaschiges Wegenetz. Mit zunehmender Entfer-
nung verlieren diese Vorteile infoige der Kostenliber-
legenheit der Massenverkehrsmittel im Fernverkehr
an Gewicht. Diese Schere dirfte sich langeriristig
weiter zuungunsten des StraBen-Fernverkehrs 6ff-
nen, da nicht nur die Rohrleifungen weiter ausgebaut

werden, sondern auch die Bahnen durch Rationali-
slerungen {Container, Blockziige, Nacht-Eildienst,
Huckepackverkehr, Knotenpunkiverkehr usw.) effi-
zienter werden, wogegen dem StraBenverkehr zu-
sétzliche steuerliche Wegekostenbelastungen dro-
hen und auBerdem sein Verkehrswert mit zuneh-
mender Verkehrsdichte sinken wird, Der Anteil der
StraBe am Fernverkehr (derzeit 156% an der Lei-
stung und 17 1% am Aufkommen) diirfte daher kinf-
tig langsamer steigen als bisher. Fiir die Bahn ist
der StraBen-Fernverkehr irotz des relativgeringen An-
teiles eine fihlbare Konkurrenz; sein Fernverkehrs-
aufkommen etreichie 1970 384% von jenem der
Bahn ({in der Ausfuhr sogar 62%), seine Leistung
28%

Die Warenstruktur des StraBen-Fernverkehrs wird
ebenso wie jene der Bahn durch Massenprodukte
bestimmt. Vergleichbare stérker aufgegliederte Sta-
tistiken liegen fir den AuBenhandel vor, Danach ent-
fielen im Jahre 1970 von der Ein- und Ausfuhr auf
Erddlprodukte, Holz und feste Brennstoffe im Stra-
Benverkehr 497%, bel der Bahn 44'7%; weitere
24'8% im StraBenverkehr und 29 1% bei der Bahn
entfielen auf Rohstoffe, Metalle, Schrott, Kalk und
Zement. Somit waren auch im StraBenverkehr 74 2%,
des Transporigutes ausgesprochene Massengiter.
Im Binnen-Fernverkehr ist die Warenstruktur dif-
ferenzierter Die Massengliter Steine, Erden, Bau-
material, Erze, Erdblerzeugnisse, feste Brennstoffe
und landwirtschaftliche Erzeugnisse erreichten im
StraBenverkehr 43% des Aufkommens, Nahrungs-
und Futtermittel 15'1%, chemische Erzeugnisse 6%,
Metailerzeugnisse 93% und sonstige Erzeugnisse
26'2%. Aber auch das Aufkommen der Bahn bestand
im Binnenverkehr nur zur Halfte aus Massengltern,
so daBl von einer transporitechnisch bedingten Ar-
beitsteilung zwischen Schiene und Strafie im Fern-
verkehr kaum gesprochen werden kann. Abgesehen
von festen Brennstoffen und Erzen werden im Stra-
Ben-Fernverkehr alle Waren befdrdert, wobei aller-
dings die bahntariflich hdher bewertete Ware be-
vorzugt wird oder leichter fiir den StraBentransport
gewonnen werden kann. Aber das ist nur eine Frage
der Tarifpolitik und nicht der spezifischen Eig-
nung des Lastkraftwagens fir bestimmte Waren.

Am StraBenverkehr sind ebenso wie in der Donau-
schiffahrt nicht nur &sterreichische, sondern auch
ausiindische Unternehmungen beteiligt: ailerdings
nur in der Ein-, Aus- und Durchfuhr und nicht im
Binnenverkehr. Im Strafenverkehr ist die Befdrde-
rungserlaubnis fiir Auslénder durch zwischenstaat-
liche Abkommen geregeit, in denen auf Gegenseitig-
keit beruhende Kontingente der am grenziiberschrei-
ienden Verkehr beleiligten Fahrzeuge (nicht Trans-
portmengen) fesigelegt werden. im Jahre 1970 wur-
den im StraBenverkehr 49'8% der eingefiihrten und

385



Monatsberichte 10/1971

Antelle der Verkehrstridger am Verkehrsaufkommen 1970
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Berichtigung: |n der Legende der unleren Abbildung wurde die Bezeichnung
Rohrleitung und Schiff irrttimlich vertauscht.

60 3% der ausgeflhrten Warenmengen durch aus-
landische Fahrzeuge beférdert, im Transit sogar
819%. Die ausldndischen Frachter erreichen da-
durch 612% des grenziberschreitenden Strafien-
verkehrsaufkommens und 38 2% des gesamten Ver-
kehrsaufkommens der Strale ohne Binnen-Nahver-
kehr. Der hohe Anteil ergibt sich aus der starken
AuBenhandelsverflechtung sowie aus der Transit-
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lage Osterreichs, wobei die Nachbarschaft der Bun-
desrepublik Deutschland als bedeutendstem &ster-
reichischen Handelspartner den grenziiberschreiten-
den StraBenverkehr besonders begiinstigt. Ein hoher
Auslandsanteil wirkt sich auf die Verkehrspolitik aus
Die Frage der noch ausstehenden Wegekostenvertei-
lung auf die einzelnen StraBenverkehrsteilnehmer
wird mit steigendem Anteil ausldndischer Verkehrs-
teilnehmer komplizierter und (46t eine internationale
Harmonisierung dieser MaBnahmen besonders wiin-
schenswert erscheinen. Auch die Aufgabenteiiung
Schiene — StraBe mit Hilfe verkehrspolitischer MaB-
nahmen wird durch einen Anteil der auslandischen
Frachter von nahezu 40% sehr erschwert. DaB diese
Frachtrelationen tiberwiegend mit den Bahntranspor-
ten konkurrieren, zeigt die durchschnittliche Befdr-
derungsweite von 144 km in der Einfuhr und 152 km
in der Ausfuhr allein innerhalb des Bundesgebietes
EinschlieBlich der Auslandsstrecken betragen die Be-
foérderungsweiten beim Osterreichischen Fuhrgewetbe
507 km in der Einfuhr und 574 km in der Ausfuhr;
es handelt sich also nicht um Lieferungen in grenz.
nahen Quell- und Zieigebieten.

Antelle der Verkehrsarten am Verkehrsaufkommen 1970
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Eliminiert man die Transporte von ausldndischen
Lastkraftwagen, dann verbleibt 1970 im Fernver-
kehr (1495 Mill. 1} eine Transporitnenge von
924 Mill. t Das sind 61 8% des gesamten Strafien-
aufkommens. Die Leistung von 182 Mrd n-t-km ent-
spricht 69% der Gesamtleistung Reduziert man auch
die Donauschiffahrt auf 9sterreichische Gesellschaf-
ten, dann ergeben sich fiir den StraBenverkehr ohne
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Binnen-Nahverkehr folgende Anteile am gesamien
Giterverkehr: Von den 77’1 Mill. t befdrderten Gi-
tern entfielen nur 92 Mill. t oder 12% -— gegen
17'2% einschlieBlich der Auslénder — auf den Stra-
Benverkehr {in der Folge als nationaler StraBenver-
kehr bezeichnet); von der Transporileistung mit
1517 Mrd n-t-km wurden ebenfalls 12% oder
182 Mrd. n-t-km von gewerblichen und Werkfahrzeu-
gen geleistet. Ohne Auslander verschiebt sich somit
die Transportstruktur zugunsten der Bahn und der
Rohrleitungen, deren Anteile am Verkehrsaufkommen
sich von 445% auf 504% bzw. 29 6% auf 336% er-
hdhen EinschlieBlich desBinnen-Nahverkehrs dndert
sich durch den AusschluB auslidndischer Fahrzeuge
an der Verteilung des gesamten Verkehrsaufkommens
praktisch nichts. Verkehrspolitisch interessant sind
jedoch vor allem die Leistungen der StraBe aufBer-
halb des Binnen-Nahverkehrs und insbesondere jene,
die von Osterreichischen Betrieben erbracht wer-
den Denn die Verkehrspolitik crientiert sich in er-
ster Linie an diesen Bstrieben.

Im nationalen StraBenverkehr Uberwiegt im Gegen-
satz zum gesamten Verkehr der Binnentransport,
auf den 60'8% des Verkehrsaufkommens entfallen,
gegen 37 2% im Gesamtverkehr; sein Leistungsan-
teil (n-t-km) betrigt sogar, ohne die auf Auslands-
strecken erbrachten Verkehrsleistungen In der Ein-

und Ausfuhr!), 875% Das restliche Verkehrsauf-
kommen (39 2%) ist zu mehr als die Hélfie Einfuhr-
gut, ein Drittel Ausfuhr und der Rest Durchiuhr.

Regionale Aspekie des nationalen
StraBBen-Fernverkehrs

Das Verkehrsaufkommen im nationalen StraBen-
ghter-Fernverkehr ist von Bundesland zu Bundesland
sowohl absolut wie je Kopf der Bevdlkerung sehr
verschieden. Die Giterstrdme kiinnen unterschieden
werden in internen Verkehr innerhalb eines Bundes-
landes (1), interregionalen Verkehr mit anderen Bun-
desldndern (2) sowie mit dem Ausland (3) Der
Skonomische Aussagewert einer Analyse dieser
quantitativen Guterstréme ist zur Zeit mangels kor-
respondierender Daten fur die Bahn, den Schifis-
verkehr sowie den StraSen-Nahverkehr und den
AuBenhandelsverkehr durch Ausiander noch sehr be-
grenzi. Aus verkehrs- wie regionalwirtschaftlichen
Uberlegungen wire es wiinschenswert, die Sta-
tistik dahingehend auszubauen und wenn maglich

1) Diese dirfen aus Vergleichsgriinden mit den anderen
Verkehrsirdgern nicht einbezogen werden und sind auch
in den vorangegangenen Berechnungen nicht enthalten. in
der Volkseinkommensrechnung werden diese Leistungen
beriicksichtigt, da sie eine, wenn auch im Ausland erstelite,
Wertschépfung der naticnalen Wirtschaft bedeuten.

Ubersicht 2

Regionale Struktur des Verkehrsaufkommens (t) im Giiter-Fernverkehr auf der StraBe 1270 (ohne Auslénder)

A = Anteile der Bundeslander an den Verkehrsarten in %
B = Anteile der Verkehrsarten in den einzelnen Bundesldndern in %

Gliterversand Giiterempfang Versand 4+ Empfang Yersand Insgesamt
Inlend Ausland Insgesamt  Inland Auvsland [nsgesamt Inland  Ausland Insgesami Intern %' 1.0004¢

Burgenland A 18 04 15 20 04 16 20 04 16 05 15

B 837 29 456 48 4 31 515 92'1 &0 981 19 1000 203
Kérnten . A 52 139 72 83 149 101 £8 145 a7 68 aé

B 218 163 381 343 230 573 561 393 95 4 46 100 1173
Miederdsterreich . A 152 73 143 140 5 115 51 59 127 24 4 1335

B 425 535 430 366 48 FA A 791 103 894 106 1000 1.840
Oberdsterreich A 206 n7 208 160 218 17 6 183 218 191 186 191

B 380 114 494 296 153 449 &7 & 267 953 57 1000 2605
Salzburg ... ... A 48 127 56 95 11 99 72 198 a3 27 80

B 215 140 3rs 420 185 60'5 635 345 280 2'0 1000 1.089
Steiermark A 168 200 175 208 128 186 188 15% 182 38'9 193

B 308 105 M3 381 88 46'9 &89 193 882 118 000 24626
Tiral A 45 79 53 74 09 g2 58 96 48 81 69

B 23 4 17 351 368 212 580 60'2 i2ze 931 69 000 934
Yorariberg A 17 77 30 25 44 30 21 58 30 am 28

B 208 277 &85 A8 2046 54 56 483 999 ot 000 385
Wien A 283 84 228 198 188 195 240 143 216 - 203

8 491 41 532 & 124 468 835 1635 1000 - 1000 2778
s 100°0 1000 1000 1000 1000 1000 1000 1000 1000 1000 1000 -

umme

Ain1.0001 . A8 1377 6,198 4,824 1.817 6.638 9.642 3.193 12835 797 13.632 13.632
Anteil % . ... 356 102 — 356 36 - - — - 32 1000 -
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auch Unteriagen lber den Wert der transportierten
Waren zu bekommen Eine reine Mengenbilanz ist
nur verkehrswirtschaftlich und -politisch interessant.
Sie spiegelt Verteilung und Intensitat der Glterstrome
aus der Sicht jedes Bundeslandes wieder und weist
den Mengensalde im Verkehr mit den einzelnen
Zielgebieten aus. Daraus kénnen Folgerungen firdas
Wegenetz und — sofern man alle Verkehrstrager er-
faBt hat — fiir Transportkombinationen im Interesse
einer besseren Auslastung der Transportmittel gezo-
gen werden. Denn die niedrige Auslastung der Trans-
portkapazitit einzelner Verkehrstrager kénnte durch
entsprechende Koordination zweifellos verbessert
werden. Voraussetzung ist allerdings eine weitge-
hende Gliederung der Giterstrome. Die veorliegende
Materialaufbereitung kann nur als erster Versuch in
dieser Rictung gewertet werden,

Die regionale Strukiur des StraBen-Fernverkehrs
nach den drei erwahnien Verkehrsarten héngt in
hchem MaBe von der GroBe des Bundeslandes, sei-
ner LLage zu den anderen Bundesldndern und zu sei-
nen AuBenhandelsparinern ab. Der interne Verkehr
wéchst im allgemeinen mit der rdumlichen GréBe des
Landes; so betragt sein Anteil am Warenumschiag
des Landes in der Steiermark und in Niederdster-
reich 118% und 106%; in Vorarlberg und im Bur-
gerland aber nur 01% und 1 8%, DerAuBenhandels-
anteil ist in den westlichen Bundesléndern mit ihren
grenznahen AuBenhandelspartnern weit héher als in
den bstlichen; so betrdgt er in Vorarlberg und Tirol
483% und 32 9% gegen 6%, 103% und 165% im
Burgeniand, Niederdsterreich und Wien. In den ost-
lichen Bundesidndern dominiert der interregionale
Infandsverkehr. Der Anteil liegt zwischen 83'5% in

Warenumschlag im StraBen-Giiterverkehr der Bundeslin-
der absolut und je Einwohner (chne Binnen-Nahverkehr,
einschlieflich Auslinder)

Gesamtes Verkehrs- Verkehrsaufkormmen
aufkemmen in 1.000 t je Einwohner in kg
9 B 9
8 v 7
7 1| s
6 |s| 1 |
[ s Jx| 2 |
| 4 in| s |
3 to] « |
2 Ist) 3 |
| 1 {wi s |
— L] i I 1 t 1 1 L 1 ] 1 ]
2000 2000 1000 ¢ a 1000 2000  3.000
suwpur 19001 [ ¥
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Wien und 516% in Vorarlberg, mit ausgepragtem
Gefélle von Ost nach West Diese Mengenstruktur
gilt infolge der fehlenden Vergleichsdaten nur flr
den nationalen StraBen-Fernverkehr der Bundeslén-
der; wie weit sich die Verhéaltniszahlen durch Bahn-
verkehr, Schiffsverkehr, StraBen-Nahverkehr sowie
Transportleistiungen der Auslénder verandern wir-
den, ist schwer zu beurteilen. Die Struktur des ge-
samten StraBenverkehrs (ohne Binnen-Nahverkehr)
unterscheidet sich von der des Bahnverkehrs nicht
sehr stark; nur wenn die Nachfrage nach den beiden
Verkehrstragern regional sehr unterschiedlich wére,
kénnten sich die obigen Strukturverhiitnisse nen-
nenswert dndern,

Der Anteil der Bundesidnder am Warenumschlag im
nationalen Fernverkehr mit Wien (203%) an der
Spitze und Burgeniand {1'5%) am Ende (siehe Uber-
sicht 2) entspricht ungefahr dem Wirtschaftspoten-
tlal Die Transportintensitdt — Glterumschlag je
Einwohner — ist in den westlichen Bundesl&ndern,
ausgenommen Vorarlberg, hdher als in den d&st-
lichen. Die Unterschiede von 2751 kg in Salzburg
bis 768 kg im Burgenland — sind betrachtlich. (Der
Variationskoeffizient, d. h. die durchschnittliche
Schwankung um den Mitteiwert von 1.839 kg, betragt
32%.) Die unterschiedliche Transportintensitat hat
vielféltige Ursachen Die Grenzndhe beglnstigt im
AuBenhandel den Lastkrafiwagen, das Angebot der
Bahn ist in Gebirgsgegenden begrenzt, hohes forst-
wirtschaftiiches Transportaufkommen steigert die
Mengenleistung und gut ausgebautes Wegensetz
(SchnellstraBen) férdert die Beniitzung der Strafe
Welche Faktoren wo und wie stark gewirkt haben,
kann ohne korrespondierende Bahnleistungsdaten
im einzeinen nicht festgestellt werden,

Die Verflechtung der Bundesldnder im nationalen
StraBen-Fernverkehr erreichte 1970 eine Versand-
menge von 4382 Mill t mit einer Leistung von
123Mrd n-t-km. Eine exakte VergleichszahiderBahnen
fehlt, da im Fernverkehr &iber 80 km auch der interne
Verkehr innerhalb eines Bundesiandes enthalten ist
Schitzungen ergeben ein enisprechendes Aufkom-
men von 102 Mill. { und eine Leistung von 32 Mrd
n-t-km. Das Autkommen im nationalen SiraBen-Fern-
verkehr erreicht damit immerhin die Halite der von
den Bahnen befdrderten Gitermenge und seine Ver-
flechtungsstruktur représentiert einen beachtlichen
Teil der interregionalen Giterstrdbme innerhalb des
Bundesgebistes.

Die Verflechtungsstrukiur des SraBen-Fernverkehrs
ist aus der Ubersicht 3 zu ersehen. Eine Spalte um-
faBt jeweils Versand und Empfang zwsier Bundes-
lénder, z. B. von Ké&rnten nach Salzburg pius von
Salzburg nach Karnten (26 800 t), die Summe dieses
Warenumschlages wird in Prozent des (doppelt ge-



Monatsberichte 10/1971

Obersicht 3

Das Verkehrsaufkommen im Giter-Fernverkehr aufi der Strafe (ohne Ausiander) zwischen den Bundesi@indern
im Jahre 1970

{Versand + Empfang in 1000 1))

Burgenland Kérnten Niederssterr.  Obardstarr

1,000t % 1000 9% 1000t 9% 1000% %
Burganland — - %61 24 303 21 231 13
Karnten . 161 86 - - 833 57 61'¢ 35
Niederssterreich 303 162 833 127 - — 4228 240
Oberdsierreich 231 124 619 %4 4228 291 - -
Salzburg 56 3¢ 268 41 %2 54 2496 152

Salzburg Stefermark Tirol Vorarlberg Wien

1000t % 10008 % 1000¢ % 1000t % 1000t %
56 08 498 28 ¥4 17 57 2¢ 470 0
268 39 2107 17 3708 66 52 26 2168 94

792 114 4163 230 &9 124 249 126 3290 142
2496 361 2373 131 120608 215 332 167 6145 265
- - &0 33 933 166 137 6% 1630 70

Stelermark 498 266 2107 320 4163 286 2373 134 &0 87 - — 14 91 143 T2 T&B & 331
Tiral . ¥4 50 370 56 699 48 1208 69 933 135 514 28 - - 512 258 1295 %6
Vorarlberg . .. 57 30 52 08 %9 17 332 19 137 24 143 08 512 #1 - - 500 22
Wien  ....... 470 252 2168 330 3290 226 6145 348 1630 236 76846 425 1295 230 500 253 - -
Insgesamt $87°0 1080 657'8 100°C 1 435'7 1000 1.763'2 100°0 691°2 100'0 1 8084 10070 562°5 1000 198°2 1000 2.318°4 100°Q
Anteil in % . i — &8 — &1 — 183 — 72 — 148 -~ 58 — 21 — 240 —
Yersondanteil

n% .. .. ... #35 -— 368 - 558 — 562 =— 338 - 447 - 388 — 403 — 588 —

*) Doppelzihlung in der Gesamtsumme: 9,641.7801, d. b, je 4,620,890 1 in Versand bzw . Empfang

zdhlten) Gesamtumschlages im Bundesgebiet aus-
gedrickt Auch hier entspricht die Reihung ungefahr
dem Wirtschaftspotential: Wien (24%) liegt an der
Spitze, das Burgenland (1 9%) am Ende. Die regio-
nale Transportintensitat differiert, da der AuBen-
handel nicht berlicksichiigt ist, nicht so stark wie der
gesamte Warenumschiag (der Vatriationskoeffizient
sinkt auf 28%).

Die Transportbilanz ist im interregionalen Verkehr in
keinem Bundesland ausgeglichen?!). In Wien ist das
Ubergewicht der ausgehenden Transportmenge (ber
die eingehenden besonders groB (43%). Auch Ober-
Gsterreich und Niederdsterreich haben mengenmaBig
Lieferiiberschilsse, wéhrend in allen anderen Bun-
desléndern die Einginge (berwiegen. Das laBt auf
unterschiedliche Leerfrachienanteile zwischen den
einzelnen Verkehrsrelationen schlieflen. Allerdings
kdnnte das Ungleichgewicht in der Mengenhilanz
auch durch verschiedene spezifische Gewichie des
Transportsubstrates im Gegenverkehr entstehen. Die
spéter besprochenen Auslastungskoeffizienten im
Fernverkehr lassen jedoch den SchiuB zu, daB die
Leerfrachten entscheidend sein dirfien.

Wien steht in der mengenméBigen interregionalen
Transportbilanz aller Bundeslénder (auBer Nieder-
Bsterreich) an erster oder zweiter Stelle (siehe Uber-
sicht 3). Die Giterstr&dme verdichten sich vor allem
in den Relationen mit der Steiermark, Oberfster-
reich und Niederdsterreich, auf die von den in Wien
ein- und ausgehenden Transportmengen 74% ent-
fallen. Das wirtschaftiiche Gewicht dieser Lander
fihrt zu hohen Verkehrsstrémen; auch zwischen die-
sen drei Landern (Steiermark, Oberdsterreich, Nie-
derdsterreich) besteht ein dichter Warenverkehr

1y In diesem Fall miBte der Versandanteil in der Uber-
sicht 3 50% betragen.

(43% ihrer ein- und ausgehenden Warenmengen).
Es ist jedoch zu beriicksichtigen, daB die Verkehrs-
leistungen des interregionalen Nahverkehrs (bis
80 km) nicht enthalten sind. Das gewonnene Struk-
turbild der Giterstréme andert sich jedoch nur dann
nennenswert, wenn in den einzelnen Bundeslandern
die Anieile dieses Nahverkehrs am interregionalen
Gesamiverkehr sehr unterschiedlich sein sollten; an-
dernfalls bleiban die Relationen erhalten.

Die Verkehrsbelastung der Bundeslénder durch den
StraBen-Fernverkehr wird durch den Transit ent-
scheidend beeinfluBt {siehe Ubersicht 4), und zwar
nicht nur durch den internationalen Transit, sondern
auch durch den AuBenhandelsverkehr anderer Bun-
deldnder und den interregionalen Durchzugsverkehr.
In Niederdsterrgich, Salzburg und Tirol ist die in der
Durchfuhr beférderte Menge gréBer als das mit der
Wirtschaft des Bundeslandes zusammenhingende
Verkehrsautkommen, Der internationale Transit ist
nur in Tirol und im Burgenland fir das Transitauf-

Ubersicht 4

Die Verkehrshelastung der Bundesliinder im StraBen-
Fernverkehr 1970

Transit'} Inland?)  Aufen- insge-  Je Ein-
insge- davon handel} sami wohner
samt intar- in kg

national
1.000 ¢
Burgenland 146 % 8y 3 1908 123 4080 4 515
Kdrnten .. 5057 &7 718 4815 21406 4009
Niederasterr. 26090 007 16503 1899 69575 6.075
Oberastarreich  1.4691 4040 1910 695 ¢ 51403 &193

Salzburg 1841 4 §47 4 Mo 3764 43248 10921
Stejarmark 998 2 3v4 4 24177 5085 4222 3521
Tiral . 17765 15865 6270 373 29008  5.622
Vorariberg ... 1277 &8 4 1983 1854 5707 2122
Wien . . b} 23187 4370

} Transite im internationdlen, interregionalen wnd AvuBenhandelsverkehr,
%) Interner und inerregionaler Yerkehr ~ ¥ Ohne Aysldnder — *) Fiir Wien
kénnen Transite nicht berechnet werden.
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kommen maBgebend, in den anderen Bundesién-
dern liberwiegt der restliche Durchzugsverkehr.

Die gesamte Verkehrsbelastung ist in Niederdster-
reich infolge sehr hoher Durchfuhren am qrdBien,
Je Einwohner ist jedoch die Verkehrsintensitit in
Salzburg mit Abstand am dichtesten. Allerdings ist
zu beriicksichtigen, daB die Durchzugsstrecken, wie
etwa auf dem Autobahnabschnitt in Salzburg, oft
relativ kurz sind und den lokaten Verkehr kaum be-
hinderten. Nach Fertigstellung der Autobahn Kuf-
stein—Brenner gilt dies teilweise auch fir Tirol, wo
die zweithdchste Verkehrsintensitdt festgestellt
wurde.

Die Warenstruktur des Verkehrsaufkommens im na-
fionalen Giiterverkehr auf der StraBe (ohne Binnen-
Nahverkehr), aber einschlieBlich Einfuhr, Ausfuhr,
Transit, wird zur Halfte durch typische Massenglter
pestimmt, wie Erddlerzeugnisse, Steine, Erden und
Baumaterialien, land- und forstwirtschafiliche Er-
zeugnisse, Diingemittel, feste Brennsioffe, Erze (zu-
sammen 50'8%); aber auch in den anderen Waren-
gruppen ist nicht nur Silickgut enthalten, so daB der
Anteil des Massengutes noch héher ist Fast aus-
schlieBlich Stickgut ist in der Gruppe Sonstiges
{24'2%0) zusammengefaBt {siehe Ubersichi 6.

Die Warenstruktur des Verkehrsaufkommens in den
einzelnen Bundeslandern hingt von der jeweiligen
Wirtschaftsstruktur ab 8o besteht dag Transport-
aufkommen (Inland, Einfuhr, Ausfuhr) im Burgen-
land nahezu ausschiieilich aus land- und forstwirt-
schaftlichen Erzeugnissen sowie aus Nahrungs- und
Futtermitteln (85%); in Wien dagegen erreichen
diese Waren nur einen Anteil von 16%, es herr-
schen hier Erddlprodukte {37%) und Sonstige Waren
(34%) vor. Waren der Gruppe Sonstiges haben auch
in Vorarlberg (34%) und Salzburg (26%) ein hohes
Gewicht. Metallerzeugnisse erreichen nur in Ober-
Ssterreich (17%) und Stelermark (11%) einen nen-
nenswerten Anteil Auf land- und forstwirtschaft-
liche Erzeugnisse entfallen in den meisten Bundes-
fandern 25% bis 30%. ' '

Unterschiede zwischen gewerblichem und
Werk-Fernverkehr

Der Guaterverkehr auf der StraBe wird von Fahrzeu-
gen gewerbiicher Fuhrbetriebe und ven Werkfahr-
zeugen abgewickelt. Die statistische Trennung folgt
der gesetzlichen Abgrenzung zwischen beiden Ver-
kehrstrdgern. Im nationalen StraBenverkehr (also
ohne auslandische Fahrzeuge) wurden 1970 in Bin-
nen-Fernverkehr, Einfuhr, Ausfuhr und Transit
925 Mill. 1 befordert Davon entfielen 78'8% auf
gewerbliche Unternehmen. Dieser Antell dirfte sich
einschlieBlich der ausldndischen Fahrzeuge noch
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erhdhen, da im grenziiberschreitenden Verkehr mit
Deutschland 1970 ein Anteil der gewerblichen Fuhr-
betriebe von 86 4% festgesiellt werden konnte
Nimmt man fiir alle ausléndischen Fahrzeuge eine
gleiche Verteilung auf die beiden Verkehrstrager an,
dann erhdht sich der Anteil des Gewerbes auf
schiatzungsweise 83% und der des Werkverkehrs
verminderte sich auf 17%.

Entsprechend der gesetzlich, aber auch betriebs-
wirtschaftlich fundierten Funktionsteilung zwischen
den beiden Verkehrstragern gibt es im Werkverkehr
keinen Transit; Einfuhr und Ausfuhr haben nur ge-
ringe Bedeutung 88% des Werkverkehrs (ohne Bin-
nen-Nahverkehr) entfallen auf den Binnen-Fernver-
kehr, an dem er zu 31'3% beteiligt ist

Die Verkehrsleistung beider Verkehrstrager betrug
{wieder ohne Binnenverkehr) einschlieBlich der im
Ausland zurickgelegten Fahrtsirecke 3 3 Mrd. n-t-km.
Der Anteil des gewerblichen Verkehrs ist mit B6 7%
rnoch hoher als am Verkehrsaufkommen.

Die Ursache liegt in den erheblich kirzeren Befér-
derungsweiten des Werkverkehrs im grenziiber-
schreitenden Verkehr: 359 km im Import und 252 km
im Export, gegen 507 km und 574 km im gewerb-
tichen Verkehr Die bis etwa 100 km verkehrs- und
betriebswirtschaftlich vonteilhafte Haus-Haus-Be-
dienung im StraBentransport ist im grenziberschrei-
fenden Werkverkehr stark ausgepragt Der Nahvers
kehr bis 80 km Entfernung — der grenziiberschrei
tende Verkehr enthi&it auch den Nahverkehr bis
80 km, der sich jedoch aus Inland- und Ausland-
strecke zusammensetzt — hat im Verkehrsaufkom-
men des Werkverkehrs beim Export einen Anteil
von 47% und beim Import von 10% gegen 35%
und 2 1% im gewerblichen Verkehr. Von den gesam-
ten grenziberschreitenden Nahtransporten werden
42'4% im Waerkverkehr durchgefihrt, obwoh! sein
Anteil am grenziiberschreitenden Verkehr nur knapp
7% betrigt Die Gesamistrukiur wird dadurch aller-
dings kaum beeinfluBt Im grenzliberschreitenden
StraBen-Giaterverkehr werden nur 4 3% des Verkehrs-

Obearsicht 5

Transporiweiten im gewerblichen und Werkverkehr 1870
{ohne Auslénder)}

Ge- Werk- Tonnageenteil bis 80 km Grenzenffernung

Verkehrsart werbl. .
Verkehr Verladung Entladung  Ver- I::fn:n'
km Ge- Werk- Ge- Werk- Ge- Werk-

werbl  ver- werbl ver- werbl ver-
Ver- kehr Ver- kehr Ver- kshr

kehr kehr kehr
in %

Inland-Fernverkehr . 222 213 - — - - - -
Import . L., 50T 359 — - - - 21 103
davon Inland . 146 112 — — 434 639 —_ -
Ausland . ... 380 247 89 18 — - — -

Export . . . 574 252 — - — —- 35 &89
davon Inland . 156 11 378 663 - - - -
Avslond . . 418 141 - — 1§57 588 - -
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aufkormmens im Nahbereich abgewickelt; selbst auf
Entfernungen bis 200 km steigt der Anteil nur auf
18'5%, wahrend die Transporte Gber 500 km 401%
des Verkehrsaufkommens im AuBenhandel ausma-
chen (der Werkverkehr ist in diesem Entfernungs-
bereich nur mit 16% beteiligt) Der grenziiber-
schreitende StraBen-Giiterverkehr steht damit Uber-
wiegend in echter Konkurrenz zum Schienenver-
kehr

Im Binnen-Fernverkehr sind die Unterschiede zwi-
schen Werkverkehr und gewerblichem Verkehr ge-
ring. Die durchschnitiliche Befbrderungsweite be-
tragt 213 km bei Werkfahrzeugen und 222 km bei
gewerblichen Fahrzeugen Trotz der grdfieren durch-
schnittlichen Befdrderungsweite des gewerblichen
Verkehrs macht sein Verkehrsautkommen bis 200 km
Transporiweite 55% seines Gesamtautkommens aus,
beim Woerkverkehr aber nur 47%. Beide Verkehrs-
tréger stehen mit ihrem Fernverkehr im Wetibewerb
zu den Bahnen Der Zubringerverkehr zum Schie-
nentransport kann im Fernverkehr bei dieser durch-
schnittlichen Befdrderungsweite und unter Beriick-
sichtigung der verkehrsgeographischen Verhaltnisse
Osterreichs keine nennenswerte Rolle spielen. Das
Verkehrsaufkommen im Werk-Fernverkehr und im
Fuhrgewerbe erreicht 155% und 303% des Bin-
nen-Fernverkehrs der Bahn Bezieht man bel allen
Verkehrstragern Ein-, Aus- und Durchfuhr mit ein,
dann macht der nationale Werk-Fernverkehr 51%
und der gewerbliche 188% des Aufkommens der
Bahn aus Der Anteil des Werk-Fernverkehrs ist so-
mit trotz der ungewbdhniich starken Expansion sei-
nes Fahrzeugparkes in den letzten Jahren relativ
bescheiden geblieben. Sein Leistungsanteil (n-t-km)
ist mit 4 2% (Gewerbe 14 5%) noch geringer.

Die Warenstruktur des Binnen-Verkehrsaufkommens
im Werk-Fernverkehr unterscheidet sich von der des

Fuhrgewerbes durch einen sehr hohen Anteil von
land- und forstwirtschaftlichen Erzeugnissen (11 3%)
sowie von Nahrungs- und Futtermitieln (27 5%), auf
die 1970 zusammen 39% entfielen, gegen 18% im
Gewerbe Auch die vorwiegend Stickgut enthaliende
Gruppe ,Sonstiges” ist mit 34 4% weit stérker ver-
treten als im Gewerbe (22'6%). Die absoluten Men-
gen in diesen Gruppen sind fast gleich hoch wie
im gewerblichen Verkehr. Die angefilhrten Waren-
gruppen dominieren in allen drei Wirtschaftsgrup-
pen Industrie, GroBhandel und GroBgewerbe. Im in-
dustriellen Werkverkehr (51% des Werk-Fernverkehrs)
ist die Gruppe ,.Sonstiges” besonders stark vertre-
ten, wogegen im GroBhandel (38%) die land- und
forstwirtschaftlichen Erzeugnisse Uberdurchschniti-
lich ins Gewicht fallen. Finalprodukte sind im Werk-
verkehr starker verfreten als im gewerblichen Trans-
port. Das zeigt sich nicht nur im hohen Anteil der
Gruppe .Sonstiges”; auch unter den vom GroB-
handel transportierten -landwirischafilichen Produk-
fen und Nahrungsmiteln iberwiegen die Fertig-
produkte

Da Lastkraftwagen fir den Werkverkehr aus ande-
ren Grunden betrieben werden als in den gewerb-
lichen Betriebren'), bestehen auch Unterschiede im
Ausnutzungsgrad des Fuhrparkes Das Werkfahr-
zeug wird im Interesse einer schnellen Kundenbe-
dienung auch dann in Betrieb genommen, wenn
keine volle Auslastung erwartet werden kann, auBer-
dem fehlt meist die Rickfracht. Der Transport steht
im Werkverkehr nicht unter einem so starken Ren-
tabilitdtszwang wie beim Gewerbe. Das spiegelt sich
deutlich in den Zahlen Uber beladene und unbela-

'} Val der Giter-Werkverkehr mit Kraftiahrzeugen in Indu-
strie und GroBhandel, Beilage 556 zu den Monatsberichten
des Osterreichischen Institutes fir Wirtschaftsforschung,
Wien 1958 § 13

Ubersicht 6

Warenstruktur des Verkehrsaufkommens 1970 im Strafien-Fernverkehr ohne Auslénder

Insgesamt®) Binnen-Fernverkehr Einfuhr, Ausfuhr
1 2 3 4 1 2 3 3 1 2 3 4
Frozentanteile

Land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse 146 150 128 87 ¢3 83 113 38'3 241 241 238 &7
Nahrungs- v. Fullermittel ... .. 114 76 258 480 151 5 275 568 39 34 15 197
Feste Brennstofie . 0é o7 - 57 3] 11 01 L3 0z 02 05 123
Erddlerzeugnisse . ... .. 21’0 261 F3 94 16% 211 7y 155 305 31 211 47
Erze, Melallabfille . o5 04 98 333 07 o7 08 348 01 a1 s 250
Metallerzeugnisse . o .. 78 82 &2 170 9a 103 &9 233 59 &3 a9 10
Steine, Erden. Baumaterial R 139 155 82 12'5 15'3 193 &4 131 101 ¥2 220 147
Dlingemittel ... ..., 02 04 - 217 04 a5 02 12% o1 - 99 1000
Chemische Erzeugnisse .. .. .. . 57 61 42 156 60 87 45 230 £7 49 18 28
Senstige ... ......... .. ...... 243 220 327 286 262 22'5 344 412 204 207 170 58
Insgasam} . 1000 100°0 1000 21°3 1000 100'0 1000 31°3 10070 100%0 100°0 &7
Insgesamt 1.000 1 . .9.253 7278 1972 — 5.618 3.862 1756 — 3244 3.026 218 -

1 = Insgesamt.
2 = Anteil der Warengruppen im gewerblichsn Verkehr.
3 = Antejl im Werkverkehr.

4 = Anteil des Werkverkehrs in der betreffenden Warengruppe.

") Binnsn-Fernverkehr Einfuhr, Ausfuhr, Durehfohr
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dene Fahrten sowie im Auslastungskoeffizienten
wider. Obwoh! der Werk-Fernverkehr (einschlieB-
lich grenziiberschreitenden) nur 27% des gewerb-
lichen Verkehrsaufkommens erreicht, ist die Zahl
der beladenen Fahrten um 48%, jene der unbelade-
nen sogar um 118% hdher. Das durchschnittliche
Nutzlastgewicht einer beladenen Fahrt liegt im
Werkverkehr bei 51t, bei gewerbtichen Fahrten
aber bei 168t Das ist nicht allein auf ein unter-
schiedliches Nutzlastgewicht der Fahrzeuge zurick-
zufihren; denn der Ausiastungskoeffizient der be-
ladenen Fahrten betrdgt im Werkverkehr 69'1% und
im Gewerbe 878% Die Kapazitdtsauslastung der
Fahrzeuge ist im beladenen grenziberschreitenden
Verkehr weit hoher als im [nlandverkehr; im Werk-
verkehr 857% im Import und 786% im Export
(Gewerbe 88 7% und 8692%). Der GroBhandel kann
seine Werkfahrzeuge in beiden Relationen sogar zu
93% auslasten. Im Inlandverkehr sinkt die Quote
auf 67 1%, wogegen der gewerbliche Verkehr auch
hier 884% erreicht. Der Anteil der Leerfahrien an
den beladenen Fahrten ist in der Ein- und Ausfuhr
des Werkverkehrs doppelt so hoch (692%) wie im
gewerblichen Verkehr (33'8%). Im Inlandverkehr ist
das Verhdlinis ginstiger {(40% zu 57%); insgesamt
werden die eingesetzien (beladenen und unbelade-
nen) Fahrzeuge im Werkverkehr zu 458%, im Ge-
werbe zu 67% ausgelastet.

Die geringe Kapazititsauslastung im Werk-Fernver-
kehr ist oft AnlaB zu Markteingriffen, die eine wei-
tere Expansion des Bestandes an Werkfahrzeugen
fiir den Fernverkehr im Interesse einer Rationali-

sierung des Verkehrsapparates bremsen sollen?)
So haben z B. die Bundesrepublik Deutschland,
Holland, Belgien entsprechende fiskalische oder
organisatorische MaBnahmen (allerdings mit unter-
schiedlichem Erfolg) durchgefihrt. Verkehrswirt-
schaftlich vertretbar sind aber derartige Eingrifie
nur, wenn unier gleichen Transportbedingungen die
Kapazititsauslastung des gesamten Fernverkehrs
fihlbar steigen wiirde. Eine gleiche Transportbereit-
schaft wie im Werkverkehr erfordert aber einen
vermehrten Einsatz von gewerblichen Fahrzeugen,
wodurch wieder die Auslastung verringert wird, Die
Méglichkeit der Rickiracht ist im Gewerbe sicher
ein Vorteil; es miBte jedoch erst untersucht werden,
wie weit er in jenen Relationen, die der Werk-Fern-
verkehr bedient, geniitzt werden kann. Der Aniell
von 33% Leerfahrien im gewerblichen Verkehr (bei
den Bahnen sind es ungefdhr 40%, allerdings ein-
schlieBlich Nahverkehr} weist auf die Schwierigkei-
ten hin. AuBerdem ist in Osterreich der Anteil des
Werk-Fernverkehrs an der StraBen-Fernverkehrslei-
stung mit 18% nicht so groB, daB sich die Umstruk-
turierung stark auswirken kénnie. Das gilt auch fir
die Zukunft, da der Werk-Fernverkehr ohnedies vie!
schwacher expandiert als der gewerbliche Verkehr.
Die n-t-km-Leistung stieg von 1968 his 1970 um 10%
gegen 27% im gewerblichen Verkehr

Walter Kohlhauser

Iy Vgl. Der Werkverkehr in einer Gesamtverkehrsordnung,
Bundesministerium flir Verkehr, Wien Aprit 1871 {Gutachten
Prof. H. Heinrich}.
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