Wilfried Puwein

Transitverkehr

nrainer der Transitautobahnen

empfinden den Verkehrslédrm

als schier unertrégliche Bela-
stung, die verantwortlichen Stellen
sehen sich daher gezwungen, das
Wachstum des StraBengltertransit-
verkehrs zu bremsen. Die dsterreichi-
sche Verkehrspolitik verfolgt einen
Stufenplan, dessen Ziel es ist, die
spezifischen Larmemissionen des
Lkw-Verkehrs zu verringern und
Transporte auf die Bahn zu verlagern
Der vorliegende Beitrag stellt zu-
nichst die grundsétzliche Problema-
tik des Transitverkehrs dar: regional
stark konzentrierte Umweltbelastung
und hohe StraBenkosten denen keine
ausreichenden Wegekostenbeitridge
gegenuberstehen. Aus der bisherigen
Dynamik des Transitverkehrs I4B1 sich
abschétzen, weilche Umweltbelastun-
gen noch zu erwarten sind und wie
lange die gegenwartige StraBenkapa-
zitat ausreichen wird, wenn der Staat
keine Vorsorge trifft. AbschlieBend
werden die in Diskussion stehenden
MaBnahmen zur Ldsung des Transit-
problems untersucht und ihre ékono-
mischen und Okologischen Auswir-
kungen beurteilt

Verkehrslirm belastet am
meisien

Die &ffentliche Meinung in Oster-
reich sieht die Durchfahrt auslandi-
scher Lkw als besonders storenden
Verkehr: Er behindert den inlédnder-
verkehtr ruiniert die StraBen, seine
Abgas- und Larmemissionen belasten
und gefahrden den Lebensraum Am
gesamten StraBenverkehr Osterreichs
hat der Transitverkehr aber nur einen
sehr geringen Anteil Gemessen an
den Verkehrsleistungen bzw am Ver-
kehrsflachenbedarf (hinsichtlich des
Flichen- und Zeitlickenbedarfs fur
Dimensionierung der StraBenkapazi-
tét und des fahrtleistungsbezogenen
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Der Straﬁengutertransnt lst m '
w sterrelch ein zentrales:

wenngleich sein Anteil an den -

' gesamten Straﬁenverkehrslelstungen
- kaum 2% erreicht. Die Bemiihungen, -
i da Wachstum des TranSItverkehrs zu:

bremsen, :waren bisher wenig

__erfolgrench ‘Mit 1. Dezember 1989 soII _

‘“Z“ein Nachtfahrverbot fiir wemg
iarmgedammte Schwerfahrzeuge auf
ansitrouten gelten, das: "'

.'....Bahnan'gébut wird weiter ausgebaut

;_._ve kehrspollt:sches Problem, S

SchadstoffausstoBes werden 3,5 Pkw-
Einheiten einem Transit-Lkw gleich-
gesetzi) lag sein Anteil 1984 bei 1,64%
(Cerwenka —  Rommerskirchen,
1987) und ist damit viel hdher als in
den benachbarten Staaten [talien
{0,01%), Schweiz (0,22%) und Bun-
desrepublik Deutschland (0,47%) Nur
Jugoslawien ({1,57%) belastet der
Transitverkehr ghnlich wie Osterreich
Auf vielen StraBenabschnitten des
Bundesgebietes ist die Verkehrsfre-
quenz deutlich héher als auf den
Transitrouten: GemaB StraBenver-
kehrszihlung 1985 war die Frequenz
des Lkw-Verkehrs (durchschnittlicher
taglicher Verkehr von Lkw ohne und
mit Anhanger, ohne Lieferwagen) auf
der West- und Sudautobahn im Raum
Wien und Linz 2/zmal und auf der Wie-

ner Sldosttangente 4/mal so stark
wie auf der Brennerautobahn. Auf den
Transitrouten (mit Ausnahme der
Brennerautobahn) ist der Lkw-Anteil
am gesamtien Stralenverkehrsauf-
kommen zudem nicht wesentlich hé-
her als im (brigen StraBennetz
Woraus erklart sich die Aversion
der Bevolkerung gegen den Transit-
verkehr auslandischer Lkw? Sie hat
objektive und subjektive Grinde. Ent-
scheidend flr die &sterreichische Si-
tuation ist, daB sich der Transitver-
kehr auf Routen konzentriert, die
durch Tallandschaften fithren {Inn-,

_ Lebensqualntat er.sch

Die Anramer von Tran V:tautobahnen
empfinden den Lkw :Verkehrslarm als
die grofite Belastung Er
beelntrachtlgt nicht nur ihre
gt auch den =

Wipp-, Salzach-, Lieser-, Palten-, Lie-
singtal) Aufgrund der Akustik und
Luftbewegung in den Talern erfdlien
Verkehrsldrm und -abgase fast den
gesamten Siedlungsraum Die vom
Verkehr erzeugten Emissionen sind
dberall dort besonders stérend, wo

Tagesdurchschnute des Verkehrs

an: ausgewahlten Zahlste]]en RERSIERY R RE

1985 o
Fahrzeuge Lkw-Anteil

Insgesamt Lkw In%

Zanistelle
Brenneravtobahn Brenner 11.361 2023 178
Inntalautabahn Kufstein 16 824 1730 103
Innsbruck 32237 3148 98
Tauernautobahn Katschbergtunnel 8 546 587 66
Salzburg 27 643 2587 94
Westautobahn Linz 40 198 4614 15
Sidautobahn Wien 64 671 4815 74
Sud-Ost-Tangente Wien 104 726 8812 84

0 Ubr bis 24 Uhr

Q- Osterreichisches Statistisches Zentralamt,  StraBenverkshrszahlung 1985 -~ BundesstraBen”, Beitrige zur Oster-
reichischen Stalistix Wien 1987 (865) Durchschnittliche Zahl der Fahrzeuge im Verkehr in beide Richtungen von




die von Industrie und Gewerbe verur-
sachte allgemeine L&m- und Ge-
ruchskulisse fehlt Die Transitrouten
fihren zum Teil durch wenig belastete
Regionen Auf Bergstrecken ist nicht
nur die Larm-, sandern auch die RuB-
emission der Lkw besonders stark
AuBerdem nimmt der Transitverkehr
in der Nacht relativ wenig ab (Schopf,
1988) Die Anrainer der Transitrouten
empfinden den Verkehrslarm als die
starkste Belastung {Zanon, 1987) Der
Larm beeintrdchtigt nicht nur Lebens-
qualitdt und Gesundheit der Talbe-
wohner, er schadigt auch den Touris-
mus, eine wichtige Einnahmequelle
dieser Gebiete Die Motorabgase gel-
ten als eine Hauptursache des Wald-
sterbens, das in den von Lawinen,
Muren und Hochwasser gefahrdeten
Alpentélern als besondere Bedrohung
gesehen wird Uber weite Strecken
sind die Transitrouten Zuwande-
rungsgebiet, die Siedlungen ricken
infolge der Raumknappheit immer na-
her an die Autobahnen heran. Die
durch den zunehmenden Verkehrs-
l@rm nunimehr besonders betroffenen
Anrainer kdnnen daher kaum klein-
rdumig in weniger belastete Gebiete
ausweichen Nicht nur die glnstigen
Wirtschaftsbedingungen in den mei-
sten Transittdlern, sondern auch Wer-
te wie Schonheit der Landschaft, Frei-
zeitangebot und Landschaftsverbun-
denheit halten die Menschen davon
ab, einen entfernteren Wohn- und Ar-
beitsplatz zu suchen Anders reagie-
ren hingegen die viel mobileren Nord-
amerikaner: Bei steigender Verkehrs-
larmbelastung siedein wohlhabendere
Anrainer sehr rasch in ruhige Gebiete
ab, und entlang den Hauptverkehrs-
adern bilden sich Slums, deren Be-
wohner den Verkehrsldrm wider-
standslos hinnehmen

Transitverkeh1 — erlittener

Verkehr

Die Klagen der Bevdlkerung ent-
lang den Transifrouten konzentrieren
sich auf die ausléndischen Lkw, ob-
gleich auch Pkw, Matorrdder, Mopeds
(insbesondere mit schadhaftem Aus-
puff), Autobusse und heimische Lkw
wesentlich zum Verkehrslarm beitra-
gen Dieses Phanomen (48t sich wohl
aus der unterschiedlichen Akzeptanz
von ,verursachtem’ und ,erlittenem®
Verkehr erkldren Die Emissionen des
Verkehrs, den man selbst verursacht
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oder zu dem man eine personliche
oder wirtschaftliche Beziehung hat,
werden eher akzeptiert als die eines
Leriittenen” Verkehrs, der weder den
eigenen noch den nationalen Interes-
sen dient Am untersten Ende der Ak-
zeptanz-Skala steht sicher der Tran-
sitverkehr. Der Personentransit wird
noch sher toleriert als der Gutertran-
sit, weil man auch selbst ungehindert
durch fremde Lander reisen will. Ne-
ben den lokalen Klagen tber Umwelt-
belastungen gibt es nationale Vorbe-
halte gegen den Gutertransit:

— Er erzwang den Bau der kostspie-
ligen Gebirgsautobahnen, ohne
nun die zurechenbaren Wegeko-
sten voll zu tragen Hier ist aber
festzuhalten, da8 sich Stauproble-
me meist durch Pkw-Verkehrs-
spitzen zu den Urlaubszeiten er-
geben haben

— Der StraBenausbau in Osterreich
erleichtert ausléndischen Konkur-
renten Transporte auf Drittland-
markte und schwicht so die Wett-
bewerbsposition der &sterreichi-
schen Exporteure (auch fir die
heimische Wirtschaft wird der Zu-
gang zu Auslandsmiérkten erleich-
tert).

— Der Lkw transportiert viele bahn-
adaquate Produkte, die Bahn ist
wenig ausgelastet, ihre Verluste
steigen und missen vom Steuer-
zahler getragen werden
Die Diskussion der nationalen Vor-

behalte beriicksichtigt kaum, daB

bsterreichische Lkw im Ausland eben-
s0 L&rm und Abgase emittieren und
keine ausreichenden Wegekostenbei-
trage leisten (in der Wegekostenrech-
nung sowchi der Schweiz als auch
der Bundesrepublik Deutschland ha-
ben die ausldndischen Schwerfahr-
zeuge den weitaus geringsten Ko-
stendeckungsbeitrag) Vom Ausbau
ausldndischer Transitrouten profitiert
auch die heimische Exportwirtschaft,
weil sie rascher und kostengunstiger
liefern kann, Allerdings stellen oster-
reichische Lkw auf den européischen

FernstraBen nur eine marginale GrdBe

dar, wihrend auf einigen &sterreichi-

schen Transitrouten auslandische

Lkw Uberwiegen
Derzeit liegen keine gesonderten

Wegekaostenrechnungen flr den Tran-

sitverkehr durch Osterreich vor in

der Literatur finden sich nur einige
recht unterschiedliche, zum Teil vom

Interessenstandpunkt geprégte Teil-

schatzungen. So errechnete Lamp-
recht (1988) eine Uberdeckung der
Lkw-Wegekosten (zurechenbare Ab-
gaben wie z B Mautgebiihren, Mine-
rafdisteuer und StraBenverkehrsbei-
trag in Aelation zu den zurechenbaren
StraBenkosten} der Brenner-Kufstein-
Route von 180 Mill S pro Jahr. Wiir-
demann (1987) gibt einen Deckungs~
grad fur den Lkw-Transit in Osterreich
von (ber 80% an Estermann etal
(1984) schatzten die Investitionen in
die drei Transitrouten (Brenner, Tau-
ern, Pyhrn) bis 1984 auf 50 Mrd. S

Einnahmen aus dem
Transitverkehr

{Preisbasis 1981) Die Erhaltungsauf-
wendungen auf der Brennerroute
machten 1,7 Mill S pro km aus. Die
gesamten laufenden Erhaltungsko-
sten der drei Transitrouten wirden
demnach sicher (ber 1 Mrd S betra-
gen, hinzu kommen Kapitalkosten
(3Mrd. 8 pro Jahr bei einer Verzin-
sung von 6%) und Abschreibungen
Die Einnahmen aus dem Lkw-Transit-
verkehr schéatzten Estermann etal
(1984} auf 770 Mii S. Unter der An-
nahme von jéhrlichen Gesamtaufwen-
dungen in der Gré8e von S Mrd S und
eines vom Transit-Lkw zu tragenden
Anteils von 20% ergébe sich ein Ko-
stendeckungsgrad von 77% Diese
Zahi wirde die Schatzungen Wiirde-
manns (1987) bestitigen.

Der Wegekostenbeitrag des Stra-
Bengitertransits flr 1989 wurde auf
einen Gesamtwert von rund
1,46 Mrd 8 geschatzt Der Mineraldl-
steueranteil ist sehr gering, weil die
Transitfrachter kaum in Osterreich
tanken; Dieseldl ist in [talien und in

Einnahmen ans dem -
Transitverkehr ...
Schatzung fir 1989 .00

U'bw._'.sicbt 2

Mill S
Strafe . 4540
Stralenverkehrsbeitrag
Ausldndische tkw 890
Inlindische Lkw . . 90
Maut, in- und austindische Lkw . . 430
Mineraldlsteuer in- und ausindische Lkw 50
Einnahmen &sterreichischer Frachter
Inlandstreckan 380
Auslandstreciken 2680
Babhn 2120

Transit insgesamt 5 660
0 Osterreichischas Statistisches Zentralamt, Bun-
deskammer der gewerblichen Wirtschaft, Bundesmi-
nisterium fOr Finanzen eigene Schatzungen
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Trax_lspﬂriaufkommen im Transuverkehr
des osterreichischen Fuhrgewerbes 1987 -

Nacl den wzcht:gsten Ein- -bzw, Ausladeland‘em

- Ubersicht 3

[talien B8RO Ungarn

Ausladeldnder

BRO 1134 — 180
italien - 964 &
Schweiz 20 64 4
Tlrkei 2 30 —
Ungarny . 2 21 -
Griechenland - 32 -
Sonstige 40 37 36
Insgesamt 11498 1148 206

Q: Osterreichisches Statistisches Zentralamt

Einfadeldnder

Jugosla- Griechen- Schweiz  Sonstige Insgesamt
wien iand
10001

84 51 14 42 1465

1 - 7 56 1034

5 3 — 22 118
- - 7 8 47
- - 3 20 46
— - 9 4 45
13 4 5 20 155
83 58 45 i72 2810

den &stlichen Nachbarstaaten meist
deutlich billiger als in {sterreich

Das heimische Transportgewerbe
erwirtschaftet aus dem Transitverkenr

Der Lkw Transntverkehr Ienstet mit

Mrd. S elnnehmen.

Die dsterreichischen Frachter be-
forderten 13,5% des gesamten Tran-
sitaufkommens, die Deviseneinnah-
men werden 1989 rund 3 Mrd S errei-
chen Im Vergleich dazu verdienen die
Osterreichischen Bundesbahnen heu-
er knapp 2Mrd § am Gltertransit
Die starke Stellung des Osterreichi-
schen Fuhrgewerbes im Transitver-
kehr erklart sich vor allem aus der bi-
lateralen Kontingentierung des grenz-
Uberschreitenden Guterverkehrs So
muissen z B italienische Frichter das

Osterreich, sondern auch fUr Fahrten
mit dem Ziel BRD, Skandinavien, Be-
nelux-Lander und Osteuropa einset-
zen. Die d&sterreichischen Frachter
kénnen ihr gleich hohes Kontingent
flir das Zielland Italien und far Dritt-
landfahrten von und nach ltalien ver-
wenden Der Betriebsstandort an den
Transitrouten sowie das leichter aus-
zunutzende &sterreichische StraBen-
verkehrshbeitragspauschale ergeben
weitere Wettbewerbsvorieile fir das
heimische Fuhrgewerbe Einige Siid-
tiroler und bayerische Frachter haben
sich auf den Osterreichtransit spezia-
lisiert und profitieren daher von dhnii-
chen Standortvorteilen

Viele Massengiiter im
StraBlentransit

Der StraBengiiterverkehr konkur-
renzierte urspriinglich die Bahn in je-
nen Transportbereichen erfolgreich,
die eine rasche und plnktliche Liefe-
rung verlangten und deren Ladung —
aufgrund des Wertes — hdhere
Frachtsétze erlaubte. Mittlerweile
konnte der StraBenguterverkehr aber
in Bereiche des Massenglterverkehrs

| von Osterreich zugeteiite Fahrtenkon-
{ tingent nicht nur flir Transporte nach

betrichtliche Einnahmen. Von seinen
insgesamt 156 000 Fahrten entfielen
1987 72% auf den Transitverkehr zwi-
schen [talien und der BRD.

Gelilé.}:l.mﬁi'gilhg‘e'ﬁ Fiir: Ubers;cht 4
Fahrten von StraBenguterfahr— S
zeugen aus den’ wmhtlgsten Lanw_-"'
dern nach und durch Osterremh
1989 :

Einzel- Dauer-
genehmi- genehmi-
gungen gungen
{Hin- und
Riickfahrt}
BRD . 258 600 75
Italian') 202 460 -
Niederfande 45.000 250
Jugoslawien 37 500 -
tngarn 24 000 30
Griechenland 21500 —
Belgien 15000 —
Tarkei 15 000 -
GBSR 12 0G0 145
Q: Bundesministerium fiir &ffentfiche Wirtschaft und
Verkehr. — " Zusitzlich 20000 Genehmigungen flr
bestimmten Regionalverkehr
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eindringen So fuhren 1987 34 000
Lkw mit Eisen- und Siahlschrott von

: 'C-'r_e:ﬁz_'iihel"s'_i:h '

lthﬂder Straﬁengut PR e

Bllaterale Verkehrsabkommen und mult terale Verirage m:Rahmen:der euro~
palschen Verkehrsmmlsterkonferenz (CEMT) regeln de ntemat!onaten StraBen-_

zah! von Genehmlgungen (Kontingente fur Fahrten ins: Partnerland) ! Osierrelch
erteilen- das: ‘Bundesministerium fir Verkehr: und offentliche . Wartschaft und die:
-Landeshauptleute den’ heimischen: Frachtern: Genehmlgungen _f Aus!andsfahr-'
‘ten, die deutschen: StraBentransperteure hmgegen ‘arhalten’ die Auslandsfahrten-
'genehm;gungen von AuBensteilen der: Bundesanstalt fiir den’ Guterfernverkehr in
Koln.;Ausgestellt werden Emzetgenehm:gungen und: Dauergenehmlgungen (behe-
big: wete Fahrten innérhalb’eines. besnmmten Zeltraums) ‘Die. ‘bllateralen Abkom-
men variieren von Land:-zu Land nicht nur.in der ‘Anzahl der Emzef— und Dauerge-
nehmsgungen ‘sondern-auch in den: Ausnahmen von der.: Genehmigungspfhcht
Der’ StraBenguterverkehr Osterre:chs mit ‘der Schweiz ist’ sogar vollkommen Jibe-
ralisiert; ebenso der Werkverkehr mit: den. me:sten westeuropalschen Landem fur
den multilaterale CEMT- Vertrage: bestehen: Die CEMT gibt eigene ‘Dauerausweise’
far den grenzuberschre:tenden fuhrgewerbllchen StraBenguterverkehr aus;: die
auch zum Drittlandverkehr, ‘nicht aber zum Kabotageverkehr: berechngen Oster-
re:ch verfugt derzeit Uber 16 CEMT-Auswelse die BRD (ber 112; von: denen aber
nur 16 im Osterrelch -Verkehr emgesetzt werden konnen Der Drlttlandverkehr
(Verkehr zwnschen den Vertragsstaaten und- einem dratten Staat) :st in'den’ melsten
bilateralen Abkommen nur dann méglich; wenn: das Fahrzeug seinen Heimatstaat
durchfahrt. In Osterreich 'werden die Verembarungen {iber den grenzuberschrel-
enden StraBenguterverkehr auf-der Grundlage ‘des: Guterbeforderungsgesetzes
{BGBI..63/1952:1.°d. g. F.) geschlossen. Bei der Festlegung der, Kontmgente sind.
die: Verkehrs— und Wirtschaftsinteresséen’ Osterrelchs ZU berucksmhtlgen 't 7a) Die.
zumutbare Umweltbelastung durch den-Lkw—Verkehr ast derzelt noch kem gesetz-
liches Kriterium: i : : S : R
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- sind Massenguter wie Schrott, Stahl
“shemische Grundstoffe, Papler,

Pappe, Holz, Baustoffe und ahnllche

Wa ren.

: “Transit zw15chen Ttalien: und der BRD -

Besonders schwach ist die Wett-
bewerbsposition der Bahn bei Trans-
porten, die einen Lkw zur Sammiung
und/oder Verteilung der Giter in der
Fliche erfordern [gebrochener Ver-
k®hr) Im Transportaufkommen des
Transitverkehrs durch Osterreich ist
die Bahn deshalb in den Bereichen
Nahrungs- und Futtermittel, minerali-

StraBengiiterverkehr

Uibersicht 5
zwischen der BRD :
und Italienm-

1987
10001t Anteile in %
Aus der BRD nach ltalien

Frischmilch 928 133
Milcherzaugrisse 353 51
Eisen- Stahischrott . 671 96
Chemische Grundstoffe 273 3s
Kunststoffe 448 64
Chemische Erzeugrisse 401 58
Fahrzeuge 246 35
Papier, Pappe 367 53
Sonstige Waren 3271 47 1

Insgesamt 6958 1000

Aus [talien in die BRD

Frische Frichte 804 17
Frisches Gemise 272 40
Most Wein 301 4 4
Obsterzeugnisse 220 32
Stahl . 332 121
Naturwerkstein 370 54
Steinerzeugnisse,

keramische Bausloffe 621 g1
Kunststoffe 239 35
Papier Pappe 250 36
Sonstige Waren 2947 430

Insgesamt 6.856 1000

Q: Btatistische Mitteilungen des Krafitabrt-Bundes-
amtes 1988 (5)
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sche Rohstoffe und Baumaterial un-
terreprasentiert,

Nicht nur nach Warengruppen
sondern auch nach Landern sind die
Anteile von Schiene und StraBe am
Transitverkehr recht verschieden
Wirtschaftsstruktur, Ausbaustand und
Leistungsfahigkeit der Verkehrsinfra-
struktur sowie verkehrspolitische
Ma8nahmen beeinflussen die Wahl
des Verkehrsmittels Die Oststaaten
verladen mehr auf die Schiene als auf
die StraBe. Dies ist zum Teii durch das
Wirtschaftssysterm bedingt Bei Ab-
schllssen mit Betrieben in Staatshan-
delsldndern koénnen Liefertermine
meist langerfristig fixiert werden; der
Transport ist leichter zu planen. Wei-
ters sind die Vertragspartner Gberwie-
gend GroBbetriebe, die Uber Gleisan-
schiusse verfligen. Im Verkehr zwi-
schen den westlichen Landern ist die
prompte Lieferfahigkeit ein entschei-
dendes Wettbewerbskriterium, das
die Bahn oft nicht gewahrlgisten kann
(Puwein, 1981) Die Liberalisierung
der Wirtschaft im Osten kdnnte auch
dort die Stellung der Bahn schwa-
chen

In den Transitlieferungen aus der
Schweiz via Osterreich hat die StraBe
nur ein kleines Ubergewicht, hier
wirkt sich die 28-t-Grenze {ir das Ge-
samtgewicht von Lkw in der Schweiz
aus.

Der Gutertransit via Csterreich
von und nach [talien und Griechen-
land bedient sich zu 75% der StraBe
Die AnschluBbahnen sind in diesen
Lédndern zum Teil Uberlastet, mangel-
haft organisiert und leiden unter hdu-
figen Streiks. Fir den StraBengiter-
verkehr zwischen den westlichen
Staaten sind die Voraussetzungen ge-

1 R A N I 1 v E R K H R
der BRD nach ltalien, umgekehrt fihr- . o
ten 42 000 Lkw Stahl zurick in die Transportaufkommen nach. Guter gruppen .o Ubersicht 6
BRD Rund 40% der auf der StraBe im Tranmtverkehr ¥ia Osterrelch S
. . N 1987 LA :
zwischen ltalien und der BRD befdr- T
derten Waren sind , Bahnguter”, deren Schiane -
Anforderungsprofil an die Transport- 10001 Anteile in % 10001 Antelie in %
gualitat nicht unbedingt eine Beférde- Land- und forstwirtschafitiche Erzeugnisse 1342 129 2882 132
rung auf der Strafe verlangt Nahrungs- und Futtermittel 510 53 4 577 212
Feste Brennstoffe 172 18 108 05
KOEENS T SN " - Erddlerzeugnisse . . 556 57 85 04
“Im Transitverkehr:ist die Bahn dem - Erze und Metallzbfile 644 66 893 32
S Metallerzeugnisse 1082 o 1754 81
Lkw uberail dort unterlegen WO S|e_ _' Mingralische Rohstoffe Elaumatenai 265 27 2143 99
kemen ungebrochenen Verkehr FR Dangemittel 512 53 149 o7
¥ . Chemische Erzeugnisse 1083 112 2955 137
durcthhren kann Der Lkw L Sonstige Waren 3534 385 6287 291
transportiert daher in hohem MaS
. Massengilter, die in der Flache - Insgesarnt 9680 1000 21623 100 0
gesammelt oder vertellt werden A S'r?sterreicri?rcjgz_ér%)Statistiscnes Zantralamt Mach den 10 Kapiteln des sinheitlichen Glterverzeichnisses fiir die Ver-
X L ehrsstatisti
; _-mussen Rund: 40% der Giiter.im Lkw-

nerell glinstiger als zwischen Ost und
West Die Gdter sind hdherwertig, die
Versandeinheiten meist weniger um-
fangreich, die Versender disponieren
kurzfristig und fordern eine rasche
Beforderung, die Infrastruktur der
StraBen ist besser.

62% des Straﬁengutertranmts
entfallen auf Transporte ischen ~

iberwiegt "noch der Bah.nv.éri(ehr

Im  StraBengUtertransit  durch
QOsterreich dominieren Lieferungen
zwischen ltalien und der Bundesrepu-
blik Deutschland: 1987 entfielen auf
sie 62% des gesamten Transits Viel
weniger frequentiert waren die Rela-
tionen ltalien-Niederlande (8%) und
BRD-Jugoslawien (4%) Im Bahntran-
sit entfielen 1987 nur 35% auf Trans-
porte zwischen lialien und der BRD.
Bemerkenswert ist hier die Unpaarig-
keit der Transporte: Von der BRD
nach lalien wurden doppelt so viel
Guter transportiert wie umgekehrt
8% des Bahntransits entfielen auf den
Verkehr zwischen Jugoslawien und
der BRD, 6% auf die Relation Ungarn-
BRD, 5% auf Ungarn-Italien

StraBengiitertransit seit 1970
versiehenfacht

Die StraBe ist fir den GUtertrans-
port durch Osterreich der wichtigste
Verkehrstrager 1987 wurden Uber
41% der Transitglter auf der StraBe,

Manatsherichte 11789




Transportaufkommen der ww}:ltlgsten Eln und . Ubersicht 7.
Ausladelander im Transnverkehr v1a OSterrelch S TR
1987 : : :
Einladelinder
BRD Italien Jugostawien Ungarn Sonstige Insgasamt
1000t
Ausladelénder
ltalien Schiene 2 287 — 3 398 1175 3843
StraBe 6908 o= 1 30 2170 9109
8RO Schiene — 1138 357 351 224 2070
StraBe -1 6.571 567 289 708 8136
Schweiz Schiene 7 4 93 407 125 636
StraBe 530 101 16 15 119 781
Jugostawien  Schicne 383 . - - - 1085 1448
StraBe 324 — - - 228 552
Griechenland Schiana 75 - - - 76 151
’ ‘StraBe 358 - - — 162 517
Sonstige Schiene 237 474 336 87 397 1531
"StraBe 335 1.361 228 88 516 2.528
Insgesamt Schiene 2969 1816 789 1.243 Jo8z 9674
StraBe 8453 8033 812 422 3903 21623
Q: Osterreichisches Statistisches Zentralamt?

fast 37% in Rohrleitungen {Rohdl),
Uber 19% auf der Schiene und nur
2.5% auf der Donau befdrdert. 1970
hatte der StraBenanteil erst 8,6% be-
tragen. Die starken Marktanteilsge-
winne der StraBe in der ersten Hélfte
der siebziger Jahre (1970/1976 pro
Jahr im Durchschnitt -+-23%) sind u. a
auf die Fertigstellung der Inntal-Bren-
nerautobahn zurdckzufihren
Zuséatzlich verlagerte das Ge-
wichtslimit von 28t flr den Lkw-Ver-
kehr in der Schweiz einen GroBteit
des Wachstumspotentials von den
Schweizer Transitrouten auf den
Brenner {rund 40% des Brennerver-
kehrs sind Umwegtransit; Bauer,
1989A). Die kréftige Importnachfrage
der Erddlstaaten im Nahen Osten be-
schleunigte das Wachstum der Stra-

Bentransporte, da weder die beste-
henden Eisenbahnverbindungen noch
die Hafeninfrastruktur in den Import-
landern die Transporte innerhalb der
gewunschten Lieferfristen bewiitigen
konnten

Ab 19768 wurde das Wachstum des
StraBentransits deutlich schwécher
(Durchschnitt  1976/1987  +4.4%)
Dennoch war es noch immer wesent-
lich héher als das des Bahntransits
{pro Jahr +1,9%) Die geringe Zunah-
me des StraBentransiis Anfang der
achtziger Jahre erklart sich zum Teil
aus der schwéacheren Wirtschaftsent-
wicklung in Westeuropa und den
rickldufigen Nahosttransporten (sie
sind inzwischen fast zum Erliegen ge-
kommen) Fir das weitere Wachstum
des StraBentransits wird entschei-

Entwicklung:des Transitverkehrs: - - ““Uhersicht 8
StraBe Bahn Rohrleitung®) Schiff Insgesamt
1000t
1460 373 4478 - 692 £543
1897¢ 3.258 7 958 25 688 1050 37 954
1980 15316 §799 25972 1825 51112
1987 21623 10.090 18294 1.292 52.289
1983 9739 17 284 1.248
Anteile in %
1980 67 80,8 — 125 1000
1970 86 210 676 28 1000
1980 300 172 508 2c 10600
1987 413 193 369 25 1000
Burchschnittliche jghriiche Veranderung in %

1980/1970 . +215 +4C — +34 +212
1870/1980 +162 +09 gl +07 + 30
1980/19889 + 41 +20 —41 +29 + 03
Q: Osterreichisches Statistisches Zentralamt — ') Erdél — ?) StraBe und Insgesamt: 1980/1987
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dend sein, wie sich der AuBenhandel
zwischen ltalien und Nordeuropa so-
wie zwischen Wast- und Sidosteuro-
pa weiter entwickelt

Die jingsten politischen und dko-
nomischen Veranderungen in Osteu-
ropa begunstigen sicher den StraBen-
transport: Privatisierung, kleinere Be-
triebseinheiten, starkere Westorien-
tierung des AuBenhandels

Die fur 1992 geplante Verwirkli-
chung des EG-Binnenmarktes wird
nicht nur den Warenaustausch inner-
halb der EG intensivieren, sie liberali-
siert auch den StraBenglterverkehr:
Die Mengenbeschrankungen des
Marktzugangs sollen abgeschafft und
die Tarife dereguliert werden. Vorge-
sehen sind raschere Grenzabfertigun-
gen, europaweit einheitliche Normen
fir Abmessungen und Gewichte von
Guterkraftfahrzeugen (hochstzuléssi-
ges Gesamtgewicht in der EG 401+, in
Osterreich derzeit 38 t) und vor allem
die Abschaffung der bilateralen Kon-
tingente im grenzlberschreitenden
Verkehr. Auch Binnentransporte in

anderen Lindern (Kabotage) sollen
erlaubt werden Ali diese MaBnahmen
wurden den grenziiberschreitenden
StraBengUterverkehr beleben

wieder starker beleben. Aber auch:
hne zusatzllche Wachstums:mpulse :
. fiir.den Giterverkehr sind.
: Kapantatsengpasse auf dén .
Ti-ansutstraﬁen absehbar

Allein eine Fortsetzung des seit
1976 anhaltenden linearen Trends (ein
jahrlicher Zuwachs von rund 741 000 t
oder 42 000 Lkw-Fahrten} wurde im
Jahr 2000 ein Transportaufkommen
von Ober 30 Mill t (1,7 Mill. Fahrten)
ergeben Dies entspréche einem Zu-
wachs von 43% gegeniber 1987 und
wilrde einen weiteren Ausbau der
Transitrouten erfordern Eine anhal-
tend gute Wirtschaftsentwicklung, die
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Begrindung des EG-Binnenmarktes
und die Ostliberalisierung lassen aber
eine deutlich kréftigere Steigerung
des potentiellen Verkehrsaufkom-
mens im StraBengltertransit erwar-
ten Angesichts des bereits bestehen-
den Widerstands der betroffenen Be-
vidlkkerung scheint eine Erweiterung
der StraBenkapazitdten nur mehr
schwer realisierbar

MaBnahmen zur Lésung des
Transitproblems

Die Belastungen durch den alpen-
Uberguerenden StraBentransit haben
offensichtlich fiir die betroffenen
Menschen die Grenzen der Zumut-
barkeit erreicht Die bisher gesetzten
MaBnahmen konnten das Problem
nicht 16sen. Grundsétzlich bieten sich
vier Méglichkeiten an, die Belastun-
gen zu senken;

1 Larmimmissionen abzuschwéchen,

2 Larm- und Schadstoffemissionen
je Lkw-Transporteinheit zu senken,

3 Transporte auf die Bahn zu verla-~
gern und

aufkommen zw;schen Itallen und

dgn‘_.fgapdern r__mr_d__l__lch der .A_lp__en '

1965 1986
Mith t

Schisne . . ‘158 242
Via Frankreich 41 38
Via Schweiz . 77 102
Via Osterreich 40 54
SiraBe. . 24 283
Via Frankreich 10 114
Via Schwaiz 0o 11
Yia Osterraich 14 158

Q. Bauer (1989A)
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4 den internationalen Warenaus-
tausch via Osterreich einzuschran-
ken

Lirmschutz in Tallagen wenig
wirksam
Larmschutzeinrichtungen  sollen
bestimmte Lebensrdume vom Stra-
Benldrm abschirmen Fur Osterreichs
BundesstraBen gilt dafiir eine gesetz-
liche Regelung Die Novelle 1975 des

Bundesstraengesetzes bezog sich |

auf den Schutz der Anrainer vor Be-
eintrachtigung durch Verkehrslarm
auf neu herzustellenden Abschnitten
des BundesstraBennetzes Die Novel-
le 1883 hat den Larmschutz insofern
verbessert, als auch auf bestehenden
BundesstraBen

fenen Hausern Larmschutzfenster
und -turen mit Forderung eingebaut
werden kdnnen. Voraussetzung daflr

ist, daBB die Larmbelastung einen be- |
Uberschreitet §

stimmten Grenzwert
und daB die zu schiitzenden Objekte
schon vor der Bundesstrafle bestan-
den haben Finanziert werden diese
MaBnahmen aus StraBenbaumitteln
{Puwein, 1987). Gerade auf den Tran-
sitrouten hatten die LarmschutzmaB-
nahmen bisher wenig Erfolg, da sich
in den Talern der Larm trichterférmig
fast im gesamten Talraum ausbreitet
und von den Berghangen zuriickge-
worfen wird In den besonders larm-
belasteten Regionen kénnten nur
uberdachte Fahrbahnen Erleichterung
bringen.

Partielles Lkw-Nachtfahrverbot
trifft Transit- und
Binnenverkehr

Technische MaBnahmen zur Lé-
sung des Larm- und Schadstoffpro-
biems sollten direkt heim Verursacher
ansetzen Verbesserungen kénnen
durch MaBnahmen am Fahrzeug, an
den Verkehrswegen (weniger Abroll-
larm durch gerduschdémpfende Stra-
Benbeldge), durch Geschwindigkeits-
beschrinkungen sowie durch rdumli-
che und zeitliche Verkehrsbeschrén-
kungen fur emissionsstarke Verkehrs-
mittel geschaffen werden. Die Kosten
emissionsreduzierender MaBnahmen
an Fahrzeugen soltte nach dem Verur-
sacherprinzip der Emittent tragen, se-
lekiive Verkehrsbeschrankungen er-
héhen die Wettbewerbsfahigkeit um-
weltfreundlicherer Verkehrsmittel

Fir die Schadstoffemissionen

schwerer Nutzfahrzeuge, die in Oster-
reich neu zugelassen werden, gilt seit
1 Janner 1989 die ECE-Regelung 49
Ab 1 Janner 1990 sollen die Grenz-
werte aufgrund einer freiwilligen Ver-
einbarung zwischen Bundesregierung
und Lkw-Importeuren sowie Lkw-in-
dustrie nach dem Stand der Motoren-
technik weiter verringert werden {(Pu-

emem Gesamtgewncht i

Larmschutzwénde |
und -wille errichtet und in den betrof- i

;_Das Nachtfahrverbot fur nlcht
besonders iarmgedammte Lkw mit
:_r__:7 5t trifft

i mcht nur den Transnverkehr, sondem

: usfuh und B;nnenverkehr. Dle

: helmlschen Frachter werden lhren}.

Fuhrpark rascher emeuern — die

es gunstlg, wenn auch dle
Larmemlssmnen des'ubrlgen

wein, 1987). Fir im Ausland zugelas-
sene Fahrzeuge gelten die Bestim-
mungen des Heimatlandes, Oster-
reich hat hier also keinen EinfluB. Die
EG plant einen Grenzwert von 84 dB

Eine Kkurzfristige MaBnahme zur
Larmreduzierung auf bestimmten
Transitrouten ist das fir Lkw bereits
geltende Tempolimit von 60 km/h
Weiters werden laufend gerdusch-
dimmende StraBenbeldge aufge-
bracht Mit 1 Dezember 1989 ist ein
partielles Nachtfahrverbot von 22 bis
5 Uhr geplant Das Nachtfahrverbot
gilt far Lkw Ober 7,5 1 Gesamtgewicht,
die nicht besonders ldrmgeddammt
sind {ber 80 dB) Dieses Fahrverbot
trifft nicht nur den Transitverkehr,
sondern auch den Ein- und Ausfuhr-
verkehr sowie den Binnenverkehr in
und mit Westbsterreich.

Die Industrie bietet bereits ent-
sprechend lBrmgeddmmte Fahrzeuge
an Die zur Zeit gute Konjunkturlage
im Fuhrgewerbe und die relativ kurze
Haltungsdauer von Lkw (3 bis 4 Jahre
im Fernverkehr} beglinstigen eine ra-
sche Umstellung des Fuhrparks auf
die neuen Rahmenbedingungen Zu-
dem gewsdhrt das Bundesministerium
fur wirtschaftliche Angelegenheiten
dem Giterbeférderungsgewerbe zur
Anschaffung neuer [&rmarmer Lkw
oder zur Nachristung ihrer Fahrzeu-
ge eine Foérderung bis zu 400008
Uber den Blrgeskredit
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inlandtransporten in Westdster-
reich, deren Umstellung von Nacht-
auf Tagtransporte mit besonders ho-
hen Kosten verbunden ist (fur Zwi-
schenlager, Kihlhduser), wird voraus-
sichtlich bald eine ausreichende
Transportkapazitdt zur Verfiigung ste-
hen Es soilte auch den ausléndischen
Frachtern méglich sein, ihre Flotten-
dispositionen rasch auf die neuen
Osterreichischen Bedingungen einzu-
stellen Fulr dringende Nachttranspor-
te muBten sie larmarme Fahrzeuge
anschaffen; sonst sind sie gezwun-
gen, nachiliche Standzeiten in die Pla-
nung der Ruhezeiten ihrer Fahrer ein-
zubeziehen Obschon das partielle
Nachtfahrverbot dem Fuhrgewerbe
und einigen Wirtschaftsbereichen we-
sentliche Erschwernisse bringen wird,
scheint es weniger gravierend zu
sein, als das Fahrverbot am Wochen-
ende und an Feiertagen

Reduzierte Hdéchstgeschwindig-
keiten und strenger Uberwachte
Larmemissionsgrenzwerte fur Klein-
Lkw, Pkw, Motorrader und Mopeds
wirden auf den Transitrouten zusétz-
lich zur Le&rmentlastung beitragen. Auf
Autcbahnen wird die Hbéchstge-
schwindigkeit flr die Nachstunden
auf 110 km/h gesenkt Von Bedeu-
tung ist auch eine Reduktion der Lar-
memission der Bahn, insbesondere
im Hinblick auf eine weitere Verdich-
tung des Zugverkehrs. Die Umstel-
lung von Dampf- und Dieseltraktion
auf Elektrotraktion und verschweiBte
Gleise brachte wohl eine erhebliche
Larmminderung, die aber durch hohe-
re Fahrgeschwindigkeiten Uberkom-
pensiert wurde.

Mehr Transitverkehr auf die
Bahn
Wenngleich die Larmemissionen
der Bahn ein noch zu 16sendes Pro-
blem sind, gilt sie schon im Hinblick
auf die Schadstoffemissionen als um-

weltfreundliches Verkehrsmittel Ver-

schiedene MaBnahmen zielen darauf
ab, StraBenguter auf die Bahn zu ver-
legen:
— Verbesserung des Bahnangebo-
tes,
— Abgaben auf den StraBentrans-
port,
— Mengenbegrenzungen flr
StraBentransport
Mit Investitionen in das Schienen-
netz, organisatorischen Umstellun-
gen, neuen Transportformen und

den
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gunstigen Tarifen verbessert die Bahn
ihr Angebot Speziell auf den Lkw-
Transit zugeschnitten ist die ,Rollen-
de LandstraBe”, die ganze Lkw-Zlge
auf Niederflurwagen befOrdert Neben
diesem ,begleiteten” Verkehr bieten
die OBB auch einen ,unbegleiteten”
Verkehr fur Sattelauflieger und Lkw-
Aufbauten an. Flr die Rollende Land-
straBe muBte die Bahn nicht nur Nie-
derflurwagen anschaffen, sondern
auch Tunnelprofile vergréBern, damit
sie Lkw mit einer Hohe von 4 m befér-
dern kann Nur etwa 20% der im Tran-
sitverkehr eingesetzten Lkw waren
urspruglich aufgrund ihrer Hohe fur
diesen Transport geeignet Auf der
Brennerroute ergibt sich aus der Lei-
stungsfahigkeit der italienischen An-
schiuBbahn ein EngpaB, die OBB bau-
en daher am Brenner eine Entlade-
rampe fiir die Rollende LandstraBe
Die Bahnprobleme im Raum Inns-
bruck sollen durch den Bau eines
Umfahrungstunnels Innsbruck-Hall
gelést werden (Kosten 3,2 Mrd $)
Langfristig strebt die Bahn den Bau
des Brenner-Basistunnsls zwischen

Fortezza und Innsbruck an, die Ko- |

sten des 54 km langen Bauwerks wer-
den auf 52 Mrd S geschétzt (Preisba-
sis 1988) Die Zulaufstrecke Min-
chen-Innsbruck und Verona-Fortezza
soll viergleisig ausgebaut werden Zu-
dem verbessern die OBB laufend die
Kapazitdt der Tauernbahn. Fir den
Siidost-Transit errichten die OBB auf
der Strecke Ober den SchoberpaB ein
zweites Gleis

Die OBB versuchen zunichst so-
woh! im Nord-Sid- als auch im Nord-
west-Sldost-Transit die  Rollende
LandstraBe zu forcieren. Besonders
auf der Brennerroute erscheint dies
snergiewirtschaftlich problematisch
Rund 50% der Ladung der Rollenden
LandstraBle entfallen auf das Gewicht
des transportierten Fahrzeugs, sind
also Totgewicht Vom Inntal bis zum
Brennerpafl ist eine Hohendifferenz
von B0O m zu lberwinden Die Alter-
native  Containerverkehr  benftigt
nicht nur weniger Energie und Loko-
motiven in der Traktion, die Flachwa-
gen fUr Container kosten auch weni-
ger als die Niederflurwagen fur die
Rollende Landstrafe Freilich brau-
chen Containerterminals eine gréBere
Maschinenausstattung als Terminals
fur die Rolfilende LandstraBe anderer-
seits bedarf es im Containerverkehr
keiner Investitionen in Tunnelprofiler-

weiterungen Fir den Frachter bedeu-
tet die Rollende LandstraBe eine Bin-
dung von Fahrzeugen und zum Teil
auch von Personal wéhrend des
Bahntransportes.  GegenlUber den
Wechselaufbauten hat der Container
den Vorteil der Stapeifahigkeit und
damit des geringeren Lagerptatzbe-
darfs Auch im Hinbfick auf einen um-
fangreichen Uberseeverkehr durfte
der Container auf lange Sicht der ent-
wicklungsfahigere Zweig des kombi-
nierten Verkehrs sein.

_ 'Strdﬁ_épgﬂtér ransits miiBten q:ar' £

Maﬁnahme Zur Beschrankung des

ftlich orgahisi'erte--
ngeselischaft fiir die
en Magistraien konnte
ie Schwachstetlen in
bahnnetzen.rasche

Verschiedene technische und or-
ganisatorische Hemmnisse beein-
trdchtigen die Wettbewerbsfihigkeit
der Bahn im internationalen Verkehr.
Aufgrund uneinheitlicher Stromsyste-
me missen Triebfahrzeuge gewech-
selt werden; ein internationales Richt-
punktverfahren fir Wagen fehlt, so-
daB an der Grenze Wagen neu bezet-
telt und rangiert werden missen; wa-
gentechnische Untersuchungen und
verzdgerte Begleitpapiere verlangern
die Transportzeit zuséatzlich (Bauer,
1989B) Hier erhebt sich die Frage, ob
der Bahnverkehr auf den europai-
schen Hauptlinien durch eine multina-
tionale, privatwirtschaftlich arganisier-
te Eisenbahngesellschaft nicht effi-
Zienter zu betreiben wire: vor allem
weil ja das schwachste Glied in der
Reihe der nationalen Bahnverwaltun-
gen die Leistungsfahigkeit des inter-
nationalen Verkehrs bestimmt.

Den Sddost-StraBentransit kénnte
neben der Bahn auch die Donau-
schiffahrt entlasten Die geringe
Transportgeschwindigkeit ist der
gréBte Mangel dieses Weges Im ge-
brochenen Verkehr bietet sich der
Einsatz von Containern an, d&stliche
Schiffahrtsgesellschaften haben aber
auch schon Lkw-Zige transportiert
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{Roll-on-roll-off-Verkehr), was ange-
sichts der langen Fahrzeugbindung
wenig wirtschaftlich ist

Begleitende MaBnahmen
erforderlich

Bisher hat sich gezeigt, dafl der
Lkw-Transitverkehr das Bahnangebot
ohne begleitende MaBnahmen kaum
annimmt, da der Bahntransport Ko-
sten und Transportdauer zu sehr er-
htht Der wirksamste Schritt zur Ver-
lagerung von StraBentransporten auf
die Bahn ist eine restriktive Konting-
entpolitik. Bisher folgte die Festle-
gung der bilateralen StraBengulter-
kontingente im wesentlichen der
Nachfrageentwicklung. Freilich traten
dabei kurzfristig immer wieder Eng-
passe auf. Die Kontingente (das sind
im Transitverkehr Lizenzen fUr dster-
reichische Frachter fiir Fahrten nach
ltalien und in die BRD, fir ausléndi-
sche Frachter Lizenzen zur Einreise
nach Osterreich) werden kostenlos an
das Fuhrgewerbe abgegeben Bei
einer Knappheit der Lizenzen sind ho-
here Transporttarife zu erwarten, die
Lizenzinhaber kdnnen dadurch eine
.Kontingentrente" lukrieren

Durch mangelnde Information und
Transparenz konnen fallweise selbst
bei knappen Fahrgenehmigungen
StraBentransportkapazitaten nicht voll
ausgelastet oder auch weniger drin-
gende Transporte durchgefidhrt wer-
den Die Larmemission des StraBen-
gaterverkehrs hangt aber kaum von
Art und Menge des Transportgutes,

sondern Uberwiegend von der Zahl
der Fahrzeuge und deren Laérmdam-
mung ab Eine restriktive Kontingent-
politik sollte ein Vergabeverfahren an-

blsher uhl:chen bllateralen
Verkehrsabkommen herausgelost

: Der Straﬁengutertramst sollte aus den':

werden Die Transutl;zenzen wiren so.
. Zu vergeben, daf Marktmechamsmen

fur eine: optimale Verteﬂung des:

i knappen Transportangebotes sorgen,’ v
Eventuelle Kontmgentrenten sollten o0
nicht den Frachtern, sondern den vom

Entstehung der - . Abbildung 2
Kontingentrente .- 27 oo
[ 4
i A4
1
Pk
% : :
N
[ @

: Kontlngentrente

“Die Entstehung “der. Kontmgen—_"
trente EaBt sich anhand ‘des Marshali—3

_____ erkldren
(Marsha!l 11908): erd das Angebot
des, StraBengutertransﬁs auf .eine Zahl
vor:Fahrten 0, - beschrankt so slelgt
der’ -Transporttarlf auf-einen Wert’ Py
{(Abbildung 2). Hohere ‘Frachtkosten
und ‘geringere Transportmoglichkenen'
bedeuten fir. die: Verlader. einen: Ver-
Iust an Konsumentenrente im. Ausmaﬁ
der’ Fiaohen 2 43 Die’ Frachter: kon—'
nen wohl ‘wenig transportleren —ihre
Produzentenrente nimmt um die Fla-
che5.ab =, die Kontingentinhaber er-
'zae!en aber hohere Frachtsétze  und
damlt eine Kon'fmgentrente {Fiache 2}
von-: Oy = (P — ). Verlader . “und
Frachter erleiden durcheine restrikti-
ve Kontingentpolitik.insgesamt Wohl-~

fahrtsverluste lm AusmaB der Flachen
345 : S :
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streben, das den volkswirtschaftli-
chen Nutzen der verflUgbaren Lkw-
Fahrten maximiert und Umweltbela-
stungen minimiert. AuBerdem solite
ein méglichst groBer Teil der Kontin-
gentrente abgeschipft werden

Das folgende Modell kdnnte die
Kontingentpolitik &konomisch und
Okologisch effizienter gestalten:

1 Transitfahrten erhalten im Rah-
men der bilateralen Verkehrsabkom-
men eine Sondersteliung, die Geneh-
migungen {Lizenzen) erteilt das Tran-
sitland den Interessenten direkt.

2. Fur bestimmte Transitrouten
und bestimmte Fahrzeiten wird die
dkologisch und von der StraBenkapa-
zitdt verkraftbare sowie den Anrainern
zumutbare Zahl von Fahrten festge-
legt Auch Leerfahrten und Fahrten im
Werkverkehr sollfen hier eingeschlos-
sen sein, dazu muBten aber die ent-
sprechenden CEMT-Regelungen ge-
adndert werden

3 Die Lizenzen kdnnen an einer
Boérse erworben werden Zugelassen
sind an dieser Bdrse in- und auslandi-
sche Fuhrunternehmer sowie die Be-
treiber von Werkverkehr Vorstellbar
sind Versteigerungen oder von der
Nachfrage abhéngige Geblhren Der
Sekundérhandel mit Lizenzen solite
gebihrenpflichtig und an die Borse
gebunden sein Um Monopolbildun-
gen zu verhindern, solite die Zahl von
Lizenzen pro Unternehmen begrenzt
sein. Die Einnahmen der Bérse kdnn-
ten auf die vom Verkehr belasteten
Gemeinden und die StraBenerhalter
aufgeteilt werden Eine Quotierung
der Lizenzen, entsprechend bilatera-
len Abkommen, auf in- und auslandi-
sche Frachtfuhrer wire durchaus
moglich. Eine Leerfrachtenbérse soll-

Olme Kontmgenﬂernng des Angebotes: RO
47 Angebotskurve, e :
N “Nachfragekurve, .
Q, Gleichgewichismeng,
By, Gleichgewichtsgreis. -,
Konsumentenrente: Flichen 1 +2+3
Produzentenrente FI her _+5

:Mlt Kontmgentlerung_
Al -"AngebotsKurve, ik N
Q; Angebotsmenge = Kontmgent,
P; never G.lembgemch!sprejs
Koasumentenrente: Fliche I,
Produzentenrente: Flacﬁen 2 *4,
'Wéblfa:hqf_tskqstéq_ Frichen A5 e

te die Auslastung der knappen Trans-
portkapazitaten erteichtern

4 Dieses Modell sollte gewdhrlei-
sten, daB Marktmechanismen fur eine
optimale Verteilung des knappen
Transportangebotes sorgen und die
vom Lkw-Verkehr Betroffenen von
den Verursachern eine Entschadi-
gung erhalten Da die Larmbelastung
vor allem von der Zahl der genehmig-
ten Fahrien und weniger vom trans-
portierten Gewicht abhéngt, wire zu
lberlegen, ob die Einschrinkung der
Zahl der Fahrten nicht zum Teil durch
ein hoheres Gesamtgewicht kompen-
siert werden k&nnte Eine Zulassung
des in der EG bewilligten Hochstge-
wichts von 40 t verursacht kaum mehr
Emissionen, vielleicht aber eine etwas
starkere StraBenabnitzung Das Mo-
dell beglnstigt effiziente Unterneh-
men des Fuhrgewerbes und geht vor
allem zu Lasten des bisher bewilli-
gungsfreien Werkverkehrs

Es stellt sich die Frage, ob die ge-
planten MaBnahmen Osterreichs ge-
gen den Strafiengitertransit GATT-
konform sind. Im Art.5 Abs. 4 des
GATT heiBt es sinngemaB, daB alle
Belastungen und Vorschriften fur den
Durchfuhrverkehr unter ,Berucksich-
tigung der Verkehrsbedingungen® an-
gemessen sein missen Die gegebe-
ne Situation auf den Transitrouten (a6t
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restriktive MaBnahmen gegen den
StraBengutertransit und Umlenkun-
gen auf die Bahn als durchaus ange-
messen erscheinen

Weniger Transporte bedeuten
weniger arbeitsteilige Wirtschaft

Wenn es nicht gelingt, das Ange-
bot der Bahn entsprechend zu ver-
bessern, werden restriktive MaBnah-
men gegen die StraBentransporte das
Gesamtvolumen des internationalen
Giteraustausches (Ober Osterreich
verringern. Transportkosten und Ver-
kehrsbehinderungen beeinflussen die
Intensitat des AuBenhandels ahnlich
wie Zollschranken und nichttarifari-
sche Handelshemmnisse. Sie schir-
men einerseits den Inlandsmarkt vor
Konkurrenz aus dem Ausland ab, an-
dererseits erschweren sie den Zu-
gang zu den Exportmarkten Der
technische Fortschritt im Verkehrs-
wesen hat die internationale Arbeits-
teilung erleichtert und so wesentlich
zum allgemeinen Wirtschaftswachs-
tum beigetragen. Uberdies stiitzt der
Staat die Verkehrswirtschaft durch In-
frastrukturvorgaben und direkte Sub-
ventionen. Wie bereits erwahnt, dek-
ken die Abgaben des Lkw-Schwerver-
kehrs nur einen Teil der Wegekosten,
die Tarife der Bahn sind ebenfalls
kaum kostendeckend. So subventio-
niert der Bund die Rollende Landstra-
Be der OBB als gemeinwirtschaftliche
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Leistung Kaum berucksichtigt wur-
den bisher die externen Kosten des
Verkehrs, die im Fall des alpenUber-
querenden Transits groBteils von kiei-
nen Regionen getragen werden Die
Anrainer der Transitrouten erleiden
erhebliche Wohlfahrtsverluste, die ih-
nen die Verursacher nicht abgelten

Eine Internalisierung der externen
Kosten der StraBe und kostengerech-
te Tarife der Bahn wirden die Trans-
porte massiv verteuern und das regio-
nale und internationale Verkehrsauf-
kommen verringern. Dabel wirken
Transportkosten wie Gewichtszélie:
Produkte mit hohem Wert pro Ge-
wichtseinheit sind von Kostensteige-
rungen weniger betroffen als Produk-
te mit niedrigem Wert Linder, deren
Industrie stark finalisiert ist, splren
Transportkostensteigerungen  weni-
ger, wahrend Volkswirtschaften mit
hohen Grundstoffanteilen mit ver-
mehrien Standortproblemen ihrer In-
dustrie rechnen missen

Eine L&sung des Transitproblems
sollte mdglichst in internationalem
Gleichklang erfolgen, da nationale
MaBnahmen den Verkehr meist nur in
andere Lander verlagern und zu Re-
torsionsmaBnahmen fihren, die dann
in der Regel wieder den Betroffenen
von der dffentlichen Hand abgegolten
werden Lander mit hochentwickelter
Industrie koénnen sich isolierte MaB-
nahmen eher leisten So verharrt die
Schweiz im StraBenguterverkehr auf

dem Gewichtslimit voen 28t Der
durchschnittliche Preis der Schweizer
Exporte ist je t fast finfmal so hoch
wie der Osterreichs, RetorsionsmaB-
nahmen treffen die Schweiz daher
weniger als Osterreich.
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