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Entwicklung und Prognose des Giiterverkehrs in Usterreich

Abgrenzung der Untersuchung

Diese Untersuchung analysiert den Giterverkehr in
Osterreich seit 1956 und prognostiziert darauf auf-
bauend den weiteren Verlauf bis 1985 Die Analyse
des Beobachtungszeitraumes (1956 bis 1975) wird
durch Liicken in der statistischen Erfassung einiger
Verkehrsleisiungen erschwert!). Es waren daher
auch fiir die Vergangenheit Schatzungen erforder-
tich, um ein lickenloses Bild Uber die globale Ent-
wicklung des Gilterverkehrs und seine Strukturver-
schiebungen seil 1956 zu gewinnen. Der Giiternah-
verkehr auf der StraBe wurde allerdings ausgeklam-
mert, da hiefir brauchbare statistische Unterlagen
fehlen'). Die Schatzungen, die vor allem fir den
StraBenglterverkehr notwendig waren, vermindern
die Exaktheit der statistischen Analyse nicht eni-
scheidend, da signifikante bestimmende Variable
den Fehlerbereich stark einengen. Einige statistische
Liicken, insbesondere das Fehlen einer einheitlichen
Giternomenklatur fiir alle Verkehrstrager, konnten
allerdings nicht geschlossen werden, so daB auf
eine eingehende Analyse aller mit der Gulterstruktur
zusammenhéngenden Aspekie der Verkehrsentwick-
lung verzichtet werden mufte.

Die Aufbereitung des statistischen Materials soll vor
allem die globale Struktur der Transportnachfrage
sichtbar machen. Als Sirukiurelemente bieten sich
aus sachlichen wie statistischen Uberlegungen die
beiden Hauplgruppen: Transportzweck und Trans-
porttrdger an. Es ergibt sich dann eine Matrix mit
folgender Gliederung:

Transportzweck: Ein- und Ausfuhr; Binnenverkehr;
Transit. Transporitrager: Bahn; StraBe; Schiff; Luft;
Rohrleitung. Die Zeitreihenanalyse auf Basis dieser
Matrizen |4Bt die Sirukturverschiebungen in der
Transportnachfrage erkennen, womit auch die Grund-
lagen fir die Vorausschau gegeben sind, Diese
stitzt sich vor allemn auf den stochastischen Zusam-
menhang zwischen der Verkehrsnachfrage und
MakragréBen der Wirtschaftsentwicklung sowie auf
die Extrapolation von Strukiurverschiebungen zwi-
schen Transportzwecken bzw. Transporttragern

Die globale Eniwicklung von Verkehrsleistung
und -aufkommen

Zwischen Giiterverkehr und Wirtschaftsentwicklung
besteht ein quantitativer Zusammenhang Die Nach-

1) Siehe Statistischer Anhang, § 2021,
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frage nach Guterverkehrsleistungen leitet sich von
der mengenmaBigen Produktion {in Gewichts- und/
oder Volumeneinheiten) einer Volkswirtschaft ab;
andere Faktoren, die die Entwicklung der Giterver-
kehrsleistungen bestimmen, sind der Grad der zwi-
schenbetrieblichen Arbeitsteilung, regionals Ver-
schiebungen der Produktions- und Verbrauchsstand-
orte und die Entwicklung von Transportmaéglichkeiten
Auch Strukturverschiebungen innerhalb der gesamt-
wirtschaftlichen Sachgliterproduktion zwischen ver-
schiedenen transportintensiven Produktionszweigen
und in der Entwicklung der Transporiintensitit in
jedem einzelnen Produktionszweig wirken sich aus
Alle diese Variablen hangen eng mit dem Wirl-
schaftswachstum als solchem zusammen, so daB man
die Beziehungen in einen Zusammernhang zwischen
Guterverkehrsleistung und der Entwicklung makro-
okonomischer Aggregate zusammenfassen kann Der
Guterverkehr kann in bestimmten Phasen der Wiri-
schaftsentwicklung gleich schnell, langsamer oder
schneller als die reale gesamtwirtschaftliche Produk-
tion wachsen, Statistisch ausgedriickt: die Transport-
elastizitdt der Gesamtwirtschaft ist 1, kleiner als 1
oder groBer als 1. Die Transpertintensitat spiegelt
die Abhangigkeit eines Produktes vom Transport-
aufwand wider und kann an der Zahl der erforder-
lichefi n-t-kim je Produktionseinheit gemessen wer-
den®). Die Transportiniensitdt der einzelnen Wirt-
schaftsbereiche {und innerhalb dieser der einzelnen
Betriebe und Produktionsprozesse) ist sehr unter-
schiedlich und schwankt auBerdem. So kann z. B
im industriellen Bereich durch Anderung des spe-
zifischen Materialgewichtes {Kunststoff statt Metall}
die Verkelrsleistung und damit die Transportinten-
sitdt sinken; in gleicher Weise wirkt sich eine Ver-
kiirzung der Bezugsentfernung von Vorprodukten
aus. Die Transportintensitat der Produktionsprozesse
veréndert sich daher im Zeitablaui.

Die Entwicklung der Transportelastizitdt hangt damit
global von der Anteilsverschiebung transportinien-
siver Wirtschaftsbereiche in der Gesamtwirtschaft
ab, wobei sich aber die Transportintensitat der Wirt-
schaftsbereiche auch durch Verlagerungen in der
materiellen Produktionsstruktur und Bezugsplanung

2} Die korrespondierende WertgréRe zur Transportintensitét
ist die Frachtkostenbelastung je erstelite Leistungseinbeit;
gleiche Transportintensitdt von zwei Produktionsprozessen
bedeutet jedoch nicht auch gleiche Frachtkostenbelastung,
da der Preis (Tarif} je n-t-km von der Guterart abhiangt und
auflerdem auch der Preis des Gutes in die Berechnung
eingeht Vgi. W. Kohihauser: Frachtkostenbelastung von
Industriewaren in Osterreich Monatsberichte 11/1968
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Abbildung 1

Wirtschaftswachstum und Giiterverkehrsieistung ohne Transit (n-t-km und to)
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Die Funktion zwischen Verkehrsaufkommen (fo == yz)
und x ist:

(2) y2 = 34'53294 + 0'6745 x— 0'027 1
18 11 22

Rz =097 D.W.=241 Elastizitdtkoeffizieni: 0'7199

Die angegebenen Testwerte der Gleichungen sind
bis auf den etwas hohen Durbin-Watson-Koeffizien-
ten (D.W.} in der Gleichung fiir das Verkehrsauf-
kommen (was aber im konkreten Fall nicht von Be-
deutung ist) zufriedensteliend.

Wie aus Abbildung 1 hervorgeht, sind im Be-
obachtungszeitraum (1956 bis 1974) die Abweichun-
gen des auf Grund der obigen Gleichungen berech-
neten Kurvenverlaufes vom tatsachlichen Transpori-
verlauf relativ gering, so daB die Funktionen auch
fur die Prognose verwendet werden kénnen. Nur in
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der Gleichung fir das Verkehrsaufkommen wurde
der Koeffizient fir den Zeittrend um 10% auf 0024
geklrzt, da zu vermuten ist, daB sich die Tendenz zu
leichteren Materialien und abnehmender Umlade-
haufigkeit abschwéichen wird,

Die Transporte wurden ohne Transit berechnet, da
die Durchfuhr in keinem Zusammenhang mit der
wirtschaftlichen Aktivitdt in Osterreich steht {abge-
sehen vom Transport durch dsterreichische Frachter).
Transportleistung (in n-t-km) und Transportaufkom-
men (in to} entwickelten sich unterschiedlich. Das
Verkehrsaufkommen blisb hinter der wirtschaftlichen
Entwickiung zuriick, seine Elastizitdt in bezug auf
die Sachguterproduktion ist kleiner als 1 {0 7199).
Dies gilt vor allem fiir die Zeitspanne bis 1968,
wéhrend sich in den folgenden Boomjahren, ins-
besondere durch Strukturverschiebungen im Aufen-
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handei (Rohstoffe, Produkie der Eisen- und Stahl-
industrie usw.), das Verkehrsaufkommen wieder bes-
ser an das Wirtschaftswachstum anpaBte,

Die Ursache der niedrigen Transportelastizitat liegt
darin, daB Produktionsbereiche mit hohem Tonnage-
anfall im letzten Jahrzehnt an Gewicht verloren
haben Die Branchenstruktur der Osterreichischen
Industrie verschob sich seit 1956 vor allem zugunsten
der chemischen Industrie, Maschinenindustrie und
Elektroindustrie, deren Transportbedarf je Schilling
Produktionswert unterdurchschnittiich ist, wahrend
der Anteil von Bergbau, Eisen- und Metalthiitten,
GieBereiindustrie zuriickging. Am grenziiberschrei-
tenden Transportaufkommen, das von 1862 bis 1972
um 88% stieg, bliehen folgende Produkte betrdcht-
lich unter diesem Wachstum: Holz, mineralische
Rohstoffe, Eisenerz, feste Brennstoffe und Teer, wah-
rend der Anteil von Maschinen und Apparaten und
sonstigen ferligen Erzeugnissen zunahm. AuBerdem
driickte die Umstellung im Rohmaterialbereich auf
leichtere Stoffe und die Verschiebung im Energie-
sektor von Kohle auf Heizél, Erdgas und elektrische
Energie das mengenmaBige Transportaufkommen
und damit die Transportelastizitdt in bezug auf die
Brutto-Produktionswerte?).

Steigende durchschnitiliche Transporiweite

Im Gegensatz zum Transportaufkommen entwickelte
sich die Transportleistung (n-t-km) ziemlich konform
mit der gewéhiten Komponente des Wirtschafts-
wachstums; in den Boomjahren ab 1969 war die
Expansion sogar deutlich kraftiger (Abbildung 1)
Die Elastizitdt der Transportleistung in bezug auf
die Sachgiiterprodukiion betrug 125 (1956/1974).
Dieser Wert wie auch die anderen Koeffizienten der
Gleichung wurden fir die Prognose beibehalten, Die
Ursache fir die hohere FElastizitdt der Verkehrs-
leistung gegeniiber dem Aufkommen liegt in der
Zunahme der durchschnittlichen Transporiweite
(innerhalb des 6sterreichischen Wegenetzes). Sie er-
hdhte sich von 1956 bis 1974 von 133 km auf 192 km.

Ubersicht 1
Durchschnitlliche Transportweite einzelner Verkehrstriger
Insgesamt Bahn StraBe Schiff Rohr-

leitung
km ohne Transit

1956 . . . 133 133 181 104 -

1965 ... .. Co 147 143 174 139 434
1974 . . 192 164 171 194 434
1985 R 211 184 183 192 434

1) Die Transportelastizitit ware héher, wenn man statt der
Warenmenge die Zahl der Beférdarungsfille wahlen wirde;
dafiir fehlen aber Daten

In der Zunahme der Transportweite kommt die wach-
sende interregionale und internationale Verflechtung
der dsterreichischen Wirtschaft zum Ausdruck. Kon-
zentrationstendenzen in der Produktion (relative
Zunahme von Unternehmungen mit (berregionaler
Bedeutung) werden vielfach durch verbesserte Ubet-
landverkehrswege unterstiitzt oder erst ermdglicht.
In Osterreich trug dazu besonders der Bau der
Autobahnen und die Beschleunigung des Eisenbahn-
verkehrs auf den Hauptlinien bei. Die Entwicklung
der Transportweite veriief nach Transportirdgern
unterschiedlich. Der Ausbau der Autcbahnen hat
besonders den Langstreckentransport mit Lastkrafi-
wagen gefordert. Die Forcierung des Knotenpunkt-
verkehrs bei den Bahnen steigert die durchschnitt-
liche Transporiweite der Bahnen, driickt aber die
durchschnittliche Transporiweite des StraBenver-
kehrs, da der anschlieBende Nachlauftranspert mit
Lastkraftwagen (ber relativ kurze Strecken erfolgt.

Abbildung 2

Jéihrliche Verdnderungsraten des Verkehrsaufkommens (to)
ohne Transit und des Brutto-Nationalproduktes (real)
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Verkehrsaufkommen und Brutto-Nationalprodukt

Der Verkehr weist starke jdhrliche Schwankungen
auf (siehe Abbildung 2}. Konjunkturverlauf, Lager-
dispositionen, wirtschaftiich relevante politische Er-
eignisse, Verkehrshemmnisse {Streiks, Witterung u. a)}
wirken sich auf den Verkehrsverlauf aus. Im Brutto-
Nationalprodukt {BNP), aber auch in anderen Makro-
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gréBen, wie im oben als exogene Variable gewahlten
Brutto-Produktionswert (BPW) von Industrie und
Landwirtschaft (einschlieBlich Forsiwirtschaft) schldgt
sich ein GroBteil dieser Verdnderungen nieder. Es ist
daher sinnvoll, den Vertauf der jéhrlichen Verande-
rungsraten des Verkehrs mit jenen des BNP zu ver-
gleichen. Nimmt man das Verkehrsaufkommen ohne
Transit (to) als MaBgréBe (siehe Abbildung 2), dann
erkennt man die erheblich stdrkeren Schwankungen
im Verkehrsablauf. Sie erkldren sich vom engen
Zusammenhang des Verkehrs mit der Sachgiterpro-
duktion und dem AuBenhandel, die beide jahrlich
Gberdurchschnittlich schwanken. Die Tendenzen
stimmen jedoch weitgehend iliberein; innerhalb der
19 Jahre (1957 bis 1975) haben beide Reihen in
15 Jahren die gleiche Tendenz, in drei Jahren (1959;
1962; 1964) eilt der Verkehr um ein Jahr voraus und
in einem Jahr (1973) hinkt er um ein Jahr nach. Die
betrachtlichen Unterschiede im Schwankungsaus-
maB der relativen Differenzen lassen jedoch kurz-
fristig keine Riickschliisse von der Entwicklung des
realen BNP auf das Verkehrsaufkommen oder auch
auf die Verkehrsieistung zu. Die oben berechnete
Korrelation zwischen Verkehr und Wirischafiswachs-
tum kann somit nur langfristig verwertet werden, der
Elastizitatskoeffizient gift nur Gber die Zeit und nicht
kurzfristig. Es ist allerdings zu beriicksichtigen, daB
der Nahverkehr auf der StraBe, der geringere
Schwankungen aufweist, in der Berechnung fehit!).

Projektion bis 1985

Das globale Verkehrsaufkommen und die globale
Verkehrsleistung bis 1985 (beide ohne Transit) wurde
mit Hilfe des oben angegebenen Beziehungszusam-
menhanges 1956/1975 zwischen Brutto-Produktions-
wert der Industrie {(ohne Energie) sowie Land- und
Forstwirtschaft einerseits und dem Verkehr anderer-
seits geschétzt. Fir die Annahme einer konstanten
Beziehung auch in der Zukunft spricht, daB es sich
im Grund um komplementire wirtschaftliche Erschei-
nungen handelt. Ein Sattigungsproblem wie bei Be-
standsglUtern besteht nicht. Allerdings konnie der
Zusammenhang durch technische und organisato-
rische Entwicklungen und durch den Ausbau von
Verkehrswegen modifiziert werden. Die 10%ige Sen-
kung des Koeffizienten der Zeitkomponente (i} beim
Verkehrsaufkommen (to) beriicksichtigt zum Teil die
technisch-organisatorischen Einflisse insbesondere
auf das spezifische Transportgewicht und die Um-
schlagshéufigkeit. Bei der Verkehrsleistung unter-
blieb eine Korrektur, da diese Einfliisse durch die

1) 1970 entfielen von der Beférderungsmenge des fster-
reichischen Fuhrgewerbes (120 Miil. to) 93% auf den Nah-
verkehr. In der BRD kamen 1971 vom gesamten StraBen-
verkehr 45% der n-t-km auf den Nahverkehr.
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Ausweitung der interregionalen Transporte mit der
damit verbundenen Verldngerung des durchschniti-
lichen Transportweges kompensiert werden diriten.

Die Extrapolation der Zeitreihen wird durch die An-
nahme U(ber das Wachstum der bestimmenden
Variablen festgelegt. Fir das Jahr 1976 konnten
kurzfristige Schatzungen des Institutes verwendet
werden. Die langerfristige Prognose rechnet mit einem
jahrlichen Wachstum des Brutto-Produktionswertes
der Industrie {chne Energie) zwischen 4% und 5%
und der Land- und Forstwirtschaft von 0 8% bis 1%. In
dieser Arbeit wurde die Uniergrenze {4% und 0 8%)
gewéahit; zusammengefaBt betragt die jahrliche Stei-
gerung 364% . Dies wirde im Jahr 1885 ein Ver-
kehrsaufkommen (chne Transit} von mindestens 96 2
Mill, o und eine Verkehrsleistung von 20 3 Mrd. n-t-km
ergeben. Nimmt man das Jahr 1974 mit der bisher
héchsten Verkehrsnachfrage als Vergleichsbasis,
dann bedeutet dies Mindeststeigerungen um rund
20% (to) und rund 32% (n-t-km). Das durchschnitt-
liche jahrliche Wachstum wiirde damit 17% (to) und
2'5% (n-t-km), gegen 2'4% und 4 5% in den Jahren
1956 bis 1974 erreichen. Die Verkehrsverluste in den
Jahren 1975 und 1976 bedeuten allerdings entspre-
chend hohere Zuwachsraten in den Jahren nach
1976; sie wiirden jedoch noch immer unter jenen der
Beobachtungsperiode bis 1974 liegen. Die stérkere
Zunahme der Verkehrsleistung als des Verkehrsauf-
kommens entspricht dem bisherigen Trend. Aller-
dings war die Leistung von 1956/1974 um 126%
starker gestiegen als das Aufkommen, fiir 1974/1985
wird nur ein Unterschied von 60% berechnet. Die
durchschnittliche Transporiweite erhoht sich von
192 ke auf 211 km, 1956 hatte sie nur 133 km be-
tragen.

Entwicklung nach Verkehrszwecken

Die Strukiur des Verkehrs nach Verkehrszwecken:
AuBenhandels-, Binnen- und Transitverkehr ist aus
den Ubersichten 2 und 3 ersichtlich. Von 1958 bis 1974
verschoben sich die Anteile zugunsten des grenz-
iberschreitenden Verkehrs; der Anteil des Binnen-
verkehrs am Verkehrsaufkommen sank von 59% auf
326% und an der Verkehrsleistung von 491% auf
298%. Der Binnenverkehr expandierte 1956/1974 nur
um rund ein Flnftel (+195%), der AuBenhandel hin-
gegen hat sich verdoppelt und der Transit verviel-
facht (+290% ohne und +800% mit Rohrleitungen).
Es muB allerdings beriicksichtigt werden, daf im
Binnenverkehr der statistisch nicht erfaBte Giter-
verkehr bis 80 km auf der StraBe grofe Bedeutung
hat und — gemessen an der Lastkraftwagen-
Bestandsentwickiung — auch kraftig gewachsen sein
diirfte. Dies um so mehr, als gerade in diesem Be-
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Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung von

Ubersicht 2

1956 bis 1985 durch in- und ausldndische Friachter innerhalb des

Bundesgebietes

1956 1960 1965 1970
I Varkehrsaufkommen in 1 000t
1. lasgesamt ... .. ... .. ., 57 489 62060 66619 106770
2 Ein- und Ausfohr 18648 22.871 24552 32619
3. Binnenverkehr 33 929 33646 334659 36.205
4. Transit 4912 5543 8.408 37 946
Il Verkehrsleistung in Mift. n-t-km
5 Insgesami .. S 8333 9725 10863 17897
6. Ein- und Ausfuhr 2923 3.870 3745 6011
7. Binnenverkehr 409 4332 4793 5.681
§. Transii 1319 1503 2 305 & 205
. Verkehrstrager
in1000t
?. Bahnen®) . . 31272 51524 51 442 55965
10. SiraBe — Fernverkehr? 2100 4328 180 16279
11 Schiff (Donevy .. . . ..., .. 4113 6.202 5983 7.593
12 Rahrleitung?®) — — - 26.907
13. Luft 4 6 14 28
in Mill p-t-km
14 Bahnen') 7 408 8010 8298 10017
15. StraRe?) 379 753 1585 2815
16. Schiff (Donau) 546 962 977 1 443
17 Rohrleitung — — - 3622
V. Verkehrstréger ohne Transit
in 10001
18. Insgesamt 52578 56316 58211 68823
1% Bahnen'} 46,901 47047 43211 48012
20. StraBe?) . 2029 3956 7495 13020
21. Schiff {Donau} 3645 5510 529 6.552
22. Rohrleitung — — — 1218
23 Luft 3 3 9 21
in Mill n-t-km
24 Insgesamt T4 8222 8558 11692
25. Bahnen') 6.263 6813 6. 484 7.807
26. Strafle?) 367 690 1339 2.279
27 Schiff (Donau) as2 719 735 1075
28. Rohrleitung - — — 531

973 1974 1975 1976 1980 1985 1974 1985
in% in%
von  von
1956 1974

125503 124596 15414 NMT7777 132346 152 543 2167 1224

38310 39787 36542 37066 42204 49801 234 1252

39767 40557 36068 37156 4 364 46417 1195 1144

47 526 44250 42804 43555 48778 56327 9009 1273

22782 23310 21 247 21606 24922 29915 2797 1283

8.136 8468 7819 8006 9454 114653 2897 1376
6 643 6.936 6 203 6.266 7492 B.625 169°5 124 4
B.003 7 906 7.225 7334 8276 637 3994 1219
56923 60021 51624 52260 57195 43995 1171 1066
24 433 25795 24429 25277 31152 39214 12833 1520
7322 7273 7 441 759 7.960 8 477 1768 1166
36788 3 476 32050 31893 36007 40819 — 1297
37 31 27 27 32 40 7750 1290
10485 11 237 9.537 9595 10873 13062 1317 1162
4 247 4 558 4324 4424 5.521 6974 12026 1530
1521 1618 1 544 1 590 1733 1914 2963 1183
6.529 5897 5.842 5997 6795 7 965 — 1351

FBO78 B0346 T2767 74222 83568 96218 1528 1198

48126 50203 43439 44087 48039 53480 1070 1065

17834 17794 16268 16927 20504 26007 8770 14672

6124 5963 6 265 6347 6459 6.691 1636 1122
3966 6.355 6768 6834 8094 10000 — 1574
31 3 27 27 a2z 40 10333 1290
14779 15404 14022 14272 16646 20278 2196 1316
7934 8.259 7053 7117 8.095 9873 1318 1195
3.150 3222 2 961 3.029 3810 4768 B779 1480
1100 1.159 1132 1154 1221 1.288 303 4 1111
2 595 2764 2876 2972 3520 4.349 — 1573

@: Institutsberechaung — *} OBB und Privatbohnen — 2} Gewerblicher- und Werk-Fernverkehr. — ) AWP TAL Rheinische Gesellschaff.

reich eine starke Umschichtung von der Bahn auf die
StraBe vor sich ging.

Der kiinfiige Verkehrsbedard auf den einzelnen
Markten 148t sich nur anndherungsweise voraus-
schatzen. Fur die Prognose des AuBenhandelsver-
kehrs erwies sich der Beziehungszusammenhang mit
dem Brutto-Produktionswert der Industrie ohne
Energie am geeignetsten.

(3) Iny=07782 4+ 09111 Inx— 00745 In
25 7 33

A* =098 D.W. =283

y = Verkehrsmenge Ein- und Ausfuhr

x = Brutto-Produktionswert Industrie ohne Energie
t = Zeit

Demnach ist eine Steigerung des AuBenhandelsver-
kehrs bis 1985 um 252% oder 2 1% jahrlich, gegen

4'4% in der Periode 1956/1974 zu erwarten. Fiir den
Binnenverkehr, der sich als RestgréBe zum ,,Gesamt-

verkehr ohne Transit” [Gleichung (2)] ergibt, ver-
bleibt dann ein Zuwachs von 14'5% oder 1'2% jéhr-
lich gegen 1% 1956/19741). Die Verkehrsleistung
wurde mit Hilfe der durchschnittlichen Transport-
weite in der Ein- und Ausfuhr bei den einzelnen
Verkehrstragern Bahn, StraBe und Schiif berechnet,
Trends vor 1974 wurden durch eine Trendberech-
nung auf die Zeit berlcksichtigt. Die Steigerungen
1974/1985 sind grdBer als die des Verkehrsaufkom-
mens, da die Zunahme der durchschnittlichen Trans-
portweite, wenn auch abgeschwéacht anhalten darfte,
Es wurden Zuwachsraten von 37 7% oder 2'9% jahr-
lich ermittelt, gegen 61% in der Periode 1956/1974.
Die Verkehrsleistung im Binnenverkehr ergibt sich
wieder als Differenz zur gesamten Verkehrsleistung

1) In dieser RestgréBe sind auch die Effekie geringflgiger
methodischer Differenzen 2wischen den beiden verwen-
deten Gleichungen (2) und (3) enthalien.
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{ibersicht 3

Anteile der Verkehrszwecke an der Verkehrsleistung der
Verkehrstriger (&) und der Verkehrstriger an den Ver-
kehrszwecken (b} sowie insgesamt

(In Prozent der n-t-km-Leistung)

Verkehrstriger  Bohnen’)  StraBe?) Schiff')®)  Rohrlig*) Insgesamt
Verkehrszweck a b a b a b a b ° b
Binnenverkehr
1960 489 462 39 — 447
900 80 20 - 1000
1970 428 437 115 — 17
754 217 2% - 1000
1974 . . 44 6 Iz 143 - 298
722 24 4 34 — 1600
1980 ... .. 443 388 14 4 - 288
&7 298 35 — 1600
1985 . 434 384 146 - 288
637 HA 32 — 1000
Ein- und Ausfubr
1960 361 456 658 — ape
748 89 163 — 1600
1970 352 372 &3¢ 147 B
584 17 4 150 20 1000
1974 289 3335 57 4 469 363
383 180 10 327 1000
1980 . 304 02 560 58 are
349 176 103 azr2 1600
1983 . 322 299 527 546 38y
361 179 87 373 1000
Transit
1960 150 82 253 — 155
797 41 162 - 1000
1970 220 191 253 853 347
354 &4 59 499 1000
1974 .. . 275 293 283 331 e
377 169 58 396 1000
1980 . 253 310 2946 492 B3
336 207 62 395 1000
1985 244 N7 327 45 4 323
331 22'9 65 375 1000
Insgesamt ,,mit"
und ,ohne' mit ohne mit ohne mit ohnpe mit ohhe mit ohne
Traasit
1960 824 829 T7 B4 99 BT ~ — 100 100
1970 . .. 560 668 157 195 81 92 202 45 100 100
1973 ... .. 460 537 186 213 67 74 287 176 100 100
1974 482 336 196 200 6% TE 253 179 100 100
1973 449 303 204 M1 T3 81 274 205 100 100
1980 . 436 4846 222 229 7O T3 2z 22 100 100
1985 . 437 4B7 133 W5 64 64 266 24 100 100

'} &BB und Privatbahnen, — ) Fernverkehr einschlieBlich der Transportlgistyn-
gen durch ausldndische Frdchter — ?) Donauschiffahrt — 4 AWP, TAL und
Rheinische Geseltschaft

ohne Transit mit einer Steigerung von 24'4% oder
2% jahrlich gegen 3% im Beobachtungszeitraum.

Die geographische Lage Usterreichs beglinstigt den
Transit durch dieses Land. Mit zunehmender Ver-
dichtung des internationalen Handels und dem Aus-
bau des Rohrleitungssystems nahm der Durchzugs-
verkehr rasch zu. Das Verkehrsaufkommen ohne
Rohrleitungstransporte stieg von 1956 bis 1974 um
289'4% und einschlieBlich der Rohrleitung um B01%;
demgegeniiber stieg der AuBenhandelsverkehr nur
um 113% und der Binnenverkehr um 18'5%. Der
Transitanteil erhdhte sich dadurch von 86% im
Jahr 1956 auf 33'9% im Jahr 1974. Fiir eine fundierte
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Prognose des Transitverkehrs (ohne Rohrleitungen)
ware die Kenninis der kinftigen Entwickiung des
AuBenhandelsverkehrs zwischen den in Frage kom-
menden Léndern Voraussetzung. AuBerdem miiften
eventueile Umschichtungen in der Wahl der Transit-
wege berlicksichtigt werden. Abgesehen von den
statistischen Schwierigkeiten sind die Fehlergrenzen
giner derartigen Schatzung sehr weit. Als Ersatz
wurde ein methodisch zwar nicht exakter, aber prak-
tikabler Weg gewdhlt. Da die langerfristige Entwick-
lung des AuBenhandels der Nachbarlander {Ost-
staaten ohne Comeconhandel) tendenziell mit der

des oOsterreichischen korrespondiert!) — die enge
Wirtschaftsverflechtung dieser Linder {egt dies
nahe —, wurde der bereits geschitzte o6sterreichi-

sche AuBenhandelsverkehr als repréasentativ fur den
transitbestimmenden AuBenhandel der relevanten
Nachbarlander angesehen und als ,bestimmende
Variable® verwendet (obwohl kein ursdchlicher Zu-
sammenhang mit dem Transit besteht). Da die Rohr-
leitungstransporte, auf die 1974 57% der Transpori-
menge entfielen, autonom geschatzt werden, geht in
diese Berechnung der kleinere Teil des Transits ein.
Der ,Beziehungszusammenhang“ zwischen Transit
ohne Rohrleitungen und Verkehrsmenge im dsterrei-
chischen AuBenhandel ist:

(4) y =—138278+2347x
R =097 D.W. =156

y = Transit ohne Rohrleitungstransporte (to)
X = Verkehrsmenge im &sterreichischen
AuBenhandel.

Der Transit ohne Rohrleitungen wirde demnach
1974/1985 um 33 3%?) oder 26% bzw. ab 1976 um
41%, jahrlich steigen (1956/1974: 7 8%).

Fir den Rohrleitungstransport wird auf Grund der
Vorausschatzungen der Unternehmungen mit einer
Steigerung 1974/1985 um 22'7% (1°9% jabrlich) und
ab 1976 mit 19 5% (2%) gerechnet. insgesamt wirde
sich dann 1985 eine Transitmenge von 563 Mill to
ergeben, 27% mehr als 1974 und 293% mehr als
1978, die jdhrlichen Zuwachsraten wirden 2'2% und
29% hetragen, gegen 122% in der Periode
1956/1974.

Die Verkehrsleistung (n-t-km} im Transit entwickelt
sich ab 1976 parallel zum Verkehrsaufkommen, so-
fern gleiche Transitwege und eine gleichbleibende

1} In der Zeitspanne 1964/1974 betrug die durchschnitt-
liche jahrliche Wachstumsrate der AuBenhandelsmenge in
Osterreich 6 2%, in der BRD 6 7%.

?} Korreliert man den Transit mit der AuSenhandelsmenge
der BAD {Berechnungszeitraum 1964/1974; In y = —1'2827 +
12656 in x; R® = 0'95), dann miBte die deutsche AuBen-
handelsmenge um 3% jahriich steigen, damit der Steige-
rungssatz von 33 3% erreicht wird
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Frequenzverteilung auf diesen angenommen wird.
AuBer acht gelassen wurde eine Fertigsteilung des
Rhein-Main-Donaukanals vor 1885. Die komplizierten
rechtlichen Fragen seiner Benitzung, nicht zuletzt
wegen der Tarifpolitik der Ostblockstaaten, dirften
jedoch auch bei vorzeitiger Erdffnung kaum eine
rasche Expansion des Transits erwarten lassen.
AuBerdem wirde zundchst vor allem Transitgut von
anderen Verkehrstragern auf die Donauschiffahrt ver-
lagert werden und erst in weiterer Folge kdme es zur
Verkehrsneuschdpfung.

Das Wachstumstempo des Giferverkehrs einschlief-
fich Transit wird sich im Prognosezeitraum unter den
getroffenen Annahmen im Vergleich zu 1956/1974
verfangsamen. Unterteilt man die Zeitspanne 1956/
1985 in drei Abschnitte: 1956/1966, 1966/1974 und

Ubersicht 4

Jéhrliche Wachstumsraten fiir Verkehrsleistung (n-t-km) und
Verkehrsaufkommen (to) in Prozent

Verkehrsleistung Verkehrsaufkommen

1956/ 1966/ 1974}  1956] 1966/ 1974

1966 19574 1985 1966 1974 1985
1. Insgesamt L 34 %0 23 19 81 19
2. Ein- und Ausfuhr 32 98 29 31 59 21
3. Binnenverkehr 23 38 20 01 22 12
4 Transit 67 154 18 75 202 22
5 Bahnen . . . 138 36 14 00 20 0&
6. StraBe - Feraverkehr . 175 M6 39 1753 1138 39
7 Donauschiffahri 89 29 o7 51 10 14
8 Rohrleitungen, O1 . . — 157) 28 - — 24
¢ Insgesamt ohne Transit 27 67 25 12 38 17

daven

10 Bahnen . 04 29 16 —~0'5 15 0é
11. StraBe - Fernvarkehr 157 92 36 15'6 94 35
42 Donauschiffahrs 104 15 12 51 --01 11
13. Rohrleitungen, &1 — 1477 42 - - 42
14 Insgesamt ahne Rohrleitung 34 51 18 17 3¢ 19

'Y 1968{74 - ) 1971/74

1974/1985, dann hebt sich die Entwicklung in der
zweiten Periode von der vorhergehenden und der fol-
genden kréftig ab. Die durchschnittliche j&hrliche Zu-
wachsrate lag bei 9% (siehe Ubersicht 4) gegen 3 4%,
vorher und 23% fiir den Prognosezeitraum. Auch
ohne Transit- und Rohrleitungstransporte bieiben die
Unterschiede markant {siehe Punkt 9 und 14 in Uber-
sicht 4). Bei den einzelnen Verkehrszwecken und
-tragern ist allerdings diese Tendenz infolge der Ver-
schiebung der Marktanteile unterschiedlich ausge-
pragt. Der Binnenverkehr hat bis 1974 zugunsten des
grenziberschreitenden Verkehrs Anteile verloren,
Bahn~ und Schiffsverkehr zugunsten der StraBen- und
Rohrleitungstransporte (sieshe Ubersicht 3). Diese
Tendenz hélt, wenn auch abgeschwacht, im Pro-
gnosezeitraum an. Die Abschwichung folgt aus den
Annahmen (ber die Untergrenze des Wirischafts-
wachstums.

Der Anteil der auslindischen Frichter am
Giiterverkehr

Die geographische Lage Usterreichs begiinstigt den
Transit, die Wirtschaftsstruktur den AuBenhandel.
Transportraumbedari und Gegenseitigkeitsabkommen
sind mit Ursachen, daB auch ausléndische Frachter
am grenziberschreitenden Giterverkehr (ohne Bahn)
relativ stark beteiligt sind. Verstdrkend wirken sich
oft devisenpolitische Uberlegungen der Oststaaten
aus, Frachtkosten mdglichst nicht in Fremdwé&hrung
zahien zu miissen. Durch entsprechende cif- und
fob-Verirdge werden die nationalen Verkehrsmittel
im Schiffs- und StraBenverkehr eingesetzt. Die
Grenznahe vieler Liefer- und Empfangsorte bhegiin-
stigt den StraBenverkehr und damit auch den aus-
ldndischen Fréchter.

Obersicht 5

Anteil der ausléndischen Frichter an der Verkehrsieistung {n-t-km) ohne Rohrleitungen in Prozent

Yerkehrszwecke ynd -tréiger 1960
(einschlieBlich Bahnen) a ]
i Insgesamt 70 1060
1 Strafe) .. ... ... L 363 40 2
2. Schiff?) 422 598
Il Ein- und Ausfuhr . 105 1600
3 StraBe . . ... L 638 559
4. Schiff 29’5 461
1. Transit 182 100°0
5. StraBe 638 198
6. Schiff .. .. 901 802
V. Insgesam? ohne Transit 4'9 1000
7. Strafle .. A7 53'¢
8. Schiff ... .. 26'0 461
¥ Globalanfeile®) . . ... .. 100°0
% Ein- und Ausfuhr 598
10 Transit 402

205
984
8é

aze
404

1965 1970 1974
b a b a b

1000 135 1000 179 1000

555 73 54 4 446 652

445 &0 456 6r1 348

1000 352 000 256 1000

598 54 5 524 543 56'%

402 570 476 678 431

100 0 279 1000 340 1600

488 545 570 543 725

512 98 4 430 593 273

1000 135 1000 153 1000

598 251 524 256 56¢

402 482 476 54 2 431
1000 1000 1000
&0'9 564 468
391 436 532

a = Anfeil der ausldndischen Frichier an der gesamten Verkehrsleistung des jeweiligen Verkehrszweckes (z. B. Transit) und Verkehrstrégers (z. B. StraBe).
b= Verfeilung der auslindischen Verkehrsteistung fiir einen Verkehrszweck (= 100) auf Yerkehrstrager.
'} StraBen-Fernverkehr. — 2) Donauschiffahrt. — ) Anteile der Verkehrszwecke an der Gesamtleistung der auslindischen Fréchter,
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Der Anteil der auslédndischen Frachter an der gesam-
ten Verkehrsleistung (n-t-km) ohne Rohrleitungen ist
bis 1974 stédndig gestiegen (siehe Ubersicht 5): von
7% (1960} auf 18%. Auf den StraBenverkehr entfielen
1974 11 7%, auf den Schiffsverkehr 6 2% gegen 2'8%
und 4 2% im Jahr 1960 (Ubersicht 5, Spalte ,b“ in
Prozent von ,a" insgesamt, z. B. B852% von
17 9% == 117%). Der Anteil der ausldndischen
Frachter ist vor allem im StraBenverkehr gestiegen,
insbesondere im Transit Von der gesamten ausién-
dischen Verkehrsleistung entfielen 1974 53 2% auf
den Transit gegen 402% im Jahr 1860 Die kinftige
Beteiligung der auslandischen Frachter am Verkehr
wurde nicht prognostiziert, man kann jedoch einen
weiteren Anteilszuwachs annehmen, da sich der Tran-
sit mit steigendem intereuropdischen AuBenhandel
erhobt.

Auslandische Frachtleistungen auf nationalem Gebiet
werfen verkehrsokonomische Probleme auf, da der
finanzielle Beitrag dieser Frachter zur Deckung der
Infrastrukturkosten geringer ist als jener der Oster-
reichischen Frachter Dies gilt zwar auch umgekehrt
fir osterreichische Frachter im Ausland, nur ist deren
Verkehrsleistung erheblich geringer als jene der Aus-
lander in Osterreich. Auslanderanteile von 44'6% im
StraBenverkehr und 67 1% im Schiffsverkehr (1974)
sind sehr hoch, wobei im StraBenverkehr noch zu
beriicksichtigen ist, daB das durchschnittliche
Brutto-Tonnengewicht der auslandischen Transport-
einheiten jenes der o&sterreichischen ibertrifft und
damit auch die StraBenabniitzung starker ist.

Der Giiterverkehr nach Verkehrstragern

Bei der Ordnung des Giterverkehrswesens sind in
Osterreich marktwirtschaftliche Elemente und ver-
kehrspolitische MaBnahmen vermischt. Es besteht
vbilige Frelheit in der Verkehrsmittelwahl, und fiska-
lische MaRnahmen, die zwischen einzelnen Verkehrs-
trdgern differenzieren wiirden, gibt es hdchstens in
Ansitzen. Dennoch wird dis Gleichheit der Wettbe-
werbsbedingungen durch zwei Fakien wesentlich be-
eintrachtigt. Das Problem der Wegekostenaufteilung
ist, wie auch in anderen Landern, vor allem im Stra-
Benverkehr, noch ungeldst, woraus sich fUr die
Guterfahrzeuge ein Kankurrenzvorieil ergibt. Dem
steht andererseits die Deckung des Betriebsabgan-
ges bei den Bahnen durch den Staat gegeniber, wo-
durch die Frachttarife unter dem bahnwirtschaftlich
erfarderlichen Niveau gehalten werden kdnnen; &hn-
liches gilt far die Donauschiffahrt und den Luftver-
kehr. Wie weit sich diese Einflisse gegenseitig neu-
tralisieren, ist schwer zu beurteilen. Entscheidend ist
jedoch, daB die Verkehrstriger wettbewerbsfihig
sind und damit die Freiheit der Verkehrsmittelwahl
nicht nur rechtiich sondern auch vom Angebot her
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gesichert ist Die Entwicklung der Verkehrsleistungen
der einzeinen Verkehrstrdger spiegelt daher die
Struktur der Verkehramittelwah! und deren Verinde-
rung im Zeitablauf wider.

Abbitdung 3

Entwicklung der Verkehrsieistungen (n-t-km) ohne
Transit nach Verkehrstrigern

1956+ 10D 1956 =100 |
1300 r— 11300
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Verschiebung der Marktanteile seit 1958

Sollen Verkehrsmitielwahl und Verkehrsleistung
unter dem Aspekt der heimischen Wirtschaftstatig-
keit analysiert werden, ist der Transit auszuschaiten,
da bei ihm die Verkehrsmittelwahl im Ausland ge-
troffen wird. Wie in allen Industrieldndern begin-
stigie in der Vergangenheit auch in Osterreich eine
Reihe von Komponenten den Lastkraftwagen (siehe
Abbildung 3): Haus-Haus-Transporte, héhere Trans-
portgeschwindigkeit, jederzeitige Verfligbarkeit, ver-
einfachte Verlademdglichkeit, geringerer Verpak-
kungsaufwand, im Werkverkehr Dispositionsmdglich-
keiten wihrend der Fahrt, Reklame durch Bordwand-
beschriftung, Inkassomdglichkeit, Kontakt mit dem
Kunden, geringere Lagerhaltung im Einzethandel in-
folge der schnellen Zustellmoglichkeit durch den
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Lastkraftwagen usw. Da schon das Zusammentreffen
einiger dieser Faktoren genlgt, einen betriebseige-
nen Lastkraftwagen anzuschaffen, und auBerdem die
Neigung sehr groB ist, einen eigenen gewerblichen
Fuhrbetrieb zu unterhalten, wenn auch oft nur mit
einem Fahrzeug {1974 hatten 36% der Beiriebe nur
einen Lasikraftwagen), expandierte der Nutzfahr-
zeugbestand kraftig. Von 1956 bis 1974 hat sich der
Bestand von Lasikraftwagen und Anhangern verdop-
pelt, die Nutzlasttonnage stieg um das 2 5fache auf
fast 1 Mill. to, davon 70% im Werkverkehr. Die durch-
schnittliche jahrliche Kapazitatssteigerung 1956/1974
lag bei 72%, die durchschnittliche Leistungssteige-
rung (n-t-km) betrug 12'8%. Es darf daher vermutet
werden, daB fiir die Ausweitung in erster Linie der
Transporiraumbedarf maBgebend war {und weniger
die Gewinn- und Verlustrechnung bei der Jahres-
bilanzierung)}. Dafiir spricht auch, dafB die Fahrzeuge
im MNahverkehr eingesetzt werden, der wie auslandi-
sche Statistiken vermuten lassen, besonders stark
expandiertel).

Ubersicht 6
Entwicklung des Fahrzeugbestandes im StraBengiiter-

verkehr
Bestand Nuiziast Be-
Lkw + Anhédnger férderte
int Tonnen
Lkw Lkw + ins- je jet
Anhéinger  gesamt Einheit Nuytzlast')
1960 . 73.856 127329 340 811 27 71
1970 . 121048 199 459 722739 36 12'8
1974, 143841 231.871 209 075 39 138
1974 in %, von 1954 224 8 2101 3507 166 8 2474

*) Fiktive GroBe. da die im Nahverkehr beférderte Menge fehlt,

Die Rohrleitungen, insbesondere flr Erdol, sind ein
neuer Konkurrent auf dem Verkehrsmarkt 1966/67
wurde die Rheinische und die transalpine Rohrlei-
tung (TAL) fir den Transit erdffnet, 1970 folgte die
Adria-Wien-Pipeline {(AWP) fir den Import nach
Schwechat, Die konkurrenzios niedrigen Transpori-
kosten im Rohrleitungssystem sowie die kontinuier-
liche und verkehrsorganisatorisch problemiose Be-
féorderung schalten praktisch jedes andere Verkehrs-
mittel auf den installierten Pipeline-Relationen aus.
Im Jahr 1974/75 erreichte die AWP bereits eine gleich
hohe Transportleistung wie der gesamie StraBen-
giiterverkehr (siehe Ubersicht 2, Punkt 28)

Die Entwickiung der Donauschiffahrt wurde zun&chst
durch langfristige Abkommen mit RuBland (Erddi,
Erze, Kohte) und Transporte flr die VOEST begiin-
stigt. Seit 1960 konnte jedoch das Transportaufkom-
men nicht mehr gesteigert werden; die Transport-
leistung erhdhte sich nur infolge langerer Transpert-
wege (siehe Ubersicht 2, Punkt 21 und 27).

1 In Usterreich wurde der gewerbliche Nahverkehr nur in
den Jahren 1865 bis 1970 erhoben

Die Expansion der angefithrten Verkenrstriager ging
nur zum Teil auf Kosten der Bahnen (OBB und Privat-
bahnen). Zum anderen erfolgte sie in Gebieten ohne
Eisenbahnneiz oder in solchen, die nur im gebroche-
nen Verkehr erreichbar sind. Trotzdem bleibt noch
ein groBer Substitutionsefiekt. So erhdhte sich
1956/1975 das gesamte Verkehrsaufkommen {to) um
53%, jenes der Bahnen nur um 7% (siehe Uber-
sicht 2, Punkt 19). Aber auch diese Zunahme war
kurzfristigen Héchstleistungen zuzuschreiben. In den
18 Jahren bis 1974 lag das Verkehrsaufkommen der
Bahnen nur in vier Jahren (1957, 1970, 1973 und 1974}
liber dem Basiswert 1956; im Jahre 1975 sogar um
7% darunter. Praktisch hat das Verkehrsautkommen
bei den Bahnen seit 1956 stagniert; nur dank der
Erhdhung der durchschnittlichen Transportweite
nahm die Verkehrsieistung um 32% zu. 1975 lag sie
nur noch um 13% {ber 1956. Auch diese Steigerun-
gen waren jedoch viel schwicher als bei den ande-
ren Verkehrstragern

Abbildung 4

Entwicklung der Marktanteile der Verkehrstriger an der
Verkehrsleistung {n-t-km) ohne Transit
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Die Marktanteile haben sich daher von 1956 bis 1974
betrdachilich verschoben. Ohne den Durchzugsver-
kehr sank jener der Bahn von 89 3% auf 536%; in
der Schiffahrt ergab sich eine leichte Zunahme von
5'8% auf 76%, im StraBenverkehr hingegen von
52% auf 20 9% ({siehe Ubersicht 3, Block ,Insge-
samt”). Die Transporte in den erst seit den sechziger
Jahren installierten Rohrleitungen erreichten 1974
bereits 17 9% . Ohne Rohrieitungen verindern sich
die Anteile 1974 in obiger Reiheniolge auf 653%,
9 2% und 255%. Die Marktverdnderungen werden in
der Aufteilung des Zuwachses 1956/1974 an Trans-
portaufkommen (to) besonders deutlich. Von den zu-
satzlichen 278 Mill. to (ohne Transit) konnten Bahn
und Schiffahrt 12% und 8%, der StraBenverkehr und
die Pipeline aber 57% und 23% gewinnen Die Ver-
schiebung zugunsten des StraBenverkehrs wiére ein-
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Ubersicht 7

Verdanderung der Markianteile an der Verkehrsleistung
{n-t-km) in Prozent (Prozent von Prozent)

1974 1985
gegen gegen
1956 1965 1974
Chne Transit
Bahn o — 400 —292 - 91
StraBen-Fernverkehr .. . 439 +340 +12'4
Donavuschiffabri . L + 382 —1186 —158
Rohrleitungen .. — — +12 6
Mit Transit
Bahn ... . . — 458 —369 — %3
StraBen-Fernverkehr . +33546 +342 +18'%
Donauschiffahrt . . + 435 —223 — 72
Rohrleitungen . —_ - + 51

schiieBlich des Nahverkehrs wahrscheinlich noch
stérker ausgepragt.

Die Marktanteile der Verkehrstrdger auf den einzel-
nen Verkehrsmaérkien ist aus Ubersicht 3 (b) ersicht-
lich. Die Bahnen dominieren im Binnenverkehr (1974:
722% der n-t-km), die Rohrleitungen im Transit
(39'6%). Der StraBenverkehr liegt auf allen Markten
anteilsméBig zwischen Bahnen und Donauschiffahrt
und erreicht seinen héchsten Anteil im Binnenver-
kehr (1974: 24'4%,). Die Struktur verschob sich auf
allen Markten von den Bahnen zugunsten des Stra-
Benverkehrs und der Rohrleitungen. Die Schiffahrt
konnte ihren Anteil nur im Binnenverkehr leicht stei-
gern und verlor etwas auf den anderen Markien,
erreicht aber weiterhin im AuBenhandelsverkehr mit
11% den héchsten Anteil.

Die Verkehrsmérkte haben fiir die einzelnen Verkehrs-
tréger {siehe Spalte b in Ubersicht 3) unterschiedliche
Bedeutung' Bei den Bahnen hat der Binnenverkehr
das starkste Gewicht; auf ihn entfielen 1974 45% der
Bahnleistung (n-t-km), der Rest verteilte sich zu fast
gleichen Teilen auf den AuBenhandelsverkehr und
den Transit. Im StraBenverkehr ist die Marktauftei-
lung gleichméBiger: Binnenverkehr 37%, AuBenhan-
del 34% und Transit 28%. Flr die Donauschiffahrt
ist der AuBenhandelsverkehr entscheidend, auf den
57% der Schiffahrtsleistung entfielen, es folgen Tran-
sit (28%) und Binnenverkehr (14%). Bei den Rohr-
leitungen lag 1974 der Transit (53%) vor der Ein-
fuhr (479%).

Bei allen Verkehrsiragern hat der Durchfuhrverkehr,
dessen Anteil an der Verkehrsleistung sich von 1960
bis 1974 auf 34% verdoppelte, an Bedeutung gewon-
nen. Im Bahnverkehr stieg er von 15% auf 28%, im
StraBenverkehr von 8% auf 29% und in der Donau-
schiffahrt von 25% auf 28% DPamit hat der Transit
bei diesen drei Verkehrstragern, im Unterschied zu
friiher, nahezu gleiches Gewicht erlangt.

Pie Verflechtungsstrukiur zwischen Verkehrstrdgern
und Verkehrszwecken ist anders, wenn statt der Ver-
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kehrsleistung (n-t-km) das Verkehrsaufkommen (to}
als MaBgroBe verwendet wird?).

Fiir die Analyse der Transportstruktur ist jedoch die
Leistung entscheidend, da sich nur in ihr der Ver-
kehrsbeitrag widerspiegelt; die Verkehrsleistung ist
letztlich auch die Grundlage fiir die Berechnung des
Beitrages des Verkehrs zum Nationalprodukt. Im
Zeitablauf sind die Differenzen in der Veranderung
des Strukturbildes von Leistung und Aufkommen er-
heblich geringer und beruhen hauptsdchlich auf An-
derungen der durchschnitilichen Beférderungsweite,

Enfwickiung der Marktanteile bis 1985

Die Vorausschéatzung der Marktanteile unterliegt ver-
schiedenen Unsicherheiten. Es wurde bereits gezeigt,
daB die Substitutionseffekte bisher nicht allein durch
relative Preisverschiebungen zwischen den Verkehrs-
tragern erklart werden konnen, sondern dafl eine
Reihe quantitativ schwer falbarer Faktoren eine grg-
Bere Rolle spielt. Dazu z&hlen auch der Ausbau der
Verkehrswege sowie unterschiedliche technische
und organisatorische Entwicklungen. Fur die Voraus-
schatzung der Markianteile werden daher Extrapola-
tionen der bisherigen Entwicklungstrends durch
gegenwartig verfligbare Informationen und Plausibili-
tatsiiberlegungen modifiziert.

Zur Extrapolation der Marktanteile wurden nur die
Jahre 1964 bis 1974 herangezogen, wobei kurzfristige
Entwicklungsbriiche infolge temporérer Einflisse eli-
miniert wurden. Die Aufteilung in Teilmérkte (AuBen-
handel, Binnenverkehr und Transit) erieichtert sowohi
diese Korrekturen wie auch die Beurteilung der er-
rechneten Anteils-Trendwerte hinsichtlich ihrer Plau-
sibilitdt. Da Verkehrsaufkommen und Verkehrsiei-
stung prognostiziert werden soll, wurden zuerst die
kiinftigen Marktanteile am Verkehrsaufkommen er-
rechnet und mit Hilfe der jewsiligen durchschnitt-
lichen Transportweiten die n-t-km-Leistung geschétzt.
Die durchschnittlichen Transportweiten werden eben-
falls als modifizierte Trendwerte festgelegt.

Eisenbahnen

Die Schatzung ergibt fiir die Zeitspanne 1974 bis
1985 weiter sinkende Anteile der Eisenbahnen wie
auch der Donauschiffahrt und steigende flir den
StraBenverkehr und die Rohrleitungen. Die Verénde-

1} Folgende Beispiele sollen die Unterschiede illustrieren,
wobei sich die Zahl in der Klammer auf das Verkehrsauf-
kommen bezieht. 1974 betrug der Anteil des Transits bei:
Rohrleitungen 53 1% (80%); Bahn 27'5% (18 2%); Donau-
schiffahrt 28'3% (18%). Am gesamten Transit waren die
Rohrleitungen mit 39'6% (56 8%) beteiligt. Am AuBenhan-
delsverkehr waren beteiligt: Bahnen 383% (46 4%);
StraBen 180% (257%); Donauschiffahrt 11°0% (117%)
und Rohrileitungen 32 7% (16'0%).
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rungen sind aber viel geringer als in der Zeitspanne
1956/1974 (siehe Ubersicht 7). In der ersten Periode
sank der Anteil der Bahnen einschlieBlich Transit an
der Verkehrsleistung um 45 8% und am Aufkommen
um 459%, bis 1985 ist mit einem Riickgang der
Anteilsquote um 9 3% und 128% zu rechnen. Vom
Verkehrszuwachs 1974/1985 (einschlieBlich Transit)
um 6605 Mill. n-+-km und 279 Mill. to entfallen 28%0
und 14% auf die Bahnen, wodurch der Stand von
1974 um 16 2% (n-t-km) und 66% (to) (bertroffen
wird. Gegen das Rezessionsjahr 1975 ergibt sich
allerdings ein Zuwachs von 37% (n-t-km) und
24%, (to} oder von 32% und 21% jahrlich {(siche
Ubersicht 2 und 8).

Fiir die vielfach vermutete Renaissance der Eisen-

bahnen mit steigenden Marktanteilen sind die Vor- -

aussetzungen unglinstig. Abgesehen von dem standig
steigenden Gewicht der Pipelines im Gesamtverkehr,
ergeben sich fur die Bahnen auch im Vergleich zum
StraBenverkehr kaum Chancen auf Marktgewinne.
Die bisherige Entwicklung zeigt, daB die Bahnen nur
in Zeiten der Hochkonjunkiur Transporigut gewinnen
kénnen, jedoch nicht auf Kosten der StraBentrans-
porie. Von konjunkturellen Abschwéichungen werden
die Eisenbahnen daher ungleich stdrker betroffen als
der StraBenverkehr, insbesondere als der Werkver-
kehr, der in solchen Phasen zum Teil sogar zu-
nimmt!). Die Bahnen haben zwar in einigen Rela-
tionen Konkurrenzvorieile, sie sind aber insgesamt
so gering, dal keine entscheidenden Abwerbeeffekte
erzielt werden kénnen. Die Tendenz, im interesse
einer besseren finanziellen Gebarung, aber auch
einer rationelleren  Verkehrsteilung, Teilmarkte
{Nebenstrecken, Stiickgutverkehr, Nahverkehr) abzu-
stoBen, verstirkt noch die Marktstellung des Strafien-
verkehrs. Eine hdhere Transporigeschwindigkeit kann
nur im Fernverkehr (ber mehr als 300 km werbe-
wirksam sein, da der Lastkraftwagen auf Mittel-

Ubersicht 8
Verieilung des Transportzuwachses auf die Verkehrsirager

Mill, n-i-km 1.000 t
1985 1985

gegen gegen
1974 1975 1974 1975
Zuwachs. .. .. . 46.605 8 &58 27 949 37 131

Verteilung in %

Bahnen . \ . 278 407 142 333
StraBen-Fernverkehr 366 046 480 398
Donauschiffahrt . 45 43 43 28
Rohrleitungen . 311 244 335 24 1

1) In der BRD waren 1975 im Binnenverkehr Leistung und
Transportmenge des Werkverkehrs um 12% und 14%
héher als 1974, wahrend. alle anderen Verkehrstrager
Transportveriuste erlitten. Das geht darauf zuriick, daB in
der Konjunkturabschwachung die eigenen Werkfahrzeuge
auf Kosten anderer Verkehrstriger verstidrkt ausgenutzt
werden

strecken durch die Haus-Haus-Bedienung noch
immer schneller ist. AuBerdem fehien die finanziellen
Mittel, um durch Streckenbegradigung und Neutras-
sierung (wie in der BRD) die Geschwindigkeit im
Prognosezeitraum entscheidend steigern zu kdnnen.
Der Ausbau des StraBennetzes wird auch im Pro-
gnosezeitraum ausreichen, den Verkehrsfléchenbe-
darf so weit zu befriedigen, daB es zu keiner Rlck-
wanderung zur Schiene kommt. Dies um so mehr,
als der StraBeng(terverkenr die verkehrsschwachen
Tages- und Nachtzeiten (mit wenig Individualverkehr)
nutzen bzw. auf diese ausweichen kann

Verkehrspolitische Eingriffe zugunsten der Bahnen
kénnten die Marktstruktur verandern. Um wirksam zu
sein, miBten sie jedoch weit lber die in unserer
Wirtschaftsordnung bisher iblichen Eingriffe hinaus-
gehen, Angesichts der geringen Erfolge der Neu-
orientierung der deutschen Verkehrspolitik, die
durch eine erhebliche Fernverkehrssieuer aus volks-
wirtschaftlichen Griinden eine Rickverlagerung von
Transporten auf die Bahn zu erreichen versuchte,
sind die Effekie verkehrspolitischer Eingriffe auch in
Usterreich sehr vorsichtig zu beurteilen, Flr wirklich
ins Gewicht fallende MaBnahmen dirften derzeit
auch die nétigen Entscheidungsunterlagen fehlen, die
auBer betriebswirtschaftlichen auch volkswirtschaft-
liche und gesellschaftliche Kosten-Nutzen-Analysen
enthalten miiBten.

StraBenverkehr

Der StraBenverkehr diirfte vom gesamten Verkehrs-
zuwachs 1974/1985 den gréBten Anteil erreichen:
36'6% der Verkehrsleistung und 48% des Verkehrs-
aufkommens. Dadurch steigt sein Marktanteil {ein-
schlieBlich Transit) von 196% auf 233% (n-t-km)
bzw. von 20 7% auf 25 7% (to). Der Zuwachs gegen
1974 (53% n-t-km und 52% to) ist der héchste veon
allen Verkehrstrigern. Da der Transit relativ am stark-
sten steigt, werden die auslandischen Frichter, auf
die 89% des Transits entfallt, an der Expansion stark
beteiligt sein. Im Gegensatz zur Eisenbahn fallen da-
durch keine Verkehrseinnahmen an; dies gilt ebenso
fir die Ein- und Ausfuhrtransporte durch auskandi-
sche Frdchter. Andererseits steigen aber auch die
Frachteinnahmen durch Auslandsfahrten der Oster-
reichischen Fréchter.

Rohrleitungen

Die Rohrleftungen erreichen vom Verkehrszuwachs
den zweiigroBten Anteil (siehe Ubersicht 8). Ihr
Marktanteil nimmt in der Einfuhr zu, sinkt aber beim
Transit (siehe Ubersicht 3) Die Ferligstellung wei-
terer geplanter Pipelines im Prognosezeitraum wirde
von den anderen Verkehrstragern Transportgut ab-
ziehen, Der Bau von Mehrproduki-Rohrieitungen

201




Monaisberichte 4/1976

wiirde die Verteilungsstruktur besonders nachbhaltig
beeinflussen. Da die Transportkapazitédt der Rohriei-
tungen durch die geschétzten Rohdltransporie noch
nicht voll ausgelastet sind, wiirde ein héherer Rohdl-
bedarf, sei es im Transit oder in der Einfuhr, vor
allem den Pipelines zugute kommen.

Donauschifahrt

Auf die Donauschiffahrt entfalit nur ein geringer Teil
des prognostizierten Verkehrszuwachses: 4'5%
{n-t-km) und 4 3% {to} ihr Marktanteil sinkt relativ
sogar stérker als jener der Bahnen Die Veradnderun-
gen sind bei den einzelnen Verkehrszwecken unter-
schiedlich; der Marktanteil sinkt im AuBenhandels-
transport, bleibt im Binnenverkehr unverdndert und
steigt im Transit (siehe Ubersicht 3 und 8) Da die
dsterreichischen Gesellschaften an der Durchiuhr
nur madig beteiligt sind, wird vom gesamten Trans-
portzuwachs, um 18 3% (n-t-km} und um 166% (to),
ein erheblicher Teil auf auslandische Gesellschaften
entfalien.

Auswirkungen eines starkeren Wirtschafis-
wachstums

Die Prognose des Giterverkehrs wurde unter der
Annahme eines durchschnitilichen Wachstums der
Industrieproduktion von 4% und der Land- und Forsi-
wirtschaft von 0'8% erstellt. Nimmt man hingegen ein

industrietles Wachstum von 5% an {(Rest unver-
adndert), dann liegen die Verkehrswerte 1985 um
7% {(to} und 10% (n-i-km) hoher. Der Zuwachs seit
1974 wiirde beim Verkehrsaufkommen cohne Transit
von 20% auf 28% und bei der Verkehrsleistung von
3172% auf 45% steigen.

Die relativ groBen Unierschiede im Zuwachs zeigen
die starke Abhéngigkeit der Schétzergebnisse von
den getroffenen Annahmen. Verkehrswirtschaftlich
und verkehrspolitisch sind diese Differenzen atler-
dings weniger relevant, da die Transportkapazititen
groB genug sind, um Nachfrageénderungen dieses
AusmaBes bewdéltigen zu kénnen.

Auf die Struktur der Marktanteile von Verkehrs-
zwecken und Verkehrstrégern wirde sich ein stér-
keres Wirtschaftswachstum als angenommen wurde
nicht auswirken, da die Prognosezeitspanne die glei-
che bleibt und die Strukturdnderungen nicht mit der
Héhe der Verkehrsnachfrage, sondern der Zeit kor-

reliert sind.
Walter Kohlhauser

Statistischer Anhang
Die Berechnung der Verkehrsleistung wurde auf das

Bundesgebiet beschriankt. Leistungen auf Ausiands-
strecken, wie sie in der Schiffahrts- und StraBenver-

Ubersicht 9

indizes fiir Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistungen') einschlieBlich ausldndischer Fréchter

Verkehrsaufkommen, abselute Werte in 1.000 t

Ein-u. Aus- Binnen- Transit Insgesamt

fuhr verkehr chne mif ohne mit

Rehrleilung?) Reohrieitung?}

1956 absolut 18 648 33929 4912 - 57 489 -
1956 . 1000 1000 0o - 1000 -
1957 . 1059 1042 1077 — 1051 —
1958 989 932 929 - 962 -
1959 1023 924 1017 - 966 -
1960 . 1223 992 128 - 1080 -
1961 . 1141 972 1309 - 103 9 -
1962 1143 96 2 143 ¢ - 106 3 -
1963 I P 1000 1668 - 129 -
1964 o 1245 1012 1595 - 1139 -
1965 1313 99 2 1712 - 1159 —
1966 ... 1351 1006 1824 206 1 1189 1209
1967 1324 972 1918 3435 1167 1297
1968 146 2 964 2009 6369 121 4 1587
1969 1387 1102 2159 7143 1267 1684
1970 1745 1067 2495 7725 1410 1857
1971 1748 1093 266 4 8567 1441 194 6
1972 188 4 1120 3001 9107 1330 205 2
1973 2050 72 ass 0 9655 1647 2183
1974 2134 1193 389 4 S00°'% 167 0 2167
1975 1960 106 4 3567 871 4 1453 2010
1980 2263 1219 424'8 9930 167'6 2302
1985 2671 1368 5193 11467 1943 2653

Verkehrsleistung . absolute Werte in Miil a-t-km

Ein-uw. Aus- Binnen- Transit Insgesamt
fuhr verkehr chne mit ohne mif
Rohrieitung?) Rohrieitung®}
2.923 4091 1319 — 8333 -
100 O 1000 1000 - 000 -
104 4 1096 1035 - 1058 -
100 4 T 898 - 97 4 -
1629 960 %9 - 97 & -
132 4 1083 139 — 1167 -
1158 108 2 1340 - 1140 -
1164 1103 1461 —- 1171 -
1199 1147 1767 - 124 4 -
1264 1190 162 6 - 127 5 —
1288 1193 1745 - 1303 -
137 3 128 0 1891 1905 1398 1400
1356 1287 1927 2180 139 4 1442
150'9 126 3 189°5 3758 1439 1733
1652 1303 2033 4208 1531 187 5
205 6 1414 2361 4704 171 3 2148
2342 1486 2480 5190 1769 2360
2492 1577 270 4 563 5 17¢'5 2526
2783 1853 2085 606 7 1950 2730
2897 1726 351 6 599 4 2090 2797
267 5 154 3 3228 3478 1849 2550
3234 1789 3791 &27 4 2175 2991
3987 214°6 4563 7306 2634 3590

) Verkehrsleistungen innerhalb des Bundesgebietes. — 2) TAL, AYWP. Rheinische Gesellschaft.
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Ubersicht 10

Indizes fiir Verkehrsauikommen und Verkehrsleistungen®) ohne Transit einschlieBlich ausldndischer Fréchter

Verkehrsaufkommen, absolute Werte in 1 000 t

Bahnen StraBen- Donav- Rohr- Ins-
Fernverkehr®)  schiffahr? lgitungen) gesemi')
1956 absolut 46.901 2029 3445 - 52578
1956 1000 1600 1000 - 1000
1957 ... 1037 1134 1151 - 104 ¢
1938 926 1368 1250 - 266
1959 09 1702 1223 - 961
1960 1003 19570 151 2 - 107 5
1961 940 2158 1323 - 101 4
1962 948 2422 1272 - 1027
1963 981 2783 1378 — 107 8
1964 983 3121 1420 - 1096
1965 964 3793 1453 - 11067
1966 953 4267 1652 - 1130
1967 903 4842 1512 — 1097
1968 903 5105 197 6 - 1140
1969 950 5567 1756 1218 118 4
1970 102 4 6417 1798 1000 1309
1971 988 681 4 1458 3485 1327
1972 986 787 4 1611 4211 1393
1973 1026 878 ¢ 167 ¢ 4898 1485
1974 1070 B8I70 1636 5218 1528
1975 92'6 8018 1718 5557 138 4
1980 . 102 4 1.0303 1783 664 3 1589
1983 1140 12818 1834 8210 1830

Verkehrsleistung. absoluie Werfe in Mill n-t-km

Bahnen StraBen- Donau- Rohr- lns-
Fernverkehr®) schiffahr? leitungen®) gesami?)

6.265 367 382 - 7014
1000 1000 1000 - 100 ¢
1051 1136 1191 - 106 3
945 1331 136 & - 989
08 164 6 1490 - 97 9
1087 1880 1882 — 1172
1005 209 8 1751 - 1103
1008 2360 1715 - 117
101 9 2708 1927 — 1137
1051 304 4 2031 — 1209
1035 364 9 192 & - 1220
1045 4313 269°6 - 1306
1020 4910 246 3 - 1303
1024 506 8 3173 - 1353
112°4 543 6 2717 - 1436
124 6 6210 281 4 1864 1667
1214 665 9 238 5 1000 1827
1215 7619 2568 11987 194 2
126 6 8383 2880 1392 2107
131 8 8779 303 4 148 3 219 6
1126 806 8 2963 154 3 2000
1295 140381 3196 188 8 2467
157 6 12999 337 2 2333 2891

1) Verkehrsleistungen innarhalb des Bundesgebietes. — ?) Gewerblicher und Werkverkehr — 3) TAL, AWP, Rheinische Gesellschaft — *} EinschlieBlich Luftver-

kehr

kehrgstatistik enthalien sind, sind ausgeschaltet wor-
den. Das Verkehrsaufkommen bleibt davon unbe-
riihrt, Die Berechnungen stitzen sich auf Erhebun-
gen des Osterreichischen Statistischen Zentralamtes
und der Osterreichischen Bundesbahnen,

Der Eisenbahnverkehr enthalt die OBB und Privat-
bahnen laut Jahresberichten der OBB und dsterrei-
chischer Verkehrsstatistik des Statistischen Zentral-
amtes, Heft 329. Die Verkehrsleistung (n-t-km) in der
Ein- und Ausfuhr vor 1969 mubBte geschétzt werden.

Der StraBenverkehr enthadlt Transporte Uber 80 km
Transportweite von in- und ausldndischen Frachtern
im gewerblichen und Werkverkehr. Statistische Unter-
lagen liegen vor fiir den gewerblichen Fernverkehr
dsterreichischer Frachter ab 1966, fir den Werkfern-
verkehr in den Jahren 1968 bis 1970 und den Giiter-
nahverkehr des Gewerbes 1968 his 1870; auflerdem
konnte die AuBenhandels-Verkehrsstatistik nach
Verkehrstragern in Mengen herangezogen werden
(teilweise zusammengefaBt in: Osterreichische Ver-
kehrsstatistik des Statistischen Zentralamtes, Heft 329
und Heft 322). Geschatzt werden muBte der gewerb-
liche Fernverkehr vor 1968, der Werkfernverkehr fiir

alle Jahre auBer 1968/1970 sowie der Verkehr durch
ausldndische Frachter Fir die dsterreichischen
Frachter stiitzte sich die Schatzung auf die Entwick-
fung der Nutzlastkapazitdt von Lastkraftwagen und
Anhangern unter Bericksichtigung des Verlaufes der
Kapazitdtsausnutzung in den statistisch erfaBten
Jahren. Das Verkehrsaufkommen der ausléndischen
Frachter wurde als Differenz zwischen den Ergeb-
nissen der AuBenhandelsverkehrsstatistik (Ein-, Aus-
und Durchfuhr) und den Leistungen der dsterreichi-
schen Frachier ermittelt; die Verkehrsleistung
(n-t-km} wurde in Anlehnung an die durchschnittliche
Befdorderungsweite der dsterreichischen Frachter be-
rechnet.

Der Donauschiffsverkehr enthalt in- und auslédndische
Frachter gemaR Schiffahrisstatistik.

Ronfrleitungen: Transalpine, Adria/Wien, Rheinische-
Pipeline; Firmenmeldungen,

Da eine zusammenfassende Verkehrsstatistik ab 1956
bisher fehlte, wurden fiir Interessenten wichtige Rei-
hen im Anhang publiziert; auBer den Indizes wurde
auch der absolute Wert 1956 angegeben (siehe Uber-
sicht 9 und 10).
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