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Entwicklung und Prognose des Güterverkehrs in Osterreich 
Abgrenzung der Untersuchung 

Diese Untersuchung anaiysiert den Güterverkehr in 
Österreich seit 1956 und prognostiziert darauf auf­
bauend den weiteren Verlauf bis 1985 Die Analyse 
des Beobachtungszeitraumes (1956 bis 1975) wird 
durch Lücken in der statist ischen Erfassung einiger 
Verkehrsleistungen erschwert 1) . Es waren daher 
auch für die Vergangenheit Schätzungen erforder­
l ich, um ein lückenloses Bild über die globale Ent­
wick lung des Güterverkehrs und seine Strukturver­
schiebungen seit 1956 zu gewinnen Der Güternah­
verkehr auf der Straße wurde al lerdings ausgeklam­
mert, da hiefür brauchbare statist ische Unterlagen 
fehlen 1).. Die Schätzungen, die vor al lem für den 
Straßengüterverkehr notwendig waren, vermindern 
die Exaktheit der statist ischen Analyse nicht ent­
scheidend, da signif ikante best immende Variable 
den Fehlerbereich stark einengen Einige stat ist ische 
Lücken, insbesondere das Fehlen einer einheit l ichen 
Güternomenklatur für alle Verkehrsträger, konnten 
al lerdings nicht geschlossen werden, so daß auf 
eine eingehende Analyse aller mit der Güterstruktur 
zusammenhängenden Aspekte der Verkehrsentwick­
lung verzichtet werden mußte. 

Die Aufberei tung des stat ist ischen Materials soll vor 
al lem die globale Struktur der Transportnachfrage 
sichtbar machen. Als Strukturelemente bieten sich 
aus sachl ichen wie statist ischen Überlegungen d ie 
beiden Hauptgruppen: Transportzweck und Trans­
port träger an Es ergibt sich dann eine Matrix mit 
fo lgender Gl iederung: 

Transportzweck: Ein- und Ausfuhr; Binnenverkehr; 
Transit. Transport t räger: Bahn; Straße; Schiff; Luft; 
Rohrlei tung Die Zeitreihenanalyse auf Basis dieser 
Matrizen läßt die Strukturverschiebungen in der 
Transportnachfrage erkennen, womit auch die Grund­
lagen für die Vorausschau gegeben sind. Diese 
stützt s ich vor allem auf den stochast ischen Zusam­
menhang zwischen der Verkehrsnachfrage und 
MakrogrÖßen der Wir tschaftsentwicklung sowie auf 
die Extrapolat ion von Struklurverschiebungen zwi­
schen Transportzwecken bzw. Transportträgern. 

Die g lobale Entwicklung von Verkehrsleistung 
und -au fkommen 

Zwischen Güterverkehr und Wir tschaftsentwicklung 
besteht ein quantitat iver Zusammenhang Die Nach-

!) Siehe Statistischer Anhang, S 202 f. 

frage nach Güterverkehrsleistungen leitet sich von 
der mengenmäßigen Produkt ion (in Gewichts- und / 
oder Volumeneinheiten) einer Volkswirtschaft ab ; 
andere Faktoren, die die Entwicklung der Güterver­
kehrsleistungen best immen, sind der Grad der zw i ­
schenbetr iebl ichen Arbei tstei lung, regional? Ver­
schiebungen der Produkt ions- und Verbrauchsstand­
orte und die Entwicklung von Transpor tmögl ichkei ten 
Auch Strukturverschiebungen innerhalb der gesamt­
wir tschaft l ichen Sachgüterprodukt ion zwischen ver­
schiedenen transport intensiven Produkt ionszweigen 
und in der Entwicklung der Transport intensität in 
jedem einzelnen Produkt ionszweig w i rken sich aus 
Alle diese Variablen hängen eng mit dem Wir t ­
schaftswachstum als solchem zusammen, so daß man 
die Beziehungen in einen Zusammenhang zwischen 
Güterverkehrsleistung und der Entwicklung makro­
ökonomischer Aggregate zusammenfassen kann Der 
Güterverkehr kann in best immten Phasen der Wir t ­
schaftsentwicklung gleich schnel l , langsamer oder 
schneller als die reale gesamtwir tschaft l iche Produk­
t ion wachsen.. Statist isch ausgedrückt : die Transport­
elastizität der Gesamtwirtschaft ist 1, kleiner als 1 
oder größer als 1. Die Transport intensität spiegel t 
die Abhängigkei t eines Produktes vom Transport­
aufwand wider und kann an der Zahl der erforder­
l ichen n-t-km je Produkt ionseinheit gemessen wer­
den 2 ) Die Transport intensität der einzelnen Wir t ­
schaftsbereiche (und innerhalb dieser der einzelnen 
Betr iebe und Produktionsprozesse) ist sehr unter­
schiedl ich und schwankt außerdem. So kann z B. 
im industr iel len Bereich durch Änderung des spe­
zi f ischen Mater ialgewichtes (Kunststoff statt Metal l) 
die Verkehrsleistung und damit die Transpor t in ten­
sität s inken; in gle icher Weise wirkt s ich eine Ver­
kürzung der Bezugsentfernung von Vorprodukten 
aus. Die Transport intensität der Produkt ionsprozesse 
verändert sich daher im Zeitablauf. 

Die Entwicklung der Transportelast iz i tät hängt dami t 
g lobal von der Antei lsverschiebung t ransport in ten­
siver Wirtschaftsbereiche in der Gesamtwir tschaft 
ab, wobei sich aber die Transport intensi tät der Wir t ­
schaftsbereiche auch durch Verlagerungen in der 
materiel len Produkt ionsstruktur und Bezugsplanung 

2) Die korrespondierende Wertgröße zur Transportintensität 
ist die Frachtkostenbelastung je erstellte Leistungseinheit; 
gleiche Transportintensität von zwei Produktionsprozessen 
bedeutet jedoch nicht auch gleiche Frachtkostenbelastung, 
da der Preis (Tarif) je n-t-km von der Güterart abhängt und 
außerdem auch der Preis des Gutes in die Berechnung 
eingeht Vgl. W. Kohlhauser: Frachtkostenbelastung von 
Industriewaren in Österreich Monatsberichte 11/1968 
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Wirtschaftswachstum und Güterverkehrsleistung ohne Transit (n-t-km und to) 
Abbildung 1 
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Die Funktion zwischen Verkehrsaufkommen (to = ya) 
und x ist: 

(2) / 2 = 34 53294 + 0 6745 x — 0 0271 
18 11 22 

R2 = 0 97 D.W. = 2 41 Elastizitätkoeffizient: 0 7199 

Die angegebenen Testwerte der Gleichungen sind 
bis auf den etwas hohen Durü/n-Wafson-Koeff iz ien-
ten (D.W.) in der Gleichung für das Verkehrsauf­
kommen (was aber im konkreten Fall nicht von Be­
deutung ist) zufr iedenstel lend. 

Wie aus Abbi ldung 1 hervorgeht, s ind im Be­
obachtungszei t raum (1956 bis 1974) die Abweichun­
gen des auf Grund der obigen Gleichungen berech­
neten Kurvenverlaufes vom tatsächl ichen Transport ­
verlauf relativ ger ing, so daß die Funkt ionen auch 
für d ie Prognose verwendet werden können. Nur in 

der Gleichung für das Verkehrsaufkommen wurde 
der Koeffizient für den Zei t t rend um 10% auf 0 024 
gekürzt, da zu vermuten ist, daß sich die Tendenz zu 
leichteren Material ien und abnehmender Umlade­
häufigkeit abschwächen w i rd . 

Die Transporte wurden ohne Transit berechnet, da 
die Durchfuhr in keinem Zusammenhang mit der 
wir tschaft l ichen Akt iv i tät in Österreich steht (abge­
sehen vom Transport durch österreichische Frachter). 
Transport leistung (in n-t-km) und Transpor taufkom­
men (in to) entwickel ten sich unterschiedl ich. Das 
Verkehrsaufkommen bl ieb hinter der wir tschaft l ichen 
Entwicklung zurück, seine Elastizität in bezug auf 
die Sachgüterprodukt ion ist k leiner als 1 (0 7199).. 
Dies gi l t vor al lem für die Zei tspanne bis 1968, 
während sich in den fo lgenden Boomjahren, ins­
besondere durch Strukturverschiebungen im Außen-
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handel (Rohstoffe, Produkte der Eisen- und Stahl­
industr ie usw.), das Verkehrsaufkommen wieder bes­
ser an das Wirtschaftswachstum anpaßte, 

Die Ursache der niedrigen Transportelast iz i tät l iegt 
dar in, daß Produkt ionsbereiche mit hohem Tonnage-
anfall im letzten Jahrzehnt an Gewicht ver loren 
haben. Die Branchenstruktur der österreichischen 
Industrie verschob sich seit 1956 vor allem zugunsten 
der chemischen Industr ie, Maschinenindustr ie und 
Elektroindustr ie, deren Transportbedarf je Schi l l ing 
Produkt ionswert unterdurchschni t t l ich ist, während 
der Antei l von Bergbau, Eisen- und Metal ihütten, 
Gießerei industr ie zurückging.. Am grenzüberschrei ­
tenden Transpor taufkommen, das von 1962 bis 1972 
um 8 8 % st ieg, bl ieben fo lgende Produkte beträcht­
l ich unter diesem Wachstum: Holz, mineral ische 
Rohstoffe, Eisenerz, feste Brennstoffe und Teer, wäh­
rend der Antei l von Maschinen und Apparaten und 
sonst igen fert igen Erzeugnissen zunahm. Außerdem 
drückte die Umstel lung im Rohmater ia lbereich auf 
leichtere Stoffe und d ie Verschiebung im Energie­
sektor von Kohle auf Heizöl, Erdgas und elektr ische 
Energie das mengenmäßige Transpor taufkommen 
und damit die Transportelast iz i tät in bezug auf die 
Brut to-Produkt ionswerte 1 ) 

Steigende durchschnittliche Transportweite 

Im Gegensatz zum Transportaufkommen entwickel te 
s ich die Transport le istung (n-t-km) z ieml ich konform 
mit der gewähl ten Komponente des Wirtschafts­
wachstums; in den Boomjahren ab 1969 war die 
Expansion sogar deut l ich kräft iger (Abbi ldung 1). 
Die Elastizität der Transport le istung in bezug auf 
die Sachgüterprodukt ion betrug 1*25 (1956/1974). 
Dieser Wert wie auch die anderen Koeff izienten der 
Gleichung wurden für die Prognose beibehal ten, Die 
Ursache für d ie höhere Elastizität der Verkehrs­
leistung gegenüber dem Aufkommen liegt in der 
Zunahme der durchschni t t l ichen Transportwei te 
( innerhalb des Österreichischen Wegenetzes).. Sie er­
höhte s ich von 1956 bis 1974 von 133 km auf 192 km. 

Übersicht 1 
Durchschnittliche Transportweite einzelner Verkehrsträger 

Insgesamt Bahn Straße Schiff Rohr­
leitung 

km ohne Transi t 

1956 133 133 181 104 — 

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

*) Die Transportelastizität wäre höher, wenn man statt der 
Warenmenge die Zahl der Beförderungsfälfe wählen würde; 
dafür fehlen aber Daten 

In der Zunahme der Transportwei te kommt die wach ­
sende interregionale und internat ionale Verf lechtung 
der österreichischen Wirtschaft zum Ausdruck. Kon­
zentrat ionstendenzen in der Produkt ion (relative 
Zunahme von Unternehmungen mit überregionaler 
Bedeutung) werden v ie l fach durch verbesserte Über-
landverkehrswege unterstützt oder erst ermögl icht . 
In Österreich t rug dazu besonders der Bau der 
Autobahnen und die Beschleunigung des Eisenbahn­
verkehrs auf den Hauptl in ien bei . Die Entwicklung 
der Transportwei te verl ief nach Transport t rägern 
unterschiedl ich Der Ausbau der Autobahnen hat 
besonders den Lang Streckentransport mit Lastkraft­
wagen gefördert Die Forcierung des Knotenpunkt­
verkehrs bei den Bahnen steigert die durchschni t t ­
l iche Transportwei te der Bahnen, drückt aber die 
durchschni t t l iche Transportwei te des Straßenver­
kehrs, da der anschl ießende Nachlauftransport mit 
Lastkraftwagen über relativ kurze Strecken erfolgt. 

Abbildung 2 
Jährliche Veränderungsraten des Verkehrsaufkommens (to) 

ohne Transit und des Brutto-Nationalproduktes (real) 
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Verkehrsaufkommen und Brutto-Nationalprodukt 

Der Verkehr weist starke jähr l iche Schwankungen 
auf (siehe Abbi ldung 2) Konjunkturverlauf, Lager­
disposi t ionen, wir tschaf t l ich relevante pol i t ische Er­
eignisse, Verkehrshemmnisse (Streiks, Wit terung u. a.) 
wi rken s ich auf den Verkehrsverlauf aus. Im Brutto-
Nat ionalprodukt (BNP), aber auch in anderen Makro-
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großen, wie im oben als exogene Variable gewählten 
Brutto-Produkt ionswert (BPW) von Industr ie und 
Landwirtschaft (einschl ießl ich Forstwirtschaft) schlägt 
sich ein Großteil dieser Veränderungen nieder. Es ist 
daher s innvol l , den Verlauf der jähr l ichen Verände­
rungsraten des Verkehrs mit jenen des BNP zu ver­
g le ichen. Nimmt man das Verkehrsaufkommen ohne 
Transit (to) als Maßgröße (siehe Abbi ldung 2), dann 
erkennt man die erhebl ich stärkeren Schwankungen 
im Verkehrsablauf.. Sie erklären s ich vom engen 
Zusammenhang des Verkehrs mit der Sachgüterpro-
dukt ion und dem Außenhandel, die beide jähr l ich 
überdurchschni t t l ich schwanken. Die Tendenzen 
st immen jedoch wei tgehend überein; innerhalb der 
19 Jahre (1957 bis 1975) haben beide Reihen in 
15 Jahren die g le iche Tendenz, in drei Jahren (1959; 
1962; 1964) eiit der Verkehr um ein Jahr voraus und 
in einem Jahr (1973) hinkt er um ein Jahr nach. Die 
beträcht l ichen Unterschiede im Schwankungsaus­
maß der relativen Differenzen lassen jedoch kurz­
fr ist ig keine Rückschlüsse von der Entwicklung des 
realen BNP auf das Verkehrsaufkommen oder auch 
auf d ie Verkehrsleistung zu Die oben berechnete 
Korrelat ion zwischen Verkehr und Wir tschaf tswachs­
tum kann somit nur langfrist ig verwertet werden, der 
Elastizitätskoeff izient gilt nur über die Zeit und nicht 
kurzfr ist ig. Es ist al lerdings zu berücksicht igen, daß 
der Nahverkehr auf der Straße, der ger ingere 
Schwankungen aufweist, in der Berechnung fehl t 1 ) . 

Projektion bis 1985 

Das globale Verkehrsaufkommen und d ie globale 
Verkehrsleistung bis 1985 (beide ohne Transit) wurde 
mit Hilfe des oben angegebenen Beziehungszusam­
menhanges 1956/1975 zwischen Brut to-Produkt ions­
wert der Industrie (ohne Energie) sowie Land- und 
Forstwirtschaft einerseits und dem Verkehr anderer­
seits geschätzt. Für die Annahme einer konstanten 
Beziehung auch in der Zukunft spricht, daß es sich 
im Grund um komplementäre wir tschaf t l iche Erschei­
nungen handelt Ein Sätt igungsproblem wie bei Be­
standsgütern besteht nicht Al lerd ings könnte der 
Zusammenhang durch technische und organisato­
rische Entwick lungen und durch den Ausbau von 
Verkehrswegen modif iz iert werden. Die 10%ige Sen­
kung des Koeffizienten der Zei tkomponente (t) beim 
Verkehrsaufkommen (to) berücksicht igt zum Teil die 
technisch-organisator ischen Einflüsse insbesondere 
auf das spezif ische Transportgewicht und die Um­
schlagshäuf igkeit . Bei der Verkehrsleistung unter­
bl ieb eine Korrektur, da diese Einflüsse durch die 

*) 1970 entfielen von der Beförderungsmenge des öster­
reichischen Fuhrgewerbes (120 Mill. to) 93% auf den Nah­
verkehr In der BRD kamen 1971 vom gesamten Straßen­
verkehr 45% der n-t-km auf den Nahverkehr. 

Ausweitung der interregionalen Transporte mit der 
damit verbundenen Verlängerung des durchschnit t­
l ichen Transportweges kompensiert werden dürf ten. 

Die Extrapolat ion der Zeitreihen wi rd durch die An­
nahme über das Wachstum der best immenden 
Variablen festgelegt. Für das Jahr 1976 konnten 
kurzfr ist ige Schätzungen des Institutes verwendet 
werden. Die längerfr ist ige Prognose rechnet mit einem 
jähr l ichen Wachstum des Brut to-Produkt ionswertes 
der Industrie (ohne Energie) zwischen 4 % und 5% 
und der Land -und Forstwirtschaft von 0 8 % bis 1 %. In 
dieser Arbei t wurde die Untergrenze ( 4 % und 0 8%) 
gewähl t ; zusammengefaßt beträgt die jähr l iche Stei­
gerung 3 64%. Dies würde im Jahr 1985 ein Ver­
kehrsaufkommen (ohne Transit) von mindestens 96 2 
Mi l l . to und eine Verkehrsleistung von 20 3 Mrd. n-t-km 
ergeben. Nimmt man das Jahr 1974 mit der bisher 
höchsten Verkehrs nach frage als Vergleichsbasis, 
dann bedeutet dies Mindeststeigerungen um rund 
2 0 % (to) und rund 3 2 % (n-t-km) Das durchschni t t ­
l iche jähr l iche Wachstum würde damit 1 7 % (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 al lerdings entspre­
chend höhere Zuwachsraten in den Jahren nach 
1976; sie würden jedoch noch immer unter jenen der 
Beobachtungsper iode bis 1974 l iegen, Die stärkere 
Zunahme der Verkehrsleistung als des Verkehrsauf­
kommens entspr icht dem bisher igen Trend Al ler­
dings war die Leistung von 1956/1974 um 126% 
stärker gest iegen als das Aufkommen, für 1974/1985 
wi rd nur ein Unterschied von 6 0 % berechnet. Die 
durchschni t t l iche Transportwei te erhöht s ich von 
192 km auf 211 km, 1956 hatte s ie nur 133 km be­
tragen. 

Entwicklung nach Verkehrszwecken 

Die Struktur des Verkehrs nach Verkehrszwecken: 
Außenhandels-, Binnen- und Transi tverkehr ist aus 
den Übersichten 2 und 3 ersichtlich.. Von 1956 bis 1974 
verschoben sich die Antei le zugunsten des grenz­
überschrei tenden Verkehrs; der Antei l des Binnen­
verkehrs am Verkehrsaufkommen sank von 5 9 % auf 
32 6 % und an der Verkehrsleistung von 4 9 1 % auf 
2 9 8 % . Der Binnenverkehr expandier te 1956/1974 nur 
um rund ein Fünftel ( + 1 9 5 % ) , der Außenhandel hin­
gegen hat sich verdoppel t und der Transit verviel­
facht ( + 290% ohne und + 8 0 0 % mit Rohrleitungen). 
Es muß al lerdings berücksicht igt werden, daß im 
Binnenverkehr der stat ist isch nicht erfaßte Güter­
verkehr bis 80 km auf der Straße große Bedeutung 
hat und — gemessen an der Lastkraf twagen-
Bestandsentwicklung — auch kräftig gewachsen sein 
dürf te Dies um so mehr, als gerade in d iesem Be-

194 



Monatsber ichte 4/1976 

Übersicht 2 
Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung von 1956 bis 1985 durch in- und ausländische Frachter innerhalb des 

Bundesgebietes 
1956 1960 1965 1970 1973 1974 1975 1976 1980 1985 1974 

i n % 
von 
1956 

1985 
i n % 
von 
1974 

! Verkehrsaufkommen in 1 000 t 
1 . Insgesamt 57 489 62 060 66.619 106 770 125.503 124 596 115 414 117 777 132.346 152.545 216 7 122 4 
2 Ein- und Ausfuhr . . . 18.648 22.871 24 552 32.619 38.310 39 789 36 542 37 066 42 204 49 801 213 4 125 2 
3. Binnenverkehr 33 929 33 646 33 659 36.205 39 767 40 557 36.063 3 7 1 5 6 41 364 46..417 1 1 9 5 1 1 4 4 
4. Transit 4 912 5.543 8.408 37 946 47 426 44.250 42.804 43 555 48 778 56 327 900 9 1 2 7 3 

1 Verkehrsleistung in MiH. n-t-km 
5 Insgesamt 8 333 9 725 10.863 17 897 22 782 23 310 21 247 21.606 24 922 29 915 279 7 128 3 
6 Ein- und Ausfuhr 2 923 3.870 3 765 6.011 8.136 8 468 7 819 8 006 9 454 11 653 289 7 137 6 
7 Binnenverkehr 4.091 4 352 4 793 5.681 6 643 6.936 6 203 6 266 7 1 9 2 8.625 169 5 124 4 
8 Transit 1 319 1 503 2 305 6 205 8.003 7 906 7.225 7.334 8 276 9.637 599 4 121 9 

1 Verkehrs t räger 
in 1.0001 

9. Bahnen') . 51.272 51.524 51 442 55 965 56 923 60.021 51.624 52 260 57.195 63 995 1 1 7 1 1 0 6 6 
10. Straße — Fernverkehr") 2.100 4 328 9 1 8 0 16 279 24 433 25 795 24 429 25 277 31 152 39 214 1 283 3 152 0 
11 Schiff (Donau) 4.113 6.202 5 983 7 593 7 322 7 273 7 441 7 591 7.960 8 477 176 8 1 1 6 6 
12 Rohrle i tung 1 ) - - 26 907 36.788 31 476 32 050 31 893 36.007 40 819 _ 129 7 
13. Luft . . 4 6 14 26 37 31 27 27 32 40 775 0 129 0 

in Mill n-f-km 
14 Bahnen') 7 408 8 010 8 298 10 017 10 485 11 237 9.537 9.595 10 873 13 062 151 7 1 1 6 2 
15. Straße' ) 379 753 1 585 2 815 4 247 4 558 4 324 4.424 5 521 6 974 1 202 6 153 0 
16 Schiff (Donau) . 546 962 977 1 443 1 521 1 618 1 544 1 590 1 733 1 914 296 3 1 1 8 3 
17 Rohrleitung - - - 3 622 6.529 5.897 5 842 5 997 6 795 7 965 - 1 3 5 1 

, Verkehrst räger ohne Transit 
in 1.000 t 

18 Insgesamt 52.578 56 516 58 211 68 823 78 078 80 346 72 767 74 222 83 568 96 218 152 8 1 1 9 3 
19 Bahnen' ) 46 901 47.047 45.211 48 012 4 8 1 2 6 50 203 43.439 44 087 48 039 53 480 107 0 106 5 
20. Straße' ) £.029 3 956 7 695 13 020 17 834 17 794 16 268 16 927 20.904 26 007 877 0 1 4 6 2 
21 Schiff (Donau) 3.645 5 510 5 296 6.552 6 1 2 1 5 963 6 265 6 347 6 499 6.691 163 6 1 1 2 2 
22 Rohrleitung - - - 1 218 5.966 6 355 6 768 6.834 8 094 10 000 - 157 4 
23 Luft . . . . 3 3 9 21 31 31 27 27 32 40 1 033 3 129 0 

in Mill n-f-km 
24 Insgesamt 7 014 8 222 8 558 11 692 14 779 15 404 14 022 14 272 16 646 20 278 219 6 131 6 
25 Bahnen' ) 6.265 6.813 6 484 7 807 7 934 8 259 7 053 7 1 1 7 8.095 9.873 131 8 1 1 9 5 
26 Straße' ) 367 690 1 339 2 279 3 1 5 0 3 222 2 961 3.029 3 810 4 768 877 9 1 4 8 0 
27 Schiff (Donau) 382 719 735 1 075 1 100 1.159 1 132 1 154 1 221 1 288 303 4 111 1 
28. Rohrleitung . . . - - 531 2 595 2 764 2 876 2 972 3 520 4 349 _ 157 3 

Q : Institutsberechnung — ' ) Ö B B und Pr ivaibahnen — ' ) Gewerb l i cher -und W e r k - F e r n v e r k e h r — 3 ) A W P T A L Rheinische Gesellschaft. 

reich eine starke Umschichtung von der Bahn auf die 
Straße vor sich g ing. 

Der künft ige Verkehrsbedarf auf den einzelnen 
Märkten läßt s ich nur annäherungsweise voraus­
schätzen. Für d ie Prognose des Außenhandelsver­
kehrs erwies s ich der Beziehungszusammenhang mit 
dem Brut to-Produkt ionswert der Industr ie ohne 
Energie am geeignetsten 

(3) lny = 0 7782 + 0 9111 In x — 0 0745 In t 
25 7 33 

R2 = 0 98 D.W = 2 83 

y = Verkehrsmenge Ein- und Ausfuhr 
x = Brut to-Produkt ionswert Industr ie ohne Energie 
t = Zeit 

Demnach ist eine Steigerung des Außenhandelsver­
kehrs bis 1985 um 25 2 % oder 2 1 % jähr l ich , gegen 
4 4 % in der Periode 1956/1974 zu erwarten. Für den 
Binnenverkehr, der s ich als Restgröße zum „Gesamt­

verkehr ohne Transi t " [Gleichung (2)] ergibt, ver­
bleibt dann ein Zuwachs von 1 4 5 % oder 1'2% jähr­
l ich gegen 1 % 1956/19741) Die Verkehrsleistung 
wurde mit Hilfe der durchschni t t l ichen Transport­
wei te in der Ein- und Ausfuhr bei den einzelnen 
Verkehrsträgern Bahn, Straße und Schiff berechnet. 
Trends vor 1974 wurden durch eine Trendberech­
nung auf die Zeit berücksicht igt . Die Steigerungen 
1974/1985 sind größer als die des Verkehrsaufkom­
mens, da die Zunahme der durchschni t t l ichen Trans­
portweite, wenn auch abgeschwächt anhalten dürfte. 
Es wurden Zuwachsraten von 37 7 % oder 2 9 % jähr­
l ich ermittelt , gegen 6 1 % in der Periode 1956/1974. 
Die Verkehrsleistung im Binnenverkehr ergibt s ich 
wieder als Differenz zur gesamten Verkehrsleistung 

In dieser Restgröße sind auch die Effekte geringfügiger 
methodischer Differenzen zwischen den beiden verwen­
deten Gleichungen (2) und (3) enthalten. 
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Obersicht 3 
Anteile der Verkehrszwecke an der Verkehrsleistung der 
Verkehrsträger (a) und der Verkehrsträger an den Ver­

kehrszwecken (b) sowie insgesamt 
(In Prozent der n-t-km-Leistung) 

Verkehrst räger Bahnen') Straße 2 ) Schiff') 3) Rohrllg,*) Insgesamt 
Verkehrszweck a b a b a b a b a b 

Binnenverkehr 
1960 4 8 9 4 6 2 8 9 - 4 4 7 

90 0 8 0 2 0 — 100 0 
1970 4 2 8 4 3 7 11 5 - 31 7 

75 4 21 7 2 9 100 0 
1974 . . . 44 6 37 2 1 4 3 - 29 8 

72 2 24 4 3 4 - 1 0 0 0 
1980 4 4 3 3 8 8 1 4 4 - 28 8 

6 6 7 29 8 3 5 - 100 0 
1985 4 3 4 36 4 14 6 - 28 S 

65 7 31 1 3 2 - 100 0 

Ein- und Ausfuhr 
1960 3 6 1 4 5 6 65 8 - 39 8 

74 8 8 9 16 3 — 100 0 

1970 35 2 37 2 6 3 0 U 7 3 3 6 
58 6 17 4 15 0 9 0 1 0 0 0 

1974 28 9 3 3 5 57 4 4 6 9 36 3 
3 8 3 1 8 0 11 0 32 7 1 0 0 0 

1980 30 4 30 2 56 0 51 8 37 9 
3 4 9 17 6 10 3 37 2 1 0 0 0 

1985 32 2 29 9 52 7 54 6 38 9 
3 6 1 1 7 9 8 7 37 3 100 0 

ransi l 

1960 1 5 0 8 2 25 3 - 1 5 5 
7 9 7 4 1 16 2 „ 100 0 

1970 22 0 1 9 1 25 5 85 3 3 4 7 
35 6 8 6 5 9 4 9 9 1 0 0 0 

1974 27 5 29 3 28 3 5 3 1 3 3 9 
37 7 1 6 9 5 8 39 6 100 0 

1980 25 3 31 0 29 6 4 9 2 3 3 3 
3 3 6 20 7 6 2 3 9 5 1 0 0 0 

1985 24 4 31 7 32 7 45 4 32 3 
3 3 1 22 9 6 5 37 5 100 0 

Insgesamt „mi t " 
und ,ohne" mit ohne mit ohne mit ohne mit ohne mit ohne 
Transif 

1960 82 4 82 9 7 7 8 4 9 9 8 7 - — 100 100 
1970 5 6 0 66 8 1 5 7 1 9 5 8 1 9 2 20 2 4 5 100 100 
1973 4 6 0 53 7 1 8 6 21 3 6 7 7 4 28 7 1 7 6 100 100 
1974 4 6 2 53 6 1 9 6 20 9 6 9 7 6 25 3 17 9 100 100 
1975 4 4 9 50 3 20 4 21 1 7 3 8 1 27 4 20 5 100 100 
1980 4 3 6 48 6 22 2 22 9 7 0 7 3 27 2 21 2 100 100 
1985 4 3 7 4 8 7 23 3 23 5 6 4 6 4 26 6 21 4 100 100 

' ) ÖBB und Privalbahnen. — ' ) Fernverkehr einschließlich der Transporl leistun-
gen durch ausländische Frachter — 3 ) Donausehiffohrt — *) A W P , T A L und 
Rheinische Gesellschaft 

ohne Transit mit einer Steigerung von 2 4 4 % oder 
2 % jähr l ich gegen 3 % im Beobachtungszei t raum. 

Die geographische Lage Österreichs begünstigt den 
Transit durch dieses Land Mit zunehmender Ver­
d ichtung des internationalen Handels und dem Aus­
bau des Rohrlei tungssystems nahm der Durchzugs­
verkehr rasch zu Das Verkehrsaufkommen ohne 
Rohrlei tungstransporte stieg von 1956 bis 1974 um 
2 8 9 4 % und einschl ießl ich der Rohrlei tung um 8 0 1 % ; 
demgegenüber stieg der Außenhandelsverkehr nur 
um 113% und der Binnenverkehr um 1 9 5 % Der 
Transitantei l erhöhte s ich dadurch von 8 6 % im 
Jahr 1956 auf 33 9 % im Jahr 1974. Für eine fundier te 

Prognose des Transitverkehrs (ohne Rohrleitungen) 
wäre die Kenntnis der künft igen Entwicklung des 
Außenhandelsverkehrs zwischen den in Frage kom­
menden Ländern Voraussetzung Außerdem müßten 
eventuel le Umschichtungen in der Wahl der Transit­
wege berücksicht igt werden. Abgesehen von den 
stat ist ischen Schwier igkei ten sind die Fehlergrenzen 
einer derart igen Schätzung sehr weit Als Ersatz 
wurde ein methodisch zwar nicht exakter, aber prak­
t ikabler Weg gewählt Da die längerfr ist ige Entwick­
lung des Außenhandels der Nachbar länder (Ost­
staaten ohne Comeconhandel) tendenziel l mit der 
des österreichischen korrespondier t 1 ) — die enge 
Wirtschaftsverf lechtung dieser Länder legt dies 
nahe —, wurde der bereits geschätzte österre ichi ­
sche Außenhandelsverkehr als repräsentativ für den 
transÜbestimmenden Außenhandel der relevanten 
Nachbar länder angesehen und als „best immende 
Var iab le" verwendet (obwohl kein ursächl icher Zu­
sammenhang mit dem Transit besteht) Da die Rohr­
lei tungstransporte, auf die 1974 57% der Transport­
menge entf ielen, autonom geschätzt werden, geht in 
diese Berechnung der kleinere Teil des Transits e in. 
Der „Beziehungszusammenhang" zwischen Transit 
ohne Rohrlei tungen und Verkehrsmenge im österrei ­
chischen Außenhandel ist: 

(4) y = —138 278 + 2 347 x 

fl* = 0 97 D.W.. = 1 56 

y = Transit ohne Rohr le i tungstransporte (to) 
x = Verkehrsmenge im österre ichischen 

Außenhandel. 

Der Transit ohne Rohrlei tungen würde demnach 
1974/1985 um 33 3% 2 ) oder 2 6 % bzw ab 1976 um 
4 1 % jähr l ich steigen (1956/1974: 7 8 % ) 

Für den Rohrlei tungstransport wi rd auf Grund der 
Vorausschätzungen der Unternehmungen mit einer 
Steigerung 1974/1985 um 2 2 7 % ( 1 9 % jähr l ich) und 
ab 1976 mit 19 5% (2%) gerechnet Insgesamt würde 
s ich dann 1985 eine Transi tmenge von 5 6 3 Mil l to 
ergeben, 2 7 % mehr als 1974 und 2 9 3 % mehr als 
1976, d ie jähr l ichen Zuwachsraten würden 2 2 % und 
2 9 % betragen, gegen 12 2 % in der Periode 
1956/1974 

Die Verkehrsleistung (n-t-km) im Transit entwickel t 
s ich ab 1976 parallel zum Verkehrsaufkommen, so­
fern g le iche Transi twege und eine g le ichble ibende 

In der Zeitspanne 1964/1974 betrug die durchschnitt­
liche jährliche Wachstumsrate der Außenhandelsmenge in 
Österreich 6 2%, in der BRD 6 7%. 
2) Korreliert man den Transit mit der Außenhandelsmenge 
der BRD (Berechnungszeitraum 1964/1974; In y ~ —V2827 + 
1'2656/nx; R2 — 0'95), dann müßte die deutsche Außen­
handelsmenge um 3% jährlich steigen, damit der Steige­
rungssatz von 33 3% erreicht wird 
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Frequenzvertei iung auf diesen angenommen wird.. 
Außer acht gelassen wurde eine Fert igstel lung des 
Rhein-Main-Donaukanals vor 1985. Die kompl iz ier ten 
recht l ichen Fragen seiner Benützung, nicht zuletzt 
wegen der Tari fpol i t ik der Ostblockstaaten, dürf ten 
jedoch auch bei vorzeit iger Eröffnung kaum eine 
rasche Expansion des Transits erwarten lassen. 
Außerdem würde zunächst vor al lem Transitgut von 
anderen Verkehrsträgern auf die Donauschiffahrt ver­
lagert werden und erst in wei terer Folge käme es zur 
Verkehrsneuschöpfung.. 

Das Wachstumstempo des Güterverkehrs einschließ­
lich Transit w i rd s ich im Prognosezeitraum unter den 
getroffenen Annahmen im Vergleich zu 1956/1974 
verlangsamen. Untertei l t man die Zei tspanne 1956/ 
1985 in drei Abschn i t te : 1956/1966, 1966/1974 und 

Übersicht 4 
Jährliche Wachstumsraten für Verkehrsleistung (n-t-km) und 

Verkehrsaufkommen (to) in Prozent 
Verkehrsleistung Verkehrsaufkommen 

1956/ 1966/ 1974/ 1956/ 1966/ 1974/ 
1966 1974 1985 1966 1974 1985 

1 . Insgesamt . . . 3 4 9 0 2 3 1 9 8 1 1 9 
2 Ein- und Ausfuhr 3 2 9 8 2 9 3 1 5 9 2 1 
3 Binnenverkehr 2 3 3 8 2 0 0 1 2 2 1 2 
4 Transi t 6 7 15 4 1 8 7 5 20 2 2 2 

5 Bahnen . 1 3 3 6 1 4 0 0 2 0 0 6 
6. Straße - Fernverkehr 1 7 5 11 6 3 9 17 5 11 8 3 9 
7 Donauschiffahrt 8 9 2 9 0 7 5 1 1 0 1 4 
8 Rohrlei tungen. Ö l - 15 7 ' ) 2 8 - - 2 4 

9 Insgesamt ohne Transi t 2 7 6 7 2 5 1 2 3 8 1 7 
davon 

10 Bahnen . 0 4 2 9 1 6 - 0 5 1 5 0 6 
11 Straße - Fernverkehr 1 5 7 9 2 3 6 15 6 9 4 3 5 
12 Donauschiffahrt 1 0 4 1 5 1 2 5 1 - 0 1 1 1 
13. Rohrlei tungen. Ö l - 14 7=) 4 2 — _ 4 2 
14 Insgesamt ohne Rohrleitung 3 4 5 1 1 8 1 7 3 9 1 9 

' ) 1968/74 - 3 ) 1971/74 

1974/1985, dann hebt s ich die Entwick lung in der 
zweiten Periode von der vorhergehenden und der fo l ­
genden kräft ig ab. Die durchschni t t l iche jähr l iche Zu ­
wachsrate lag bei 9 % (siehe Übersicht 4) gegen 3 4 % 
vorher und 2 3 % für den Prognosezeitraum. Auch 
ohne Transit- und Rohrlei tungstransporte ble iben die 
Unterschiede markant (siehe Punkt 9 und 14 in Über­
sicht 4). Bei den einzelnen Verkehrszwecken und 
- t rägem ist al lerdings diese Tendenz infolge der Ver­
schiebung der Marktantei le unterschiedl ich ausge­
prägt. Der Binnenverkehr hat bis 1974 zugunsten des 
grenzüberschrei tenden Verkehrs Ante i le ver loren, 
Bahn- und Schiffsverkehr zugunsten der Straßen- und 
Rohrlei tungstransporte (siehe Übersicht 3). Diese 
Tendenz hält, wenn auch abgeschwächt, im Pro­
gnosezeitraum an, Die Abschwächung folgt aus den 
Annahmen über d ie Untergrenze des Wir tschafts­
wachstums. 

Der Antei l der ausländischen Frachter a m 
Güterverkehr 

Die geographische Lage Österreichs begünstigt den 
Transit, die Wirtschaftsstruktur den Außenhandel. 
Transportraumbedarf und Gegensei t igkei tsabkommen 
sind mit Ursachen, daß auch ausländische Frachter 
am grenzüberschrei tenden Güterverkehr (ohne Bahn) 
relativ stark betei l igt s ind. Verstärkend wirken sich 
oft devisenpol i t ische Über legungen der Oststaaten 
aus, Frachtkosten mögl ichst nicht in Fremdwährung 
zahlen zu müssen. Durch entsprechende cif- und 
fob-Verträge werden die nationalen Verkehrsmit tel 
im Schiffs- und Straßenverkehr eingesetzt.. Die 
Grenznähe vieler Liefer- und Empfangsorte begün­
stigt den Straßenverkehr und damit auch den aus­
ländischen Frachter., 

Übersicht 5 
Anteil der ausländischen Frachter an der Verkehrsleistung (n-t-km) ohne Rohrleitungen in Prozent 

Verkehrszwecke und - t räger 1960 1965 1970 1974 
(einschließlich Bahnen) a b a b a b a b 

I Insgesamt 7 0 100 0 11 2 1O00 1 3 5 100 0 17 9 1 0 0 0 
1 Straße' ) 36 3 40 2 42 4 5 5 5 37 3 54 4 44 6 65 2 
2 Schiff 1) 42 2 59 8 55 2 4 4 5 61 0 4 5 6 6 7 1 3 4 8 

II Ein- und Ausfuhr 10 5 1 0 0 0 32 2 1 0 0 0 35 2 1 0 0 0 25 6 1 0 0 0 
3 SfraBe 6 3 8 53 9 6 4 1 59 8 54 5 52 4 54 3 5 6 9 
4. Schiff 29 5 4 6 1 46 4 4 0 2 57 0 47 6 67 8 4 3 1 

I I I .T rans i t 1 8 2 100 0 20 5 1 0 0 0 27 0 1 0 0 0 34 0 1 0 0 0 
5 Straße 6 3 8 1 9 8 6 4 1 4 8 8 54 5 57 0 54 3 72 5 
6.. Schiff 9 0 1 8 0 2 98 4 51 2 98 4 4 3 0 9 9 3 27 5 

IV Insgesamt ohne Transit 4 9 1 0 0 0 8 6 1 0 0 0 1 3 5 1 0 0 0 15 3 100 0 
7 StraQe 31 7 53 9 32 9 59 8 2 5 1 52 4 25 6 56 9 
8 Schiff . . . . 2 6 0 4 6 1 40 4 40 2 4 8 2 47 6 54 2 4 3 1 

V Globalanfe i le 1 ) . 100 0 1 00 0 1 00 0 1 00 0 

9 E i n - u n d Ausfuhr 59 8 60'9 56 4 46 8 
10. Transi t 40 2 39 1 43 6 53 2 

a = Antei l der ausländischen Frachter an der gesamten Verkehrsleistung des jewei l igen Verkehrszweckes (z B. Transi t ) und Verkehrsträgers (z. B Straße), 
b = Vertei lung der ausländischen Verkehrsleistung für einen Verkehrszweck ( = 100) auf Verkehrsträger , 

' ) Straßen-Fernverkehr . — 2 ) Donauschiffahrt . — 3 ) Anfei le der Verkehrszwecke an der Gesamtleistung der ausländischen Frachter, 
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Der Antei l der ausländischen Frachter an der gesam­
ten Verkehrsleistung (n-t-km) ohne Rohrlei tungen ist 
bis 1974 ständig gestiegen (siehe Übersicht 5): von 
7 % (1960) auf 18%. Auf den Straßenverkehr entf ielen 
1974 11 7%, auf den Schiffsverkehr 6 2 % gegen 2 8 % 
und 4 2 % im Jahr 1960 (Übersicht 5, Spalte „ b " in 
Prozent von „a" insgesamt, z B 65 2 % von 
17 9 % = 1 1 7%). Der Antei l der ausländischen 
Frachter ist vor al lem im Straßenverkehr gest iegen, 
insbesondere im Transit Von der gesamten auslän­
dischen Verkehrsleistung entf ielen 1974 53 2 % auf 
den Transit gegen 4 0 2 % im Jahr 1960 Die künft ige 
Betei l igung der ausländischen Frachter am Verkehr 
wurde nicht prognostiziert , man kann jedoch einen 
weiteren Antei lszuwachs annehmen, da s ich der Tran­
sit mit steigendem intereuropäischen Außenhandel 
erhöht 

Ausländische Fracht leistungen auf nat ionalem Gebiet 
werfen verkehrsökonomische Probleme auf, da der 
f inanziel le Beitrag dieser Frachter zur Deckung der 
Infrastrukturkosten geringer ist als jener der öster­
re ichischen Frachter Dies gi l t zwar auch umgekehrt 
für österreichische Frachter im Ausland, nur ist deren 
Verkehrsleistung erhebl ich geringer als jene der Aus­
länder in Österreich. Ausländerantei le von 4 4 6 % im 
Straßenverkehr und 6 7 1 % im Schif fsverkehr (1974) 
sind sehr hoch, wobei im Straßenverkehr noch zu 
berücksicht igen ist, daß das durchschni t t l iche 
Brut to-Tonnengewicht der ausländischen Transport­
einheiten jenes der österreichischen übertrifft und 
damit auch die Straßenabnützung stärker ist. 

Der Güterverkehr nach Verkehrsträgern 

Bei der Ordnung des Güterverkehrswesens sind in 
Österreich marktwir tschaft l iche Elemente und ver­
kehrspol i t ische Maßnahmen vermischt Es besteht 
völ l ige Freiheit in der Verkehrsmit te lwahl , und f iska­
l ische Maßnahmen, die zwischen einzelnen Verkehrs­
t rägern dif ferenzieren würden, gibt es höchstens in 
Ansätzen. Dennoch wi rd die Gleichheit der Wettbe­
werbsbedingungen durch zwei Fakten wesent l ich be­
einträcht igt Das Problem der Wegekostenauftei lung 
ist, wie auch in anderen Ländern, vor al lem im Stra­
ßenverkehr, noch ungelöst, woraus s ich für die 
Güterfahrzeuge ein Konkurrenzvortei l ergibt Dem 
steht andererseits die Deckung des Betr iebsabgan­
ges bei den Bahnen durch den Staat gegenüber, wo­
durch die Frachttari fe unter dem bahnwir tschaft l ich 
er forder l ichen Niveau gehalten werden können; ähn­
l iches gi l t für die Donauschiffahrt und den Luftver­
kehr. Wie weit s ich diese Einflüsse gegenseit ig neu­
tral is ieren, ist schwer zu beurteilen. Entscheidend ist 
jedoch, daß die Verkehrsträger wettbewerbsfähig 
s ind und damit die Freiheit der Verkehrsmit teiwahl 
nicht nur recht l ich sondern auch vom Angebot her 

gesichert ist Die Entwicklung der Verkehrsle istungen 
der einzelnen Verkehrsträger spiegelt daher die 
Struktur der Verkehrsmit te iwahl und deren Verände­
rung im Zeitablauf wider. 

Abbildung 3 
Entwicklung der Verkehrsleistungen (n-t-km) ohne 

Transit nach Verkehrsträgern 

Verschiebung der Marktanteile seit 1956 

Sollen Verkehrsmit teiwahl und Verkehrsleistung 
unter dem Aspekt der heimischen Wirtschaftstät ig­
keit analysiert werden, ist der Transit auszuschalten, 
da bei ihm die Verkehrsmit teiwahl im Ausland ge­
troffen wi rd Wie in al len Industr ieländern begün­
stigte in der Vergangenheit auch in Österreich eine 
Reihe von Komponenten den Lastkraftwagen (siehe 
Abbi ldung 3): Haus-Haus-Transporte, höhere Trans­
portgeschwindigkei t , jederzei t ige Verfügbarkeit , ver­
einfachte Ver lademögl ichkei t , ger ingerer Verpak-
kungsaufwand, im Werkverkehr Disposi t ionsmögl ich­
keiten während der Fahrt, Reklame durch Bordwand­
beschr i f tung, Inkassomögl ichkeit , Kontakt mit dem 
Kunden, geringere Lagerhaltung im Einzelhandel in­
folge der schnel len Zustel lmögl ichkei t durch den 
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Lastkraftwagen usw. Da schon das Zusammentref fen 
einiger dieser Faktoren genügt, einen betr iebseige­
nen Lastkraftwagen anzuschaffen, und außerdem die 
Neigung sehr groß ist, einen eigenen gewerbl ichen 
Fuhrbetrieb zu unterhalten, wenn auch oft nur mit 
einem Fahrzeug (1974 hatten 3 6 % der Betr iebe nur 
einen Lastkraftwagen), expandierte der Nutzfahr­
zeugbestand kräftig.. Von 1956 bis 1974 hat s ich der 
Bestand von Lastkraftwagen und Anhängern verdop­
pelt, die Nutzlasttonnage stieg um das 2 5fache auf 
fast 1 Mill. to, davon 7 0 % im Werkverkehr. Die du rch ­
schni t t l iche jähr l iche Kapazitätssteigerung 1956/1974 
lag bei 7 2 % , die durchschni t t l iche Leistungssteige­
rung (n-t-km) betrug 128%.. Es darf daher vermutet 
werden, daß für die Ausweitung in erster Linie der 
Transportraumbedarf maßgebend war (und weniger 
die Gewinn- und Verlustrechnung bei der Jahres­
bi lanzierung). Dafür spricht auch, daß die Fahrzeuge 
im Nahverkehr eingesetzt werden, der wie ausländi­
sche Statist iken vermuten lassen, besonders stark 
expandierte 1).. 

Obersicht 6 
Entwicklung des Fahrzeugbestandes im Straßengüter­

verkehr 
Bestand Nutzlast Be-

Lkw + Anhänger förderte 
int Tonnen 

Lkw Lkw + ins­ je Jet 
Anhänger gesamt Einheit Nutz las! 1 ) 

1960 73.856 127.329 340 811 2 7 7 1 
1970 121.048 199 459 722 739 3 6 12 8 
1974. 143.841 231,821 909 075 3 9 1 3 8 

1974 in % von 1956 224 6 210 1 350 7 166 8 247 4 

' ) Fiktive GröBe. da die im N a h v e r k e h r beförderte Menge fehlt, 

Die Rohrlei tungen, insbesondere für Erdöl , sind ein 
neuer Konkurrent auf dem Verkehrsmarkt, 1966/67 
wurde die Rheinische und die transalpine Rohrlei­
tung (TAL) für den Transit eröffnet, 1970 folgte die 
Adria-Wien-Pipel ine (AWP) für den Import nach 
Schwechat,, Die konkurrenzlos niedr igen Transport­
kosten im Rohrlei tungssystem sowie die kontinuier­
l iche und verkehrsorganisator isch problemlose Be­
förderung schalten prakt isch jedes andere Verkehrs­
mittel auf den instal l ierten Pipel ine-Relat ionen aus. 
Im Jahr 1974/75 erreichte die AWP bereits eine g le ich 
hohe Transport le istung wie der gesamte Straßen­
güterverkehr (siehe Übersicht 2, Punkt 28) 

Die Entwicklung der Donauschiffahrt wurde zunächst 
durch langfr ist ige Abkommen mit Rußland (Erdöl, 
Erze, Kohle) und Transporte für die VÖEST begün­
stigt, Seit 1960 konnte jedoch das Transportaufkom­
men nicht mehr gesteigert werden ; die Transport­
leistung erhöhte sich nur infolge längerer Transport­
wege (siehe Übersicht 2, Punkt 21 und 27). 

x) In Österreich wurde der gewerbliche Nahverkehr nur in 
den Jahren 1965 bis 1970 erhoben 

Die Expansion der angeführten Verkehrsträger ging 
nur zum Teil auf Kosten der Bahnen (ÖBB und Privat­
bahnen), Zum anderen erfolgte sie in Gebieten ohne 
Eisenbahnnetz oder in so lchen, die nur im gebroche­
nen Verkehr erreichbar sind Trotzdem bleibt noch 
ein großer Substi tut ionseffekt, So erhöhte s ich 
1956/1975 das gesamte Verkehrsaufkommen (to) um 
53%, jenes der Bahnen nur um 7 % (siehe Über­
sicht 2, Punkt 19), Aber auch diese Zunahme war 
kurzfr ist igen Höchst leistungen zuzuschreiben, In den 
18 Jahren bis 1974 lag das Verkehrsaufkommen der 
Bahnen nur in vier Jahren (1957, 1970, 1973 und 1974) 
über dem Basiswert 1956; im Jahre 1975 sogar um 
7 % darunter Praktisch hat das Verkehrsaufkommen 
bei den Bahnen seit 1956 stagnier t ; nur dank der 
Erhöhung der durchschni t t l ichen Transportwei te 
nahm die Verkehrsleistung um 3 2 % zu, 1975 lag sie 
nur noch um 13% über 1956,, Auch diese Steigerun­
gen waren jedoch viel schwächer als bei den ande­
ren Verkehrsträgern 

Abbildung 4 
Entwicklung der Marktanteile der Verkehrsträger an der 

Verkehrsleistung (n-t-km) ohne Transit 

V7T7T V7T7T 

v7//// 

W/ 
V7T7T 

v7//// 

1960 1965 1970 1974 1980 1955 

Die Marktantei le haben sich daher von 1956 bis 1974 
beträcht l ich verschoben, Ohne den Durchzugsver­
kehr sank jener der Bahn von 89 3 % auf 53 6 % ; in 
der Schiffahrt ergab s ich eine leichte Zunahme von 
5 5 % auf 7 6%, im Straßenverkehr hingegen von 
5 2 % auf 20 9 % (siehe Übersicht 3, Block „ Insge­
samt" ) , Die Transporte in den erst seit den sechziger 
Jahren instal l ierten Rohrlei tungen erreichten 1974 
bereits 17 9%, Ohne Rohrlei tungen verändern s ich 
die Antei le 1974 in obiger Reihenfolge auf 6 5 3 % , 
9 2 % und 25 5%, Die Marktveränderungen werden in 
der Auftei lung des Zuwachses 1956/1974 an Trans­
por taufkommen (to) besonders deut l ich, Von den zu­
sätzl ichen 2 7 8 Mil l , to (ohne Transit) konnten Bahn 
und Schiffahrt 1 2 % und 8%, der Straßenverkehr und 
die Pipeline aber 5 7 % und 23% gewinnen Die Ver­
schiebung zugunsten des Straßenverkehrs wäre e in-
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Übersicht 7 
Veränderung der Marktanteile an der Verkehrsleistung 

(n-t-km) in Prozent (Prozent von Prozent) 
1974 1985 

1956 
gegen 

1965 
gegen 
1974 

O h n e Transi t 
Bahn - 40 0 - 2 9 2 - 9 1 
Straßen-Fernverkehr . . + 301 9 + 3 4 0 + 1 2 4 
Donauschiffahrt . . + 38 2 - 1 1 6 - 1 5 8 
Rohrleitungen . . - - + 1 9 6 

Mit Transi t 
Bahn - 45 8 - 3 6 9 - 9 3 
StraBen-Fernverkehr + 3 3 5 6 + 3 4 2 + 1 8 9 
Donauschiffahrt + 4 5 - 2 2 3 - 7 2 

Rohrleitungen — - + 5 1 

schl ießl ich des Nahverkehrs wahrschein l ich noch 
stärker ausgeprägt. 

Die Marktantei le der Verkehrsträger auf den einzel­
nen Verkehrsmärkten ist aus Übersicht 3 (b) ersicht­
l ich. Die Bahnen dominieren im Binnenverkehr (1974: 
7 2 2 % der n-t-km), die Rohrlei tungen im Transit 
( 396%) , Der Straßenverkehr liegt auf al len Märkten 
antei lsmäßig zwischen Bahnen und Donauschiffahrt 
und erreicht seinen höchsten Antei l im Binnenver­
kehr (1974: 244%).. Die Struktur verschob sich auf 
al len Märkten von den Bahnen zugunsten des Stra­
ßenverkehrs und der Rohrlei tungen. Die Schiffahrt 
konnte ihren Antei l nur im Binnenverkehr leicht stei­
gern und ver lor etwas auf den anderen Märkten, 
erreicht aber weiterhin im Außenhandelsverkehr mit 
1 1 % den höchsten Ante i l . 

Die Verkehrsmärkte haben für die einzelnen Verkehrs­
träger (siehe Spalte b in Übersicht 3) unterschiedl iche 
Bedeutung. Bei den Bahnen hat der Binnenverkehr 
das stärkste Gewicht ; auf ihn entf ielen 1974 4 5 % der 
Bahnleistung (n-t-km), der Rest vertei l te s ich zu fast 
g le ichen Tei len auf den Außenhandelsverkehr und 
den Transit , Im Straßenverkehr ist d ie Marktauf te i ­
lung gle ichmäßiger: Binnenverkehr 37%, Außenhan­
del 3 4 % und Transit 29%, Für die Donauschiffahrt 
ist der Außenhandelsverkehr entscheidend, auf den 
5 7 % der Schif fahrtsleistung entf ielen, es folgen Tran­
sit (28%) und Binnenverkehr (14%),, Bei den Rohr­
lei tungen lag 1974 der Transit (53%) vor der Ein­
fuhr (47%). 

Bei al len Verkehrsträgern hat der Durchfuhrverkehr, 
dessen Antei l an der Verkehrsleistung s ich von 1960 
bis 1974 auf 3 4 % verdoppel te, an Bedeutung gewon­
nen, Im Bahnverkehr stieg er von 15% auf 2 8 % , im 
Straßenverkehr von 8 % auf 29% und in der Donau­
schiffahrt von 25% auf 28% Damit hat der Transit 
bei diesen drei Verkehrsträgern, im Unterschied zu 
früher, nahezu gleiches Gewicht er langt 

Die Verf lechtungsstruktur zwischen Verkehrsträgern 
und Verkehrszwecken ist anders, wenn statt der Ver­

kehrsleistung (n-t-km) das Verkehrsaufkommen (to) 
als Maßgröße verwendet wird 1).. 

Für die Analyse der Transportstruktur ist jedoch die 
Leistung entscheidend, da s ich nur in ihr der Ver­
kehrsbeitrag widerspiegel t ; die Verkehrsle istung ist 
letzt l ich auch die Grundlage für die Berechnung des 
Beitrages des Verkehrs zum Nat ionalprodukt. Im 
Zeitablauf sind die Differenzen in der Veränderung 
des Strukturbi ldes von Leistung und Aufkommen er­
hebl ich geringer und beruhen hauptsächl ich auf Än­
derungen der durchschni t t l ichen Beförderungswei te, 

Entwicklung der Marktanteile bis 1985 

Die Vorausschätzung der Marktantei le unterl iegt ver­
schiedenen Unsicherheiten, Es wurde bereits gezeigt, 
daß die Substi tut ionseffekte bisher nicht al lein durch 
relative Preisverschiebungen zwischen den Verkehrs­
trägern erklärt werden können, sondern daß eine 
Reihe quanti tat iv schwer faßbarer Faktoren eine grö­
ßere Rolle spielt Dazu zählen auch der Ausbau der 
Verkehrswege sowie unterschiedl iche technische 
und organisator ische Entwick lungen, Für die Voraus­
schätzung der Marktantei le werden daher Extrapola­
t ionen der bisherigen Entwicklungstrends durch 
gegenwärt ig verfügbare Informationen und Plausibi l i -
tätsüber legungen modif iziert, 

Zur Extrapolat ion der Marktantei le wurden nur die 
Jahre 1964 bis 1974 herangezogen, wobei kurzfr ist ige 
Entwicklungsbrüche infolge temporärer Einflüsse el i ­
miniert wurden, Die Auftei lung in Tei lmärkte (Außen­
handel, Binnenverkehr und Transit) er leichtert sowohl 
diese Korrekturen wie auch die Beurtei lung der er­
rechneten Antei ls-Trendwerte h insicht l ich ihrer Plau-
sibi l i tät, Da Verkehrsaufkommen und Verkehrsle i ­
stung prognostiziert werden sol l , wurden zuerst die 
künft igen Marktantei le am Verkehrsaufkommen er­
rechnet und mit Hilfe der jewei l igen durchschni t t ­
l ichen Transportwei ten die n-t-km-Leistung geschätzt 
Die durchschni t t l ichen Transportwei ten werden eben­
falls als modif izierte Trendwerte festgelegt, 

Eisenbahnen 

Die Schätzung ergibt für d ie Zeitspanne 1974 bis 
1985 wei ter s inkende Antei le der Eisenbahnen wie 
auch der Donauschiffahrt und steigende für den 
Straßenverkehr und die Rohrlei tungen, Die Verände-

*) 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 5 3 1 % (80%); Bahn 27'5% (18 2%); Donau­
schiffahrt 283% (18%)., Am gesamten Transit waren die 
Rohrleitungen mit 39'6% (56 8%) beteiligt. Am Außenhan­
delsverkehr waren beteiligt: Bahnen 38 3% (46 4%); 
Straßen 18 0% (257%); Donauschiffahrt 110% (117%) 
und Rohrleitungen 32 7% (16"0%). 
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rungen sind aber viel ger inger als in der Zeitspanne 
1956/1974 (siehe Übersicht 7) In der ersten Periode 
sank der Antei l der Bahnen einschl ießl ich Transit an 
der Verkehrsleistung um 45 8 % und am Aufkommen 
um 45 9%, bis 1985 ist mit einem Rückgang der 
Antei lsquote um 9 3 % und 12 9 % zu rechnen. Vom 
Verkehrszuwachs 1974/1985 (einschl ießl ich Transit) 
um 6.605 Mill.. n-t-km und 27 9 Mi l l . to entfal len 2 8 % 
und 14% auf die Bahnen, wodurch der Stand von 
1974 um 16 2 % (n-t-km) und 6 6 % (to) übertroffen 
w i rd . Gegen das Rezessionsjahr 1975 ergibt s ich 
al lerdings ein Zuwachs von 3 7 % (n-t-km) und 
2 4 % (to) oder von 3 2 % und 2 1 % jähr l ich (siehe 
Übersicht 2 und 8) 

Für die viel fach vermutete Renaissance der Eisen­
bahnen mit steigenden Marktantei len sind d ie Vor­
aussetzungen ungünst ig. Abgesehen von dem ständig 
steigenden Gewicht der Pipel ines im Gesamtverkehr, 
ergeben sich für die Bahnen auch im Vergleich zum 
Straßenverkehr kaum Chancen auf Marktgewinne. 
Die bisherige Entwicklung zeigt, daß die Bahnen nur 
in Zeiten der Hochkonjunktur Transportgut gewinnen 
können, jedoch nicht auf Kosten der Straßentrans­
porte. Von konjunkturel len Abschwächungen werden 
die Eisenbahnen daher ungleich stärker betroffen als 
der Straßenverkehr, insbesondere als der Werkver­
kehr, der in solchen Phasen zum Teil sogar zu­
n immt 1 ) . Die Bahnen haben zwar in einigen Rela­
t ionen Konkurrenzvortei le, sie sind aber insgesamt 
so ger ing, daß keine entscheidenden Abwerbeeffekte 
erzielt werden können Die Tendenz, im Interesse 
einer besseren f inanziel len Gebarung, aber auch 
einer rat ionel leren Verkehrstei lung, Tei lmärkte 
{Nebenstrecken, Stückgutverkehr, Nahverkehr) abzu­
stoßen, verstärkt noch die Marktstel lung des Straßen­
verkehrs. Eine höhere Transportgeschwindigkei t kann 
nur im Fernverkehr über mehr als 300 km werbe­
wirksam sein, da der Lastkraftwagen auf Mit te l-

Übersicht 8 
Verteilung des Transportzuwachses auf die Verkehrsträger 

Mil l . n-t-km 1.000 t 
1985 1985 

gegen gegen 
1974 1975 1974 1975 

Zuwachs . . . . 6.605 8 668 27.949 3 7 1 3 1 

Verteilung i n % 
Bahnen 27 8 4 0 7 14*2 33 3 

Straßen-Fernverkehr 36 6 30 6 4 8 0 39 8 
Donauschiff ehrt 4 5 4 3 4 3 2 8 

Rohrleitungen 31 1 24 4 3 3 5 2 4 1 

J) In der BRD waren 1975 im Binnenverkehr Leistung und 
Transportmenge des Werkverkehrs um 12% und 14% 
höher als 1974, während alle anderen Verkehrsträger 
Transportverluste erlitten. Das geht darauf zurück, daß in 
der Konjunkturabschwächung die eigenen Werkfahrzeuge 
auf Kosten anderer Verkehrsträger verstärkt ausgenutzt 
werden 

strecken durch die Haus-Haus-Bedienung noch 
immer schnel ler ist Außerdem fehlen die f inanziel len 
Mit tel , um durch Streckenbegradigung und Neutras­
sierung (wie in der BRD) die Geschwindigkei t im 
Prognosezeitraum entscheidend steigern zu können.. 
Der Ausbau des Straßennetzes wi rd auch im Pro­
gnosezeitraum ausreichen, den Verkehrsf lächenbe­
darf so weit zu befr iedigen, daß es zu keiner Rück­
wanderung zur Schiene kommt Dies um so mehr, 
als der Straßengüterverkehr die verkehrsschwachen 
Tages- und Nachtzeiten (mit wenig Individualverkehr) 
nutzen bzw.. auf diese ausweichen kann. 

Verkehrspol i t ische Eingriffe zugunsten der Bahnen 
könnten die Marktstruktur verändern. Um wirksam zu 
sein, müßten sie jedoch weit über die in unserer 
Wir tschaftsordnung bisher übl ichen Eingriffe hinaus­
gehen, Angesichts der ger ingen Erfolge der Neu­
or ient ierung der deutschen Verkehrspol i t ik , die 
durch eine erhebl iche Fernverkehrssteuer aus volks­
wir tschaft l ichen Gründen eine RückVerlagerung von 
Transporten auf die Bahn zu erreichen versuchte, 
sind die Effekte verkehrspol i t ischer Eingriffe auch in 
Österreich sehr vorsicht ig zu beurtei len, Für w i rk l i ch 
ins Gewicht fal lende Maßnahmen dürf ten derzeit 
auch die nöt igen Entscheidungsunter lagen fehlen, die 
außer betr iebswir tschaft l ichen auch volkswir tschaf t ­
l iche und gesel lschaft l iche Kosten-Nutzen-Analysen 
enthalten müßten, 

Straßenverkehr 

Der Straßenverkehr dürfte vom gesamten Verkehrs­
zuwachs 1974/1985 den größten Antei l er re ichen: 
3 6 6 % der Verkehrsleistung und 4 8 % des Verkehrs­
aufkommens, Dadurch steigt sein Marktantei l (ein­
schl ießl ich Transit) von 19 '6% auf 2 3 3 % (n-t-km) 
bzw, von 20 7 % auf 25 7 % (to), Der Zuwachs gegen 
1974 (53% n-t-km und 5 2 % to) ist der höchste von 
al len Verkehrsträgern Da der Transit relativ am stärk­
sten steigt, werden die ausländischen Frachter, auf 
die 8 9 % des Transits entfällt, an der Expansion stark 
betei l igt sein, Im Gegensatz zur Eisenbahn fal len da­
durch keine Verkehrseinnahmen a n ; dies gi l t ebenso 
für d ie Ein- und Ausfuhrtransporte durch ausländi­
sche Frachter, Anderersei ts steigen aber auch die 
Frachteinnahmen durch Auslandsfahrten der öster­
reichischen Frachter, 

Rohrleitungen 

Die Rohrlei tungen erreichen vom Verkehrszuwachs 
den zweitgrößten Antei l (siehe Übersicht 8) Ihr 
Marktantei l n immt in der Einfuhr zu, sinkt aber beim 
Transi t (siehe Übersicht 3) Die Fert igstel lung we i ­
terer geplanter Pipel ines im Prognosezeitraum würde 
von den anderen Verkehrsträgern Transportgut ab­
ziehen, Der Bau von Mehrprodukt-Rohr le i tungen 
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würde die Vertei lungsstruktur besonders nachhalt ig 
beeinf lussen. Da die Transportkapazität der Rohrlei­
tungen durch die geschätzten Rohöltransporte noch 
nicht vol l ausgelastet s ind, würde ein höherer Rohöl­
bedarf, sei es im Transit oder in der Einfuhr, vor 
al lem den Pipelines zugute kommen. 

Donauschiffahrt 

Auf die Donauschiffahrt entfällt nur ein ger inger Teil 
des prognost iz ierten Verkehrszuwachses: 4 5 % 
(n-t-km) und 4 3 % (to) Ihr Marktantei l sinkt relativ 
sogar stärker als jener der Bahnen. Die Veränderun­
gen sind bei den einzelnen Verkehrszwecken unter­
sch ied l ich ; der Marktantei l s inkt im Außenhandels­
transport , bleibt im Binnenverkehr unverändert und 
steigt im Transit (siehe Übersicht 3 und 8). Da die 
österreichischen Gesellschaften an der Durchfuhr 
nur mäßig betei l igt s ind, wi rd vom gesamten Trans­
portzuwachs, um 18 3 % (n-t-km) und um 16 6 % (to), 
ein erhebl icher Teil auf ausländische Gesellschaften 
entfal len. 

Auswirkungen eines stärkeren Wirtschafts­
wachstums 

Die Prognose des Güterverkehrs wurde unter der 
Annahme eines durchschni t t l ichen Wachstums der 
Industr ieprodukt ion von 4 % und der Land- und Forst­
wir tschaft von 0 8 % erstellt.. Nimmt man hingegen ein 

industr iel les Wachstum von 5 % an (Rest unver­
ändert), dann l iegen die Verkehrswerte 1985 um 
7 % (to) und 10% (n-t-km) höher. Der Zuwachs seit 
1974 würde beim Verkehrsaufkommen ohne Transit 
von 2 0 % auf 2 8 % und bei der Verkehrsleistung von 
3 1 V 2 % auf 4 5 % steigen. 

Die relativ großen Unterschiede im Zuwachs zeigen 
die starke Abhängigkei t der Schätzergebnisse von 
den getroffenen Annahmen. Verkehrswir tschaft l ich 
und verkehrspoi i t isch sind diese Differenzen aller­
dings weniger relevant, da die Transportkapazi täten 
groß genug s ind, um Nachfrageänderungen dieses 
Ausmaßes bewält igen zu können 
Auf die Struktur der Marktantei le von Verkehrs­
zwecken und Verkehrsträgern würde s ich ein stär­
keres Wir tschaftswachstum als angenommen wurde 
nicht auswirken, da die Prognosezeitspanne die g le i ­
che bleibt und die Strukturänderungen nicht mit der 
Höhe der Verkehrsnachfrage, sondern der Zeit kor­
reliert s ind 

Walter Kohlhauser 

Statistischer Anhang 

Die Berechnung der Verkehrsleistung wurde auf das 
Bundesgebiet beschränkt. Leistungen auf Auslands­
strecken, wie sie in der Schif fahrts- und Straßenver-

Öbersicht 9 
indizes für Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistungen1) einschließlich ausländischer Frachter 

Verkehrsaufkommen, absolute W e r t e in 1 000 t Verkehrsleistung absolute W e r t e in Mil l n-t-km 
Ein- u. Aus­ Binnen­ Transit Insgesamt Ern-u.. Aus­ Binnen­ Transit Insgesamt 

fuhr v e r k e h r ahne mit ohne mit fuhr verkehr ohne mit ohne mit 

Rohrlei tung 2 ) Rohr eitung*) Rohrlei tung 1 ) Rohrlei tung') 

1956 absolut 18 648 3 3 929 4.912 - 57 489 - 2.923 4 091 1 319 - 8 333 -
1956 100 0 100 0 100 0 — 100 0 100 0 100 0 100 0 — 1 0 0 0 _ 
1957 105 9 104 2 107 7 - 1 0 5 1 - 104 4 109 6 103 5 - 105 8 -1958 98 9 95 2 92 9 96 2 _ 100 4 99 7 89 8 - 97 4 -1959 102 3 92 6 101 7 - 96 6 - 102 9 96 0 94 9 - 97 4 -
1960 122 3 99 2 1 1 2 8 — 108 0 — 132 4 108 3 1 1 3 9 1 1 6 7 — 

1961 . 1 1 4 1 97 2 130 9 - 103 9 - 115 8 108 2 1 3 4 0 _ 1 1 4 0 -1962 . 1 1 4 3 96 2 1 4 5 0 - 106 3 - 1 1 6 4 1 1 0 3 1 4 6 1 117 1 -1963 121 8 100 0 166 8 - 1 1 2 9 - 1 1 9 9 1 1 4 7 170 7 - 124 4 -1964 124 5 101 2 159 5 - 1 1 3 9 - 126 4 1 1 9 0 162 6 - 127 5 -1965 131 3 99 2 171 2 - 1 1 5 9 — 128 8 1 1 9 3 174 5 _ 1 3 0 3 -1966 . . . 1 3 5 1 100 6 182 4 2 0 6 1 1 1 8 9 120 9 137 3 128 0 1 8 9 1 190 5 1 3 9 8 140 0 

1967 . . 132 4 97 2 191 8 343 5 1 1 6 7 129 7 135 6 128 7 192 7 218 0 139 4 144 2 

1968 1 4 6 2 96 4 200 9 636 9 121 4 158 7 1 5 0 9 126 3 189 5 375 8 143 9 173 3 

1969 153 7 1 1 0 2 215 0 714 5 126 7 169 4 165 2 1 3 0 5 203 3 420 8 1 5 3 1 187 5 

1970 174 5 1 0 6 7 249 5 772 5 141 0 1 8 5 7 205 6 141 4 2 3 6 1 470 4 171 3 214 8 
1971 174 8 109 3 266 4 856 7 1 4 4 1 194 6 234 2 148 6 248 0 519 0 170 9 236 0 
1972 188 4 1 1 2 0 3 0 0 1 9 1 0 7 153 0 205 2 249 2 157 7 270 4 563 5 179 5 252 6 
1973 205 0 1 1 7 2 388 0 965 5 1 6 4 7 218 3 278 3 165 3 308 5 606 7 195 0 273 0 

1974 213 4 1 1 9 5 389 4 900 9 167 0 216 7 2S9 7 172 6 351 6 599 4 209 0 279 7 

1975 196 0 106 4 356 7 371 4 145 3 2 0 1 0 267 5 154 3 322 8 547 8 184 9 255 0 

1980 2 2 6 3 121 9 424 8 993 0 167 6 230 2 323 4 178 9 3 7 9 1 627 4 217 5 2 9 9 1 
1985 2 6 7 1 1 3 6 8 519 3 1.146 7 194 3 265 3 398 7 214 6 456 5 730 6 263 4 359 0 

' ) Verkehrsleistungen innerhalb des Bundesgebietes. — ") T A L , A W P Rheinische Gesellschaft. 
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Übersicht 10 
Indizes für Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistungen1) ohne Transit einschließlich ausländischer Frachter 

V e r k e h r s a u f k o m m e n , absolute W e r t e in 1 000 t Verkehrsleistung, absolute W e r t e in Mill n-t-km 

Bahnen StraBen- D o n a u ­ Rohr­ Ins­ Bahnen Straßen- D o n a u - Rohr­ Ins­
Fernverkehr 3 ) schiffahrt le i tungen 3 ) gesamt 1 ) Fernverkehr 2 ) schiffahrt leitungen 3 ) gesamt 4 ) 

1956 absolut 46 901 2 029 3 645 - 52 578 6..265 367 382 - 7 014 

1956 100 0 1 0 0 0 100 0 _ 100 0 1 0 0 0 100 0 100 0 - 100 0 

1957 . 1 0 3 7 1 1 3 4 1 1 5 1 104 9 105 1 1 1 3 6 1 1 9 1 - 106 3 

1958 92 6 136 8 125 0 - 96 6 94 5 1 3 5 1 136 6 - 98 9 

1959 90 9 170 2 122 3 - 9 6 1 9 0 8 1 6 4 6 149 0 - 97 9 

1960 1 0 0 3 195 0 151 2 _ 107 5 108 7 188 0 188 2 _ 1 1 7 2 

1961 94 0 215 8 132 3 - 101 4 1 0 0 5 209 8 1 7 5 1 - 1 1 0 3 

1962 94 8 242 2 127 2 - 102 7 100 8 236 0 171 5 - 111 7 

1963 98 1 278 3 137 8 - 107 8 101 9 270 8 192 7 - 1 1 5 7 

1964 98 3 3 1 2 1 142 0 109 6 1 0 5 1 304 4 2 0 3 1 - 120 9 

1965 96 4 379 3 145 3 - 1 1 0 7 1 0 3 5 364 9 192 4 - 122 0 

1966 95 3 426 7 165 2 - 1 1 3 0 1 0 4 5 431 3 269 6 - 130 6 

1967 90 3 484 2 151 2 - 109 7 102 0 491 0 246 3 - 130 3 

1968 90 3 510 5 197 6 - 1 1 4 0 102 4 506 8 317 3 -
135 3 

1969 95 0 556 7 175 6 1 218 1 1 8 4 1 1 2 4 543 6 271 7 - 1 4 3 6 

1970 102 4 641 7 179 8 100 0 1 3 0 9 124 6 621 0 281 4 1 864 166 7 

1971 98 8 681 4 145 8 348 5 132 7 121 6 665 9 238 5 100 0 182 7 

1972 98 6 787 4 161 1 421 1 139 3 121 5 761 9 256 8 1 1 9 7 194 2 

1973 102 6 878 9 167 9 489 8 148 5 126 6 858 3 288 0 139 2 210 7 

1974 107 0 877 0 163 6 521 8 152 8 131 8 877 9 303 4 148 3 219 6 

1975 92 6 801 8 171 8 555 7 1 3 8 4 1 1 2 6 806 8 296 3 154 3 200 0 

1980 . 102 4 1.030 3 178 3 664 5 158 9 129 5 1 .038 1 319 6 188 8 246 7 

1985 1 1 4 0 1 281 8 1 8 3 6 821 0 183 0 157 6 1 .299 9 337 2 233 3 2 8 9 1 

' ) Verkehrsleistungen innerhalb des Bundesgebietes — ' ) Gewerbl icher und W e r k v e r k e h r — 3 ) T A L , A W P , Rheinische Gesellschaft — ' ) Einschließlich Luftver­
kehr 

kehrsstatist ik enthalten s ind, sind ausgeschaltet wor­
den, Das Verkehrsaufkommen bleibt davon unbe­
rührt,, Die Berechnungen stützen s ich auf Erhebun­
gen des öster re ich ischen Stat ist ischen Zentralamtes 
und der ös ter re ich ischen Bundesbahnen, 

Der Eisenbahnverkehr enthält die ÖBB und Privat­
bahnen laut Jahresber ichten der ÖBB und österrei­
chischer Verkehrsstat ist ik des Statist ischen Zentral ­
amtes, Heft 329, Die Verkehrsleistung (n-t-km) in der 
Ein- und Ausfuhr vor 1969 mußte geschätzt werden, 

Der Straßenverkehr enthält Transporte über 80 km 
Transportwei te von in- und ausländischen Frachtern 
im gewerbl ichen und Werkverkehr Statist ische Unter­
lagen l iegen vor für den gewerbl ichen Fernverkehr 
österreichischer Frachter ab 1966, für den Werkfern­
verkehr in den Jahren 1968 bis 1970 und den Güter­
nahverkehr des Gewerbes 1968 bis 1970; außerdem 
konnte die Außenhandels-Verkehrsstat ist ik nach 
Verkehrsträgern in Mengen herangezogen werden 
(tei lweise zusammengefaßt in : ös ter re ich ische Ver­
kehrsstatist ik des Stat ist ischen Zentralamtes, Heft329 
und Heft 322),, Geschätzt werden mußte der gewerb­
l iche Fernverkehr vor 1966, der Werkfernverkehr für 

alle Jahre außer 1968/1970 sowie der Verkehr durch 
ausländische Frachter, Für die österreichischen 
Frachter stützte sich d ie Schätzung auf die Entwick­
lung der Nutzlastkapazität von Lastkraftwagen und 
Anhängern unter Berücksicht igung des Verlaufes der 
Kapazitätsausnutzung in den stat ist isch erfaßten 
Jahren,, Das Verkehrsaufkommen der ausländischen 
Frachter wurde als Differenz zwischen den Ergeb­
nissen der Außenhandelsverkehrsstat ist ik (Ein-, Aus-
und Durchfuhr) und den Leistungen der österre ichi ­
schen Frachter ermit te l t ; die Verkehrsleistung 
(n-t-km) wurde in Anlehnung an die durchschni t t l iche 
Beförderungsweite der österreichischen Frachter be­
rechnet, 

Der Donauschiffsverkehr enthält in - und ausländische 
Frachter gemäß Schiffahrtsstatistik.. 
Rohrleitungen: Transalpine, Adr ia/Wien, Rheinische-
Pipel ine; Fi rmenmeldungen, 

Da eine zusammenfassende Verkehrsstat ist ik ab 1956 
bisher fehlte, wurden für Interessenten wicht ige Rei­
hen im Anhang publ iz iert ; außer den Indizes wurde 
auch der absolute Wert 1956 angegeben (siehe Über­
sicht 9 und 10), 
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