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Die Marktanteilsentwickiung der Bahn im Giiterverkehr

In den leizten zwei Jahrzehnten kam es im Glterver-
kehr zu kraftigen Verschiebungen Die Bahn verlor
ihre dominierende Stellung, StraBenglterverkehr und
Rohrleitungen haben stark an Bedeutung gewonnen
Diese beiden expandierenden Verkehrstrédger konn-
ten ihre Wettbewerbskraft durch raschen technisch-
organisatorischen Fortschritt erheblich verbessern,
sie wurden aber auch durch strukturelle Anderungen
in der Transportnachfrage beginstigt. '
Die vorliegende Arbeit analysiert die Entwicklung der
Marktanteile in den verschiedenen Transportberei-
chen. Es wird dabei versucht festzustellen, inwieweit
die Verluste der Bahn wettbewerbsbedingt oder
strukturell — d h. durch ein schwicheres Wachstum
in den von der Bahn dominierten Transportbereichen
— bedingt waren. Nach der Zerlegung der Marktan-
teilsverluste in ihre Wettbewerbs- und Strukturkom-
ponenten |48t sich prifen, in welchen Transportberei-
chen die Bahn mit einem verbesserien Leistungsan-
gebot ihre Absatzchancen wieder erhdhen kann
SchlieBlich werden die zu erwartenden Entwicklungen
in der Transportnachfrage erdrtert, die fiir das kiinf-
tige Transportaufkommen der Bahn relevant sein
kénnten

Die Marktanteilsentwickiung nach
Verkehrstragern und Verkehrszwecken

Liicken in der Statistik

Die Transportleistungen von Bahn, Schiffahrt und
Rohrleitungen sind statistisch hinreichend erfaBt: Im
Bereich des StraBengiterverkehrs wird nur der
frachtbriefpflichtige fuhrgewerbliche Fernverkehr re-
gistriert (Transporte Uber 80km und grenziber-
schreitender Verkehr). Fdr eine zahlenmaBige Dar-
stellung der Marktanteilsverschiebungen im gesam-
ten Guterverkehr fehlen die Leistungsdaten des fuhr-
gewerblichen Nahverkehrs, des Werkverkehrs sowie
des Verkehrs ausldndischer Frachter auf Osterreichs
StraBen’)

Volisténdig erfadt ist das Transportaufkommen aller
Verkehrstrager im grenziberschreitenden Verkehr
durch die AuBenhandelsstatistik Die folgenden Ana-

") Einige Jahre wurde versucht, auch diese Verkehrsleistungen
zu erneben. Dies erwies sich jedoch als wenig erfolgreich. Nur
die Statistik des frachtbriefpflichtigen fuhrgewerklichen Fern-
verkehrs wird weitergefihrt leidet aber nach wie vor unter ho-
nen Meldeausféllen

lysen beschranken sich daher auf das Transportauf-
kommen (in Tonnen)?) fir die Verkehrszwecke Bin-
nenfernverkehr (ohne Werkfernverkehr), Ausfuhr,
Einfuhr und Durchfuhr,

Stégnierender Binnenverkehr

Das Transportaufkommen im statistisch erfaBten Bin-
nenverkehr ist in den letzten 15 Jahren kaum gestie-
gen Obwohl der statistisch nicht erfate Gilterver-
kehr auf der StraBe (Nahverkehr, Werkverkehr) groBe
Bedeutung hat und sich — gemessen an der Trans-
portkapazitdt — in diesem Zeitraum mehr als verdop-
pelte, blieb vermutlich das Wachstum des gesamten
Binnenverkehrs weit hinter der gesamtwirtschaftli-
chen Entwicklung zuriick. Die Ursache dafir liegt ei-
nerseits in der stark zunehmenden auBenwirtschaftli-
chen Verflechtung und andererseits in den schrump-
fenden Binnentransporten von transportintensiven
Massenglitern wie Kohle, Koks und Erzen.

2} Die Transportleistung (in n-t-km) wiére an sich die aussage-
kréftigere GrdBe. Sie beinhaltet auch die Dimension des Trans-
portweges und schiieBt Mehrfachzéhlungen wie sie sich im ge-
brochenen Verkehr durch das Umladen auf ein anderes Ver-
kehrsmittel ergeben, aus Im grenziberschreitenden Verkehr,
auf dem datenkedingt das Schwergewicht der Analysen liegt,
spielen diese Probleme aber keine allzu groBe Roile; die durch-
schnittlichen Transportstrecken im Infand differieren hier nach
Verkehrstragern kaum und blieben im Untersuchungszeitraum
fast konstant AuBerdem wird jeder Transportfall nur einmal
némiich beim Grenzlbertritt erfaBt

Ubersicht 1
Marktanteile der Verkehrstriger') nach Verkehrszwecken

Insgesamt Bahn Strae Schiff  Rohrlei-
tung
1000t 1960 Anteile in %
= 100

Binnenverkehr

1960 — — - - — —

1970. 28103 - 832 137% 31 0

1980°%) 28 850 - 725 206%) 30 344
Einfuhr

1980 13497 100 728 64 210 Q

1970 23713 176 558 158 204 82

1980 40.037 297 359 227 121 29,3
Ausfuhr

1880 7236 160 605 211 184 0

1970 9 081 125 521 383 96 0

1980 16427 227 441 483 76 0
Durchfubr

1860 5543 100 808 87 125 0

197¢. . 37954 €85 210 86 23 67 &

1880 58 635 10568 150 261 18 571
Q: 688 Osterreichisches Statistisches Zentralamt — ') Ohne Luftfracht und Post
— 7} Nur fuhrgewerblicher Fernverkehr — °) Schitzung — *) Nur Preduktenpipe-

line West
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Abbildung 1
Entwicklung des Transportautkommens
Binnenverkehr
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Der Anteil der Bahn am statistisch erfa8ten Trans-
portaufkommen des Binnenverkehrs ist zwischen
1870 und 1980 von 83,2% auf 72,5% gesunken Die
Marktanteile gingen tiberwiegend an den fuhrgewerb-
lichen Fernverkehr verloren, der vor allem vom Aus-
bau eines leistungsfahigen StraBennetzes profitierte.
Die 1977 in Betrieb genommene Produkten-Pipeline
West konkurrenzierte sowohl die Schiffahrt als auch
Bahn und StraBe.

Starke Marktanteilsveriuste der Bahn im
grenziiberschreitenden Verkehr

Der internationale Warenaustausch ist in den vergan-
genen Jahrzehnten viel rascher gewachsen als die
nationalen Volkswirtschaften. So hat der AuBenhan-
del der OECD-Lander seit 1960 doppelt so stark zu-
genommen wie ihr Brutto-Inlandsprodukt Dement-
sprechend kraftig expandierte auch der grenziber-
schreitende Guterverkehr.

Osterreich ist auf Grund seiner geographischen Lage
eines der wichtigsten européischen Transitlander.
Das Transportauftkommen im Durchfuhrverkehr war
1980 etwas hoher als in der Ein- und Ausfuhr zusam-
men und mehr als doppelt so hoch wie im statistisch
erfaBten Binnenverkehr Die Dynamik des Durchiuhr-
verkehrs — das Transportaufkommen war 1980 neun-
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mal so hoch wie 1960 — wurde durch handels- und
verkehrspolitische Faktoren auBerordentlich begln-
stigt Dazu zahlen einerseits die Intensivierung der
Handelsbeziehungen zwischen [talien und seinen
nordwesteuropaischen EG-Partnern sowie die rasche
Zunahme des Gilterstroms von Nordwesteuropa zu
den Erdolstaaten des Nahen Ostens, andererseits die
Errichtung der transalpinen Rohrleitungen und der
Bau der ersten Autobahn Uber den Alpenhauptkamm.
Zudem wurde ein Teil des StraBentransits von der
Schweiz durch das dort bestehende Gewichtslimit
von 28 1 (der Europazug hat 38 t Gesamtgewicht) und
durch Nachtfahrverbote nach Osterreich abge-
drangt.

Die Bahn muBte in der Durchfuhr empfindliche Markt-
anteilsveriuste hinnehmen, 1960 wurden noch 81%,
1980 nur mehr 15% des Transportaufkommens auf
der Bahn transportiert Die Marktanteile {lbernahmen
bis 1970 zum Uberwiegenden Teil die Rohrleitungen,
zwischen 1970 und 1978 expandierte der StraBentran-
sit kréftig. Bereits seit 1975 ist das Transitaufkommen
der StraBe héher als das der Bahn

Die Einfuhr hat sich zwischen 1960 und 1980 verdrei-
facht. Der Marktanteil der Bahn ging von 73% auf 36%
zurlick Bahn und Schiffahrt verloren Erddltransporte
an die Rohrleitungen, die StraBe konnte ihren Markt-
anteil auf Kosten der Bahn von 6,4% auf fast 23% er-
héhen.

Abbildung 2
Entwicklung des Transportaufkommens
Durchfuhr
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Abbildung 3
Entwicklung des Transportaufkommens
Einfuhr
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Abbildung 4
Entwicklung des Transportaufkommens
Ausfuhr
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Das Transportaufkommen in der Ausfufirnahm im Be-
obachtungszeitraum etwas schwacher zu als in der
Einfuhr. Bie Marktanteilsverluste der Bahn waren bei
diesem Transportzweck am geringsten (1960 60,5%,
1980 44,1%) und gingen durchwegs an die Strale

Zerlegung der Marktanteilsverluste der Bahn
in ihre Komponenten

Die Marktanteilsverluste lassen sich in eine Wettbe-
werbs- und eine Strukturkomponente zerlegen, Wett-
bewerbsverluste entstehen, wenn andere Transport-
systeme kostenglnstigere und qualitativ héherwer-
tige Leistungen anbieten kénnen In den letzten
20 Jahren hat vor allem der StraBenglterverkehr
durch den Ausbau eines leistungsfahigen Fernstra-
Bennetzes und den technischen Fortschritt im Fahr-
zeugbau an Wettbewerbskraft gewonnen und ist in
viele Transportbereiche der Bahn eingedrungen. Die
Rohrteitungen sind bei entsprechenden Burchsatz-
mengen der Bahn kostenmaBig weit Uberlegen: Die
Transportkosten flr Mineraldl in Kesselwagen der
Bahn sind durchschnittlich 3,6mal so hoch wie mit
Rohrleitungen®).

Auf wenige Transportbereiche begrenzt ist der Kon-
kurrenzdruck durch die Binnenschiffahrt Diese
konnte jedoch durch den Einsatz von Schubschiffen
und andere RationalisierungsmaBnahmen beachtliche
Produktivitatsfortschritte erzielen. Die Transportlei-
stung der BDSG je Beschéftigten hat sich zwischen
1960 und 1979 mehr als verdreifacht, bei der OBB ist
sie vergleichsweise nur um 40% gestiegen Der Aus-
bau der Donaukraftwerke brachte wohl eine Be-
schleunigung der Bergfahrt, die Talfahrt hat sich je-
doch entsprechend verlangsamt, mit den Schleusen-
mandvern sind erhebliche Zeitverluste verbunden.
Stark vermindert wurde auch das Transportrisiko, in
den StaurBumen sind Havarien praktisch ausge-
schlossen. Insgesamt hat sich die Leistungsfahigkeit
der Donauschiffahrt in den letzten Jahrzehnten im
Vergleich zur Bahn erheblich verbessert Ein weiterer
entscheidender Fortschritt fir die heimische Binnen-
schiffahrt ist mit einem AnschluB an die groBen euro-
pdischen WasserstraBen zu erwarten (Rhein-Main-
Donau-WasserstraBe, Donau-Oder-Kanal), der sich al-
lerdings durch den schleppenden Ausbau der Was-
serstrafien weiter verzégern wird.

Strukturveriuste der Bahn entstehen, wenn die Trans-
portnachfrage in den von der Bahn dominierten
Transportbereichen hinter der allgemeinen Verkehrs-
entwickiung zurlckbleibt. Beim derzeitigen Stand des
Transportwesens kann die Bahn in folgenden Fallen
die Anforderungen der verladenden Wirtschaft so-
wohi qualitativ als auch kostenméBig am ehesten er-
fillen:

¥ Quelle: Esso-Magazin 3/1980
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— hohes Transportaufkommen,

— ungebrochener Verkehr (GleisanschiuB fur Ver-
sender und Empfanger),

— groBe Transportentfernungen,

— leistungsfahige AnschluBbahnen im grenziber-
schreitenden Verkehr,

— keine hohen Anspriiche an die Transportdauer
(sofern kein alternativer Schifftransport mdglich
ist)

Die Bahn hat demnach eine starke Stellung in den

Transporten von Massengutern (Rohstoffe, Halbfer-

tigwaren), bei Bezugs- und Absatzfrachten von GroB-

betrieben und dberall dort, wo sich die Verkehrsnach-
frage entlang einer Hauptachse konzentriert.

Die vorliegenden Statistiken ermdglichen es, die

Marktanteilsverluste der Bahn in ihre Struktur- und

Weittbewerbskomponenten zu zerlegen. Dies gilt so-

wohl fir Anderungen in der warenspezifischen Zu-

sammensetzung des Transportaufkommens als auch
fur Anderungen in den internationafen Handelsstro-
men aus, nach und durch &sterreich.

Methode der Komponentenzerlegung

Die Komponentenzerlegung ist ein in der AuBenhan-
dels- und Regionalanalyse vielfach verwendetes In-
strument*). Fir die Anwendung in der Analyse der
Marktanteilsverluste der Bahn gilt;

Sektorale Verdnderungen

Die tatsdchliche Verdnderung des Transportaufkom-
mens der Bahn in einem bestimmten Zeitraum im
Transportsektori (VE) (z B Warengruppe Kohle)
laBt sich zerlegen in
— eine sektorale Wachstumskomponente ( W4,) und
— eine sektorale Wettbewerbskomponente ( WE)
Die sektorale Wachstumskomponente ist eine hypo-
thetische Veranderung im Transpertaufkommen der
Bahn im jeweiligen Transportsektor (z. B. Transporte
von Kohle}, die sich ergeben hatte, wenn ihr Marktan-
teil gleich hoch wie im Ausgangsjahr geblieben
ware
Die sektorale Wettbewerbskomponente ist die Diffe-
renz zwischen der sektoralen Wachstumskompo-
nente und der tatsichlichen Verénderung des Trans-
portaufkommens der Bahn im bestimmten Transport-
sektor

WE = VE — WA,
Das unterschiedliche Wachstum des Giiterverkehrs-
aufkommens in den einzelnen Transportsektoren be-
wirkt strukturelle Marktanteilsverschiebungen zwi-

‘) Methodische Details siehe M. Supper. Struktur- und Wettbe-
werbseffekte im &sterreichischen AuBenhandel 1961 bis 1970
Schriftenreihe der Bundeskammer der Gewerblichen Wirt-
schaft 16
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schen den Verkehrstragern Der sekitorale Beitrag zur
Strukturkomponente (ST) ist die Differenz zwischen
der sektoralen Wachstumskomponente und einer hy-
pothetischen Verdnderung des Transportaufkom-
mens der Bahn im jeweiligen Transportsektor, die
sich ergeben hiatte, wenn das Transportaufkommen in
diesem Transportsektor gleich stark wie das giobale
Transportaufkommen aller Verkehrstrager in allen
Transportsektoren gewachsen wire.

Globale Verdnderungen

Die tatsdchiiche Verdnderung des globalen Transport-
aufkommens der Bahn (VE) in allen Transportsekto-
ren 1aBt sich zunédchst zerlegen in
— eine globale Wachstumskomponente und
— gine globale Marktanteilskomponente.
Die globale Wachstumskomponente ( WA) ist eine hy-
pothetische Veranderung im Transportaufkommen
der Bahn, die sich ergeben hatte, wenn thr Transport-
aufkommen gleich stark gewachsen wire wie das
Transportaufkommen aller Verkehrstrager, ihr Markt-
anteil also Uber die Zeit konstant geblieben ware.
Die globale Marktanteilskomponente (Md4) ist die
Differenz zwischen der globalen Wachstumskompo-
nente ( WA) und der tatsdchlichen Veranderung des
globalen Transportaufkommens der Bahn ( VE} in der
Beobachtungsperiode

MA = VE — WA
Die globale Marktanteilskomponente kann man auf-
gliedern in
— eine Strukturkomponente und
— eire globale Wettbewerbskomponente
Die Strukturkomponente (S7) ist die Differenz zwi-
schen der Summe der sektoralen Wachstumskompo-
nenten (3 WA} und der globalen Wachstumskompo-
nente { WA).

§T=S5SWd, — wA
Sie entspricht der Summe der sektoralen Beitrage
zur Strukturkomponente und ist negativ, wenn im
Transportaufkommen der Bahn jene Warengruppen
Uberwiegen, deren Transporte unterdurchschnittlich
zugenommen haben.

ST = ) ST,

Die globale Wettbewerbskomponente (WE) ist die
Differenz zwischen der tatsdchlichen Veranderung
des globalen Transportaufkommens der Bahn (VE)
und der Summe der sektoralen Wachstumskompo-
nenten (Y WA,)

WE = VE — Y WA,
Sie entspricht der Summe der sektoralen Wettbe-
werbskomponenten.

WE = ) WE,

Die Summe aus Strukturkomponente (5T) und globa-
ler Wettbewerbskomponente (WE) entspricht der
globalen Marktanteilskomponente (MA).

MA = 8ST + WE
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Ergebnisse der warenspezifischen
Komponentenzertegung

Die Verkehrs- bzw, AuBenhandelsstatistik weist das
Transportauikommen nach Verkehrszwecken, Ver-
kehrstragern und Warengruppen aus. (Die Waren-
gruppen kénnen als Transportsektoren verstanden
werden ) Mit Hilfe dieser Unterlagen 146t sich untersu-
chen, inwieweit die Marktanteilsverluste der Bahn bei
den verschiedenen Verkehrszwecken wettbewerbs-
bedingt cder durch ein schwicheres Wachstum der
im Bahnverkehr dominierenden Warengruppen
(Transportsektoren) — also strukturell — bedingt wa-
ren. Soweit die statistische Basis daflr gegeben war,
wurden die Veradnderungen in den Zeitrdumen 1961
bis 1980 sowie 1961 bis 1975 und 1975 bis 1980 analy-
siert. Es wurde auch gepriift, ob die geénderte Ener-
giesituation ab 1975 zu neuen Entwicklungstenden-
zen fithrte.

Binnenfernverkehr®

Die Analyse wurde datenbedingt fir den Zeitraum
1975 bis 1979 nach den zehn NST-Klassen durchge-
fuhrt®). Bei gleichbleibendem Marktanteil hatte das
Transportaufkommen der Bahn in den letzten vier
Jahren um jahrlich durchschnittlich 334.000 t zuneh-
men missen; tatsdchlich ist es aber nur um 78 000 t
pro Jahr gewachsen, es sind demnach Marktanteils-
verluste von durchschnittlich 258 000t eingetreten
Die Markianteilsverluste waren mehr als dreimal so
hoch wie der tatséchliche Zuwachs. 79% der Verluste
waren wettbewerbs-, 21% strukturell bedingt. Die
WettbewerbseinbuBen waren in den Bereichen Erddl-
erzeugnisse, Fertigwaren sowie mineralische Roh-

5) Ohne Werkfernverkehr auf der Strafe einschlieBlich Schiff-
transporte unter 80 km.

®y NST = Nomenclature uniforme de marchandises pour les
statistiques de transport

stoffe und Baumaterialien besonders schwerwiegend
Betrachtliche Wettbewerbsgewinne konnten in den
Transporten von land- und forstwirtschaftliichen Er-
zeugnissen (vor allem Holz) erzielt werden Struktu-
relle EinbuBen ergaben sich infolge des Ruckgangs
der Transportnachfrage in den Bereichen minerali-
sche Rohstoffe, Baumaterialien und feste Brennstoffe
sowie Dlngemittel Auch das schwache Wachstum
der Transporte von land- und forstwirtschaftlichen Er-
zeugnissen brachte strukturelle Marktanteilsvertuste.
Positive Struktureffekte entstanden aus der starkeren
Zunahme der Transporte von Erddlerzeugnissen und
Fertigwaren.

Einfuhr

Das Transportaufkommen in der Einfuhr wird von der
AuBenhandelsstatistik nach den 20 Warengruppen
der Transportklassifikation erhoben. Damit ist eine
eingehende Analyse der Marktanteilsentwicklung
méglich. Zwischen 1961 und 1980 verior die Bahn im
Einfuhrverkehr Marktanteile von jéhrlich durchschnitt-
lich 732 000 t, das ist das 2'.fache des tatséchlichen
Zuwachses. 80% der Verluste waren wettbewerbs-
und 20% struktureli bedingt Unvermeidlich und be-
sonders schwer waren die Wettbewerbsverluste an
Erddl- und Erdgasimporten, da die Rohrleitungen das
Uberlegenere Transportsystem darstelien. Die zweit-
groBten Wettbewerbsverluste muBte die Bahn bei Ei-
senerzimporten hinnehmen. Hier konnten die Linzer
Hittenwerke mit der Donauschiffahrt und mit auslan-
dischen Bahn- und Seehafenverwaltungen einen
kostengunstigeren Transportweg einrichten Bei den
Transporten von Holz, chemischen Erzeugnissen,
Fertigwaren sowie Nahrungsmitteln und Getréanken
hat der StraBengUterverkehr der Bahn Marktanteile
abgenommen. Hohe strukturelle Marktanteilsverluste
ergaben sich fur die Bahn durch die Stagnation der

Ubersicht 2

Zusammenfassende Ergebnisse der warenspezifischen Komponentenzerlegung der Verdnderungen des Transportaufkommens
der Bahn

Nach Verkehrszwecken

Zeitraum
Jahrliche Ver- Wachstum
dnderung
10001t 10001 Gesamiveran-
derung = 100
Binnenfernverkehr 1975/1979 + 78 + 334 +428
Einfuhr 1961/1980 +275 +1007 +366
1961/1975 + 83 + 708 +756
1975/1980 +782 +1025 +131
Ausfubr 1961/1980 +157 + 305 -+ 194
1261/1975 + &0 + 152 +253
1975/1980 +427 + 533 +137
Ourghfuhr 1861/197¢ +237 + 828 +349
196171975 +267 + 786 +204
1975/1979 +130 + 528 -+ 406

Komponenten der Verénderungen des Transportaufkommens der Bahn

Marktanteil

insgesamt Struktur Wettbewarb

1000t Gesamtverdn- 1.0001 Marktanteil 100Gt Marktantzil
derung = 100 = 100 = 100
—288 —329 — 54 —21 —202 - 79
—732 — 266 —147 —20 —585 — 80
—810 —B56 - 147 —24 —483 — 76
—243 — 3 — 20 - & - 223 — 92
—148 — 94 + 48 +32 — 196 —132
— 82 —153 + 44 +48 —138 —148
—156 — 37 — 38 —23 —120 - 77
— 591 —249 + 3 + 1 —594 —1n
—519 —194 + 8 + 1 —525 -1
—389 —306 — 48 -12 —351 — 88
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Ubersicht 3

Warenspezifische Komponentenzerlegung des Transportaufkommens
Binnenfernverkehr

NST-Klassen

Transportaufkemmen

Komponenten der Veranderungen des Trans-
portaufkemmens der Bahn

insgesamt’)  Anleii der Bahn  insgesarmt’) Anteil der Bahn  Wachstum Weltbewerb  Strukturbeitrag
1975 1979 197571979
1000t in% 1000 ¢ in % 100Gt
Land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse 2234 784 2339 837 82 125 - 101
Nahrungs- und Futtermittel 1017 491 1072 454 27 — 29 -~ 25
Feste Brennstoffe 426 946 205 246 — 208 0 — 251
Erdblerzeugnisse . 4184 509 5599 444 721 --365 498
Erze und Metallabfille 2 44D @94 7 B57 880 216 - 13 - 38
Metallerzeugnisse . 1312 620 1.547 804 146 — 26 81
Mineralische Rohstoffe Baumaterialien 3031 579 2497 519 - 309 —152 —~493
Dangemittel 556 928 516 86 2 - &7 - 33 -~ 9
Ghemische Erzeugnisse 895 625 920 844 18 17 - 43
Fahrzeuge Maschinen sonstige Fertigwaren 3023 826 3764 539 464 —330 266
Insgesamt 19 118 867 21 146 818 1117 --B06 ~217

'} Fernverkehr van Bahn Fuhrgewerbe und Gesamiverkehr Donau und Produktenpipeline West

Kohlenimporte Weiters haben auch das unterdurch-
schnittliche Wachstum der Importe von Eisenerz und
der Ruckgang der Getreidelieferungen zur negativen
Strukturkomponente beigetragen Zwischen 1961
und 1975 machten die Marktanteilsverluste noch fast
das 7-fache des tatsachlichen Zuwachses aus; in den
letzten f(nf Jahren erreichten sie nur mehr ein Drittel
der Veranderungen, da die Verluste der Erdélimporte
an die Rohrleitungen bereits vor 1975 eintraten. Die
Verluste nach 1975 waren zu 92% wettbewerbshe-
dingt, die stérksten Wettbewerbsverluste muBte die
Bahn in der Einfuhr von Metallen, mineralischen Roh-
stoffen und Holz hinnehmen. Die Verluste an Holzim-
porten sind zum Teil die Folge einer Umstrukturie-
rung der Importe: Bis zur Liberalisierung der Holzim-

porte {1973) fuhrten fast ausschlieBlich die Zellstoff-
werke, die durchwegs eigenen GleisanschiuB haben,
Holz ein. Nunmehr versorgen sich auch kieinere Sa-
gewerke, oft abseits von Bahnlinien, mit Importroh-
holz; fur sie ist der Lkw das glUnstigere Verkehrsmit-
tel. Erhebliche Strukturverluste brachte der weitere
Rickgang der Kohlenimporte, sie konnten durch die
zum Teil bemerkenswerten Strukturgewinne in ande-
ren Bereichen (Holz, chemische Erzeugnisse, Me-
talle) nicht voll ausgeglichen werden

Austubr

Auch das Transportaufkommen in der Ausfuhr wird
von der AuBenhandelsstatistik nach 20 Warengrup-

Ubersicht 4
Warenspezifische Komponentenzerlegung des Transportaufkommens
Einfuhr
Transportautkommen Komponenten der Verdnderungen des Transpartautkommens der 8ahn
1981 1975 1980 1981/1980 1961/1875 1975/ 1960

Insge- Anteil  Insge- Anteil Insge- Anteil Wachs- Wettbe- Struktur Wachs- Wettbe- Strukiur Wachs- Wettbe- Struktur

samt der Bahn samt der Bahn samt der Bahn tum werb um werb tum werb

1000t in % 10001t th % 10001t in% 10001
Getreide 520 &7 144 58 154 40 — 245 — 41— 973 - 282 — 12 — 620 & — 28 — 35
Obst Gemise 191 84 520 44 6505 51 248 — 200 13 276 — 206 104 38 40 — 75
Andere Nahrungsmittel 370 77 §74 42 1.251 a3 674 — 540 a2 386 — 298 81 1860 — 14 — 22
Olsaaten . 86 87 116 85 165 55 89 — 53 — 88 26 — 26 — 55 32 - 16 — 5
Holz und Kerk 415 86 1883 74 3658 87 3N0— 1045 2278 1418 — 424 990 1268 — 227 816
Diangemitiel . 350 100 782 84 1056 79 05— 220 — 28 432 — 123 56 231 — 54 - 92
Mineralischa Rohstoffe 574 69 1124 82 1710 44 778 — 418 — M 377 — 76 — 4B 362 — 303 22
Eisenerza, -schrott 1.808 78 2793 38 3911 38 1638 — 1508 —12306 767 —1087 — 747 432 28 — 97
Erze der NE-Metalle 189 92 260 92 399 88 193 — 17 — 171 65 1 - 122 128 — 18 i1
Andere Rohstofie 189 82 443 €4 790 68 493 - 129 189 208 — #&1 42 221 16 83
Feste Brennstoffe 4 840 70 4284 67 4 875 66 25— 212 —7052 — 388 — 113 —4027 398 — 83 —1015
Erdél, -produkte Gas 1681 35 9984 8 14 916 10 4661 - 3753 3415 2918 —-2710 2275 399 303 6
Teer Kohle- und Gasderivate k3l 97 17 59 16 83 - 15 — 6 — 77— 4 - 7 — 48 - 1 1 - &}
Chemische Erzeugnisse 395 a8 1118 54 2030 50 1441 — 785 713 837 — 384 263 450 — 87 136
Kalk, Zement und andere

mineralische Waren 193 54 513 1w 792 14 323 - 313 105 172 — 190 61 47 — 19 5

Metalle 357 78 732 56 1421 34 826 — 618 248 291 — 160 — 7 384 — 307 184
Metaliwaren | . . . 23 74 109 23 255 14 172 — 153 136 64 — 56 45 34 - 23 21
Maschinen Verkehrsmittel 271 84 807 58 594 48 608 — 379 132 283 — 161 33 223 — 118 52
Sonstige Fertigwaren 464 3] 595 31 1053 21 536 — 737 — 347 119 - 354 — 335 144 — 110 52
Insgesamt 12 957 7 26 888 38 40 052 36 16341 — 11127 —2795 7782 —6477 —2058 5026 —t 116 — 99
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pen der Transportklassifikation erhoben. Die jahrli-
chen Marktanteilsverluste der Bahn im Zeitraum 1961
bis 1980 waren mit durchschnittlich 148 000t bedeu-
tend geringer als in der Einfuhr Leichte strukturelle
Marktanteilsgewinne wurden durch die Wettbewerbs-
verluste mehr als kompensiert. Die gréfiten Wettbe-
werbsverluste ergaben sich in der Ausfuhr von Holz,
Fertigwaren, chemischen Erzeugnissen und Metallen
Diese Marktanteile Ubernahm fast ausnahmslos der
StraBenglterverkehr. Zur positiven Strukturkompo-
nente trug insbesondere das starke Wachstum der
Ausfuhr von chemischen Erzeugnissen und Dinge-
mitteln bei Strukturelle Verluste ergaben sich in den
Bereichen Holz und mineralische Rohstoffe. In den
letzten finf Jahren hat sich die Entwicklung insofern
geandert, als auch die Strukturkomponente negativ
wurde. Dazu trug vor allem die nur schwache Zu-
nahme von Dungemittel- und Metallexporten bei tm
Holzexport konnte die Bahn Wettbewerbsgewinne
verzeichnen, weitere Wettbewerbsverluste erlitt sie
aber in den Bereichen chemische Erzeugnisse, Fer-
tigwaren, Metalle und Baustoffe

Durchfuhr

Bis 1971 wurde auch die Durchfuhr nach den 20 Wa-
rengruppen der Transportklassifikation erhoben, 1972
bis 1974 hat man die Daten nicht mehr aufgearbeitet,
seit 1975 wird die Durchfuhrstatistik wieder weiterge-
fuhrt, allerdings nach den 10 NST-Klassen. Ftir die
Analyse wurden die Ergebnisse von 1961 auf die
NST-Systematik zusammengefaBt. Ein besonderes

Problem bei der Komponenienzerlegung der Veran-
derungen des Transportauikommens der Bahn in der
Durchiuhr bilden die Rohrleitungen. Durch das hohe
Gewicht und die Uberdurchschnittlich starke Zu-
nahme der Erddl- und Erdgastransporte ergeben sich
flr fast alle anderen Warenbereiche negative Struk-
turkomponenten Es ist aber zu berlcksichtigen, daB
ohne den Bau der Transitleitungen durch Osterreich
die stiddeutschen Raffinerien Uber die Schweiz’) oder
Uber Nordseehafen und innerdeutsche Rohrleitungen
versorgt worden waren und kaum durch Bahn- oder
StraBentransporte Uber Osterreich Die Komponen-
tenzerlegung wurde daher ohne das Transportauf-
kommen der Rohrleitungen durchgefuhrt. Mit jahrlich
durchschnittlich 591 000 t waren die Marktanteilsver-
luste der Bahn im Zeitraum 1961 bis 1979 auch ohne
die Verluste an die Rohrleitungen {mit Rohrieitungen
2,24 Mill 1) fast so hoch wie in der Einfuhr Die Ver-
luste waren 2/4mal so gro wie der tatsdchliche Zu-
wachs und durchwegs wettbewerbsbedingt. Beson-
ders ins Gewicht fielen die Wettbewerbsveriuste in
den Bereichen Nahrungs- und Futtermittel, Fertigwa-
ren, mineralische Rohstoffe und Baumaterialien. Die
strukturelfen Verluste in den Bereichen land- und
forstwirtschaftliche Erzeugnisse, Erze und feste
Brennstoffe wurden durch strukturelle Gewinne in
den Transporten von Fertigwaren, chemischen Er-
zeugnissen sowie Nahrungs- und Futtermitteln mehr
als wettgemacht Seit 1975 haben sich die Marktan-
teilsverluste der Bahn in Relation zu den tatséchli-
chen Veradnderungen eher verstarkt Durch die Sta-

’) Die Rheinische Erddlisitung verlduft direkt an der Staats-
grenze am dsterreichischen Rheinufer

Ubersicht 5
Warenspezifische Komponentenzerlegung des Transportaufkommens
Ausfuhr
Transportautkommen Kemponenten der Veranderungen des Transportautkommens der Bahn
1461 1975 1980 1961/1980 1961/1675 1975/1980

Insge- Anteil Insge- Anteil Insge- Anteil Wachs- Wettbe- Struktur Wachs- Wettbe- Strukiur Wachs- Wettbe- Struktur

samt der Bahn samt der Bahn samt der Bahn tum werb tum werb tum werb

40001t in% 1000t in% 10001t in % 10001
Getreide 47 30 2 100 225 100 &3 168 34 — 13 1 — 20 223 0 222
Obst Gemniise 12 83 25 20 33 15 18 - 23 4 "1 — 18 3] 2 — 2 -1
Andere Nahrungsmittei 168 80 3786 52 600 48 347 — 188 164 187 — 106 100 117 - 19 5
Blszaten .. k4 78 21 24 42 33 26 — 19 18 g - 11 8 5 4 2
Holz und Kork 2 005 63 2040 19 3633 a7 TO017 — 917 — €83 22 — 885 —603 305 659 82
Diingemittel . . — 100 746 89 810 85 810 — 120 810 7486 — 82 748 5 -3 —323
Mineralische Rohstofie 1150 43 1022 29 1592 24 191 — 830t — 482 — 55 — 143 303 166 — 78 — 4
Eisenerze, -schrott 87 59 52 98 14 93 - 43 5 — 112 — 21 20 —46 - 3F — 1 — 6
Erze der NE-Metalle 17 47 71 72 123 74 50 a3 39 25 18 21 37 3 8
Andere Rohsicffe 242 80 268 63 529 56 230 - 128 — 383 21 — 47 - 78 184 — 37 88
Feste Brennstotfe | 33 15 23 - 2g 7 - i- 2 - 7 - 2 - 4 — 4 0 2 c
Erddl -produkte Gas g0 14 184 76 192 87 15 139 — 3 14 112 7 & 22 - 74
Teer, Kohle- und Gasderivate 7 Il 15 93 19 84 9 2 2 5] 3 3 4 - 2 - 4
Chemische Erzeugnisse 84 83 215 Fal 1501 51 1181 — 492 1 0B6 693 - 115 858 415 —304 44
Kaik, Zement und andere

mineralische Waren 448 74 640 70 1070 52 462 — 240 14 44 — 28 — 2% 300 —194 45

Metalle 1.284 58 2 062 52 2734 44 83 — 360 — 168 448 -~ 124 79 346 -—195 —262
Metaliwaren . . . . 7C 77 173 56 291 43 171 — 100 74 83 — 38 53 86 — 37 i1
Maschinen Verkehrsmittel 140 82 425 58 895 41 456 — 287 300 234 — 11 177 158 —122 16
Sonstige Fertigwaren 1081 71 1.394 45 2303 33 869 — 881 — 174 223 — 389 —181 406 —272 50
insgesamt 6972 61 10454 49 16 435 44 8686 —3722 904 2752 —-1915 822 2740 -804 —180
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Warenspezifische Komponentenzerlegung des Transportautkommens
Durchfuhr

Transportaufkommen

1861 1975

Insge- Anteit [nsge- Anteil Insge-
samt der Bahn samt der Bahn samt der Bahn
10001 in % 1000t n % 1000 ¢
Land- und forstwirtschaftliche
Erzeugnisse 2003 86 3778 54 3.621
Nahrungs- und Futtermittel 763 74 3563 20 4.627
Feste Brennstoffe 340 100 230 47 103
Erdél -erzeugnisse a7g 60 502 44 440
Erze und Metailabfille 958 53] 882 Al 1350
Metallerzeugnisse 356 75 2114 81 2493
Mineralische Rohstoffe
Baumaterialien 382 20 1752 28 2412
Dangemittel 14 100 180 47 286
Chemische Erzeugnisse 329 80 2180 45 3300
Fahrzeuge Maschiren,
sanstige Fertigwaren 539 80 4756 41 6.331
Insgesamt 6183 78 20057 43 24 9683

'} Ohne Rohrleitungen

gnation der Durchfuhr von land- und farstwirtschafth-
chen Erzeugnissen ergab sich insgesamt eine nega-
tive Strukturkomponente, die Wettbewerbsverluste
waren in den Bereichen Metallerzeugnisse und che-
mische Erzeugnisse besonders hoch.

Ergebnisse der grenzzonenspezifischen
Komponentenzeriegung

Neben den Verdnderungen in der Warenstruktur be-
stimmen im grenziberschreitenden Verkehr auch an-
dere wichtige Faktoren die Marktanteilsentwicklung
nach Verkehrstrigern. So wird die Verkehrsmittelwahl
auch durch den Ausbaustand der Verkehrsinfrastruk-
tur und durch verkehrspolitische MaBnahmen in den
Nachbarldndern beeinfluBt. In der foigenden Analyse
werden die Grenzzonen als Transportsektoren be-
zeichnet. Die Situation der einzelnen Verkehrstrager
im grenziberschreitenden Verkehr (Einfuhr, Ausfuhr,
Durchfuhr) 148t sich wie folgt charakterisieren:

Fir die Bahn ergeben sich im Warenverkehr mit den
Gstlichen Nachbarldndern, zum Teil durch das Wirt-
schaftssystem bedingt, glnstigere Voraussetzungen
So werden die Liefertermine bei den Abschllissen mit
Staatshandelslandern meist 1angeriristig fixiert; der
Transport kann entsprechend geplant werden. Wei-
ters sind die Vertragspartner Uberwiegend GroBbe-
triebe, die Uber eigene Gleisanschlisse verfugen. Im
Verkehr mit bzw zwischen den marktwirtschaftlich
orientierten westlichen Nachbarlandern ist die
prompte Lieferfahigkeit ein entscheidendes Wettbe-
werbskriterium, das im Bahntransport oft nicht ge-
wihrleistet werden kann

Die Leistungsfihigkeit der AnschluBbahnen ist sehr
unterschiedlich: Im Osten sind sie z. T wenig ausge-
lastet, in Sldosteuropa ergeben sich immer wieder
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1979

Anteif

in %

48
18
97
)l
59
42

51
37

37

Ubersicht 6
Komponegnten der Verinderungen des Transportaufkommens der Bahn
1961/1579 1861/1975 1975/1979
Wachs- Wettbe- Struktur Wachs- Waettbe- Struktur Wachs- Wettbe- Struktur
tum werb tum werb tum werb
19001
1383 — 1367 —383¢ 1517 —1181 -2342 — 85 — 235 587
2846 — 2568 1132 2062 —1817 746 211 — 76 38
— 237 - 3 —-1274 — 110 — 121 - 876 — &C 51 — 87
- 23— 130 — 302 14 - 8 - 63 — 27 — 58 — @
271 — 140 —1748 17 23 1473 263 — 172 9
1608 — 842 791 1323 — 297 718 232 — 481 -~ BS
1828 — 1770 7rg 1234 —1085 458 186 — 277 85
272 — 139 229 176 — 101 144 45 13 23
2368 — 1423 1567 1482 — 749 892 504 — 294 281
4842 — 2316 3325 3380 —1843 2 408 652 137 170
14957 —10 686 62 11086 —7353 89 1921 —1402 —182

erhebliche Engpéasse, die Anschlubahnen in der
Schweiz und in der BRD sind sehr leistungsfahig, die
italienische Bahn ist meist Uberlastet und leidet unter
den haufigen Streiks

Fir den StraBenglterverkehr sind im Warenaus-
tausch mit bzw. zwischen den westlichen Nachbar-
staaten die besseren Voraussetzungen gegeben: Die
Giter sind hoherwertig, die Versandeinheiten meist
weniger umfangreich, die Versender disponieren
kurzfristiger und fordern eine rasche Beférderung
Die StraBeninfrastruktur ist viel besser ausgebaut, die
AnschluBstraBen sind groBteils Autobahnen. Aller-
dings gibt es in der Schweiz flr den Lkw-Verkehr —
wie bereits erwdhnt — erhebliche Beschrénkungen
Schifftransporte gehen nur uber die deutsche und
tschechoslowakische Grenze. Die Rohrieitungen wur-
den aus den im vorangehenden Abschnitt angefuhr-
ten Grinden aus der Analyse ausgenommen

Eintritt

Das Transportaufkommen der Bahn beim Warenein-
tritt (Einfuhr und Durchfuhr) wére bei konstanten
Marktanteilen im Zeitraum 1961 his 1979 jahrlich um
durchschnittlich 1,24 Mill. t gewachsen Bei einer tat-
séchlichen Zunahme von 415000t entstanden jahr-
lich Marktanteilsverluste von 826 000 t, die fast aus-
schlieBlich wettbewerbsbedingt waren Besonders
hoch waren die Wettbewerbsverluste bei den Eintrit-
ten aus der BRD und aus ltalien Hohe Strukturge-
winne bei den Eintritten aus der BRD konnten die
durch das geringe Wachstum der Eintritte aus den
Oststaaten bedingten Strukturverluste fast aufwie-
gen. Allerdings reichten sie bei weitem nicht an die
Wettbewerbsverluste heran. Nach 1975 haben sich
die Wettbewerbsverluste deutlich verringert.




Monatsberichte 8/1981

Ubersicht 7

Zusammenfassende Ergebnisse der grenzzonenspezifischen Komponentenzerlegung der Verdnderungen des
Transportaufkommens der Bahn

Nach Eintritts- und Austrittszonen

Zeitraurn Komponenten der Verdnderungen des Transportaufkemmens der Bahn
Jahrliche Ver- Wachstum Markranteil
anderung
inggesamt Srruktur Wetthewerb
1000t 1000t Gesamtyerin- 1000t Gesarmtverén- 1000t Marktanteit 1400t Marktantei
derung = 100 derung = 100 = 100 =100
Eintrittszonen 196171979 +415 +1.242 +299 — 826 —198 - 5 ~ 1 —821 — 95
1961/1975 +360 +10866 +298 —706 --198 + 8 + 1 —714 —101
1975/1979 +611 +1.226 +201 —-&15 —101 —158 -26 —457 - 74
Austrittszonen 1961/1979 +320 + 983 +307 —683 —207 + 34 + 5 —B897 —108
1961/1975 +318 + 894 +281 —576 — 181 + &8 +10 —832 —110
1975/1979 +327 + 815 +249 —488 — 149 —213 —44 —275 - 58
Ubersicht 8
Komponentenzerlegung des Transportaufkommens im grenziiberschreitenden Verkehr')
Nach Grenzzonen
Transportaufkommen Komponentenzerlegung des Transportaufkommens der Bahn
1861 1975 1479 1961/1978 196171979 1975/1979
Insga-  Anteil Insge- Anteil Insge- Antell Wachs- Wettbe- Struktur Wachs- Wetthe- Struktur Wachs- Wettbe- Strukiur
sarmt der Bahn samt der Bahn samt der Bahn tum werb tum werb turm werb
10001 in% 10001 in% 100Ct in % 1000t
Eintrit
BRD &a79 68 14.323 37 20 026 35 9980 — 6764 3998 6058 — 4556 2075 2088 — 394 740
Schweiz 722 88 1883 61 2482 47 1585 — 1030 539 10435 - 520 356 358 — 349 g2
Italien 397 7% 5208 33 10202 27 4741 — 4975 34 3237 — 3454 93 683 — 670 — 38
Jugoslawien 1573 96 3232 61 3518 69 1863 — 980 — 540 1580 — 1122 — 14 174 261 — 334
Ungarn 1709 a5 2 966 88 3103 85 1321 — 305 —1258 1191 -~ 259 — 532 118 — 34 — 538
Gs8R 5723 62 8824 61 10241 55 2818 — 732 —2869 1934 — 82 — 1864 871 — 644 — 523
Insgesamt 19114 73 39.446 48 49 570 52 22258 —14773 — 86 15045 —10003 114 4273 1830 — 631
Austrinl
BRD 5414 59 11133 28 15 251 25 5843 — 5209 — 2360 3397 — 335! — 993 1207 — 618 427
Schweiz 1426 63 1814 £& 2332 46 667 — 380 —1152 243 — 142 — 973 283 — 197 46
ltalien 3592 78 9404 42 13719 39 7936 — 5356 2508 4535 — 3423 712 1311 — 363 268
Jugoslawien 1018 o4 3261 58 3135 62 2033 — 1000 199 2104 — 1132 86 — 45 107 — 504
Ungarn 418 o8 1743 86 1568 85 1124 — 202 333 1286 — 206 738 —~ 151 — 17 — &E0®
GSSR 1267 70 3703 &4 2414 54 804 — 396 — 909 1707 — 58g 495 — 698 — 12 —1178
Insgesamt 13132 70 31058 44 38 469 39 18307 — 12543 817 13302 — 884 783 2407 —1101 — B850

') Ohne Rohrleitungen

Austritt

Im Warenaustritt {Ausfuhr, Durchfuhr) erlitt die Bahn
im Durchschnitt der Jahre 1961 bis 1979 Marktanteils-
verluste von 863 000t Die starke Zunahme der Aus-
tritte nach Italien war mit einer positiven Strukturkom-
ponente verbunden. Doch wie in allen Grenzzonen
{lberwogen auch hier die Wettbewerbsverlusie; diese
waren an der italienischen Grenze und an der Grenze
zur BRD am hdchsten. Auch in den Austritien haben
sich die Wettbewerbsverluste in den letzten Jahren
stark vermindert

GroBenstruktur der verladenden Wirtschaff

Die GroBenstruktur der verladenden Wirtschaft hat
einen wesentlichen EinfluB auf die Bahnintensitdt der
Transporte. Fir GroB8betriehe mit hohem Transport-
aufkommen, sei es in der Vor- oder Absatzfracht, ist
eine AnschluBbahn rentabel Im giinstigsten Fall kén-

nen Blockzlge im direkten Haus-Hausverkehr einge-
setzt, zumindest aber eine entsprechende Zahl von
Waggons abgefertigt werden Dadurch entfallt die
kostspielige An- und Abfuhr zur Bahn mit Strafen-
transportfahrzeugen.

in Osterreich ergab sich bisher kein Trend zu griBe-
ren Betriebseinheiten. Die Zahl der Betriebe mit dber
1.000 Beschéftigten blieb in den letzten finfzehn Jah-
ren nahezu konstant, die Entwickiung der Betriebs-
struktur hat somit den Guterverkehr auf der Bahn
kaum beglinstigt Dies zeigt sich auch in der Zahl der
Gleisanschllsse, sie ist trotz groBzlgiger Férderung
durch die Bahn nur von 1135 {1960) auf 1.331 (1980)
gestiegen

Transportentfernung

Ein weiterer Faktor, der die Entwicklung der Marktan-
teile mitbestimmt, ist die Transportentfernung Der
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Langstreckenverkehr bringt fur die Bahn eine Degres-
sion der Fixkosten von An- und Abfuhr und der Zugs-
bildung Bei einem starkeren Wachstum des Kurz-
streckenverkehrs wird unter den gegenwartigen tech-
nologischen Voraussetizungen eher der Glterverkehr
auf der StraBe begiinstigt Die Frage nach der Ept-
wicklung der Entfernungsstruktur im StraBenverkehr
kann auf Grund der vorliegenden Statistiken nicht be-
antwortet werden. Im inlandischen Fernverkehr (Gber
80 km) ist die durchschnitttiche Transportstrecke in
den letzten zehn Jahren nahezu konstant geblieben
(1968 236 km, 1980 242 km} Die Bahn fuhrt eine Sta-
tistik Uber den Wagentadungsverkehr nach Entfer-
nungszonen, allerdings nur (ber Inlandstrecken von
nach Infandtarifen abgefertigten Sendungen Bei der
Interpretation der Ergebnisse ist zu berucksichtigen,
daB ein immer gréBer werdender Teil der Sendungen
nach Verbandtarifen {internationale Tarife} abgefertigt
wird (1960 18,3%, 1978 26,3%) Von 1960 bis 1979 ist
der Anteil des Nahverkehrs (bis zu 80 km) am Wagen-
ladungsverkehr der Bahn von 39% auf 27% gesunken
Gestiegen sind erst die Anteile in den Entfernungszo-
nen uber 200 km 1960 wurden 30% der abgefertigten
Wageniadungen Uber 200 km transportiert, 1978 wa-
ren es 46% Wenngleich die Statistik keine Analyse
der Marktanteilsveranderungen nach Transportentier-
nungen zulabt, so bestatigen diese Zahlen doch recht
deutlich die Vermutung, daB die Bahn im Nahverkehr
die groBten Marktanteilsverluste hinnehmen muBte.

Ubersicht 9
Schienenverkehr der OBB")
Wagentadungsverkehr nach Entfernungszonen

1860 1979

1000t Anteilein% 1000t Anteilein%
1bis 20km 35625 95 2339 B4
21bis 40 km 4007 108 1751 438
41bis  60km 3.203 B7 2389 85
61bis 80km 3705 100 3353 82
1bis  B80km 14 440 390 9832 269
81bis 100 km 1793 48 1460 40
1M bis 200 km 9685 261 2515 223
201 bis 300 km 5320 144 6932 153G
301 bis 400 km 3237 87 4148 113
401 bis 500 km 1485 40 2546 70
501 bis 600 km 541 15 1432 40
801 bis 1 000 km 567 15 1636 45
81 his 1000 km 22628 610 26 719 731
Insgesamt 37 068 1000 36 553 10C 0

Q: BB, Taritstatistik. — ') Nach Inlandtarifen abgefertigtar Binnen- Anschiu- und

Burchzugsverkehr also ohne nach Yerbandtariten abgefertigten grenziberschrei-
tenden Verkehr

Zusammenfassung der Analyse und Ausblick

Der Anteil der Bahn am Guterverkehr hat sich seit
1860 nahezu halbiert Die Marktanteilsverluste der
Bahin waren in den letzten zwai Jahrzehnten fast aus-
schliefilich wettbewerbsbedingt Die hdchsten Wett-
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bewerbsverluste entstanden in den Transporten vcn
Erddt und Erddiprodukten, Fertigwaren, Nahrungsmit-
teln und Helz Strukturell bedingte Marktanteilsverlu-
ste ergaben sich fur die Bahn durch die schwache
Entwicklung der Transporte von festen Brennstoffen
land- und forstwirtschaftiichen Produkien und Er-
zen

in den fetzten funf Jahren waren die Marktanteilsver-
luste viel geringer als in den Jahren davor und in star-
kerem AusmaB strukturell bedingt Der Ruckgang der
Wetthewerbsverluste kann u a. aus der zunehmen-
den Belastung des StraBenguterverkehrs durch stark
steigende Treibstoffpreise und die Einflihrung des
StraBenverkehrsbeitrags am 1. Juli 1978 erkléart wer-
den?). Aber auch die zurlckhaltende Tarifpolitik der
Bahn und ihre intensivierien Absatzbemihungen tru-
gen zu dieser Entwicklung bei Weiters ist zu beruck-
sichtigen, daf die groBen Verlagerungen der Trans-
porte von Erddl zu den Rohrleitungen und Fertigwa-
ren auf die StraBe bis 1975 weitgehend abgeschlos-
sen waren

Nach 1975 lag der Schwerpunkt der Wettbewerbsver-
tuste in den Transporten von Haibwaren, wie chemi-
schen Erzeugnissen, Metallen und Baustoffen Dem
StraBengiterverkehr ist es offensichtlich gelungen,
nunmehr auch in Bereichen des Massenguterver-
kehrs die Bahn erfolgreich zu konkurrenzieren. Einen
bemerkenswerten Wettbewerbsgewinn konnte die
Bahn in der Holzausfuhr erzielen Dieser Erfolg ist
vornghmlich dem Ausbau eines geeigneten Wagen-
parks und tarifpolitischen MaBnahmen zuzuschrei-
hen

Die strukturellen Verluste resultierten in den letzten
Jahren hauptséchlich aus den stagnierenden Trans-
porten von Kohle, land- und forstwirtschaftlichen Er-
zeugnissen, aber auch aus den wenig expansiven
Transporten von Metallen, Dungemitteln und Bauma-
terial

Neben den warenspezifischen Anderungen im Trans-
portaufkommen erkiaren sich die Strukturverluste der
Bahn durch das schwichere Wachstum des interna-
tionalen Warenverkehrs mit den osteuropéischen
Staaten. Die hohen Wettbewerbsverluste im Glter-
verkehr mit und zwischen den westlichen Staaten
kénnen zum Teil auf die mangelnde Leistungsfdhig-
keit der italienischen AnschiuBbahnen zurickaehen.
Bevor auf Grund dieser Analysenergebnisse Aussa-
gen Uber die kilnftigen Produktions- und Absatzsira-
tegien der Bahn getroffen werden kénnen, milssen
die zu erwartenden Verdnderungen in den transpori-
wirtschaftlichen Rahmenbedingungen untersucht
werden

Auf Grund der Dynamik des Transportauftkoemmens
nach Verkehrszwecken und Warengruppen nach

&) W. Puwein. Okonomische Analyse des Problems Schiene-
StraBe, Gutachten im Auftrag des Bundesministeriums fir Ver-
kehr Wien 1980
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Ubersicht 10
Wachstumsraten des Transportaufkommens
(Birnenverkehr und Durchfuhr)

Binnenver- Durchfunr

kehr
1975/1879 1861/1975 1975/1979 1961/1979
Jahrliche kontinuierliche Wachstumsraten in %

Warengruppen

Lend- und forstwirtschaftliche

Erzeugnisse 12 46 - 11 33
Nahrungs- und Futtermittet 13 186 68 05
Feste Brennstoffe —167 — 28 —182 — 64
Erddl -erzeugnisse 76 337 78 275
Erze und Metallabfille 22 02 83 19
Meatallerzeugnisse 42 138 42 114
Mineralische Rohstoffe

Baumaterialien — 47 115 83 08
Dingemittel - 18 205 108 182
Chemische Erzeugnisse a7 145 108 137
Fahrzauge Maschinen sonstige

Fertigwaren 58 168 74 147
Insgesarnt 25 157 70 137

1975 zeichnen sich im Guterverkehr folgende Ent-
wicklungstendenzen ab: Der Binnenverkehr nimmt
nur schwach zu. Von den noch relativ stark wachsen-
den Binnentransporten von Erddlerzeugnissen und
Erdgas kann die Bahn kaum profitieren, es ist viel-
mehr zu erwarten, daB die zentralen Verteilerlager zu-
nehmend Uber Rohrleitungen versorgt werden. Ne-
ben den Erddlprodukte- und Erdgastransporten ex-
pandieren die Fertigwarentransporte am kraftigsten.

im grenziberschreitenden Verkehr nahm in den letz-
ten Jahren die Ausfuhr am starksten zu. Von den flr
die Transportwirtschaft wichtigsten Warengruppen
wachsen die Transporte von Holz, Fertigwaren und
chemischen Erzeugnissen besonders kraftig In der
Einfuhr zeigen die Transporte von Metallen, Hoiz,

Ubersicht 11
Wachstumsraten des Transportaufkommens
{Ein- und Ausfuhr)

Warengruppen Einfuhr Ausfuhr

1981/ 1975/ 1861/ 1961/ 1975/ 1961/
1975 1980 1980 1975 1980 1980

Jahrliche kontinuierliche Wachstumsraten in %

Getreide — 88 14 — 62 -—194 1498 86
Obst Gemise . 74 a1 63 54 56 55
Andere Nahrungsmittet

Getrelde, Tabak 63 74 56 59 98 69
Olsaaten -friichte 22 73 35 59 149 82
Halz und Kork 114 141 121 01 122 32
Dangemittet 59 62 80 851 17 581
Mineralische Rohstoffe 49 88 58 - 08 93 17
Eisenerze, -schrott 32 70 41 — 37 — 228 - 91
Erze der NE-Metalle 23 8¢ 40 107 15 10%
Andere Rohstotfe 83 123 78 07 146 42
Feste Brennstoffe - 08 28 00 - 23 44 — 08
Erdd! -produkte Gas 135 84 121 52 09 41
Teer, Kohle- und

Gasderivate . — 42 — 12 — 34 g0 42 55
Chemische Erzeugnissa 77 127 g0 186 104 164
Kalk, Zement und andere

mineralische Waren 72 91 77 26 08 a7
Metalle 53 142 75 34 58 41
Metallwaren . . 118 185 135 67 110 78
Maschinen, Verkehrsmittel 5% 104 71 83 103 38
Sconstige Fertigwaren 18 121 44 18 106 41
Insgesamt 54 33 81 29 95 486

chemischen Erzeugnissen und Fertigwaren seit 1975
die groBte Dynamik In der Durchfuhr nehmen die
Transporte von chemischen Erzeugnissen, Baumate-
rial und sonstigen Fertigwaren relativ stark zu.

in der Transportentwicklung nach Grenzzonen zeigt
sich, daB seit 1975 sowacht die Wareneintritte als auch
die Warenaustritte in den westlichen Grenzzonen we-
sentlich starker zunahmen als in den dstlichen.
Zusammenfassend kann festgestellt werden, daB ge-
genwartig jene Transportberesiche am stérksten
wachsen, in denen die hiéchsten Anspriche an die
Transportgualitat gestellt werden Es sind dies im all-
gemeinen die Transporte von Fertigwaren und ver-
schiedenen Halbfertigwaren uber westliche Grenzzo-
nen. In diesen Transportbereichen muBte die Bahn
bisher die héchsten Wettbewerbsverluste hinneh-
men,

Ubersicht 12
Wachstumsraten des Transportaufkommens’)
(Grenzzonen)

Eintritt Austritt

1961/ 1975/ 1961/ 1981/ 1975/ 1961/
1975 1979 1979 1975 1979 1978

Janrliche kontinuierliche Wachsturnsraten in %

BRD 71 87 75 53 82 59
Schweiz 71 7Q 71 17 65 28
Italien 54 56 55 71 g9 77
Jugoslawien 53 21 46 87 — 086 66
Ungarn 40 11 34 150 —147 786
£s8R 31 38 33 240 38 194
[nsgesamt 53 59 54 623 55 62

') Chne Rohrleitungen

im von der Bahn dominierten Grundstoffbereich so-
wie im Energiesektor zeichnen sich international Ent-
wicklungen ab, die das Transportaufkommen der
Bahn kunftig entscheidend beeinflussen kdnnten:

Bei einer weiteren Verteuerung von Erddl scheint es
wahrscheinlich, daB Kohle sowoh! in der Befeuerung
von kalorischen Kraftwerken als auch fiir Heizzwecke
wieder verstarkt eingesetzt wird Die &sterreichische
Elektrizitdtswirtschaft wird in den nachsten Jahren
mehrere Kraftwerke errichten, die mit Steinkohle be-
trieben werden®). Dafur solf polnische Kohle im Aus-
maB von jéhrlich 1,5 Mill t ab 1985 und 2,5 Mill t ab
1990 per Bahn importiert werden Auch eine Versor-
gung mit Uberseekohle wird gepriift Bevor die Bahn
die notwendigen Investitionen in Verkehrsweg und
Wagenpark tatigt, sollen alle versorgungspolitischen
und wirtschaftlichen Fragen geklért sein. Es erhebt
sich insbesondere die Frage, ob auf lange Sicht nicht
die Verfeuerung der Kohie in Kraftwerken am Ab-
bauort oder in Kistennahe (bei Uberseebelieferung)
kostenglnstiger ist. Es ware auch zu prufen, ob die
Transmissionsverluste fur elektrischen Strom im Rah-

%) Dirnrohr. FHKW-S(id Riedersbach
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20 Warengruppen der Transportkiassifikation

1 Getreide
2 Obst und Gemtse frisch
3 Andere Nahrungsmittel Getrdnke. Tabak
4 (lsaaten, -friichte
5 Holz und Kork
6 Dingernittel
7 Mineralische Rohstoffe (ohne Erze)
8 Eisenerze, -schrott
9 Erze der NE-Metalfe
10 Andere Rohstoffe
11 Feste Brennstoffe

12 Erddl, -produkte Gas

a) Erddl

b) Gas
13 Teer, Kohle- und Gasderivate
14 Chemische Erzeugnisse
15 Kalk Zement und andere mineralische Waren
16 Metalle
17 Metallwaren
18 Maschinen und Verkehrsmitte!
19 Sonstige Fertigwaren
20 Besondere Transportgliter

10 NST-Abteilungen und Hauptgruppen

0 Land- und forstwirtschafiliche Erzeugnisse und lebende
Tiere

00 Lebende Tiere
01 Getreide
02 Kartoffeln

03 Frische Friichte, sonstiges frisches und gefrorenes Ge-
mise

04 Spinnstoffe und Textitabfalle

05 Holz und Kork

08 Zuckerripen

09 Andere pflanziiche tigrische und verwandte Rohstoffe

1 Andere Nahrungs- und Futtermittel
11 Zucker
12 Getranke
13 GenuBmitte) und Nahrungsmittelzubereitungen

14 Nicht haltbare oder vorGbergehend haitbare Nahrungs-
mittef und Konserven

16 Nicht verderbliche Nahrungsmittet (Konserven) und Hop-
fen

17 Futtermitiel und Nahrungsmittelabfélie
18 Olsaaten Olfriichte und Fette

2 Feste mineralische Brennstoffe
21 Steinkohie und Steinkohlenbriketts
22 Braunkohle und Torf
23 Koks

3 Erddl, Mineraldlerzeugnisse
31 Rohes Erdél
32 Kraftstoffe und Heizdl

33 Gasformige energetische Kohlenwasserstoffe, auch ver-
flissigt oder verdichtet

34 Sonstige Mineraldlerzeugnissea.n g

4 Erze und Metallabfalle
41 Eisenerze
45 NE-Metallerze und Abfille von NE-Metallen

46 Eisen- und Stahtabfille und -schrott, Hochofenstaub
Schwefeikiesabbrande
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5 Eisen, Stah! und NE-Metalle (einschi Halbzeug)
51 Roheisen Ferrolegierungen und Rohstahl
52 Halbzeug aus Stahl
53 Stabstahl Formstahl, Draht und Eisenbahnoberbaumate-
rial
54 Stahlbleche Bandstahl

55 Aohre u &; rohe GieBlereierzeugnisse und Schmiede-
stlicke

56 NE-Metalle und NE-Metailhalbzeug

& Steine und Erden und Baustoffe
61 3and, Kies Bims Ton, Schlacken
62 Salz Schwefelkies, Schwefel
63 Sonstige Steine Erden und verwandte Rohmaterialien
64 Zement, Kalk
65 Gips
69 Andere bearbeitete Baustoffe

7 Dingemittel
71 Natirliche Dlingemitte!
72 Chemische Dingemittel

8 Chemische Erzeugnisse
81 Chemische Grundstoife
82 Aluminiumoxyd und -hydroxyd
83 Grundstoffe der Kohle- und Petrochemie
84 Zellstoff Altpapier
89 Sonstige chemische Erzeugnisse
9 Fahrzeuge, Maschinen, sonstige Haib- und Fertigwaren so-
wie besondere Transportgliter
91 Fahrzeuge und Befbrderungsmittel
92 Landwirtschaftliche Traktoren Maschinen und Apparate
93 Elektrotechnische Erzeugnisse, andere Maschinen
94 Metaliwaren einschl EBM-Waren

85 Glas. Glaswaren, keramische und andere mineralische Er-
zeugnisse

96 Leder, Textifien Bekleidung

97 Sonstige Halb- und Fertigwaren

99 Besondere Transportg(ter (einschl Stiick- und Sammel-
gut)
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men eines européischen Verbundnetzes nicht gerin-
ger sind als der Energieverbrauch flr den Kohlen-
transport zu den dsterreichischen Kraftwerken
Entscheidend fur den Guterverkehr der Bahn wird
auch die kinftige Entwickiung der dsterreichischen
Stahlindustrie sein. Derzeit besteht international der
Trend, Huttenwerke in KlUstenndhe zu errichten und
mit Kohle und Erzen Uber den Seeweg zu versorgen
Damit verschlechtert sich die Wettbewerbsfahigkeit
der mit hohen Vorfrachten belasteten Stahlproduk-
tion in Osterreich Neben dieser grundsétzlichen Pro-
blematik kommt bel der Versorgung der Linzer Hit-
tenbetriebe hinzu, daB die Bahn mit der Binnenschifi-
fahrt im Wetthewerb steht Nach der Fertigstellung
der Rhein-Main-Donau-Wasserstrafle, die aber kaum
vor dem Jahr 2000 zu erwarten ist'?), wird die Bahn
voraussichtlich auch im Ubrigen Massenguterverkehr
mit Nordwesteuropa betrachtliche Wetthewerbsverlu-
ste erleiden

Die kinftige Entwicklung des Massenguterverkehrs
auf der Bahn ist also sowchl von der Aufkommens-
als auch von der Wettbewerbsseite eher ungunstiger
zu beurteilen. Die Produktionspolitik der Bahn muB
daher auf die expandierenden Fertigwaren- und Halb-
fertigwarentransporte ausgerichtet sein Hier ist vor
allem eine Verbesserung der Transportqualitat anzu-
streben Dazu gehdrt nicht nur der Ausbau der Schie-
nenwege, der eine hdhere Fahrgeschwindigkeit ge-
wiahrleistet, sondern auch organisatorische Verbes-
serungen, die die gesamte Transportdauer verrin-
gern. Zu berlcksichtigen ist, daB die Bahn gerade flr
Fertigwarentransporte nur seften Blockzlige im direk-
ten Verkehr einsetzen kann Auch zeichnen sich in
der verladenden Wirtschaft keine Konzentrationsten-
denzen ab, die eine stirkere Blndelung des Trans-
portaufkommens erwarten lassen Daher wird die
Bahn kunftig noch mehr mit einem gebrochenen
Transport rechnen mussen, dessen technisch-organi-
satorische Probleme sie bewidltigen muB Als Alterna-
tive zum klassischen Wagenladungsverkehr bietet
sich der kombinierte Ladungsverkehr an Dieser er-
moglicht Transporte mit fahrplanmaBigen Blockziigen
in Form “rollender Transportbander® Zeit- und ko-
stenaufwendige Rangierarbeiten kénnen dabei ver-

%y K. Halbmayer. Der Rhein-Main-Donau-Kanal: Betrachtung
aus Osterreichischer Sicht, Verkehrsannalen Heft 2/1981

mieden werden Die Transporttechnik entwickelt sich
hier derzeit zweigleisig, die Bahn investiert in den Wa-
genpark und in Umschlagseinrichtungen sowohi fir
den Huckepackverkehr'') als auch fir den Container-
verkehr. Fir die Bahn stelit sich die Frage, wo sie in
Zukunft die Schwerpunkte setzen soll Die Vor- und
Nachteile der Systeme wurden eingehend disku-
tiert'?), der Huckepackverkehr wird vielfach nur als
eine Ubergangsldsung betrachtet'®). Seine Nachteile
liegen in den hohen Investitionskosten fur Niederflur-
wagen, der Bindung des StraBenfahrzeugs wahrend
der Bahnbefdrderung und dem unglinstigen Verhalt-
nis zwischen Totgewicht und Ladung Als Vorteile
sind die 2. T geringeren Investitionskosten fir Ver-
und Entladeeinrichtungen und seine besondere Eig-
nung fir Transportfalle anzufihren, in denen das Stra-
Benfahrzeug Sammel- bzw. Verteilerverkehr durch-
fihrt Diese Falle lassen sich aber auch mit Spezial-
containern oder Wechselaufbauten 18sen.
Der Container wurde urspringlich fiir den See- bzw
kombinierten See-Landverkehr konzipiert und hat
sich hier weitgehend durchgesetzt In Osterreich be-
findet sich der Containerverkehr im Entwicklungssta-
dium, die Umschlags- und Ladeeinrichtungen sind
noch wenig ausgebaut. Pie hohen Zuwachsraten —
der GroBcontainerverkehr auf den OBB wuchs zwi-
schen 1976 und 1979 um jahrtich durchschnittlich
30% — zeigen deutlich seine groBen Zukunftschan-
cen Die OBB beteiligen sich nur indirekt iUber die in-
ternationale Gesellschaft “Intercontainer” (Mitglieder
sind fast alle europédischen Bahnverwaltungen) am
Containerverkehr Andere Bahnverwaltungen fordern
auch direkt oder tber Tochtergesellschaften aktiv
dieses Transportsystem. Dabei ist das Angebot einer
geschiossenen Transportkette Schiene/StraBe mit
den notwendigen Serviceleistungen ebenso wichtig
wie eine intensive Beratung der Kunden uber die An-
forderungen und die Leistungsfahigkeit des Contai-
nerverkehrs

Wilfried Puwein

"} Im Huckepackverkehr werden entweder das Strafenfahr-
zeug selbst (Lkw, Lastzug, Sattelzug) oder Teile davon (Sattel-
anhinger, Wechselaufbauten) auf der Schiene befdrdert

%) W. Kohthauser: Aspekte zum kombinierten Giterverkehr in
Osterreich, Monatsberichte 4/1977.

#) M. Schesrer — H. Bauer. Der kombinierte Ladungsverkehr
aus der Sicht der Produktion Die Bundesbahn, 1/1981
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