Die Regulierung des
orenziiberschreitenden
Strallengiiterverkehrs

Osterreich versucht das Wachstum -
" des internationalen o
Straffengiterverkehrs einzudammen.

er Lastkraftwagen brachte

grundlegende  Verbesse-

rungen im Transportwesen
und erhebliche Produktivitdtssteige-
rungen. Er war eine wesentliche
Voraussetzung flr die Entwicklung
der modernen arbeitsteiligen Wirt-
schaft. Der Lkw-Verkehr wird aber
von der Bevdlkerung als besonders
storend empfunden Er belastet mit
Ldarm und Abgasen die Umwelt und behindert den Ver-
kehrsfluB der Pkw-Fahrer. AuBerdem verursacht er hohe
StraBenbau- und StraBenerhaitungskosten, die durch sei-
ne Wegekostenbeitrdge (Mineral8isteuer, Kfz-Steuer, Stra-
Renverkehrsbeitrag usw ) bei weitem nicht gedeckt sind
Die Bevdlkerung begri3t daher MaBnahmen, die den Lkw-
Verkehr einddmmen sollen. Dazu gehdren temporale und
sektorale Fahr- bzw. Transportverbote, Kontingentierun-
gen von Fahrten, Gewichtslimite und Abgaben Zu beden-
ken ist freilich, daB diese MaBnahmen den Warenverkehr
generell erschweren und verteuern. Gesucht sind Losun-
gen, die einerseits die Belastungen der Umwelt durch den
Lkw-Verkehr verringern, die andererseits aber den effi-
zienten Einsatz der Transportmittel fordern und so den ge-
samtwirtschaftlichen Nutzen erhdhen Die einschneidend-
sten Regelungen betreffen den grenzuberschreitenden
StraBenglterverkehr. Die Guterbeférderung durch Sster-
reichische Lkw im Ausiand ist ebenso bewilligungspflich-
tig wie die durch ausléndische in Osterreich. Die Bewilli-

Bilaterale und multilaterale Abkommen
regeln grenziiberschreitenden
Strallengiiterverkehr

Der Transitvertrag und eine restriktive
. Kontingentpolitik im Rahmen
- bilateraler Abkommen fiir den
grenziiberschreitenden Lkw-Verkehr
verursachen fallweise knappe : " -
_ Strafentransportkapazitaten. Eine
effiziente Nutzung der Kapazitaten ist.
im gesamtwirtschaftlichen Interesse. - .

gungen werden jedoch nicht nach dkonomischen Effi-
zienzkriterien vergehen, sondern {berwiegend nach dem
Prinzip der ,wohlerworbenen Rechie”.

Die gewerbsmiBige Beforderung
von Gltern mit im Ausland zugelas-
senen Kraftfahrzeugen ist in Oster-
reich geman Giterbeforderungsge-
setz (BGBI 83/1952 idgF)
grundsitzlich bewilligungspflichtig.
Die Bewilligungen erteilt das Bun-
desministerium fur offentliche Wirt-
schaft und Verkehr Im Regelfali ba-
sieren die Bewilligungen (Kontin-
gente) auf bilateralen und multilateralen Vertrdgen nach
dem Gegenseitigkeitsprinzip.

Multilaterale Veriridge bestehen im Rahmen der Européi-
schen Verkehrsministerkonferenz {CEMT) und mit der EU
(Transitabkommen} Bilaterale Verirage wurden mit fast
allen Landern Europas abgeschlossen.

Fir Transportfille, die nicht durch bifaterale oder muitila-
terale Vertrdge geregelt sind, gewéhrt das Ministerium Be-
willigungen fir Einzeltransporte oder auf Zeit (z. B derzeit
fir Kroatien, einige Nachfolgestaaten der UdSSR).

CEMT-Auswelse

Die umfassendste Bewilligung fiir den internationalen
StraBenglterverkehr ist der ,CEMT-Ausweis® Diesen
Dauerausweis fir den grenzuberschreitenden fuhrgewerb-
lichen StraBengiterverkehr, der auch zum Drittlandver-
kehr, nicht aber zum Kabotageverkehr berechiigt, gibt die
Europiische Verkehrasministerkonferenz aus Osterreich
verflgt derzeit iber 27 CEMT-Ausweise. Sie werden jdhr-
lich vom Bundesministerium fir &ffentliche Wirtschaft und
Verkehr an fuhrgewerbliche Unternehmen vergeben. Sol-
len die Ausweise so genutzt werden, dafl damit eine hohe
Woertschépfung (Dienstleistungsexport) erzielt wird, so ist
ein haufiger Einsatz der CEMT-Ausweise im Drittlandver-
kehr oder im Wechselverkehr anzustreben, wenn dadurch
viele bilaterale Kentingente eingespart werden (so bens-

} Die Aufbereitung der statistischen Daten betreuten Frna Kernreich und Inge Buder

Der Artikel basiert auf einer Studie der Kammer fir Arbelter und Angestelite Wien und des WIFO (Engleder B, Ruziczka R, Puwein W Einfuhrung von Wettbe-
warhselementen bel der Vergabe von Bewilligungen fir den grenzuberschreitenden StraBengiterverkehr mit Osteuropa Wien 1994}
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tigt man z B fUr einen Transport nach Griechenland Kon-
tingente fiir Slowenien, Kroatien, Jugoslawien, Mazedo-
nien und Griechenland cder einen CEMT-Ausweis)

Oko-Punkte

Den Transitverkehr durch Osterreich von in der EU und
in Osterreich zugelassenen Fahrzeugen regeit bis zum
EU-Beitritt Osterreichs das Transitabkommen
(BGBI. 823/1992) Nach dem EU-Beitritt bleibt das Tran-
sitabkommen in Kraft, da es mit einigen Ab&nderungen
als Proiokoll Nr 9 Bestandieil des Beitrittsabkommens
1994 ist {Puwein, 1994) Das Abkommen gilt auch flr
Transitfahrten Osterreichischer Fahrzeuge fir Drittlander
Die Zahl der Lkw-Fahrten bleibt Gber die Laufzeit der
Regeiung (gem&® Protokoll Nr 9 langstens bis Ende
2003) auf dem Niveau des Jahres 1991 beschriankt Ur-
springlich wurden 1,264 000 Fahrten fliir EU-Staaten und
211100 fur in Osterreich zugelassene Lkw vereinbart In
der dritten Sitzung des Transitausschusses am 14 Juli
1994 wurde beschlossen, fur Transitfahrten Gsterreichi-
scher Fahrzeuge im Rahmen von Drittlandfahrten und fdr
die Transitfahrten neuer EU-Mitgiieder (Finnland, Schwe-
den, Norwegen) die Zahl der Fahrten aufzustocken

Die Transitregelung beruht auf dem StickoxidausstoB der
eingesetzten Kraftfahrzeuge, der mit Oko-Punkten bewer-
tet wird. Die vom Verkehrsministerium herausgegebenen
Oko-Punkte werden entsprechend der Verteilung der
Transitfahrien im Jahr 1991 auf Osterreich und die EU-
Staaten aufgeteilt In Osterreich kdnnen Interessenten
{heimisches Fuhrgewerbe, Werkverkehr) Oko-Punkte bei
den Landesregierungen bzw im Ministerium beaniragen.
In Deutschland z B hat der Bundesminister flr Verkehr
das bayrische Staatsministerium fir Wirtschaft und Ver-
kehr in Zusammenarbeit mit der Bundesanstalt fiir den
Guterfernverkehr mit der Ausgabe der Oko-Punkte fir
deuische Unternehmen beauftragt. Den Antragstellern in
Osterreich und in Deutschland werden die Oko-Punkte im
wesentlichen entsprechend den in den Vorperioden
durchgefihrten Fahrten zugeteilt.

Bilateraic Kontingente

Der Wechselverkehr und die Durchfahrt durch EU-Ldnder
von in Osterreich zugelassenen Fahrzeugen ist bis zum
EU-Beitritt Osterreichs bzw dem Auslaufen der Uber-
gangsbestimmungen (der Wechselverkehr wird friihestens
1997 vollsténdig liberalisiert) ebenso wie der Verkehr mit
Nicht-EU-Landern durch bifaterale Verkehrsabkommen
geregelt (siehe Kasten} Fir die Fahrten gilt das Prinzip
der strikten Gegenseitigkeit; Jedes Land erhilt die gleiche
Zahl von Kontingenten flr Fahrten ins Partneriand (in den
Abkommen mit EU-L&ndern sind die Transitkontingente
entsprechend berlicksichtigt) Es kénnen Einzelbewilligun-
gen und Dauerbewilligungen (beliebig viele Fahrten inner-
halb eines bestimmten Zeitraums) ausgehandeli wer-
den
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Die bilateralen Abkommen variieren von Land zu Land
nicht nur in der Zahi der Einzel- und Dauerbewilligungen,
sondern auch in den Ausnahmen ven der Bewilligungs-
pflicht Transporte mit Fabrzeugen bis zu 6t Gesamtge-
wicht sind durchwegs bewilligungsfrei Der StraBengiiter-
verkehr Osterreichs mit der Schweiz ist derzeit noch voll-
kommen liberalisieri, ebenso der Lcco-Werkverkehr mit
fast allen westeuropidischen Landern Der Drittlandver-
kehr ist in den meisten bilateralen Abkommen nur dann
méglich, wenn das Fahrzeug seinen Heimatstaat durch-
fahrt In Osterreich vergibt gemiB § 7a des Giterbeftrde-
rungsgeseizes das Bundesministerium fur 06ffentliche
Wirtschaft und Verkehr die Kontingente fur Fahrten tster-
reichischer Unternehmer in die Partnerstaaten Das Mini-
sterium kann die Vergabe an die Landeshauptleute Uber-
tragen Auslédndische Unternehmen erhalten die rezipro-
ken Kontingente flr Ein- und Ausfahrten oder Durchfahr-
ten durch Osterreich von ihren zustidndigen nationalen
Behdrden

Restriklive Kontingentpolitik seit den
achtziger Jahren

Die Kontingentierung des grenziberschreitenden StraBen-
glterverkehrs hat verschiedene Auswirkungen:

— Sie sichert dem heimischen Fuhrgewerbe seine Markt-
anteile,

— schitzt die Bahn vor der Konkurrenz des Lkw und

— kann die Umweltbelastung durch den Lkw-Verkshr in
Grenzen halten

Urspringlich stand der Schutz der Marktanteile des heimi-
schen Fuhrgewerbes im Vordergrund; er konnte durch die
strenge Reziprozitdt gewahrleistet werden. Die Kontingente
wurden jedoch nach Belieben ausgeweitet. Nur so war das
rasche Wachstum des StraBentransitverkehrs moglich: Er
nahm in den sechziger Jahren jdhrlich um durchschnittlich
21,5%, in den siebziger Jahren um durchschnittlich 16,2% zu
(Bahn +4,0% und +0,9%; Puwein, 1991B).

Grenziiberschreitender Giiterverkehr .  ° Ubersicht 1
in Osterreich ' EEREEE o L

1988 1995

Beforderte Gter in 1000t
Strate 44815 45714
Schiene 36.270 41803
Schift 8266 0 6012 -
‘Anteie in %
Strae . o os03 B9
Schiene L o oL 405 e 447

Senift U 9z 64
Curchschnittlicha jahrliche Verdnderung

19B8/1893 In %

4035
288
517

StraBe
Schieng
Schiff

O : GSTAT eigene Berechnungen
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Kontingente fiir den internationalen Straflengiiterverkehr 1994

Mit den unten angefiihrien Staaten hat Osterreich Vereinbarungen iiber die grenzitberschreitende Beftrderung von Giitern geschlossen und zwischenstaatliche Kon-
tingente festgelegt. Die Kentingente kdnnen fiir Loco—, Transit- oder Drittlandfahrten gelten. Am Beispiel Ungams sei der Unterschied erklart: Transporte zwischen
Ungarn und Osterreich sind Locoverkehr, von (Osterreich nach Ruminien durch Ungarn Transitverkehr; als Drittlandverkehr bezeichnet man den Transport z. B
durch dsterreichische Fuhrunternehmer von Ungarn nach Deutschland

Diie Zahlen geben jeweils die vereinbarten Genehmxgungen pro Jahr an sowie die Genehmigungen nach dem im Transitvertrag (BGBL 823/1992) mit der EU verein-
barten Oko-Punkte-Systern fiue Transitfahrten durch Osterreich. So erhilt z. B. Belgien neben den 17.000 Loco- und Drittlandfahrien Oko-Punkte fir hochstens
32.500 Transitfahrten durch Osterrcich, Osterreich umgekehrt 15.000 Genehmlgungen fiir Loco—, Transit- und Dritilandfahrten Ein Kontingent gilt generell fiir die
Hin- und Ritckfahrt Oko- Punkte-F'thrt;.n Halbkarten und Einzelfahrtgenehmigungen nur fir eine Fahririchtung

Kontingente fur Fahrten van Lkw

Aus Osterreich im Partnerland Aus dem Parinerland in Osterreich
TfiL D T[L]D
Albanien 1.000 1.000
Belgien | 17 000 17 000
15.000 Q 32.500
Bulgarien I 13 000 [ 13000
: 2.000 2.000
Danemark 24 000 5500
o] 40.500
Deutschland ! 210 000 95 000 Einzelfahrigenehmigungen
[ I 75 Dauergenehmigungen ) [ 75 Dauergenshmigungen™
[ 85.00C Einzelfahrigenenmigungen’) [5) 482500
Estiand 250 250
Finntand 3.000 3.000
Frankreich 14 000% 14 000)
o] 5.000
Griechenland 26 500 5250
D 5250 B 80500
GroBbritannien o 7500 45000
1 0] 8500
Iran ) 4.000 4.000
Irland Kein Abkommen Fr 1.000
Island 500 500
ftalien [ 120 000 ! J_ 40 000°)
f 40.000 & 510 000
Leftland 150 150
Litauen 150 150
Luxemburg 4 500 2800
I3 5.000
Niederlande r ) 250 Dauergenehmigungen 250 Dauergenehmigungen
i 80.000 Einzelfahrtigenehmigungen (Halbkarter) a 123.800
Norwegen Lo 3.000 ) 3.000
Polen : 3400 ) 3400
2 200 flir lIsrm- und abgasgeregeaite Lkw 2200 fur 1drm- und abgasgeragehte Lkw
] 2.900 [ 2900
Portugal 1100 1100
o] 400
Rumznien 1 2700 i 2700
1.300 1.800
RuBland [ 4500 (Haibkarten) ] 4.50C (Hafbkarten}
4.500 (Halbkarten) 4.500 (Malbkarten)
Schweden 8.000 6.000
Schweiz Liberalisiert {28 t Gesamtgewicht) Liberalisiert
Slowakei : 4100 ) 4100
6307) L : 6307)
45 Dauergenehmigungen?) 45 Dauergenehmigumgen")
& Davergenehmigungen Preftburg—wien? 6 Dauergenehmigungen Prefiburg—Wwien®)
400 Einzelfahrtgenetimigungen Prefburg—Wien Lo 400 Einzelfahrtgenehmigungen Prefburg—Wien
1.450 Grenzzonengenehmigungen 1.450 Grenzzonengenehmigungen
Sloweanien 21 000 21000
J 6 000 Genehmigungen zur Hatenzafahrt Koper 2 000"
J 9.500 Grenzzonengenehmigungen | 9.500 Grenzzonengenehmigungen
Spanien 3150 | 2550
350 350
4] 1.200
Tschechien - 8 900 8 900
14007 14007
130 Dauergenehmigungen {lahreskarten} 130 Dauergenehmigungen ({lahreskarten)
3.100 Grenzzonengenehmigungen 3.100 Grenzzonengenehmigungen
Tirkei 10000 10000
5.000 5.000
Ungarn 1 22 000 I 22 000
8000 | 6 000
3.500 3500
] 30 Dauergenehmigungen °) 30 Dauergenehmigungen ')
4 000 Grenzzonengenehmigungen 4 000 Grenzzonengenehmigungen
1000 Umsattelgenshmigungen 1 000 Umsattelgenehmigungen
1000 Trugkinggsnehmigungen 1000 Truckinggenehmigungen
4.000 Sonderkontingente fir Umwegtransit —F 4.000 Sonderkoentingente {lr Umwegtransit
Zypern ] 150 | 150
Q : Bundesministerium fiie 8ffentliche Wirtschalt vad Verkehr. T, . Transifahrten. L. . Lowolihnen, D . Dritdandfahrten; 6 . Oko - Punkte -Fahten. — 'y Werdes jewells fiir drei Monate 1usac°ehm — 23 Kénnen fir bis zu
1 Juhr ausgestelic werden. — °) In Form van Oka. Punkie-Karien mit markierten (tko- Puakien ({lr die Hin- und Rackfahrt in Dentschiand im Anschiufl an sine Tr:m-::srahr[ durch Gst»mmh) — ) Davon 100 Daugrgenehmizvngen,
WJus =n15pncht 2.300 Einzelgenchmisunyen und 2.300 Transitgenchmigungen. — %) Davan 100 Dacergenzhmigungen, das entspricht 2 500 Einzeleenchmizungan. — °) Das Gesch jahe mit Lalien beginnt mic jeweils am 10, Juni, —
3 Niche flir den Transport von Rund- und Schainhalz — Y Jahesskarten, — %) Als Komgpeasation fr Jic Hafenzufahrisgenehmigunzea fiie astermcichische Lkw — %) Fae den Tr.m'pnrl an Heizol Bitumen, Sand Schatter Kies

und Hals (Javon 13 Johreskarten, 13 Geachmigungen auf rwei Monate gesplittee).
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Die Proteste der an den Transitrouten beheimateten Be-
vdlkerung bewirkten in den achtziger Jahren eine restrikti-
vere Kontingentpolitik, die schlieBlich im Transitabkom-
men mit der EU mindete. Die Anderung der Kontin-
gentpolitik schlagt sich bereits in der Statistik des grenz-
Uberschreitenden Glterverkehrs nieder: In den letzten flnf
Jahren siagnierten die Transporte auf der StraBe, das
Transportaufkommen der Bahn wuchs pre Jahr durch-
schnittlich um fast 3% Die Bahn konnte also spiirbar
Marktanteile gewinnen (Ubersicht 1)

Der grenziberschreitende Giiterverkehr entwickelte sich
in Osterreich nach Quell- und Zigllindern recht unter-
schiedlich (Ubersicht2) Nicht nur die restriktive Kontin-
gentpolitik, auch die Stbrung des SlUdostverkehrs durch

- Seit Ende der siebziger Jahre gewinnt die Bahn im

‘grenziiberschreitenden Giiterverkehr wieder Marktanteile

— vor allem dank der restriktiven Kontingentpolitik.

den Krieg im frlheren Jugoslawien und die Umstrukturie-
rung des Wirtschaftssystems in den ehemaligen RGW-
Landern machten sich bemerkbar. Besonders kriftig
wuchs der Bahnverkehr von und nach Deutschland, Ita-
lien, Niederlande und Belgien, gleichzeitig stagnierte hier
der StraBenverkehr bzw war stark rtckldufig Der Waren-
verkehr mit den Nachfolgestaaten der CSFR intensivierte
sich generell sowohl auf der Schiene als auch auf der
StraBe Die Transporite von Waren aus Ungarn gingen
wohl zurlick, die Lieferungen nach Ungarmm nahmen aber
zu, auf der Schiene stérker als auf der StraBe. Dadurch
wurde der Warenstrom von und nach Ungarn ausgegliche-
ner Die Guterstréme aus der Schweiz — hier bestehen
keine Restriktionen flir den Stralenglierverkehr — haben
sich weiter auf die StraBe verlagert Wesentiiche Markian-
teilsgewinne erzieite der StraBenglterverkehr auch in den
Transpaorten von und nach Polen

Grenziiberschreitender Giiterverkehr " Ubersicht 2
in Osterreich nach Quell- und Zielland . *.* -

Schiene

Strale |
.. Quelland Zielland Quetiand Zieltand
) . Veranderung 1988/1993 in % ’
Bsterreich .. T4 S+ 162 + 270 + 153
Deuischland'). - + 88 4 39 + 238 4+ 182
Itafien Lo+ 57 0 ¢ 1z + o411 - 4 321
Frohere CSFR?) +582 +1908 + 941 + 238
Niederlande . —433 — 546 + 644 + 271
Ungarn —-153 . + 574 — 341 +1327
Jugoslawien?) o+ 87 + 682 — 03 + D4
Schweiz. - 133 — 375 — 165 ~ 318
Belgien --1573 L — 384 + 428 + 67
Frankreich . +217 s BT - 39 -~ 300
Odnemark —297 — 461 + 160 + 74
Polen +625 +3732 — 315 - 382
Griechentand —B65 9 — 703 — 518 ~ 435
Schwedan —295 — 412 + 324 -~ 254
Tlirket —582 =213 — 784 -~ 214
GroBbritannien 124 - 831 — B33 - 532
Spanen +182 — 14 + 195 + 867
Finntand +402 — 598 + 333 - 800
Bulgarien .o 486 — 159 — 771 -~ 523
Luxemburg © o~ 02 — 435 +3400 — 286
Rumanien S —B0& |+ 614 — 487 3 59
UdSSRz_) . - — 02 + 1586 - - 218
Q: OSTAT, eigena Bergchnungen — ') 1988 BRD und ODR — % 1993 Summe der

Naghfolgestaaten
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ErfahrungsgemaB bemthen sich fast alle Parinerldnder
um eine Aufstockung der bilateralen Kontingente im Rah-
men der jdhrlichen Kontingentverhandlungen In erster Li-
nie wollen sie damit vorsorgen, daB die Entwicklung ihres

Kaam Engpisse fiir den Ein- und Ausfuhtverkeh:
Osterreichs

AuBenhandels nicht durch zu knappe Transportkontingen-
te behinderi wird Als Anhaltspunkt fur den Bedarf an Kon-
tingenten dient das AuBenhandelsvolumen des Vorjahres
Daneben geht es wohl auch um ausreichende Erwerbs-
méglichkeitan flr das nationale Fuhrgewerbe, nicht nur im
Loco-, sondern auch im Drittlandverkehr Bei der Uberpri-
fung der beantragten Kontingentaufstockungen wére dar-
auf zu achten, ob Verlagerungen auf die Bahn oder die

- Donauschiffahrt Skonomisch tragbar und ob Frachter aus

Osterreich oder aus Drittlandern in der Lage sind, die
nachgefragten Transporte mit freien Kontingenten durch-
zufithren

Ubersicht 3 stellt den AuBenhandel Osterreichs 1993 mit
verschiedenen Partnerlandern und die Kontin-
gentkapazitdten 1994 gegenuber Die Kontingentkapazitét
gibt die aufgrund der bilateralen Kontingente h&échstens
mogliche Transportkapazitidt von Fahrzeugen aus Oster-
reich und dem Partnerland im Locoverkehr an. Sie sollte
sich primdr nach den Erfordernissen des AuBenhandels
richten Zu bertcksichtigen ist:

— Die Nichi-EU-Staaten bendtigen ihre Kontingente nicht
nur fir den Wechselverkehr mit Osterreich, sondern
auch flr den Transitverkehr durch Osterreich Die Kon-
tingente fUr die EU-Staaten gelten ausschlieBlich fur
den Wechsel- und Drittlandverkehr, fUr den Transifver-
kehr gilt die Oko-Punkte-Regelung.

— Der Werkverkehr ist mit einigen Staaten liberalisiert

— Der Anteil der auf der Strafle transportierten Girter am
gesamten AuBenhandel hdngt nicht nur von der Art der
Guter {z B Rohdl wird durch Rohrleitungen gepumpt,
Massenglter sind bahnaffin bzw werden nach Mdg-
lichkeit auf der Donau transportiert) und der Trans-
portentfernung ab {grenzliberschreitender Nahverkehr
ist eine Domédne des Lkw), sondern wird auch von der
Kontingentpolitik geprégt. Aufgrund der Guterstrukiur
ist die relative Bedeutung des Lkw im Giiterverkehr mit
Westeuropa wesentlich grofier als mit Osteuropa

— Eine vollstandige Internalisierung der externen Kosten
des Lkw wilrde die Leistungen des StraBengiierver-
kenrs entsprechend verteuern und mit der Transport-
nachfrage auch den Bedarf an Kontingenten verringern

Der Wechselverkehr auf der StraBe mit Deuischland und
ltalien ist recht unpaarig (Ubersicht 3} Die fiir 1994 ausge-
handelte Loco-Kontingentkapazitat fur Deutschland ist
etwas Kleiner als die Importe 1993 auf der Strale Die Ka-
pazitit fur den Wechselverkehr mit Italien ist kleiner als die
Ausfuhr auf der Strafe Ein Teil der Locotransporte wird
wohl auch im Werkverkehr oder in Form anderer nicht ge-
nehmigungspflichtiger Transporie (z B. Klein-Lkw) durch-
gefihrt Dennoch entstehen im italien- und Geutschiand-
verkehr bereits failweise Kontingentengpésse Die Bahn
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Transporte ai_tf der Strale

Ubersicht 3
im Aullenhandel Osterreichs '

1993
© T Ausfune Einfuhr Kentingent-
: kapazit#t')
) 1994
- -Insgesamt StraBe  Insgesamt Sirafle : s
: R L T
Deutschland 7432 4210 110445 8919 6.642%)
Italien . U 4753 3331 2536 2142 3280
Schweiz . L1435 1088 641 492 3
Ungarn 00Ut 1e 144 2276 447 1384
Slowenien - - o lge3 99 - 2at ' 330 1033
Frankreich o7y 33t . 695 324 . 459
Tschechien - U 643 198 - 4650 1.247 1.079%
Niedertande- - - - soo- 508 L3160 86 co B4l . 1558%
Grofibritannien S 4T 134 202 a9 197
Polen i [ v o 344 66 2313 s 124 279
“Belgien. LUl U UC o321 0215 0 39900 356 804
RuBland " 0501 285 41 L4811, 3 - 148
Schweden 0. " .0 . ‘239 89 . las7 115 133
Stowakel © UL U 1228 o C 18 1850 . 148 © 550%)
Kroatien .- * .. Cople oo 75 . 287 -l 109 394%)
Spanjen - . L1870 87 o . 251 C 84 105 -
Turkei Dl U ay2 U 2B 168 .- 89 - 482
Danemark - oL 1860000 48 0 83 - B0 - 484
fran, D0 o R D s 23 S
Griechenland » - 108 - 232 MY B 29 : BO3
Norwegen, . =" " coroB2 44000080047 g8
Rumdnien ;| "% 07 oB1-- - L@ liller i 15 S48t -
“Buigarien. I E0 T e et e
‘Finnland s LA e e o7, N
Qe GSTAT eigene Berechnungen — )Transportkapazwat in eine Richiung von Fahr-
- zeugen aus Osterreich und dem Partnertand 186, 4t Ladung je Fahrt. — % 1 Dauerge-

_nehmlgung =200 Fahrten. — %) Liberalisiers, — }1 Dauergenehmrgung = 400 Fahr-
len — )1 Dauergenehm!gung = 300 Fahrten — % Vorldufig fur 1995 :

gewann dementsprechend in den ietzten fUnf Jahren er-
hebliche Markianteile

Die fur 1994 ausgehandelie Kontingenikapazitét flir Stra-
Bentransporte zwischen Osterreich und Ungarn sowie
Osterreich und Slowenien ist wesentlich groBer als die
StraBBengUtertransporte 1993 Hier ist alierdings zu berlick-
sichtigen, dafl sowechl Slowenien als auch Ungarn einen
GroBteil der Kontingente fur Transporte nach Westeuropa
bendtigen. Die Einfuhr aus Tschechien war 1993 gréBer
als die Kontingentkapazitédt 1994, obschon ein Teil der Ka-
pazitdten fur Transittransporte nach lItalien bendtigt wird.
Um die Kapazitdtsengpasse zu Uberwinden, werden viele
Glter aus Tschechien mit (bewilligungsfreien) Klein-Lkw
transportiert. GroBe Kontingentilberhdnge zeigt Uber-
sicht 3 im Wechselverkehr mit den Niederlanden auf. Die

Gemessen am Verkehrsaufkommen sind die Kontingente
der verschiedenen Lander fiir den Osterreich beriihrenden
Quell- und Zielverkehr iecht.ungleich verteilt. Deutschland,
-~ Italien und Tschechien verfiigen @iber relativ knappe,

Bulganen Griechenland und Niederlande iiber reichlich

: Osterrelchkontmgente

niederldndischen Unternehmen haben als ,Fuhrieute
Europas® aufgrund des Seehafenverkehrs eine starke
Stellung im Drittlandverkehr der EU AuBerdem bendtig:
das dsterreichische Fuhrgewerbe Niederlande-Kontin-
gente fUr den Verkehr zu den helldndischen Hafen

Aus der Sicht des 8sterreichischen AuBenhandels kénnen
am ehesten die Kontingente im SiraBengiterverkehr mit
Deutschland, Italien und Tschechien fallweise knapp sein
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Ubersicht 4 faBt die von, nach und Uber Osterreich fiihren-
den StraBengltertransporte 1993 nach Partnerldndern zu-
sammen und stellt sie jeweils den Kontingentkapazitaten
der Parinerlinder 1994 gegeniber. In den Kontin-
gentkapazitidten der EU-Staaten sind auch ihre Transitka-

Kontingente der Partnerlinder in Relation zum
Transportaufkommen

pazitdten aufgrund der Oko-Punkte-Regelung eingerech-
net {Aufteilung der 1,264 000 Fahrten gemiB Verordnung
{EWG} Nr. 3637/92) Daraus a8t sich ermessen, in wel-
chem AusmaB ausléndische Fahrzeuge am Glterverkehr
der Partnerldnder beteiligt sein kdnnten

Die Transporte von und nach Deutschiand waren 1993 we-
sentlich umfangreicher als die 1994 zur Verfligung stehen-
de Kontingentkapazitdt fur Fahrzeuge aus Deutschland.
Im Deutschlandverkehr von, nach und Uber Osterreich
miBten demnach fast doppelt so viele ausldndische wie
deutsche Lkw fahren {Relation 288,7%) Ein Ausldnder-
Uberhang deutet sich auch im ltalienverkehr an. Wegen
der besonderen Unpaarigkeit miissen wohl in den Frans-
porten von Tschechien viele ausidndische Fahrzeuge ein-
gesetzt werden, flr die Transporte nach Tschechien rei-
chen allein die tschechischan Kontingenie. Die fur 1995
ausgehandelten Kroatienkontingente erscheinen eher
knapp bemessen Sehr schwach dirften zur Zeit Bulga-
rien, Griechenland, RuBland, Luxemburg, Ddnemark und
Ruminien ihre Osterreichkontingente ausltasten Dies
hangt zum Teil mit der Storung des Balkanverkehrs durch
den Krieg im friheren Jugosiawien sowie den wirischaftli-
chen Problemen Bulgariens, RuBlands und Ruminiens zu-
sammen
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Anderungen im wirtschaftlichen und politischen Geflige
Europas bewirken Verschiebunden der Warenstréome nach
und durch Osterreich Die EU erwartet fiir den Zeitraum
1990/2010 eine Zunahme des Guterverkehrs auf der Stra-
Be um 42% und auf der Schiene um 33% (EG-Kommission

Fngpiisse im Ost-West-Verkehr kinnten
zunehmen

1992). Fur Osterreich bedeutet die europiische Integration
gine entsprechend starke Zunahme des Nord-Sud- und
West-Giterverkehrs Wesentlich gréBere Wachstumspo-
tentiale sind fur den Giterverkehr mit den ehemaligen
RGW-Staaten zu erwarten Die Transformation des Osiens
von der Plan- zur Marktwirtschaft und Liberalisierungen im
AuBenhandel leiteten Anfang der neunziger Jahre neue
Entwicklungen in der Ost-West-Arbeitsteilung in Europa
mit entscheidenden Auswirkungen auf den Glterverkehr
von, nach und durch Osterreich sin

Neuwe Auflenhandelsregelungen

In der Vergangenheit war der Handel zwischen den westli-
chen Industriestaaten und den planwirtschaftlichen Ost-
staaten nicht nur durch die immanenten Mangel des &stli-
chen Wirtschaftssystems, sondern auch durch Handels-
barrieren gehemmt (Stankovsky, 1993) In den meisten
Oststaaten wurde inzwischen die AuBenwirtschaft rasch
von fast allen Beschrdnkungen befreit Aber auch die
westlichen Staaten haben bald, wenn auch nicht volistéan-
dig, die gegenuber den friuheren ,Staatshandelslindern”
angewandeten Schutzmechanismen abgebaut Osteurcopa
wurde zunidchst in das Allgemeine Praferenzsystem einbe-
zogen Die nichsten, entscheidenden Schritte waren die
Freihandelsabkommen zwischen der EU bzw den EFTA-
Staaten einerseits und den meisten Landern Osteuropas
andererseits (ausgenommen die Nachfolgestaaten der
UdSSR und Jugoslawiens) Die Entwicklung des Ost-
West-Handels von 1989 bis 1992 zeigt eine erhebliche Dif-
ferenzierung der Dynamik der verschiedenan Handelsstro-
me. Wiahrend der Warenaustausch Osi-Mitteleuropas (fro-
nere CSFR, Ungarn, Polen} mit dem Westen expandierte,
war der AuBenhandel mit Siidosteuropa sowie mit den
Nachfoigestaaten der UdSSR stark rlckiaufig Blrger-
krieg und Inflation beeintrédchtigen insbesondere den Han-
del mit Kroatien, Bosnien-Herzegowina, Mazedonien und
Rest-Jugoslawien In den Nachfolgestaaten der UdSSR, in
Ruménien und Bulgarien verzdgert sich die Transforma-
tion von der Plan- zur Marktwirtschaft, politische Span-
nungen verhindern eine Stiabilisierung der Wirtschaft

Im planwirtschaftlichen System tauschten die Oststaaten
mit dem Westen vornehmlich Roh- und Halbfertigwaren
sowie Brennstoffe gegen hochwertige Investitionsgiter.
Entsprechend einseitig waren die Transportbilanzen: Das
Transportaufkommen aus der CSSR und aus Ungarn nach
und durch Osterreich war 1989 gemiB AuBenhandelssiati-
stik rund viermal so hoch wie in der umgekehrien Rich-
tung Mit der Umstellung auf die Marktwirtschaft richtet
sich der AuBenhande! stirker nach den eigentlichen kom-
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parativen Vorteilen der Handelspariner Die relativ niedri-
gen Léhne und gut ausgebildete Arbeiiskréfte zdhlen zur
Zeit 2u den Wettbewerbsvorteilen der Ostistaaten. Daher
sind die Importe Osterreichs an Maschinen (ohne Trans-
portmittel}, konsumnahen Feriigwaren und Nachrichienge-
rdten aus Ost-Mitteleuropa kriftig gewachsen (Stan-
kovsky, 1993) Die Trends der vergangenen drei Jahre las-
sen sich jedoch kaum in die Zukunft veriangern

Das migliche Transportpotential

Prognosen iber die Entwicklung des internationalen G-
terverkehrs sind mit vielen Unsicherheiten behaftet Die
Grundlage dafur wéiren guterspezifische AuBenhandels-
prognosen, die aber insbesondere flr die Oststaaten an-
gesichts ihres noch nicht abgeschlossenen politischen
und wirtschaftlichen Gérungsprozesses hdchst unsicher
sind Auf der Basis des gegenwdériigen Pro-Kopf-AuBen-
handels zwischen westeuropdischen Lindern kann auf
den mdglichen Umfang des kiinftigen AuBenhandelsvolu-
mens der Oststaaten geschlossen werden. Dabel ist zu
berlcksichtigen:

Der Warenhandel zwischen den EU-Staaten wurde im Bin-
nenmarkt von allen tarifdren und nichttarifaren Handels-
hernmnissen befreit. Die Handelshemmnisse zwischen EU
und EFTA sind derzeit — abgesshen vom AuBenhandels-
schutz fUr Agrarwaren, von Grenzkontrollen und Kontin-
gentierungen fir den StraBenguterverkehr — gering, zwi-
schen EU und EFTA auf der ginen Seite und den osteuro-
pdischen Landern auf der anderen Seite gelten zusatzlich
Quoten und Zolle fur bestimmte sensible Produkte

Mit der ,Normalisierung® der Wirtschaft in Osteuropa und
der Liberalisierung des Ost-West-Handels wird wohi der
gesamteuropdische Guteraustausch zunehmen, doch
werden sich auch die Handelsbeziehungen in Europa um-
strukturieren Dabei kann der Ost-West-Handel zu Lasten
des West-West- und des Ost-Osi-Handels an Gewicht ge-
winnen So kdnnte durchaus der Handel zwischen Oster-
reich und Deutschland stagnieren, indem Tschechien
deutsche Marktanteile in Osterreich und &sterreichische
Marktanteile in Deutschland gewinnt

Abbildung 1 zeigt die Struktur des Warenverkehrs Oster-
reichs mit europédischen Léndern; die Lidnder sind nach
zunehmender Entfernung ihres Bevblkerungsschwerpunk-
tes zu Osterreich geordnet Betrachtet wird nur jener Teil
des Warenverkehrs, der flr den StraBengiterverkehr be-
sonders relevant ist Energie, verschiedene Grundstoffe
und Halbfertigwaren werden Uberwiegend per Rohrleitun-
gen, Binnenschiff oder Bahn transporiiert; der AuBenhan-
del mit diesen Waren wurde daher ausgenommen

Die Abbildung zeigt, wo die gréBten Wachstumspotentiale
fur den biiateralen StraPenguterverkehr liegen kénnten
Als BezugsgrofBe fur ein mégliches Wachstum des Waren-
verkehrs der osteuropidischen Staaten mit Osterreich sind
jeweils die Pro-Kopf-Werte der ungefahr gleich weit ent-
fernten westeuropidischen Staaten zu betrachien Beson-
ders stark aus dem Rahmen fallen die Pro-Kopf-Werte
Kroatiens, {Rest-} Jugoslawiens und Bosnien-Herzegowi-
nas, wo der Handelsverkehr unter dem Blirgerkrieg und
dem Handelsembargo der UNO leidet Die geringen
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AuBenhandelsaktivititen Ruméniens, Albaniens, Bulga-
riens und insbesondere der Nachfolgestaaten der UdSSR
erkldren sich auch aus der derzeit prekidren Wirtschaftssi-
tuation in diesen Landern. Der Warenverkehr Sloweniens
und Ungarns mit Osterreich hat sich bereits einer auf-
grund der Entfernung der Bevolkerungsschwerpunkie zu

-Mit der politischen Stabilisierung und wirtschaftlichen
" Umstrukturierung wird der Giiterverkehr aus den
-Balkanstaaten, aus der Siowakeli, aus Tschechien, Polen
“und den Nachfolgestaaten der UdSSR stark zunehmen.

erwartenden Intensitdt gen#dhert, fur die Slowakei und
Tschechien sowie Polen besteht noch ein groBeres Auf-
hoipotential

Fur den Transitverkehr Gber Osterreich sind vor allem die
Handelsbeziehungen Beutschlands mit Sudosteuropa und
[taliens mit Nordosteuropa wesentlich Eine Steigerung
der Intensitat des Warenverkehrs zwischen Deutschland
Warenverkehr Deutschlands mit .. Abbildung 2
ausgewiihlten Lindern .
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Abbildung 1
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und Siidosteuropa auf das gegenwdrtige Niveau des Pro-
Kopf-Warenverkehrs zwischen Deutschiand und Grie-
chenland einerseits und des Warenverkehrs zwischen Ita-
lien und Nordosteuropa auf das Pro-Kopf-Niveau des Wa-
renverkehrs zwischen ltalien und Dinemark andererseits
wiirde den Transitverkehr durch Osterreich vervielfachen
{Abbildungen 2 und 3)

Modal Split

Die politischen und wirtschaftlichen Anderungen in Osteu-
ropa peeinflussen nicht nur das AuBenhandelsvolumen,
sie wirken sich auch auf den Modal Spiit {Aufteilung des
Verkehrs auf die Verkehrstrager) des Ost-West-Verkehrs
aus Die zu erwartenden Anderungen in der Warenstruktur
der Exporte Osteuropas — vermehrte Lieferungen ven Fi-

Warenverkehr Italiens mit
ausgewihiten Lindern
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nalprodukten, weniger Rohstoffe — beglinstigen die Sira-
Be Die Bahn war im Ostverkehr durch die Planwirtschafi
der RGW-Lander auch organisatorisch beglnstigt Sc
wurden die Liefertermine bei Geschéften mit Staatshan-
delsldndern meist ldngerfristig fixiert; die Transporte
konnten auf lange Sicht geplant werden Weiters waren die
Vertragspartner Uberwiegend GroBbetriebe, die Uber eige-
ne Gleisanschlilsse verfugten In dem nun aufkommenden
marktwirtschaftlichen System ist die prompte Lieferfahig-
keit ein entscheidendes Woettbewerbskriterium, das der
Bahntransport oft nicht gewéhrieisien kann. Zudem sind
nun die Versandeinheften meist weniger umfangreich

Rosinak — Snizek (1991) schdtzen, daf sich der Modal
Split von Schiene zu SiraBe im Ost-West-Verkehr von
70 : 30 im Jahre 1990 bis zum Jahr 2010 auf das Verhdltnis
30 : 70 umkehrt und das Verkehrsaufkommen vervierfacht,
wenn sich der Ost-West-Verkehr so entwickeit wie der GU-
terverkehr in Westeuroga in den letzten 30 Jahren. Damit
wirde der StraBengUterverkehr um das Sieben- bis Acht-
fache wachsen, der Schienenguterverkehr aber stagnie-
ren Das aufgezeigte Potential des Guierverkehrs mit dem
Osten wird aber selbst unter optimistischen Annahmen
nur zum kleineren Teil in diesem Jahrzehnt zum Tragen
kommen

Lttiziente Nulzung knapper
2 B! ©
Iransportressourcen

Fur die kunftige Entwicklung des grenzuberschreitenden
StraBenglterverkehrs in Osterreich ist maBgebend:

— Die Zahl der Transitfahrten von Lkw aus EU-Staaten
und aus Osterreich ist iingstens bis Ende 2003 auf
dem Niveau von 1991 eingefroren

— Der Wachselverkehr mit EU-Landern wird bis Ende
1996 schrittweise liberalisiert (Puwein, 1994)

— Qsterreich kann also auf mittlere Sicht als EU-Mitglied
nur nech die Zahl der Fahrten von in Nicht-EU-Lzndern
zugeiassenen Lkw reglementieren. Eine gemeinsame
Regelung der EU fiir den die EU-AuBengrenzen Uber-
schreitenden StraBenguterverkehr wére wohl im Sinne
des Binnenmarktkonzepts, entsprechende Abkommen
hat die EU aber erst mit Osterreich und der Schweiz
{Transitverkehr) sowie Slowenien geschlossen

Bei dem zu erwartenden Wachstum des Transit- und
Wechselverkehrs sowie der restrikiiven Kontingentpolitik
Osterreichs gegeniber Osteuropa werden sowohl die
Oko-Punkte als auch die bilateralen Kontingente knapp
Damit verteuern sich Lkw-Transportleistungen NutznieBer
der Verteuerung sind neben der Bahn jene Frachter de-
nen die Kontingente oder Oko-Punkte zugeteilt wurden
Die Verursacher der Umweltbeeintrdchtigungen lukrieren
so eine ,Kontingentrenie” {Puwein, 19914)

Fir den Wechselverkehr ist wesentilich, daB hohere Trans-
portkosten im internationalen Hande! wie Gewichtzélle wir-
ken Die Wetthewerbsfahigkeit der heimischen Wirtschaft
auf den Auslandmaérkten kann durch eine Verteuerung der
importierten Vorleistungen und Investitionsgiter und ho-
here Exportkosten verschlechtert werden Um die negati-
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ven Auswirkungen von Transportrestriktionan auf die ge-
samiwirischaftliche Entwicklung zu minimieren, sollte auf
eine effizignte Nutzung der verknappten Transporires-
sourcen geachtet werden Es geht alse darum Kontin-
gente jenen Transportfillen zuzuteilen, die mit hchem ge-
samtwirtschaftlichem Nutzen verbunden sind.

Im Transitverkenr {Drittlandverkehr durch Gsterreich) kén-
nen heimische Frachter Wertschdpfung aus Dienstlsi-
stungsexporten erwirtschaften Die Oko-Punkte sollten
also jene Frachter erhalten, die pro Transportfall die héch-
ste Wertschdpfung erzielen Daraus erhebt sich die Frage,
mit welchem Vergabesystem die jeweils effizientesten Nut-
zer von Kontingenien und Oko-Punkten gefunden werden
kiénnen. Gleichzeitig sollie dabei die Kontingantrente der
Frachter abgeschopft werden

Die tkologische Effizienz der Kontingentierung 1468t sich
generell erhchen, indem fUr die Nutzung der Kontingente
ldarm- und abgasarme Lkw {,Green Lorries®) vorgeschrie-
ben werden

Wohlerworbene Rechte

Gegenwdrtig wird die Vergabe von Kontingenten nach
§ 7a Guterbefdrderungsgesetz durch einen ErlaB des
Bundesministeriums fUr Verkehr aus dem Jahr 1984
{ZL 99 728/4-1V-11/84) geregelt Demnach milssen die Un-
ternehmer die Kriterien der fachlichen Eignung und be-
triebiichen Leistungsfiahigkeit des Guterbeforderungsun-
{ernehmens fir grenzuberschreitende Transporte erfiillen
Vorrangig werden Unternehmer mit Kontingenten beteilt,
die bereits in der Vergangenheit regelméBige Beforderun-
gen von, nach oder durch die betroffenen Partneridnder
durchgefuhrt haben. Dieses , Prinzip der wohlerworbenen
Rechte® qilt auch fur die Oko-Punkte und die CEMT-Aus-
weise. Das Anrecht auf Bewilligungen kann im Falle giner
Unternehmenstbertragung auf den neuen Eigentlimer

-Die Kontingente werden nach dem Prinzip der
},wohlerwurbenen_ Rechte” an die bereits eingefithrten
Unternehmen vergeben. Aufstrebende Unternchmen
kénnen nur schwer in den Markt des internationalen : .
: " Gliterverkehrs eindringen. ' S

Ubergehen Dementsprechend spielt die Zahl der ,fix zu-
gesicherten Bewilligungen® bei der Bewertung fuhrge-
werblicher Unternehmen eine wichtige Rolle. Neu in den
Markt des internationalen StraBengUterverkehrs eintreten
oder hier expandieren kann ein Unternehmen durch

— die Ubernahme eines eingefihrten Unternehmens,

— durch die Zuteilung von Restkontingenten und Aufstok-
kungskontingenten und

— den Erwerb von ,Belohnungskontingenten® durch die
Beniitzung der rollenden Landstrae (Rcla) oder des
unbegleiteten kombinierten Verkehrs

Der Transportmarkt wird so durch ,arrivierte® Frachter be-
herrscht, neu hinzukommende dynamische Unternehmer
haben aufgrund der Kontingentvergabe nur geringe Chan-
cen, in den Markt einzudringen Mangelnder Wetthewerb
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ist in der Regel mit einer geringen Effizienz der Ressour-
cennutzung verbunden AuBerdem fallen die Kontin-
gentrenten dem Frachter zu, also dem Verursacher der
Larm- und Schadstoffemissionen.

Sektorale Transportverbote

Erwlnscht ist, daB StraBentransportkapazitdten fur jene
Transportfdlle ausreichend zur Verfligung stehen, flr die
alternative Verkehrstriger nicht die geforderten Lei-
stungen erbringen konnen bzw ungleich hdhere Kosten
verursachen. Dies liefe sich erreichen, wenn man z B die
Transporte von Massengltern auf der StraBe untersagte
Damit miBte freilich der Grundsatz der .freien Wahl des
Verkehrsmittels" aufgegeben werden Die Osterreichische
Verkehrspolitik scheint nach ihren Absichtserkidrungen
diesen Schritt bereits gesetzt zu haben GemaiB den The-
sen zur Verkehrspolitik des Bundesministeriums flr &f-
fentliche Wirtschaft und Verkehr vom 21 April 1990 setzt
der umfassende Umweltschuiz Grenzen fir die freie Ver-
kehrsmittelwahl Bereits im Sommer 1990, als die Absen-
kung der Autobahnbricke bei Kufstein erhebliche Ver-
kehrsstauungen verursachte, sollte dieser Grundsatzwan-
del praktisch umgesetzt werden. Durch Verordnung solite
der Transport von PVC-Folien, Torf, Gummi, Stahischrott,
Dingemitteln, Leder, Holz, Sagespdnen u a auf der fnn-
talautobahn untersagt werden, wenn nicht die Bahn dem
Verlader bestitigt, den Transport nicht durchfuhren zu
kéinnen. Dank der raschen Brickenreparatur muBite diese
Vercrdnung nicht mehr in Kraft gesetzt werden.

Sektorale Transportverbote gelten aber bereits in den bila-
teralen Abkommen mit der Slowakei und mit Tschechien
Fur einen Teii der Kontingente ist der Transport von Rund-
und Schnittholz ausgeschlossen. Angesichts der Komple-
xitat des Guterverkehrs (Riickfracht, Bahnanschliisse,
Verlademdoglichkeiten usw ) erscheinen sektorale Trans-
portverbote recht fragwirdig Sie sind eine Form der Be-
wirtschaftung von Transportressourcen, die wohl nur in
Ausnahmefillen berechtigt scheint. Eine entwickelte
Marktwirtschaft sollte auf den Marktmechanismus setzen
und die knappen Ressourcen Uber den Preis den ,besten
Wirt" finden lassen.

Aunktionen und Ausschreibungen

Der effizienteste Nutzer von Lkw-Transportkapazitdten
bzw von Kontingentesn ist Uber eine Versteigerung zu fin-
den Der Unternehmer der erwartei, aus der Bewilligung
einen hoheren Gewinn erwirtschaften zu kénnen als ein
Konkurrent, wird mehr bieten,

Der hdchste Kaufpreis, den die Frachier flir eine Bewilligung
bieten, richtet sich nach der Differenz zwischen erwartetem
Transpartpreis und den Produktionskesten fiir die Trans-
portleistung Hehe Transportpreise und eine reiativ preisun-
empfindliche Nachfrage bestehen im StraBengliterverkehr
fUr Transporte von hochwartigen Glitern, fir Transporte, die
eine rasche Verfugbarkeit des Transportmittels, hohe
Plnktlichkeit und kurze Transportzeiten erfordern, flir Spe-
zialtransporte undfur Transportfille, in denen ein konkurrig-
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render Bahntransport mit hchen An- Abfuhr- und Umlade-
kosten verbunden ist Die Produktivitét der eingesetzten Ar-
beitskrifte und Fahrzeugnuizlasten bestimmt hauptsich-
lich den Unterschied der Kostfern der Frachter

Kontingente, Oko-Punkte und CEMT-Ausweise sind viele
jeweils identische Objekte, die gleichzeitig angeboten wer-
den sollen Die traditionellen Auktionsverfahren die {,Eng-
lische Auktion® beginnt mit einem Mindestpreis, die ,Hoi-
ldndische Auktion® geht von einem Hochstpreis aus, der
bis zum Preis des Erstangebots gesenkt wird) sind eher
fur die Versteigerung von Einzelobjekten oder Partien von
Objekten geeignet

Bei offentlichen Verfahren kann es erfahrungsgeméB
leicht zu Absprachen unter den Bietern kommen {Feldman
— Mehra 1993)

Auktionen fUr viele identische Objekte werden in der Regel
als Ausschreibungsverfahren mit schriftlichen Anboten
durchgefiihrt. Beispiele dafiir sind die Wertpapierpen-
sionsgeschifte der Deutschen Bundesbank, die Verstei-
gerung von Treasury Bills und Treasury Bonds durch das
Finanzministerium der USA Elektrizitdtsauktionen in Eng-
land und die geplanten Versteigerungen von Verschmui-
zungsrechten (Bolle, 1992).

Hier stehen grundsétziich zwei Verfahren zur Verfiigung:

Im Bestpreisverfahren ({(sealed-bid auction} erhilt der
Hochstbieter die gewilinschte Menge zu dem von ihm ge-
botenen Preis Dieses Verfahren schépft dhnlich der ,Hol-
landischen Auktion" die Renten der Nachfrager ab Die
Rente entspricht der Differenz zwischen dem Preis, den
der Kdufer flir das Objekt geboten hat, und dem Preis zu
dem das letzte identische Objekt verkauft wurde (Marki-
rdumungspreis, Gleichgewichtspreis) Die Differenzen zwi-
schen den von einzelnen Kaufern geboienen Preisen erge-
ben sich aus den unterschiedlichen Nutzenerwartungen

Das Einheitspreisverfahren (vickrey auction) sucht den
Gieichgewichtspreis, zu dem das gesamte Angebot ver-
kauft ist (der Markt gerdumt ist) Das Verfahren sei anhand
eines Beispiels erkldrt: Angeboten werden 1.000 Kontin-
gente fir grenziuberschreitende Gutertransporte Die
Frachter werden eingeladen, Preis und Zahl der gewiinsch-
ten Kontingente schriftlich zu nennen Die 1.000 Kontin-
gente werden, beginnend mit dem hdchsten Preisangebot
auf die Frachter verteilt. Als Preis fur alle Kontingente gilt
das Preisangebot fur das tausendste Kontingent Der Preis
befindet sich so im Pareto-Optimum Im Einheitspreisver-
fahren wird letztlich nur die Kontingentrente abgeschopft,
die Produzentenrente bleibt den Frachtern erhalten. Theo-
retische Uberlegungen und Experimente haben gezeigt,
daf dennoch das Einheitspreisverfahren héhere Einnah-
men bringt als ein Verfahren, bei dem der jeweils gebotene
Preis zu zahlen ist (Milgrom, 1989)

Realisierung eines Ausschreibungs-
verfahrens tiir Kontingente

Unter den beschriebenen Verfahren scheint das Einheits-
preisverfahran fiir die Vergabe der Kontingente {Bewilli-
gungen) besonders geeignet Nach dem gegenwdiriigen
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Stand der bilateralen und multilateralen StraBenglterver-
kehrsabkommen k&nnte das Verkehrsministerium nur
Kontingente und CEMT-Ausweise fur Fahrten im Ausland
sowie Oko-Punkte fur Transitfahrten durch Osterreich an

Eine Ausschreibung der Kontingente und ¢ine Vergabe
nach dem Einheitspreisverfahren wiirde fiir einen
effizienten Einsatz der Transportkapazititen sorgen. Bevor
dieses marktwirtschaftliche Vergabemodell eingefithrt
werden kann, sind entscheidende Rechtsfragen zu lésen.

heimische Unternehmer vergeben Zur Umsetzung eines
wettbewerbsorientierten Vergabemodells sind nicht nur
die damit verbundenen Rechtsprobleme zu i{dsen, auch
grundsiizliche skonomische Probleme midssen zur Kennt-
nis genommen werden:

— Im grenzUberschreitenden Verkehr stehen die heimi-
schen mit auslandischen Frachtern im Wettbewerb. Bei
der Festlegung ihres Preisangebotes far Bewilligungen
mussen sie daher beriicksichtigen, ob die von &sterrai-
chischen und auslidndischen Behorden flir Transporte
von, nach und durch Osterreich ausgegebenen Bewilli-
gungen im fraglichen Zeitraum knapp werden kénnten,
weil sich nur dann eine Kontingenirente ergébe.

— Missen einseitig die &sterreichischen Frachter Bewilli-
gungen ersteigern (d h nur ihnen wird die Koniin-
gentrente abgeschdpft), so erwdchst ihnen daraus ein
gewisser Wettbewerbsnachteil Die ausidndischen
Frachter kbnnten ndmiich ihre Kontingentrente weiter-
hin vollstandig lukrieren und ihre relativ bessere Er-
tragslage z B zur qualitativen Verbesserung ihres
Transportangebotes, zum Aufbau cder Ankauf ven Un-
ternehmen in Osterreich oder zur Abstiitzung von Nied-
rigtarifangeboten in Perioden nitzen, in denen die Kon-
tingente nicht knapp sind

— Die Wettbewerbsverzerrung kinnte nur behoben wer-
den, wenn in- und ausidndische Frachter fur den Er-
werb der Bewilligungen gleichgestellt sind Dazu mifte
die herrschende Regelung des grenziiberschreitenden
Strafiengiterverkehrs eurapaweit grundlegend geén-
dert werden Anstetle bilateraler Quoten waren {ander-

Erforderliche Bewilligungen fiir den Ubersicht 5
grenziiberschreitenden Siralengiiterverkehr

Cesamter . Transportfall

Tranaitverkehr durch Qsterreich

EUJ—EU EU~—Drittland Drittland—0rittland
Flir Fahrzeuge aus. .
EU : _AB) Y A cCB) A CBY
Osterreich A CY AC C A
Drittiand DECYH oECH D CY) EY
Wechselverkehr

Osterreich~EU  Osterraich—Drittland
Filr Fahrzeuge aus :

Eu L DBy CGY o G B)
Gsterreich. . E Cc C EY
Driwand DECY b C) EY

A Okopunkte, B.. EU-Gemeinschafisiizenz, C.. Bewilligung durch Drittlinder,
D ... Bawilligung durch Osterreich, £ .. Bawilligung durch EU-Linder. — 1) Falls
Nichtherkunfts-EU-Land befahren wird — ?) Falis Dsittland befahran wird. — %) Fails
Nichtherkunfis-Dritttand befahren wird — *) Falls EU-Land befahren wird
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weise die Zzahl der Bewilligungen fur Lkw-Fahrten Gber
die Landesgrenzen festzulegen und der Erwerb der Be-
willigungen international auszuschreiben Frachter die
z B Transporte zwischen Osterreich und Ruménien
gurchfGhren wollten, miBten Ein- und Ausfahrisbewilli-
gungen in Osterreich, Ungarn und Ruminien ersteigern
{Ubersicht 5} Zudem muBten, als Voraussetzung fir
den fairen Wettbewerb beim Erwerb der Bewilligungen,
die kostenwirksamen Rahmenbedingungen (Besteue-
rung, Arbeitsrecht, Sicherheitsnormen) des internatio-
nalen StraBenglterverkehrs harmoenisiert werden

— Aus theoretischer Sicht wiére eine internationale Aus-
schreibung der Bewilligungen bai harmonisierten Wett-
bewerbsbedingungen die ,beste® Losung Angesichts
der zu erwartenden Schwierigkeiten, die herrschenden
Regelungen zu andern, scheint aber als ,zweitbeste”
Ldsung nur die einseftige Versteigerung der Bewilligun-
gen an heimische Frachter gangbar Durch die Ab-
schopiung der Kontingentrente wéren diese zwar etwas
benachteiligt, doch bliebe ihnen bei voller Auslastung
der Bewilligungen der Marktanteil von 50% gesichert

Ein Ausschreibungs- und Vergabeverfahren kénnte grob
skizziert so aussehen:

Das Bundesministerium fur dffeniliche Wirtschaft und Ver-
kehr bietet dsterreichischen Frachtern sowie den Betrai-
bern von Werkverkehr Kontingente, Oko-Punkte und
CEMT-Ausweise an. Das Angebot kdnnte sich auch an
Verlader richten, die so erworbene Bewilligungen dann an
die von ihnen beauftragten Frachter weitergeben

Ein Teil der Bawilligungen wird einmal jdhrlich angeboten,
der andere Teil in kirzeren (monatiichen) Abstanden. Im
Zuge der Jahresvergabe kéinnten vor aliem Fréchier (oder
Veriader} ihren Jahrespedarf fir absehbare regelmiBige
Transporte decken Die kurzfristigeren Termine kdnnten
sich zu einer Form von Spotmérkien entwickein

Die Zuteilung der Bewilligungen an die Bewerber beginnt
mit dem Hochstpreisangebot Als Preis gilt flir alle Bewilli-
gungen das Preisanbot des ersten Bewerbers, der keinen
Zuschlag mehr erhalt

Zu kldren sind auBerdem Fragen der Hdchstzahl von Be-
willigungen pro Bewerber (Unternehmen} der Glltigkeits-
dauer von manailich ausgegebenen Bewilligungen, der
Rtickgabe von nicht bendligten Bewilligungen und der
Kontrolle Die verladende Wirtschaft wird vor allem daran
interessiert sein, dal sich die Bewilligungen nicht auf we-
nige Frachter konzentrieren, die dann Uber die Frachiprei-
se Oligopolrenten abschopfen kénnten

Mit den Einnahmen aus der Vergabe der Bewilligungen
kdnnte neben Mafinahmen zur Verringerung der Belastun-
gen fUr Anrainer der Fernstrafen auch der Ankauf l&rm- und
abgasarmer Lkw gefsrdert werden Damit wird gleichzeitig
der Wettbewerbsnachteil heimischer Frachter verringert

Abschlielende Beurteilung

Eine Ausschreibung der Bewilligungen hat verschiedene
Auswirkungen: Zunidchst sei hervorgehoben daB ein Aus-
schreibungsverfahren die Transportkosten gegenliber
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einer freien Vergabe der Bewilligungen nicht erhtht Der
Transportpreis wird namlich durch die Zahl der ausgege-
benen Bewilligungen mitbestimmt, das Ausschreibungs-
verfahren schopft nur eventuelle Renten der Frichter ab
Damit ergeben sich auch keine zusétzlichen negativen
Auswirkungen auf die internationale Wettbewerbsfihigkeit
der heimischen Exportwirtschaft. Nachteile aus der Rege-
lung haben lediglich jene Frachter, die bisher bei der Ver-
teilung der Bewilligungen bevorzugt wurden

Die Argumente gegen die Einflhrung von Wettbewerbsele-
menten zitieren gerne den ,ruindsen Wettbhewerb® Sicher
werden neue, in den Markt flr grenziberschreitende Stra-
Bengltertransporte eindringende Unternehmen flr Bewe-
gung sorgen Leistungsstarke Frachter werden sich aber
weiterhin behaupten

Als weseniliche Vorteile einer EinflUhrung von Wettbe-
werbselementen in der Vergabe von Bewilligungen fir den
grenziberschreitenden StraBengliterverkehr fihrt Peneder
(1993) an: ,Die Verteilung ware transparent und wiirde
dem Gerechtigkeitssinn sicherlich mehr entsprechen als
die derzeitigen Verfahren, weil nach einem einzigen, fur al-
le in gleicher Weise glitigen und in der Wirtschaft alige-
mein akzeptierten Kriterium vorgegangen wird *

Es ergeben sich

— ein verstarkier Anreiz zur effizienten Nutzung von knap-
pen Transportkapazititen,

— bessere Chancen fur leistungsfdahige Frachter, am
grenziberschreitenden Gliterverkehr teilzunehmen;

— Renten, die den Frachiern aus knappen Beawilligungen
erwachsen, werden abgeschdpft und kdnnen zur Neu-
tralisierung der externen Kosten des StraBengUterver-
kehrs eingeseizt werden
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Osterreich ist in das Netz der internationalen StraBenver-
kehrsabkommen eingewoben; eine flr in- und auslandi-
sche Frédchter wettbewerbsneutrale Regelung ist derzeit
wohl kaum zu verwirklichen. Beschrdnkt sich die Verstei-
gerung auf die fiir Osterreichs Frachier bestimmien Bewil-
ligungen, so wird zwar die Ertragslage der heimischen
Frachter etwas verschlechtert, das Markisegment bleibt
jedoch vor ausldndischer Konkurrenz abgeschirmt
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