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er Lastkraf twagen brachte 
1 g rundlegende Verbesse­
rungen im Transpor twesen 

und erhebl iche Produkt iv i tätssteige­
rungen. Er war eine wesent l iche 
Voraussetzung für die Entwicklung 
der modernen arbeitstei l igen Wirt­
schaft. Der Lkw-Verkehr wird aber 
von der Bevölkerung als besonders 
s törend empfunden Er belastet mit 
Lärm und Abgasen die Umwelt und behindert den Ver­
kehrsf luß der Pkw-Fahrer. Außerdem verursacht er hohe 
St raßenbau- und Straßenerhai tungskosten, die durch sei­
ne Wegekostenbei t räge (Mineralölsteuer, Kfz-Steuer, Stra­
ßenverkehrsbei t rag usw ) bei wei tem nicht gedeckt s ind 
Die Bevölkerung begrüßt daher Maßnahmen, die den Lkw-
Verkehr e indämmen sol len Dazu gehören tempora le und 
sektorale Fahr- bzw. Transpor tverbote, Kont ingent ierun­
gen von Fahrten, Gewichts l imi te und Abgaben Zu beden­
ken ist f re i l ich, daß diese Maßnahmen den Warenverkehr 
generel l erschweren und verteuern Gesucht s ind Lösun­
gen, die einerseits die Belastungen der Umwelt durch den 
Lkw-Verkehr verr ingern, die anderersei ts aber den eff i­
zienten Einsatz der Transpor tmi t te l fö rdern und so den ge­
samtwir tschaf t l ichen Nutzen erhöhen Die e inschne idend­
sten Regelungen betreffen den grenzüberschre i tenden 
Straßengüterverkehr, Die Güterbeförderung durch öster­
reichische Lkw im Aus land ist ebenso bewi l l igungspf l ich-
t ig wie die durch aus ländische in Österre ich. Die Bewil l i -
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gungen werden jedoch nicht nach ökonomischen Effi­
zienzkri ter ien vergeben, sondern überwiegend nach dem 
Prinzip der „woh lerworbenen Rechte" 

Osterreich versucht das Wachstum 
des internationalen 

Straßengüterverkehrs einzudämmen,, 
Der Transitvertrag und eine restriktive 

Kontingentpolitik im Rahmen 
bilateraler Abkommen für den 

grenzüberschreitenden Lkw-Verkehr 
verursachen fallweise knappe 

Straßentransportkapazitäten. Eine 
effiziente Nutzung der Kapazitäten ist 
im gesamtwirtschaftlichen Interesse. 

Die gewerbsmäßige Beförderung 
von Gütern mit im Aus land zugelas­
senen Kraft fahrzeugen ist in Öster­
reich gemäß Güterbeförderungsge­
setz (BGBl 63/1952 i d g F.) 
grundsätz l ich bewi l l igungspf l icht ig. 
Die Bewi l l igungen erteilt das Bun ­
desmin is ter ium für öffentl iche Wirt­
schaft und Verkehr Im Regelfal i ba­
sieren die Bewi l l igungen (Kont in­

gente) auf bi lateralen und mult i lateralen Verträgen nach 
dem Gegensei t igkei tspr inz ip 

Mult i laterale Verträge bestehen im Rahmen der Europä i ­
schen Verkehrsmin is terkonferenz (CEMT) und mit der EU 
(Trans i tabkommen) Bilaterale Verträge wurden mit fast 
allen Ländern Europas abgesch lossen 

Für Transport fä l le , die nicht durch bilaterale oder mult i la­
terale Verträge geregelt s ind, gewähr t das Minister ium Be­
wi l l igungen für Einzel t ransporte oder auf Zeit (z B derzeit 
für Kroat ien, einige Nachfolgestaaten der UdSSR). 

C E M I - Ausweise 

Die umfassendste Bewi l l igung für den internat ionalen 
Straßengüterverkehr ist der „CEMT-Ausweis". Diesen 
Dauerausweis für den grenzüberschre i tenden fuhrgewerb­
l ichen Straßengüterverkehr, der auch zum Dritt landver­
kehr, nicht aber zum Kabotageverkehr berecht igt , gibt die 
Europäische Verkehrsmin is terkonferenz aus Österre ich 
verfügt derzeit über 27 CEMT-Ausweise. Sie werden jähr­
lich vom Bundesmin is ter ium für öffent l iche Wir tschaf t und 
Verkehr an fuhrgewerbüche Unternehmen vergeben. So l ­
len die Ausweise so genutzt werden, daß damit eine hohe 
Wer tschöpfung (Dienst le istungsexport) erzielt w i rd , so ist 
ein häuf iger Einsatz der CEMT-Ausweise im Dritt landver­
kehr oder im Wechselverkehr anzust reben, wenn dadurch 
viele bi laterale Kont ingente e ingespart werden (so benö-
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t igt man z B fUr einen Transpor t nach Gr iechenland Kon­
t ingente für Slowenien, Kroat ien, Jugoslawien, Mazedo­
nien und Gr iechenland oder einen CEMT-Ausweis) 

Öko-Punkte 

Den Transi tverkehr durch Österre ich von in der EU und 
in Österreich zugelassenen Fahrzeugen regelt bis zum 
EU-Beitr i t t Österre ichs das Transitabkommen 
(BGBl . 823/1992) Nach dem EU-Beitritt bleibt das Tran­
s i tabkommen in Kraft, da es mit einigen Abänderungen 
als Protokol l Nr 9 Bestandtei l des Bei t r i t tsabkommens 
1994 ist (Puwein, 1994) Das A b k o m m e n gilt auch für 
Transi t fahr ten österre ich ischer Fahrzeuge für Dri t t länder 
Die Zahl der Lkw-Fahrten bleibt über die Laufzeit der 
Regelung (gemäß Protokol l Nr 9 längstens bis Ende 
2003) auf dem Niveau des Jahres 1991 beschränkt Ur­
sprüngl ich wurden 1,264 000 Fahrten für EU-Staaten und 
211 100 für in Österre ich zugelassene Lkw vereinbart In 
der dri t ten Sitzung des Trans i tausschusses am 14 Juli 
1994 wurde besch lossen, für Transi t fahr ten Österreichi­
scher Fahrzeuge im Rahmen von Dri t t landfahrten und für 
die Transi t fahr ten neuer EU-Mitgl ieder (Finnland, Schwe­
den, Norwegen) die Zahl der Fahrten aufzustocken 

Die Transi t regelung beruht auf dem St ickoxidausstoß der 
eingesetzten Kraft fahrzeuge, der mit Öko-Punkten bewer­
tet wi rd Die vom Verkehrsmin is ter ium herausgegebenen 
Öko-Punkte werden entsprechend der Vertei lung der 
Transi t fahr ten im Jahr 1991 auf Österre ich und die EU-
Staaten aufgeteil t In Österre ich können Interessenten 
(heimisches Fuhrgewerbe, Werkverkehr) Öko-Punkte bei 
den Landesreg ierungen bzw im Minister ium beantragen. 
In Deutschland z B hat der Bundesmin is ter für Verkehr 
das bayr ische Staatsmin is ter ium für Wir tschaf t und Ver­
kehr in Zusammenarbe i t mit der Bundesansta l t für den 
Güter fernverkehr mit der Ausgabe der Öko-Punkte für 
deutsche Unternehmen beauftragt. Den Antragstel lern in 
Österre ich und in Deutschland werden die Öko-Punkte im 
wesent l ichen entsprechend den in den Vorper ioden 
durchgeführ ten Fahrten zugetei l t . 

Kilatera lc Kont ingente 

Der Wechselverkehr und die Durchfahr t durch EU-Länder 
von in Öster re ich zugelassenen Fahrzeugen ist bis zum 
EU-Beitr i t t Österre ichs bzw dem Auslaufen der Über­
gangsbes t immungen (der Wechselverkehr wi rd f rühestens 
1997 vol ls tändig l iberalisiert) ebenso wie der Verkehr mit 
Nicht-EU-Ländern durch bilaterale Verkehrsabkommen 
geregelt (siehe Kasten) Für die Fahrten gilt das Prinzip 
der str ik ten Gegensei t igkei t : Jedes Land erhält die gleiche 
Zahl von Kont ingenten für Fahrten ins Partner land (in den 
A b k o m m e n mit EU-Ländern sind die Trans i tkont ingente 
entsprechend berücksicht igt ) Es können Einzeibewi l l igun-
gen und Dauerbewi l l igungen (beliebig viele Fahrten inner­
halb eines best immten Zei t raums) ausgehandel t wer­
den 

Die bi lateralen Abkommen vari ieren von Land zu Land 
nicht nur in der Zahi der Einzel- und Dauerbewi l l igungen, 
sondern auch in den Ausnahmen von der Bewi l l igungs­
pfl icht Transpor te mit Fahrzeugen bis zu 6 t Gesamtge­
wicht s ind durchwegs bewi l l igungsfrei Der Straßengüter­
verkehr Österre ichs mit der Schweiz ist derzeit noch vol l ­
kommen l iberal isiert, ebenso der Loco-Werkverkehr mit 
fast allen westeuropä ischen Ländern Der Drit t landver­
kehr ist in den meisten bi lateralen A b k o m m e n nur dann 
mögl ich , wenn das Fahrzeug seinen Heimatstaat du rch ­
fährt In Österre ich vergibt gemäß § 7a des Güterbeförde­
rungsgesetzes das Bundesmin is ter ium für öffentl iche 
Wir tschaf t und Verkehr die Kont ingente für Fahrten öster­
reichischer Unternehmer in die Partnerstaaten Das Mini ­
ster ium kann die Vergabe an die Landeshaupt leute über­
t ragen Aus länd ische Unternehmen erhalten die rezipro­
ken Kont ingente für Ein- und Ausfahr ten oder Durchfahr­
ten durch Österre ich von ihren zuständigen nat ionalen 
Behörden 

R e s t r i k t i v e K o n t i n g e n t p o l i t i k s e i l den 
a c h t z i g e r J a h r e n 

Die Kont ingent ierung des grenzüberschre i tenden Straßen­
güterverkehrs hat verschiedene Ausw i rkungen : 

— Sie s ichert dem heimischen Fuhrgewerbe seine Markt­
anteile, 

— schützt die Bahn vor der Konkurrenz des Lkw und 

— kann die Umwel tbe lastung durch den Lkw-Verkehr in 
Grenzen halten 

Ursprüngl ich s tand der Schutz der Marktantei le des heimi­
schen Fuhrgewerbes im Vorde rg rund ; er konnte durch die 
strenge Reziprozität gewähr le istet werden. Die Kont ingente 
wurden jedoch nach Bel ieben ausgeweitet. Nur so war das 
rasche Wachs tum des Straßentransi tverkehrs mög l ich : Er 
nahm in den sechziger Jahren jähr l ich um durchschni t t l ich 
21,5%, in den siebziger Jahren um durchschni t t l ich 16,2% zu 
(Bahn + 4 , 0 % und + 0 , 9 % ; Puwein, 1991B). 

Grenzübeischr eitender Güter verkehr Übersicht i 
in Österreich 

1988 1993 
Beförder te Güter in 1 0001 

Straße 44 915 45 714 

Sch iene 36.270 41 803 

Schiff 8 266 6 012 

Antei le in % 

Straße 50.3 48.9 

Schiene 40.5 4 4 7 
Schiff 9 2 6 4 

Durchschni t t l i che jähr l iche Veränderung 

1988/1993 in °i> 

Straße + 0 , 3 5 

Schiene + 2 , 8 8 

Schiff — 6 1 7 

Q - ÖSTAT eigene Be rechnungen 
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Kontingente für den internationalen Straßengüterverkehr 1994 
Mit den unten angeführten Staat tri hat Österreich Vereinbarungen über die; grenzüberschreitende Beförderung von Gütern geschlossen und zwischenstaatliche Kon­
tingente festgelegt. Die Kontingente können für Loco—. Transit- oder Drittland fahrten gelten. Am Beispiel Ungarns sei der Unterschied erklärt: Transporte zwischen 
Ungarn und Österreich sind Locoverkehr, von Österreich nach Rumänien durch Ungarn Transitverkehr; als Drittland verkehr bezeichnet man den Transport z B 
durch österreichische Fuhrunternehmer von Ungarn nach Deutschland 
Die Zahlen geben jeweils die vereinbarten Genehmigungen pro Jahr an sowie die Genehmigungen nach dem im Transitvertrag (BGBl. 82.1/1992) mit der EU verein­
barten Öko-Punkte-System für Transitfahrten durch Österreich. So erhält 2. B. Belgien neben den 17.000 Loco- und Drittlandfahrten Öko-Punkte für höchstens 
32.500 Transitfahrten durch Österreich, Österreich umgekehrt 15.000 Genehmigungen für Loco—, Transit- und Drittland fahrten Ein Kontingent gilt generell für die 
Hin- und Rückfahrt Öko-Punkte-Fahrten, Halbkarten und Einzelfahrtgenehmigungen nur für eine Fahnrichtung 

Kont ingente für Fahrten von Lkw 

Aus Öster re ich im Partner land Aus dem Partner land in Osterre ich 

T | L | D T | L | D 

Albanien 1.000 1.000 
Belgien | 17 000 17 000 Belgien 

15.000 o I 32 500 
Bulgar ien 1 13 000 13 000 Bulgar ien 

2.000 2.000 
Dänemark 24 000 5 500 

40.500 

Dänemark 

0 

5 500 

40.500 
Deutschland 210 000 95 000 E inze l fahr tgenehmigungen Deutschland 

75 Dauergenehmigungen ) 75 Dauergenehmigungen- ) 

Deutschland 

35 000 Einzel fahrtgenehmigungen' 1 ) 0 432 500 
Est land 250 250 
Finnland 3.000 3.000 
Frankreich 14 000 4) 14 000 5) Frankreich 

0 5.000 
Gr iechenland | 26 500 

5.250 
5 250 Gr iechenland 26 500 

5.250 ö 60 500 
Großbr i tannien 7 500 45 000 

8.500 

Großbr i tannien 7 500 

ö 

45 000 
8.500 

Iran 4.000 4.000 
Ir land Kein A b k o m m e n o I 1.000 
Island 500 500 
Italien | 120 000 

40.000 
I 40 000 5) 

510 000 

Italien 
| 

120 000 

40.000 0 

40 000 5) 

510 000 
Lett land 150 150 
Li tauen 150 150 
Luxemburg 4 500 2 500 

5.000 

Luxemburg 4 500 

ö 

2 500 
5.000 

Miederlande 250 Dauergenehmigungen 

90.000 E inze l fahr tgenehmigungen (Halbkarten) 

250 Dauergenehmigungen 

123.500 

Miederlande 250 Dauergenehmigungen 

90.000 E inze l fahr tgenehmigungen (Halbkarten) Ö 

250 Dauergenehmigungen 

123.500 
Norwegen 3 000 3.000 
Polen 3 400 

2 200 für lä rm- und abgasgerege l te Lkw 
2.900 

3 400 
2 200 für l ä rm- und abgasgerege l te Lkw 
2.900 

Polen 3 400 
2 200 für lä rm- und abgasgerege l te Lkw 
2.900 

3 400 
2 200 für l ä rm- und abgasgerege l te Lkw 
2.900 

Polen 

| | 

3 400 
2 200 für lä rm- und abgasgerege l te Lkw 
2.900 ! I 

3 400 
2 200 für l ä rm- und abgasgerege l te Lkw 
2.900 

Portugal 1 100 1 100 

400 

Portugal 1 100 

ö I 
1 100 

400 
Rumän ien \ 2 700 

1.300 

2 700 

1.300 

Rumän ien 2 700 

1.300 

2 700 

1.300 
Rußland | 4 500 (Halbkarten) 

4.500 (Halbkar ten! 
I 4 500 (Haibkarten) 

4 500 (Halbkarten) 

Rußland 4 500 (Halbkarten) 
4.500 (Halbkar ten! 

4 500 (Haibkarten) 

4 500 (Halbkarten) 
Schweden 6.000 6.000 
Schweiz Liberal is iert (28 t Gesamtgewicht ) Liberal is iert 
Slowakei 4 100 

630 r ) 

45 Dauergenehmigungen^) 
6 Dauergenehmigungen Preßburg—Wien 3 ] 

400 E inze l fahr tgenehmigungen Preßburg—Wien 
1 450 Grenzzonengenehmigungen 

4 100 
630 7) 

45 Dauergenehmigungen") 
6 Dauergenehmigungen Preßburg—Wien 9 ) 

400 E inze l fahr tgenehmigungen Preßburg—Wien 
1.450 Grenzzonengenehmigungen 

Slowakei 4 100 

630 r ) 

45 Dauergenehmigungen^) 
6 Dauergenehmigungen Preßburg—Wien 3 ] 

400 E inze l fahr tgenehmigungen Preßburg—Wien 
1 450 Grenzzonengenehmigungen 

4 100 
630 7) 

45 Dauergenehmigungen") 
6 Dauergenehmigungen Preßburg—Wien 9 ) 

400 E inze l fahr tgenehmigungen Preßburg—Wien 
1.450 Grenzzonengenehmigungen 

Slowakei 4 100 

630 r ) 

45 Dauergenehmigungen^) 
6 Dauergenehmigungen Preßburg—Wien 3 ] 

400 E inze l fahr tgenehmigungen Preßburg—Wien 
1 450 Grenzzonengenehmigungen 

4 100 
630 7) 

45 Dauergenehmigungen") 
6 Dauergenehmigungen Preßburg—Wien 9 ) 

400 E inze l fahr tgenehmigungen Preßburg—Wien 
1.450 Grenzzonengenehmigungen 

Slowakei 4 100 

630 r ) 

45 Dauergenehmigungen^) 
6 Dauergenehmigungen Preßburg—Wien 3 ] 

400 E inze l fahr tgenehmigungen Preßburg—Wien 
1 450 Grenzzonengenehmigungen 

4 100 
630 7) 

45 Dauergenehmigungen") 
6 Dauergenehmigungen Preßburg—Wien 9 ) 

400 E inze l fahr tgenehmigungen Preßburg—Wien 
1.450 Grenzzonengenehmigungen 

Slowakei 4 100 

630 r ) 

45 Dauergenehmigungen^) 
6 Dauergenehmigungen Preßburg—Wien 3 ] 

400 E inze l fahr tgenehmigungen Preßburg—Wien 
1 450 Grenzzonengenehmigungen 

4 100 
630 7) 

45 Dauergenehmigungen") 
6 Dauergenehmigungen Preßburg—Wien 9 ) 

400 E inze l fahr tgenehmigungen Preßburg—Wien 
1.450 Grenzzonengenehmigungen 

Slowakei 4 100 

630 r ) 

45 Dauergenehmigungen^) 
6 Dauergenehmigungen Preßburg—Wien 3 ] 

400 E inze l fahr tgenehmigungen Preßburg—Wien 
1 450 Grenzzonengenehmigungen 

4 100 
630 7) 

45 Dauergenehmigungen") 
6 Dauergenehmigungen Preßburg—Wien 9 ) 

400 E inze l fahr tgenehmigungen Preßburg—Wien 
1.450 Grenzzonengenehmigungen 

Slowenien 21 000 

6 000 Genehmigungen zur Hafenzufahr t Köper 

9.500 Grenzzonengenehmrgungen 

21 000 
2 000°) 

9.500 Grenzzonengenehmigungen 

Slowenien 21 000 

6 000 Genehmigungen zur Hafenzufahr t Köper 

9.500 Grenzzonengenehmrgungen 

21 000 
2 000°) 

9.500 Grenzzonengenehmigungen 

Slowenien 21 000 

6 000 Genehmigungen zur Hafenzufahr t Köper 

9.500 Grenzzonengenehmrgungen 

21 000 
2 000°) 

9.500 Grenzzonengenehmigungen 
Spanien 3 150 

350 
2 550 

350 
1.200 

Spanien 3 150 
350 

2 550 
350 

1.200 

Spanien 3 150 
350 

0 

2 550 
350 

1.200 

Tschech ien 8 900 
1 400 7) 

130 Dauergenehmigungen (Jahreskarten) 
3.100 Grenzzonengenehmigungen 

8 900 
1 400'} 

130 Dauergenehmigungen (Jahreskarten) 
3.100 Grenzzonengenehmigungen 

Tschech ien 8 900 
1 400 7) 

130 Dauergenehmigungen (Jahreskarten) 
3.100 Grenzzonengenehmigungen 

8 900 
1 400'} 

130 Dauergenehmigungen (Jahreskarten) 
3.100 Grenzzonengenehmigungen 

Tschech ien 8 900 
1 400 7) 

130 Dauergenehmigungen (Jahreskarten) 
3.100 Grenzzonengenehmigungen 

8 900 
1 400'} 

130 Dauergenehmigungen (Jahreskarten) 
3.100 Grenzzonengenehmigungen 

Tschech ien 8 900 
1 400 7) 

130 Dauergenehmigungen (Jahreskarten) 
3.100 Grenzzonengenehmigungen 

8 900 
1 400'} 

130 Dauergenehmigungen (Jahreskarten) 
3.100 Grenzzonengenehmigungen 

Türkei 10 000 
5.000 

10 000 

5.000 

Türkei 10 000 
5.000 

10 000 

5.000 
Ungarn | 22 000 

6 000 

3 500 

30 Dauergenehmigungen °) 
4 000 Grenzzonengenehmigungen 
1 000 Umsat te lgenehmigungen 

1 000 T ruck inggenehmigungen 

4.000 Sonderkon t ingente für Umwegt rans i t 

I 22 000 
6 000 

3 500 
30 Dauergenehmigungen '') 

4 000 Grenzzonengenehmigungen 
1 000 Umsat te lgenehmigungen 

1 000 T ruck inggenehmigungen 

4.000 Sonderkon t ingente tür Umwegtrans i t 

22 000 
6 000 

3 500 

30 Dauergenehmigungen °) 
4 000 Grenzzonengenehmigungen 
1 000 Umsat te lgenehmigungen 

1 000 T ruck inggenehmigungen 

4.000 Sonderkon t ingente für Umwegt rans i t 

22 000 
6 000 

3 500 
30 Dauergenehmigungen '') 

4 000 Grenzzonengenehmigungen 
1 000 Umsat te lgenehmigungen 

1 000 T ruck inggenehmigungen 

4.000 Sonderkon t ingente tür Umwegtrans i t 

22 000 
6 000 

3 500 

30 Dauergenehmigungen °) 
4 000 Grenzzonengenehmigungen 
1 000 Umsat te lgenehmigungen 

1 000 T ruck inggenehmigungen 

4.000 Sonderkon t ingente für Umwegt rans i t 

22 000 
6 000 

3 500 
30 Dauergenehmigungen '') 

4 000 Grenzzonengenehmigungen 
1 000 Umsat te lgenehmigungen 

1 000 T ruck inggenehmigungen 

4.000 Sonderkon t ingente tür Umwegtrans i t 

22 000 
6 000 

3 500 

30 Dauergenehmigungen °) 
4 000 Grenzzonengenehmigungen 
1 000 Umsat te lgenehmigungen 

1 000 T ruck inggenehmigungen 

4.000 Sonderkon t ingente für Umwegt rans i t 

22 000 
6 000 

3 500 
30 Dauergenehmigungen '') 

4 000 Grenzzonengenehmigungen 
1 000 Umsat te lgenehmigungen 

1 000 T ruck inggenehmigungen 

4.000 Sonderkon t ingente tür Umwegtrans i t 

22 000 
6 000 

3 500 

30 Dauergenehmigungen °) 
4 000 Grenzzonengenehmigungen 
1 000 Umsat te lgenehmigungen 

1 000 T ruck inggenehmigungen 

4.000 Sonderkon t ingente für Umwegt rans i t 

22 000 
6 000 

3 500 
30 Dauergenehmigungen '') 

4 000 Grenzzonengenehmigungen 
1 000 Umsat te lgenehmigungen 

1 000 T ruck inggenehmigungen 

4.000 Sonderkon t ingente tür Umwegtrans i t 

22 000 
6 000 

3 500 

30 Dauergenehmigungen °) 
4 000 Grenzzonengenehmigungen 
1 000 Umsat te lgenehmigungen 

1 000 T ruck inggenehmigungen 

4.000 Sonderkon t ingente für Umwegt rans i t 

22 000 
6 000 

3 500 
30 Dauergenehmigungen '') 

4 000 Grenzzonengenehmigungen 
1 000 Umsat te lgenehmigungen 

1 000 T ruck inggenehmigungen 

4.000 Sonderkon t ingente tür Umwegtrans i t 

22 000 
6 000 

3 500 

30 Dauergenehmigungen °) 
4 000 Grenzzonengenehmigungen 
1 000 Umsat te lgenehmigungen 

1 000 T ruck inggenehmigungen 

4.000 Sonderkon t ingente für Umwegt rans i t 

22 000 
6 000 

3 500 
30 Dauergenehmigungen '') 

4 000 Grenzzonengenehmigungen 
1 000 Umsat te lgenehmigungen 

1 000 T ruck inggenehmigungen 

4.000 Sonderkon t ingente tür Umwegtrans i t | 

22 000 
6 000 

3 500 

30 Dauergenehmigungen °) 
4 000 Grenzzonengenehmigungen 
1 000 Umsat te lgenehmigungen 

1 000 T ruck inggenehmigungen 

4.000 Sonderkon t ingente für Umwegt rans i t I 

22 000 
6 000 

3 500 
30 Dauergenehmigungen '') 

4 000 Grenzzonengenehmigungen 
1 000 Umsat te lgenehmigungen 

1 000 T ruck inggenehmigungen 

4.000 Sonderkon t ingente tür Umwegtrans i t 
Zypern 150 I 150 

Q : Bunde? min isterium für öffentliche Wirtithaft und Verkehr. T. . Transitfahrten L . . 1 jjcuf.ihrten, D . Drittland fahrten; Ö - . Öfcü funkle Fahrten — ' ] Werden jeweils Tür drei Monute ausgegeben. — 2 ) Körinen für bis zu 
1 Jahr ausgestellt werden. — ; ) in Form von Oka-Punkte-Karten mit markierten Qko-Punkten (Cur die Hin- und Rückfahrt in Deutschland im Anschluß an eine Tramitfahrt durch Österreich) — ') Davon 100 Dauergenehmigungen, 
das entspricht 2 500 Einzelgenehmigungen und 2.500 Transitgenehmigungen. — -) Davon 100 Djucrgcnehmigungen, das entspricht 2 500 Einzelgenehmigungen. — 6 ) Das Geschäftsjahr mit lullen beginnt mir jeweils am 10. Juni. — 
I Nicht für den Transport von Rund- und Schnittholz — ) Jahreskarten. — *) Als Komfiensaii.'n für die Hiifenzufahrtsgenehmiaunsen für österreichische Lkw — Für den Transport :<m Hcizül Bitumen. Sand Schotler Kies 

und Hot/, (d.ivon !:> Jahreskarten. 15 Genehmigungen auf zwei Monate gespliitet). 
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Die Proteste der an den Transi t routen beheimateten Be­
völkerung bewirkten in den achtziger Jahren eine restr ikt i ­
vere Kont ingentpoi i t ik , die schl ießl ich im Trans i tabkom­
men mit der EU mUndete. Die Änderung der Kont in­
gentpoi i t ik schlägt sich bereits in der Statist ik des grenz­
überschre i tenden Güterverkehrs nieder: In den letzten fünf 
Jahren stagnierten die Transpor te auf der Straße, das 
Transpor tau fkommen der Bahn wuchs pro Jahr du rch ­
schnit t l ich um fast 3% Die Bahn konnte also spürbar 
Marktantei le gewinnen (Übersicht 1) 

Der grenzüberschre i tende Güterverkehr entwickelte s ich 
in Österre ich nach Quel l- und Ziel ländern recht unter­
schiedl ich (Übersicht 2) Nicht nur die restrikt ive Kont in­
gentpoi i t ik, auch die Störung des Südostverkehrs durch 

Seit Ende der siebziger Jahre gewinnt die Bahn im 
grenzüberschreitenden Güterverkehr wieder Marktanteile 

— vor allem dank der restriktiven Kontingentpoiitik,, 

den Krieg im f rüheren Jugoslawien und die Umstruktur ie­
rung des Wir tschaf tssystems in den ehemal igen RGW-
Ländern machten sich bemerkbar . Besonders kräft ig 
wuchs der Bahnverkehr von und nach Deutsch land, Ita­
l ien, Nieder lande und Belgien, gleichzeit ig stagnierte hier 
der Straßenverkehr bzw war stark rückläuf ig Der Waren­
verkehr mit den Nachfolgestaaten der CSFR intensivierte 
s ich generell sowohl auf der Schiene als auch auf der 
Straße Die Transpor te von Waren aus Ungarn g ingen 
wohl zurück, die Lieferungen nach Ungarn nahmen aber 
zu, auf der Schiene stärker als auf der Straße. Dadurch 
wurde der Warenst rom von und nach Ungarn ausgegl iche­
ner Die Güters t röme aus der Schweiz — hier bestehen 
keine Restr ikt ionen für den Straßengüterverkehr — haben 
sich weiter auf die Straße verlagert Wesent l iche Mark tan­
te i lsgewinne erzielte der Straßengüterverkehr auch in den 
Transpor ten von und nach Polen 

Grenzüberschreitender Güterverkehr Übersicht2 
in Österreich nach Quell- und Ziel land 

Straße Sch iene 

Quet land Zie l fand Que l land Zie l land 

Veränderung 1938/1993 in % 

Öster re ich . + 4 1 + 1 6 2 + 27 0 + 15,3 

Deu tsch land 1 ] + 6 6 + 3 9 + 23.6 + 1 8 2 

Italien + 5 ? + 1 2 + 41 1 + 32 1 

Frühere CSFR*) + 58 2 + 190,8 + 9 4 1 + 23 8 
Nieder lande —43 3 - 54 6 + 64 4 + 27 1 

Ungarn — 153 + 57 4 — 34 1 + 132 7 

Jugos lawien 5 ) 4- 3 7 + 68 2 — 0,3 + 0 4 

Schweiz + 1 3 3 — 37 5 — 16,6 - 31 8 
Belg ien — 15.3 — 38 4 + 42,8 + 6 7 

Frankreich + 21 7 - 1 6 1 3 9 - 30 0 

Dänemark — 29 7 — 46 1 + 16 0 + 7 4 

Polen + 62,5 + 373 2 — 31 5 - 38 2 

Gr iechen land — 63 9 — 70,3 — 51 6 - 4 3 5 

Schweden —29.5 - 41 2 + 3 2 4 — 25 4 

Türke i —53 2 — 21,3 — 79 4 - 21 4 

Großbr i tannien - 1 2 4 — 93 1 83.3 — 53 2 

Span ien + 1 8 2 - 1 4 + 1 9 5 + 66 7 

Finnland + 40 2 - 59.6 + 33.3 - 80 0 

Bulgar ien —45 6 — 15 9 — 7 7 1 - 52 3 

Luxemburg - 0 2 — 4 3 5 + 340,0 — 28 6 

Rumän ien —50 6 + 61 1 — 48 7 + 5 9 

UdSSR 8 ) - 0.2 + 1 5 6 - — 21 9 

Q: ÖSTAT, eigene Berechnungen — '( 1986 BRD u n d ODR — ! ) 1993 S u m m e de r 
Nachfo lgestaaten 

Erfahrungsgemäß bemühen sich fast alle Partner länder 
um eine Au fs tockung der bi lateralen Kont ingente im Rah­
men der jähr l ichen Kont ingentverhandlungen In erster L i ­
nie wol len sie damit Vorsorgen, daß die Entwick lung ihres 

Kaum Engpässe für den Ein- und Ausfüllt verkehl 
Österre ichs 

Außenhandels nicht durch zu knappe Transpor tkon t ingen­
te behindert w i rd Als Anha l tspunkt für den Bedarf an Kon ­
t ingenten dient das Außenhandelsvo lumen des Vorjahres 
Daneben geht es wohl auch um ausre ichende Erwerbs­
mögl ichkei ten für das nat ionale Fuhrgewerbe, nicht nur im 
Loco- , sondern auch im Dri t t landverkehr Bei der Überprü­
fung der beantragten Kont ingentaufs tockungen wäre dar­
auf zu achten, ob Ver lagerungen auf die Bahn oder die 
Donauschi f fahr t ökonomisch t ragbar und ob Frachter aus 
Österreich oder aus Dri t t ländern in der Lage s ind , die 
nachgefragten Transpor te mit f reien Kont ingenten durch ­
zuführen 

Ubersicht 3 stellt den Außenhandel Österre ichs 1993 mit 
verschiedenen Partner ländern und die Kontin­
gentkapazitäten 1994 gegenüber Die Kont ingentkapazi tät 
gibt die aufgrund der bi lateralen Kont ingente höchstens 
mögl iche Transpor tkapaz i tä t von Fahrzeugen aus Öster­
reich und dem Partner land im Locoverkehr an. Sie sollte 
sich pr imär nach den Er fordern issen des Außenhandels 
r ichten Zu berücks icht igen ist: 

— Die Nicht-EU-Staaten benöt igen ihre Kont ingente nicht 
nur für den Wechselverkehr mit Österre ich, sondern 
auch für den Transi tverkehr durch Österreich Die Kon­
t ingente für die EU-Staaten gelten ausschl ießl ich für 
den Wechse l - und Dri t t landverkehr, für den Transitver­
kehr gilt die Öko-Punkte-Regelung. 

— Der Werkverkehr ist mit einigen Staaten l iberal isiert 

— Der Antei l der auf der Straße t ransport ier ten Güter am 
gesamten Außenhandel hängt nicht nur von der Art der 
Güter (z B Rohöl wi rd durch Rohr le i tungen gepumpt , 
Massengüter s ind bahnaff in bzw werden nach Mög ­
l ichkeit auf der Donau t ransport ier t ) und der Trans­
por tent fernung ab (grenzüberschre i tender Nahverkehr 
ist eine Domäne des Lkw), sondern wird auch von der 
Kont ingentpoi i t ik geprägt , Au fgrund der Güterstruktur 
ist die relative Bedeutung des Lkw im Güterverkehr mit 
Westeuropa wesent l ich größer als mit Osteuropa 

— Eine voi lständige Internal is ierung der externen Kosten 
des Lkw würde die Leistungen des Straßengüterver­
kehrs entsprechend verteuern und mit der Transpor t ­
nachfrage auch den Bedarf an Kont ingenten verr ingern 

Der Wechselverkehr auf der Straße mit Deutschland und 
Italien ist recht unpaar ig (Übersicht 3} Die für 1994 ausge­
handelte Loco-Kont ingentkapazi tä t für Deutschland ist 
etwas kleiner als die Importe 1993 auf der Straße Die Ka­
pazität für den Wechselverkehr mit Italien ist kleiner als die 
Ausfuhr auf der Straße Ein Teil der Locot ranspor te wi rd 
wohl auch im Werkverkehr oder in Form anderer nicht ge­
nehmigungspf l icht iger Transpor te (z B Klein-Lkw) durch ­
geführt Dennoch entstehen im Italien- und Deutsch land­
verkehr bereits fal lweise Kont ingentengpässe Die Bahn 
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Transporte auf der Straße Übersicht 3 
im Außenhandel Österreichs 
1993 

Aus fuh r Einfuhr Kont ingent ­
kap azi tat 1 ) 

1994 
Insgesamt Straße Insgesamt StraQe 

1 000 t 

Deutsch land 7 432 4.210 10445 6 919 6 642=) 
Italien . 4 753 3 331 2 236 2 1 4 2 3.280 
Schweiz 1 435 1 088 641 492 s) 
Ungarn 1.231 144 2 276 447 1 394 4 ) 
S lowenien 923 195 291 330 1 033 
Frankreich 763 331 695 324 459 
Tschech ien 643 193 4 650 1 247 1 079 5 ) 
Nieder lande 508 316 661 541 1 558 2 ) 
Großbr i tannien 478 134 282 89 197 
Polen . 344 66 2 313 124 279 
Be lg ien . 321 215 399 356 804 
Rußland 265 11 4 8 1 1 13 149 
Schweden 239 69 457 . 115 33 
Slowakei 223 18 1 650 148 550 1 ] 
Kroat ien 212 75 237 109 394 s) 
Spanien 187 67 251 84 105 
Türke i , 172 25 166 39 492 
Dänemark 136 48 83 50 484 
Iran 121 3 223 1 131 
Gr iechenland 109 32 73 29 603 
Norwegen 52 14 90 17 98 
Rumänien 51 3 97 15 131 
Bulgar ien 50 9 ' 4 4 21 492 
Finnland . 40 9 226 27 93 

Q: ÖSTAT, e igene Berechnungen . — ') Transpor tkapaz i tä t in eine R ich tung von Fahr­
zeugen aus Öster re ich und d e m Partner land 16,4t Ladung je Fahrt. — z) 1 Dauerge­
nehmigung = 200 Fahrten. — s ) Liberal is iert . — a ) 1 Dauergenehmigung = 400 Fahr­
ten — 6 ] 1 Dauergenehmigung - 300 Fahrten — s ) Vor läuf ig für 1995 

gewann dementsprechend in den letzten fUnf Jahren er­
hebl iche Marktantei le 

Die für 1994 ausgehandel te Kont ingentkapazi tät für Stra­
ßentransporte zwischen Österreich und Ungarn sowie 
Österreich und Slowenien ist wesent l ich größer als die 
Straßengüter t ransporte 1993 Hier ist al lerdings zu berück­
s icht igen, daß sowohl Slowenien als auch Ungarn einen 
Großteil der Kont ingente für Transpor te nach Westeuropa 
benöt igen Die Einfuhr aus Tschechien war 1993 größer 
als die Kont ingentkapazi tät 1994, obschon ein Teil der Ka­
pazitäten für Transi t t ranspor te nach Italien benöt igt w i rd . 
Um die Kapazi tä tsengpässe zu überwinden, werden viele 
Güter aus Tschechien mit (bewil l igungsfreien) Klein-Lkw 
t ransport ier t . Große Kont ingentuberhänge zeigt Über­
sicht 3 im Wechseiverkehr mit den Nieder landen auf. Die 

Gemessen am Verkehrsaufkommen sind die Kontingente 
der verschiedenen Länder für den Österreich berührenden 

Quell- und Zielverkehr recht ungleich verteilt. Deutschland, 
Italien und Tschechien verfügen über relativ knappe, 

Bulgarien, Griechenland und Niederlande über reichlich 
Österreichkontingente, 

nieder ländischen Unternehmen haben als „Fuhrleute 
Europas" aufgrund des Seehafenverkehrs eine starke 
Stel lung im Dri t t iandverkehr der EU Außerdem benöt igt 
das österre ichische Fuhrgewerbe Nieder lande-Kont in­
gente für den Verkehr zu den hol ländischen Häfen 

Aus der Sicht des österre ich ischen Außenhandels können 
am ehesten die Kont ingente im Straßengüterverkehr mit 
Deutsch land, Italien und Tschechien fal lweise knapp sein 

Grenzüberschreitender Straßengüter- Übersicht 4 
verkehr in Österreich 

Transpo r tau f kommen 1993 Kont ingent - Relat ion 2 ) 
kapazi tä t 1 ) 

1994 
Quel land Z ie l land 

1.000 t In % 

Deutsch land 16.273 13 200 5.638 288 7 
Italien . . 10 666 12 353 4 8 3 8 255 3 
Tschech ien 1 383 333 540 256 1 
Nieder lande 1 107 567 1 423 77 8 
Ungarn. 877 351 763 115,0 
Slowenien 856 691 533 160 6 
Schweiz 734 1 477 _ 
Belgien . 519 319 545 9 5 2 
Frankreich 438 401 271 161 9 
Kroat ien 371 530 197 3) 269,0 
Dänemark 248 153 422 58 7 
P o l e n . . . 208 194 139 149 2 
S lowake i 178 48 275 64 7 
Gr iechen land 178 179 582 30 7 
Schweden 170 144 98 172,8 
Türke i 561 333 246 135 4 
Großbr i tannien 143 201 144 1401 
Spanien 91 71 57 158 5 
Finnland 64 38 49 1301 
Bulgar ien 49 37 246 1 9 9 
Luxemburg 44 13 82 53 7 
Rumänien 42 29 66 64,0 
RuSland 33 66 148 44 7 

Q: ÖSTAT, e igene Berechnungen . — f ) T ranspor tkapaz i tä t in eine R ich tung von Fahr­
zeugen aus d e m Partner land. — J ) Jeweils größtes T ranspo r tau f kommen ( .Que l land" 
oder „Ziel land") in % der Kapazi tät — 3 ) Ab 1995 

Übersicht 4 faßt die von, nach und über Österre ich führen­
den Straßengüter t ransporte 1993 nach Partner ländern zu­
sammen und stellt sie jewei ls den Kont ingentkapazi täten 
der Partner länder 1994 gegenüber . In den Kont in­
gentkapazi täten der EU-Staaten sind auch ihre Transi tka-

Kont ingente der Partner lander in Re la t ion zum 
Transpot tauf kommen 

pazitäten aufgrund der Öko-Punkte-Regelung e ingerech­
net {Auftei lung der 1,264 000 Fahrten gemäß Verordnung 
(EWG) Nr. 3637/92) Daraus läßt sich e rmessen, in we l ­
chem Ausmaß ausländische Fahrzeuge am Güterverkehr 
der Partner länder beteil igt sein könnten 

Die Transpor te von und nach Deutschland waren 1993 we­
sentl ich umfangre icher als die 1994 zur Ver fügung s tehen­
de Kont ingentkapazi tät für Fahrzeuge aus Deutschland 
Im Deutschlandverkehr von , nach und Uber Österre ich 
müßten demnach fast doppel t so viele ausländische wie 
deutsche Lkw fahren (Relation 288,7%) Ein Ausländer­
überhang deutet s ich auch im Ital ienverkehr an. Wegen 
der besonderen Unpaarigkei t müssen woh l in den Trans­
porten von Tschechien viele aus länd ische Fahrzeuge ein­
gesetzt werden, für die Transpor te nach Tschechien rei­
chen aNein die tschech ischen Kont ingente. Die für 1995 
ausgehandel ten Kroat ienkont ingente erscheinen eher 
knapp bemessen Sehr schwach dürf ten zur Zeit Bulga­
rien, Gr iechenland, Rußland, Luxemburg , Dänemark und 
Rumänien ihre Österre ichkont ingente auslasten Dies 
hängt zum Teil mit der Störung des Balkanverkehrs durch 
den Krieg im f rüheren Jugoslawien sowie den wir tschaf t l i ­
chen Problemen Bulgar iens, Rußlands und Rumäniens zu­
sammen 
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Änderungen im wir tschaf t l ichen und pol i t ischen GefUge 
Europas bewirken Versch iebungen der Warens t röme nach 
und durch Österre ich Die EU erwartet für den Zei t raum 
1990/2010 eine Zunahme des Güterverkehrs auf der Stra­
ße um 42% und auf der Schiene um 33% [EG-Kommission 

E n g p ä s s e i m O s t - W e s t - V e r k e h r k ö n n t e n 
z u n e h m e n 

1992). Für Österre ich bedeutet die europäische Integrat ion 
eine entsprechend starke Zunahme des Nord -Süd- und 
West-Güterverkehrs Wesent l ich größere Wachs tumspo ­
tentiale s ind für den Güterverkehr mit den ehemal igen 
RGW-Staaten zu erwarten Die Transformat ion des Ostens 
von der Plan- zur Marktwir tschaf t und Liberal is ierungen im 
Außenhandel leiteten Anfang der neunziger Jahre neue 
Entwick lungen in der Ost-West-Arbei ts te i lung in Europa 
mit entscheidenden Auswi rkungen auf den Güterverkehr 
von , nach und durch Österre ich ein 

Neue Außenhande l s !ege lu i i i^en 

In der Vergangenhei t war der Handel zwischen den west l i ­
chen Industr iestaaten und den planwir tschaf t l ichen Ost­
staaten nicht nur durch die immanenten Mängel des öst l i ­
chen Wir tschaf tssystems, sondern auch durch Handels­
barr ieren gehemmt (Stankovsky, 1993) In den meisten 
Oststaaten wurde inzwischen die Außenwir tschaf t rasch 
von fast allen Beschränkungen befreit Aber auch die 
west l ichen Staaten haben bald, wenn auch nicht vo l ls tän­
d ig , die gegenüber den f rüheren „Staatshandels ländern" 
angewendeten Schutzmechan ismen abgebaut Osteuropa 
wurde zunächst in das Al lgemeine Präferenzsystem einbe­
zogen Die nächsten, entscheidenden Schri t te waren die 
Fre ihande lsabkommen zwischen der EU bzw den EFTA-
Staaten einerseits und den meisten Ländern Osteuropas 
anderersei ts (ausgenommen die Nachfo lgestaaten der 
UdSSR und Jugoslawiens) Die Entwick lung des Ost-
West -Handels von 1989 bis 1992 zeigt eine erhebl iche Dif­
ferenzierung der Dynamik der versch iedenen Handelsst rö­
me Während der Warenaustausch Ost-Mi t te leuropas (frü­
here CSFR, Ungarn, Polen) mit dem Westen expandier te, 
war der Außenhandel mit Südos teuropa sowie mit den 
Nachfo igestaaten der UdSSR stark rückläuf ig Bürger­
kr ieg und Inflation beeinträcht igen insbesondere den Han­
del mit Kroat ien, Bosn ien-Herzegowina, Mazedonien und 
Rest-Jugoslawien In den Nachfo lgestaaten der UdSSR, in 
Rumänien und Bulgar ien verzögert s ich die Trans fo rma­
t ion von der Plan- zur Marktwir tschaft , pol i t ische Span­
nungen verhindern eine Stabi l is ierung der Wir tschaf t 

im planwir tschaf t l ichen System tauschten die Oststaaten 
mit dem Westen vornehml ich Roh- und Halbfer t igwaren 
sowie Brennstof fe gegen hochwert ige Invest i t ionsgüter. 
Entsprechend einseit ig waren die Transpor tb i lanzen: Das 
T ranspor tau fkommen aus der CSSR und aus Ungarn nach 
und durch Österre ich war 1989 gemäß Außenhandelss ta t i ­
st ik rund viermal so hoch wie in der umgekehr ten Rich­
tung Mit der Umstel lung auf die Marktwir tschaf t r ichtet 
sich der Außenhandel stärker nach den eigent l ichen kom­

parativen Vortei len der Handelspartner Die relativ n iedr i ­
gen Löhne und gut ausgebi ldete Arbei tskräf te zählen zur 
Zeit zu den Wettbewerbsvorte i len der Oststaaten Daher 
s ind die Importe Österre ichs an Masch inen (ohne Trans­
portmit tel) , konsumnahen Fert igwaren und Nachr ichtenge­
räten aus Ost-Mi t te leuropa kräft ig gewachsen (Stan­
kovsky, 1993) Die Trends der vergangenen drei Jahre Sas­
sen sich jedoch kaum in die Zukunf t ver längern 

Das mögl iche Transportpotent ia l 

Prognosen über die Entwicklung des internat ionalen Gü­
terverkehrs s ind mit vielen Unsicherhei ten behaftet Die 
Grundlage dafür wären güterspezi f ische Außenhandeis-
p rognosen , die aber insbesondere für die Oststaaten an­
gesichts ihres noch nicht abgesch lossenen pol i t ischen 
und wir tschaft l ichen Gärungsprozesses höchst unsicher 
s ind Auf der Basis des gegenwärt igen Pro-Kopf-Außen­
handels zwischen westeuropä ischen Ländern kann auf 
den mögl ichen Umfang des künft igen Außenhandelsvo lu­
mens der Oststaaten gesch lossen werden. Dabei ist zu 
berücks ich t igen: 

Der Warenhandel zwischen den EU-Staaten wurde im B in­
nenmarkt von allen tar i fären und nichttar i fären Handels­
hemmnissen befreit Die Hande lshemmnisse zwischen EU 
und EFTA sind derzeit — abgesehen vom Außenhandels­
schutz für Agrarwaren, von Grenzkontro l len und Kont in­
gent ierungen für den Straßengüterverkehr — ger ing, zwi­
schen EU und EFTA auf der einen Seite und den osteuro­
päischen Ländern auf der anderen Seite gelten zusätzl ich 
Quoten und Zölle für best immte sensib le Produkte 

Mit der ,. Normal is ierung" der Wirtschaft in Osteuropa und 
der Liberal is ierung des Ost-West-Handels wird woh l der 
gesamteuropä ische Güteraustausch zunehmen, doch 
werden sich auch die Handelsbeziehungen in Europa um­
struktur ieren Dabei kann der Ost-West-Handel zu Lasten 
des West-West- und des Ost-Ost-Handels an Gewicht ge­
winnen So könnte durchaus der Handel zwischen Öster­
reich und Deutschland stagnieren, indem Tschechien 
deutsche Marktantei le in Österre ich und österre ichische 
Marktantei le in Deutschland gewinnt 

Abb i ldung 1 zeigt die Struktur des Warenverkehrs Öster­
reichs mit europäischen Ländern ; die Länder s ind nach 
zunehmender Entfernung ihres Bevö lkerungsschwerpunk­
tes zu Österre ich geordnet Betrachtet wi rd nur jener Teil 
des Warenverkehrs, der für den Straßengüterverkehr be­
sonders relevant ist. Energie, verschiedene Grundstof fe 
und Halbfert igwaren werden überwiegend per Rohr le i tun­
gen, Binnenschi f f oder Bahn t ranspor t ier t ; der Außenhan­
del mit diesen Waren wurde daher ausgenommen 

Die Abb i ldung zeigt, wo die größten Wachstumspotent ia le 
für den bi lateralen Straßengüterverkehr l iegen könnten 
Als Bezugsgröße für ein mögl iches Wachs tum des Waren­
verkehrs der os teuropä ischen Staaten mit Österre ich sind 
jeweils die Pro-Kopf-Werte der ungefähr gleich weit ent­
fernten westeuropä ischen Staaten zu betrachten Beson­
ders stark aus dem Rahmen fal ien die Pro-Kopf-Werte 
Kroat iens, (Rest-) Jugoslawiens und Bosnien-Herzegowi­
nas, wo der Handelsverkehr unter dem Bürgerkr ieg und 
dem Handelsembargo der UNO leidet Die ger ingen 
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Außenhandelsakt iv i täten Rumäniens, A lbaniens, Bu lga­
riens und insbesondere der Nachfo lgestaaten der UdSSR 
erklären sich auch aus der derzeit prekären Wir tschaf tss i ­
tuat ion in diesen Ländern Der Warenverkehr Sloweniens 
und Ungarns mit Österre ich hat s ich bereits einer auf­
g rund der Ent fernung der Bevö lkerungsschwerpunkte zu 

Mit der politischen Stabilisierung und wirtschaftlichen 
Umstrukturierung wird der Güterverkehr aus den 

Balkanstaaten, aus der Slowakei, aus Tschechien, Polen 
und den Nachfolgestaaten der UdSSR stark zunehmen,, 

erwartenden Intensität genähert , für die Slowakei und 
Tschechien sowie Polen besteht noch ein größeres Auf­
holpotent ial 

Für den Transi tverkehr über Österre ich s ind vor allem die 
Handelsbeziehungen Deutschlands mit Südos teuropa und 
Italiens mit Nordos teuropa wesent l ich Eine Steigerung 
der Intensität des Warenverkehrs zwischen Deutschland 

Warenverkehr Deutschlands mit 
ausgewählten Ländern 
1992 

300 

25Q 

ü 200 

.1 150 

Abbildung 2 

100 

50 -L 

• A u s f u h r 

£3 E in fuhr 

und Südos teuropa auf das gegenwärt ige Niveau des Pro­
Kopf-Warenverkehrs zwischen Deutschland und Grie­
chenland einerseits und des Warenverkehrs zwischen Ita­
lien und Nordos teuropa auf das Pro-Kopf-Niveau des Wa­
renverkehrs zwischen Italien und Dänemark anderersei ts 
würde den Transi tverkehr durch Österre ich verviel fachen 
(Abbi ldungen 2 und 3) 

Modal Spl i t 

Die pol i t ischen und wir tschaf t l ichen Änderungen in Osteu­
ropa beeinf lussen nicht nur das Außenhandelsvo lumen, 
sie wi rken sich auch auf den Modal Split (Auftei lung des 
Verkehrs auf die Verkehrsträger) des Ost-West-Verkehrs 
aus Die zu erwartenden Änderungen in der Warenst ruktur 
der Exporte Osteuropas — vermehrte Lieferungen von Fi-
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nalprodukten, weniger Rohstof fe — begünst igen die Stra­
ße Die Bahn war im Ostverkehr durch die Planwirtschaft 
der RGW-Länder auch organisator isch begünst igt So 
wurden die Liefertermine bei Geschäften mit Staatshan­
dels ländern meist längerfr ist ig f ixiert; die Transpor te 
konnten auf lange Sicht geplant werden Weiters waren die 
Ver t ragspar tner überwiegend Großbetr iebe, die über eige­
ne Gle isansch lüsse verfügten In dem nun au fkommenden 
marktwir tschaf t l ichen System ist die prompte Lieferfähig­
keit ein entscheidendes Wet tbewerbskr i ter ium, das der 
Bahnt ranspor t oft nicht gewähr le isten kann Zudem sind 
nun die Versandeinhei ten meist weniger umfangre ich 

Rosinak — Snizek (1991) schätzen, daß sich der Modal 
Spl i t von Schiene zu Straße im Ost-West-Verkehr von 
70 : 30 im Jahre 1990 bis zum Jahr 2010 auf das Verhältnis 
30 : 70 umkehr t und das Verkehrsau fkommen vervierfacht, 
wenn sich der Ost-West-Verkehr so entwickelt wie der Gü­
terverkehr in Westeuropa in den Setzten 30 Jahren Damit 
würde der Straßengüterverkehr um das Sieben- bis Acht­
fache wachsen , der Schienengüterverkehr aber s tagnie­
ren Das aufgezeigte Potential des Güterverkehrs mit dem 
Osten wird aber selbst unter opt imis t ischen Annahmen 
nur zum kleineren Teil in d iesem Jahrzehnt zum Tragen 
kommen 

E f f i z i e n t e X u l z i m g k n a p p e r 
T r a n s p o r t r e s s o i i r e e n 

Für die künft ige Entwick lung des grenzüberschre i tenden 
Straßengüterverkehrs in Österre ich ist maßgebend: 

— Die Zahl der Transi t fahr ten von Lkw aus EU-Staaten 
und aus Österre ich ist längstens bis Ende 2003 auf 
dem Niveau von 1991 eingefroren 

— Der Wechselverkehr mit EU-Ländern wi rd bis Ende 
1996 schr i t tweise l iberalisiert [Puwein, 1994) 

— Österre ich kann aiso auf mitt lere Sicht als EU-Mitgl ied 
nur noch die Zahl der Fahrten von in Nicht-EU-Ländern 
zugelassenen Lkw reglement ieren. Eine gemeinsame 
Regelung der EU für den die EU-Außengrenzen über­
schrei tenden Straßengüterverkehr wäre wohl im Sinne 
des B innenmark tkonzepts , entsprechende A b k o m m e n 
hat die EU aber erst mit Österre ich und der Schweiz 
(Transitverkehr) sowie Slowenien gesch lossen 

Bei dem zu erwartenden Wachs tum des Transi t - und 
Wechselverkehrs sowie der restr ikt iven Kont ingentpoi i t ik 
Österre ichs gegenüber Osteuropa werden sowohl die 
Öko-Punkte als auch die bi lateralen Kont ingente knapp 
Damit verteuern sich Lkw-Transpor t le is tungen Nutznießer 
der Ver teuerung sind neben der Bahn jene Frachter de­
nen die Kont ingente oder Öko-Punkte zugetei l t wurden 
Die Verursacher der Umwel tbeeint rächt igungen lukrieren 
so eine „Kont ingentrente" (Puwein, 1991A) 

Für den Wechselverkehr ist wesent l ich, daß höhere Trans­
por tkosten im internat ionalen Handel wie Gewichtzöl le wir­
ken Die Wettbewerbsfähigkei t der heimischen Wir tschaf t 
auf den Aus landmärk ten kann durch eine Ver teuerung der 
import ier ten Vor le is tungen und Invest i t ionsgüter und hö­
here Expor tkosten verschlechter t werden Um die negat i ­

ven Auswi rkungen von Transpor t rest r ik t ionen auf die ge­
samtwir tschaft l iche Entwicklung zu min imieren, sollte auf 
eine effiziente Nutzung der verknappten Transpor t res­
sourcen geachtet werden Es geht also darum Kont in­
gente jenen Transport fä l len zuzutei len, die mit hohem ge­
samtwir tschaf t l ichem Nutzen verbunden s ind. 

Im Transi tverkehr (Dri t t landverkehr durch Österreich) kön ­
nen heimische Frachter Wer tschöpfung aus Dienst lei­
s tungsexpor ten erwir tschaften Die Öko-Punkte soll ten 
also jene Frachter erhal ten, die pro Transport fa l l die höch­
ste Wer tschöpfung erzielen Daraus erhebt s ich die Frage, 
mit we lchem Vergabesystem die jeweils eff izientesten Nut­
zer von Kont ingenten und Öko-Punkten gefunden werden 
können. Gleichzeit ig sollte dabei die Kont ingentrente der 
Frachter abgeschöpf t werden 

Die öko log ische Effizienz der Kont ingent ierung läßt sich 
generell e rhöhen, indem für die Nutzung der Kont ingente 
lärm- und abgasarme Lkw („Green Lorr ies") vorgeschr ie­
ben werden 

W o h l e r w o r b e n e ; R e c h t e 

Gegenwärt ig wird die Vergabe von Kont ingenten nach 
§ 7a Güterbeförderungsgesetz durch einen Erlaß des 
Bundesmin is ter iums für Verkehr aus dem Jahr 1984 
(ZL99 728/4-IV-11/84) geregelt Demnach müssen die Un­
ternehmer die Kriterien der fachl ichen Eignung und be­
tr iebl ichen Leistungsfähigkei t des Güterbe förderungsun­
te rnehmens für grenzüberschre i tende Transpor te erfül len 
Vorrangig werden Unternehmer mit Kont ingenten beteilt, 
die bereits in der Vergangenhei t regelmäßige Beförderun­
gen von , nach oder durch die betrof fenen Partnerländer 
durchgeführ t haben. Dieses „Prinzip der wohlerworbenen 
Rechte" gilt auch für die Öko-Punkte und die CEMT-Aus­
weise. Das Anrecht auf Bewi l l igungen kann im Falle einer 
Unternehmensüber t ragung auf den neuen Eigentümer 

Die Kontingente werden nach dem Prinzip der 
„wohlerworbenen Rechte" an die bereits eingeführten 
Unternehmen vergeben, Aufstrebende Unternehmen 
können nur schwer in den Markt des internationalen 

Güterverkehrs eindringen.. 

übergehen Dementsprechend spielt die Zahl der „fix zu ­
gesicherten Bewil l igungen 1 ' bei der Bewer tung fuhrge­
werbl icher Unternehmen eine wicht ige Rolle. Neu in den 
Markt des internat ionalen Straßengüterverkehrs eintreten 
oder hier expandieren kann ein Unternehmen durch 

— die Übernahme eines eingeführten Unternehmens, 

— durch die Zutei lung von Restkont ingenten und Aufs tok-
kungskont ingenten und 

— den Erwerb von „Be lohnungskont ingenten" durch die 
Benutzung der rol lenden Landstraße (RoLa) oder des 
unbeglei teten kombinier ten Verkehrs 

Der Transpor tmark t wird so durch „arr ivierte" Frachter be­
herrscht , neu h inzukommende dynamische Unternehmer 
haben aufgrund der Kont ingentvergabe nur ger inge Chan­
cen, in den Markt einzudr ingen Mangelnder Wettbewerb 
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ist in der Regel mit einer ger ingen Effizienz der Ressour­
cennutzung verbunden Außerdem fal len die Kont in­
gentrenten dem Frachter zu, also dem Verursacher der 
Lärm- und Schadsto f femiss ionen. 

Sektoi a 1 c Fr anspo i t\ ei böte 

Erwünscht ist, daß Straßentransportkapazi täten für jene 
Transport fä l le ausre ichend zur Ver fügung stehen, für die 
alternative Verkehrst räger nicht die geforder ten Lei­
s tungen erbr ingen können bzw ungleich höhere Kosten 
verursachen Dies ließe s ich erre ichen, wenn man z B die 
Transpor te von Massengütern auf der Straße untersagte 
Damit müßte frei l ich der Grundsatz der „freien Wahl des 
Verkehrsmi t te ls" aufgegeben werden Die österre ichische 
Verkehrspol i t ik scheint nach ihren Abs ich tserk lärungen 
diesen Schri t t bereits gesetzt zu haben Gemäß den The­
sen zur Verkehrspol i t ik des Bundesmin is ter iums für öf­
fent l iche Wir tschaf t und Verkehr vom 21 Apr i l 1990 setzt 
der umfassende Umweltschutz Grenzen für die freie Ver­
kehrsmit te lwahl . Bereits im Sommer 1990, als die Absen ­
kung der Au tobahnbrücke bei Kufstein erhebl iche Ver­
kehrss tauungen verursachte, sollte dieser Grundsatzwan­
del prakt isch umgesetzt werden. Durch Verordnung sol l te 
der Transpor t von PVC-Folien, Torf, Gummi , Stahlschrot t , 
Düngemit te ln, Leder, Holz, Sägespänen u a auf der Inn­
ta lautobahn untersagt werden, wenn nicht die Bahn dem 
Verlader bestät igt, den Transpor t nicht durchführen zu 
können. Dank der raschen Brückenreparatur mußte diese 
Verordnung nicht mehr in Kraft gesetzt werden. 

Sektorale Transpor tverbote gelten aber bereits in den bila­
teralen Abkommen mit der Slowakei und mit Tschechien 
Für einen Teil der Kont ingente ist der Transpor t von Rund-
und Schnit tholz ausgesch lossen. Anges ichts der Komple­
xität des Güterverkehrs (Rückfracht, Bahnansch lüsse, 
Ver lademögl ichkei ten usw.) erscheinen sektorale Trans­
portverbote recht f ragwürd ig Sie sind eine Form der Be­
wi r tschaf tung von Transpor t ressourcen , die wohl nur in 
Ausnahmefä l len berecht igt scheint Eine entwickelte 
Marktwir tschaf t sollte auf den Mark tmechan ismus setzen 
und die knappen Ressourcen Uber den Preis den .besten 
Wirt" f inden lassen. 

A u k t i o n e n und A u s s c h r e i b u n g e n 

Der eff izienteste Nutzer von Lkw-Transpor tkapazi tä ten 
bzw von Kont ingenten ist über eine Verste igerung zu f in ­
den Der Unternehmer der erwartet, aus der Bewi l l igung 
einen höheren Gewinn erwir tschaften zu können als ein 
Konkurrent , w i rd mehr bieten. 

Der höchste Kaufpreis, den die Frachter für eine Bewi l l igung 
bieten, richtet sich nach der Differenz zwischen erwartetem 
Transpor tpre is und den Produkt ionskosten für die Trans­
port le is tung Hohe Transportpreise und eine relativ pre isun-
empf indüche Nachfrage bestehen im Straßengüterverkehr 
für Transpor te von hochwert igen Gütern, für Transpor te , die 
eine rasche Verfügbarkei t des Transpor tmi t te ls , hohe 
Pünkt l ichkeit und kurze Transportzei ten er fordern, für Spe-
zia l t ransporte und fü rTranspor t fä l le , in denen ein konkur r ie -

render Bahnt ranspor t mit hohen A n - Abfuhr - und Umlade-
kosten verbunden ist Die Produktivi tät der eingesetzten Ar­
beitskräfte und Fahrzeugnutzlasten best immt haup tsäch­
lich den Unterschied der Kos tender Frachter 

Kont ingente, Öko-Punkte und CEMT-Ausweise sind viele 
jewei ls ident ische Objekte, die gleichzeit ig angeboten wer­
den sol len Die tradit ionel len Aukt ionsver fahren die („Eng­
lische Auktion" beginnt mit einem Mindestpre is , die „Hol­
ländische Auktion" geht von einem Höchstpre is aus, der 
bis zum Preis des Erstangebots gesenkt wird) s ind eher 
für die Verste igerung von Einzelobjekten oder Partien von 
Objekten geeignet 

Bei öf fent l ichen Verfahren kann es er fahrungsgemäß 
leicht zu Absprachen unter den Bietern kommen (Feldman 
— Mehra 1993) 

Aukt ionen für viele ident ische Objekte werden in der Regel 
als Ausschre ibungsver fahren mit schr i f t l ichen Anboten 
durchgeführ t . Beispiele dafür s ind die Wer tpap ierpen-
s ionsgeschäf te der Deutschen Bundesbank , die Verstei ­
gerung von Treasury Bills und Treasury Bonds durch das 
Finanzminister ium der USA Elektr iz i tätsaukt ionen in Eng­
land und die geplanten Verste igerungen von Verschmut­
zungsrechten (Bolle, 1992). 

Hier stehen grundsätz l ich zwei Verfahren zur Ver fügung: 

Im Bestpreisverfahren (sealed-bid auct ion) erhält der 
Höchstbieter die gewünschte Menge zu dem von ihm ge­
botenen Preis Dieses Verfahren schöpf t ähnl ich der „Hol­
ländischen Aukt ion" die Renten der Nachfrager ab Die 
Rente entspr icht der Differenz zwischen dem Preis, den 
der Käufer für das Objekt geboten hat, und dem Preis zu 
dem das letzte ident ische Objekt verkauft wurde (Markt­
räumungspre is , Gleichgewichtspreis) Die Differenzen zwi­
schen den von einzelnen Käufern gebotenen Preisen erge­
ben s ich aus den unterschiedl ichen Nutzenerwar tungen 

Das Einheitspreisverfahren (vickrey auct ion) sucht den 
Gle ichgewichtspre is , zu dem das gesamte Angebot ver­
kauft ist (der Markt geräumt ist} Das Verfahren sei anhand 
eines Beispiels erklärt : Angeboten werden 1.000 Kont in­
gente für grenzüberschre i tende Güter t ranspor te Die 
Frachter werden e ingeladen, Preis und Zahl der gewünsch ­
ten Kont ingente schri f t l ich zu nennen Die 1.000 Kont in­
gente werden, beginnend mit dem höchsten Preisangebot 
auf die Frachter verteilt. Als Preis für alle Kont ingente gilt 
das Preisangebot für das tausendste Kont ingent Der Preis 
befindet s ich so im Pareto-Opt imum Im Einheitspreisver­
fahren wi rd letztl ich nur die Kont ingentrente abgeschöpf t , 
die Produzentenrente bleibt den Frachtern erhalten Theo­
ret ische Über legungen und Exper imente haben gezeigt, 
daß dennoch das Einhei tspreisverfahren höhere Einnah­
men bringt als ein Verfahren, bei dem der jeweils gebotene 
Preis zu zahlen ist (Milgrom, 1989) 

R e a l i s i e r u n g e i n e s A u s s e h r e i b u n g s -
v e r f a l i r e n s für K o n t i n s e n t e 

Unter den beschr iebenen Verfahren scheint das Einheits­
preisverfahren für die Vergabe der Kont ingente (Bewil l i ­
gungen) besonders geeignet Nach dem gegenwärt igen 
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Stand der bi lateralen und mult i lateralen Straßengüterver­
keh rsabkommen könnte das Verkehrsmin is ter ium nur 
Kont ingente und CEMT-Ausweise für Fahrten im Aus land 
sowie Öko-Punkte für Transi t fahr ten durch Österreich an 

Eine Ausschreibung der Kontingente und eine Vergabe 
nach dem Einheitspreisverfahren würde für einen 

effizienten Einsatz der Transportkapazitäten sorgen. Bevor 
dieses marktwirtschaftliche Vergabemodell eingeführt 

werden kann, sind entscheidende Rechtsfragen zu lösen, 

heimische Unternehmer vergeben Zur Umsetzung eines 
wet tbewerbsor ient ier ten Vergabemodel ls sind nicht nur 
die damit verbundenen Rechtsprob leme zu lösen, auch 
grundsätz l iche ökonomische Probleme müssen zur Kennt­
nis genommen werden : 

— Im grenzüberschre i tenden Verkehr stehen die heimi­
schen mit aus ländischen Frachtern im Wettbewerb. Bei 
der Fest legung ihres Preisangebotes für Bewi l l igungen 
müssen sie daher berücks icht igen, ob die von öster re i ­
ch ischen und ausländischen Behörden für Transpor te 
von, nach und durch Österre ich ausgegebenen Bewil l i ­
gungen im f ragl ichen Zei t raum knapp werden könnten, 
weil s ich nur dann eine Kont ingentrente ergäbe. 

— Müssen einseit ig die österre ich ischen Frachter Bewil l i ­
gungen ersteigern (d h nur ihnen wird die Kont in­
gentrente abgeschöpf t ) , so erwächst ihnen daraus ein 
gewisser Wettbewerbsnachte i l Die aus ländischen 
Frachter könnten nämlich ihre Kont ingentrente weiter­
hin vol ls tändig lukr ieren und ihre relativ bessere Er­
t ragslage z B zur quali tat iven Verbesserung ihres 
Transpor tangebotes , zum Aufbau oder Ankauf von Un­
ternehmen in Österre ich oder zur Abstü tzung von Nied­
r igtar i fangeboten in Perioden nützen, in denen die Kon­
t ingente nicht knapp sind 

— Die Wet tbewerbsverzerrung könnte nur behoben wer­
den, wenn in - und ausländische Frachter für den Er­
werb der Bewi l l igungen gleichgestel l t sind Dazu müßte 
die herrschende Regelung des grenzüberschre i tenden 
Straßengüterverkehrs europawei t grund legend geän­
dert werden Anstei le bi lateraler Quoten wären länder-

Erf orderliche Bewil l igungen für den Übersicht 5 

grenzüberschreitenden Straßengüterverkehr 
Gesamter Transportfnll 

Transi tverkehr durch Österrercn 
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EU 
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EU 
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weise die Zahl der Bewi l l igungen für Lkw-Fahrten über 
die Landesgrenzen festzulegen und der Erwerb der Be­
wi l l igungen international auszuschre iben Frachter die 
z B Transpor te zwischen Österre ich und Rumänien 
durch führen wol l ten, müßten Ein- und Ausfahr tsbewi i l i -
gungen in Österre ich, Ungarn und Rumänien ersteigern 
{Übersicht 5} Zudem müßten, als Voraussetzung für 
den fairen Wettbewerb beim Erwerb der Bewi l i igungen, 
die kos tenwi rksamen Rahmenbed ingungen (Besteue­
rung, Arbei tsrecht , S icherhei tsnormen) des internat io­
nalen Straßengüterverkehrs harmonis ier t werden 

— Aus theoret ischer Sicht wäre eine internat ionale Aus­
schre ibung der Bewi l l igungen bei harmonis ier ten Wett­
bewerbsbed ingungen die „beste" Lösung Anges ichts 
der zu erwartenden Schwier igkei ten, die her rschenden 
Regelungen zu ändern, scheint aber als „zwei tbeste" 
Lösung nur die einseit ige Verste igerung der Bewi l l igun­
gen an heimische Frachter gangbar Durch die A b ­
schöp fung der Kont ingentrente wären diese zwar etwas 
benachtei l igt , doch bliebe ihnen bei voller Aus las tung 
der Bewi l l igungen der Marktantei l von 50% gesichert 

Ein Aussch re ibungs - und Vergabeverfahren könnte grob 
skizziert so aussehen : 

Das Bundesmin is ter ium für Öffentliche Wir tschaf t und Ver­
kehr bietet österre ich ischen Frachtern sowie den Betrei­
bern von Werkverkehr Kont ingente, Öko-Punkte und 
CEMT-Ausweise an Das Angebot könnte sich auch an 
Verlader r ichten, die so erworbene Bewi l l igungen dann an 
die von ihnen beauft ragten Frachter wei tergeben 

Ein Teil der Bewi l i igungen wi rd einmal jähr l ich angeboten, 
der andere Teil in kürzeren (monat l ichen) Abs tänden. Im 
Zuge der Jahresvergabe könnten vor allem Frachter (oder 
Verlader) ihren Jahresbedarf für absehbare regelmäßige 
Transpor te decken Die kurzfr ist igeren Termine könnten 
sich zu einer Form von Spotmärk ten entwickeln 

Die Zutei lung der Bewi l l igungen an die Bewerber beginnt 
mit dem Höchstpre isangebot Als Preis gilt für alle Bewil l i ­
gungen das Preisanbot des ersten Bewerbers , der keinen 
Zusch lag mehr erhält 

Zu klären sind außerdem Fragen der Höchstzahl von Be­
wi l l igungen pro Bewerber (Unternehmen) der Gült igkei ts­
dauer von monat l ich ausgegebenen Bewi l l igungen, der 
Rückgabe von nicht benöt igten Bewi l l igungen und der 
Kontrol le Die ver ladende Wir tschaf t wird vor allem daran 
interessiert sein, daß sich die Bewi l l igungen nicht auf we­
nige Frachter konzentr ieren, die dann über die Frachtprei ­
se Ol igopol renten abschöpfen könnten 

Mit den Einnahmen aus der Vergabe der Bewi l l igungen 
könnte neben Maßnahmen zur Verr ingerung der Belastun­
gen für Anrainer der Fernstraßen auch der Ankauf lärm- und 
abgasarmer Lkw geförder t werden Damit wi rd gleichzeit ig 
derWet tbewerbsnachte i i heimischer Frächterverr inger t 

A b s c h l i e ß e n d e B e u r t e i l n n g 

Eine Ausschre ibung der Bewi l l igungen hat verschiedene 
Ausw i r kungen : Zunächst sei hervorgehoben daß ein Aus­
schre ibungsver fahren die Transportkosten gegenüber 
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einer freien Vergabe der Bewi l l igungen nicht erhöht Der 
Transpor tpre is wi rd näml ich durch die Zahl der ausgege­
benen Bewi l l igungen mi tbest immt, das Aussch re ibungs ­
verfahren schöpf t nur eventuelle Renten der Frachter ab 
Damit ergeben sich auch keine zusätzl ichen negativen 
Auswi rkungen auf die internat ionale Wet tbewerbsfähigkei t 
der heimischen Exportwir tschaft . Nachtei ie aus der Rege­
lung haben ledigl ich jene Frachter, die bisher bei der Ver­
te i lung der Bewi l l igungen bevorzugt wurden 

Die Argumente gegen die Einfuhrung von Wet tbewerbsele­
menten zit ieren gerne den „ ru inösen Wettbewerb^' Sicher 
werden neue, in den Markt fUr grenzüberschre i tende Stra­
ßengüter t ranspor te e indr ingende Unternehmen fUr Bewe­
gung sorgen Leis tungsstarke Frachter werden sich aber 
weiterhin behaupten 

Als wesent l iche Vortei le einer Einführung von Wet tbe­
werbse lementen in der Vergabe von Bewi l l igungen für den 
grenzüberschre i tenden Straßengüterverkehr führt Peneder 
(1993) an : , Die Vertei lung wäre t ransparent und würde 
dem Gerecht igkei tss inn sicher l ich mehr entsprechen als 
die derzeit igen Verfahren, weil nach einem einzigen, für al­
le in gleicher Weise gült igen und in der Wirtschaft al lge­
mein akzept ierten Kri ter ium vorgegangen wi rd . " 

Es ergeben sich 

— ein verstärkter Anreiz zur eff izienten Nutzung von knap­
pen Transpor tkapaz i tä ten, 

— bessere Chancen für le istungsfähige Frachter, am 
grenzüberschre i tenden Güterverkehr te i lzunehmen; 

— Renten, die den Frachtern aus knappen Bewi l l igungen 
erwachsen, werden abgeschöpf t und können zur Neu­
tral is ierung der externen Kosten des Straßengüterver­
kehrs eingesetzt werden 

Österre ich ist in das Netz der internat ionalen Straßenver­
keh rsabkommen e ingewoben; eine für in- und aus ländi ­
sche Frachter wet tbewerbsneutra le Regelung ist derzeit 
wohl kaum zu verwirk l ichen. Beschränkt s ich die Verste i ­
gerung auf die für Österre ichs Frachter best immten Bewi l ­
l igungen, so wird zwar die Ertragslage der heimischen 
Frachter etwas verschlechtert , das Mark tsegment bleibt 
jedoch vor ausländischer Konkurrenz abgesch i rmt 
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