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Sektorale und regionale Aspekte zum

StraBenverkehrsbeitrag

Der Nationalrat hat am 11. April 1978 das StraBenver-
kehrsbeitragsgesetz beschlossen. Demnach wird ab
1 Juli 1978 eine Abgabe flr die Beforderung von Gi-
tern auf der StraBe eingehoben werden. Abgaben-
pflichtig ist der Transport mit in- und ausléndischen
Fahrzeugen, deren hoéchste zuldssige Nutzlast mehr
als 5t betragt Begrlndet wird der StraBenverkehrs-
beitrag mit der starken Zunahme des Schwerlastver-
kehrs, der hohe zusétzliche StraBenbau- und -erhal-
tungskosten verursacht Mit dieser Abgabe sollen
auch die Wettbewerbsverhéltnisse im Guterfernver-
kehr zugunsten der Bahn geéndert werden

In der vorliegenden Arbeit wird zunéchst das voraus-
sichtliche Steueraufkommen aus dem StraBenver-
kehrsbeitrag geschétzt Die Beitragssétze werden mit
gleichartigen steuerlichen Belastungen des StraBen-
glterverkehrs in anderen européischen Landern ver-
glichen. Im Hauptteil werden die Schwerpunkte des
StraBentransportes in der dsterreichischen Wirtschaft
nach Wirtschaftsbereichen und Regionen untersucht
Pabei wird geprift, in welchen Bereichen verkehrspo-
litische Zielsetzungen — in Form von Transportgut-
verlagerungen zur Bahn — verfolgt werden kdnnten.

Voraussichtiich 1 Mrd. § Einnahmen im
2. Halbjahr 1978

Der StraBenverkehrsbeitrag wird fur Fahrzeuge mit in-
ldndischem Kennzeichen pauschaliert Die Abgabe ist
nach Nutzlastklassen gestuft und betragt fur jeden
angefangenen Kalendermonat pro Tonne hodchster
zuldssiger Nutzlast fur

Satteianhdnger biszu 8t 85 S
Sattelanhanger mit mehrals 8t . 170 S
Senstige Anhanger und Lkw biszu 8 t 100 8
und sonstige Anhinger und Lkw iber 8 t 200 S

Innerhalt eines Betriebes ist pro Zugfahrzeug nur fur
einen Anhénger der StraBenverkehrsbeitrag zu ent-
richten Von Transporten mit sus/éndischen Fahrzeu-
gen wird pro Tonne Nutztast und in Ostarreich gefan-
renem Kilometer eine Abgabe von 25 Groschen ein-
gehoben, wobei bei mehrmaligen Fahrten innerhalb
eines Monats das entsprechende Pauschale wie fur
inldndische Fahrzeuge die Obergrenze der Abgabe
bildet

Neben den Fahrzeugen bis zu 5t Nutzlast sind auch
Fahrzeuge im Offentlichen Dienst, der Feuerwehr
usw. sowie Zugmaschinen samt Anhanger, wenn die
Fahrt ausschlieBlich fir Zwecke eines land- und forst-
wirtschaftlichen Betriebes durchgefiihrt wird, vom
StraBenverkehrsbeitrag befreit

Die Schétzung der voraussichtlichen Einnahmen aus
dem StraBenverkehrsbeitrag ist problematisch: Er-
stens wird das Transportaufkommen im Ein- und Aus-
fuhrverkehr nicht getrennt nach in- und auslandi-
schen Fahrzeugen erhoben. Fiur die Aufteilung mius-
sen daher, ebensc wie fir die durchschnittliche
Transportentfernung, Annahmen getroffen werden
Weiters kann man das AusmaB der Reaktionen auf
den Verkehrsbeitrag schwer voraussehen Vermutlich
wird ein Teil des Anhingerbestandes abgemeldet
werden  Bisher gab es kaum eine Veranlassung
schwach ausgelastete Anhénger aus dem Verkehr zu
ziehen, da fir sie keine Kfz-Steuer und nur eine mini-

Ubersicht 1

Schétzung der voraussichtlichen Einnahmen aus dem
StraBenverkehrsbeitrag im 2. Hatbjahr 1978

1 Fahrzeuge mit inlandischem Kennzeichen

Mutzfast davon Beitrags- Beilrag

1978 1978") satz Mill 5
1000t beitrags- pro Halb-
flichtig jahr
Ya Sjet
Likw
58t . 135 S0 6G0 73
8 tund mehr 193 g0 1200 208
Anhanger
5-8t . 90 70 600 38
8 t und mehr 216 BO 1200 207
Sattelanhanger a0 20 1020 83
Beitrag inldndischer Fahrzeuge 609

2 Fahrzeuge mit ausidndischem Kennzeichen

Transportauf-  Ausia- @& Nutzlast Beitrag
kommen stung®) Binnen- t-km
2, Halbjahr®) slrecke
1976 1978 )
Millt % km Milt Mill S
Ein- Ausfuhr 50 30 80 163 574 143
Transit . . 114 20 80 167 1,670 418
Beitrag ausldndischer Fahrzeuge ohne Beriicksichtigung von Pauschalen 561
abzuglich 50% der Fahrten mit pauschalierten Fahirzeugen —23
zuziiglich Beitrag pauschaiierter Fahrzeuge +173
Beitrag auslandischer Fahrzeuge 453

"} Unter Berlcksichtigung von Bestandserwefterungen, Abmeldungen und nicht
beitragspilichtigen Fahrzeugen. — 2 Laut Jsterreichischem Stafistischen Zentral-
amt: StraBenglterfernverkehr in Osterreich 1971 — ) Prognose
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male Haftpflichtversicherungspramie zu zahlen sind
Ferner sind Umtypisierungen von Fahrzeugen auf
niedrigere Nutzlastklassen zu erwarten. Ausléndische
Frachtfiihrer werden versuchen, eine geringere Zahl
von Fahrzeugen Ofter im Verkehr nach und durch
Osterreich einzusetzen, damit auch fir sie die Mo-
natspauschale die Obergrenze der Abgabe ist.

Ausgehend von der Bestandsstatistik der Kraftfahr-
zeuge und der AuBenhandeisstatistik prognostiziert
das Institut fur das 2. Halbjahr 1978 Einnahmen von
etwa 1 Mrd S Bei dieser Prognose wurden die zu er-
wartenden Abmeldungen und Umtypisierungen des
Fahrzeugbestandes sowie Reaktionen auslandischer
Frachfihrer einkalkuliert Rund 40% des StraBenver-
kehrsbeitrages werden bei Transporten mit auslandi-
schen Fahrzeugen anfallen Das Aufkommen von
Fahrzeugen mit inléndischen Kennzeichen wird sich
voraussichtlich zu etwa gleichen Teilen auf das Fuhr-
gewerbe und den Werkverkehr (Fahrzeuge von Pro-
duktions- und Handelsbetrieben) verteilen.

Die pauschalierte Abgabe bedeutet flr den Fahrzeug-
halter zusétzliche Fixkosten Sie werden z B far
einen 24-t-Sattelzug 48960 S, fir einen 7-t-Lkw
8.400 S pro Jahr betragen. Unter der Annahme durch-
schnittlicher jahrlicher Fahrleistungen von Lkw und
Sattelzugen wie in der BRD), einer 50%igen Ausla-
stung der Lkw und einer 75%igen der Sattelziige er-
gibt sich ein Tonnen-Kilometer-Satz von 10 Groschen
far den 7-t-Lkw und von 4 Groschen fur den Sattelzug
(gegeniber 1 8 im urspriinglichen Gesetzesentwurf).
Durch den flr Transporte mit auslandischen Fahrzeu-
gen zu leistenden Beitrag von 25 Groschen pro Nutz-
last-Tonnen-Kilometer erhdhen sich die unmittelbaren
Transportkosten im Fernverkehr um mindestens
30%2).

Konsequenzen fiir den internationalen Ver-
kehr

Der grenzuberschreitende StraBengiterverkehr ist
durch multilaterale Abkommen im Rahmen der ECE
und durch bilaterale Vertrage geregelt. Diese Verein-
barungen bestimmen die Zahl der Fahrten im direk-
ten, Transit- und Drittlandverkehr. Des weiteren be-
treffen sie gegenseitige Befreiungen von Kraftfahr-
zeugsteuern, StraBenbenitzungsabgaben und Um-
satzsteuern. Eine mit dem StraBenverkehrsbeitrag
vergleichbare Abgabe wird gegenwirtig in Jugosla-
wien (11 Groschen pro Tonnenkilometer) und in der
Tlrkei {15 Groschen) eingehoben Die Besteuerung

') Lkw: 24,000 km, Sattelzug 66 000 km {Quelle: DIW, Verkehr in
Zahlen 1976); in Osterreich gibt es keine Erhebungen Gber Lkw-
Fabrleistungen

%) 20 t Ladung lber 200 km Transportstrecke bei einer 85%igen
Auslastung des Fahrzeuges Tarifklasse 1 des Fernverkehrstari-
fes des Fuhrgewerbes.
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der Transporte mit ausléndischen Fahrzeugen in
Osterreich wird vermutlich einige Lander veranlassen,
auch dsterreichische Fahrzeuge entsprechend zu be-
steuern. Geman den Erlduterungen zur Gesetzesvor-
lage erfordert der StraBenverkehrsbeitrag die Kindi-
gung von Vereinbarungen Uber gegenseitige Abga-
benbefreiungen mit der BRD, Bulgarien, ltalien Liech-
tenstein, der CSSR und der UdSSR

In diesem Zusammenhang interessiert die Frage nach
der Héhe der Zahlungen fir Beférderungen mit &ster-
reichischen Fahrzeugen im Ausland, wenn im Zuge
von RetorsionsmaBnahmen von sémitlichen Ein-, Aus-
und Durchfuhrlandern ebenfalls eine dem dsterreichi-
schen StraBenverkehrsbeitrag entsprechende Ab-
gabe eingehoben wird Allein auf Grund der vom
Fuhrgewerbe gemeldeten Transportleistungen auf
auslandischen StraBen ergébe sich fur das 2. Halbjahr
1978 eine voraussichtiche Abgabenhdhe wvon
815 Mill. %) Demgegeniber sind nach den eingangs
angeflhrten Schitzungen Uber den StraBenverkehrs-
beitrag Einnahmen von ausldndischen Fahrzeugen
von nur 450 Mill S zu erwarten Die Transportleistun-
gen des heimischen Fuhrgewerbes auf auslandischen
StraBen sind in den letzten sieben Jahren durch-
schnittlich um 13/,% pro Jahr gewachsen Der Stra-
Bentransitverkehr durch Osterreich hat im gleichen
Zeitraum fast doppelt so stark zugenommen (jahrlich
um 24%) Daraus kann man schlieBen, daB im genann-
ten Zeitraum die Belastung Osterreichischer StraBen
durch ausléndische Transportfahrzeuge viel stérker
gestiegen ist als die Belastung ausléndischer StraBen
durch Osterreichische Fahrzeuge.

Die Konkurrenz im internationalen StraBenguterver-
kehr ist trotz Kontingentierung der Fahrten sehr hef-
tig. Die Wettbewerbsfahigkeit hingt sowohl von

% Tatsachlich durfte dieser Betrag viel hdher sein, da eine groBe
Zahl von Auslandfahrten erfahrungsgemaf nicht gemeldet wird

Ubarsicht 2

Steuerliche Belastung der Haltung eines Lkw-Zuges mit 38 t
Gesamigewicht in ausgewshlten Lindern

(Kraftfahrzeugsteuer; Stand 1 Méarz 1978)

tand Steuer
pro Jahr
inS
Dénemark 71130
BRD 67 250
Schweden 38 030
Belgien 22 400
Finnland 19170
Niedertande 17 460
Schweiz 14.860M3)
GroBbritannien 13 570%)
[talien 4 740
Osterreich 3800
Frankreich 1270

Q: ECE Taxes on transport on motor fuel and tyres and on motor vehicles Genf
1978, — '} Durchschnitt Schweiz (nach Kantonen unterschiedlich) — ?) Steuersatz
fiir Lkw-2{ge in der hichsten zulassigen Gewichtsklasse
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Lohn- und Kapitalkosten (hier spielt auch die vorzei-
tige Abschreibungsmdglichkeit eine gewisse Rolle),
von arbeitsrechtlichen Vorschriften und Betriebsmit-
telpreisen als auch von der steuerlichen Belastung
der Fahrzeughaltung im Heimatstaat ab

So schwankt die Kraftfahrzeugsteuer fir einen Euro-
pazug (381t Gesamigewicht) zwischen 12705 pro
Jahr in Frankreich und 711308 in Dénemark Der
pauschalierte Strafenverkehrsbeitrag erhéht fiir das
heimische Fuhrgewerbe die Besteuerung eines Euro-
pazuges von 3600 S auf 612008

Sektorale Schwerpunkte

Im StraBenguterverkehr sind Fahrzeuge der Produk-
tionsbetriebe, des HMandels und der fuhrgewerblichen
Unternehmungen eingesetzt. Statistische Unterlagen,
aus denen die sektorale Bedeutung des StraBen-
transportes hervorgeht, liegen nur fUr Teilbereiche
vor. Die Gesamtbelastung des Straenguterverkehrs
durch die neue Abgabe kann daher auch nicht direkt
auf die verschiedenen Wirtschaftsbereiche aufgeteilt
werden. Auf Grund verschiedener Kennzahlen |88t
sich jedoch die Belastung einzelner Wirtschafisbe-
reiche abschéatzen

Die Bestandsstatistik der Kraftfahrzeuge gibt einen
ersten Einblick in die Verteilung der Nutzlastkapazits-
ten, eine tiefergehende Aufgliederung der Werkver-
kehrskapazitaten des produzierenden Sektors findet
sich in der Industrie-, Gewerbe- und Baustatistik In
verschiedenen Branchen wird die Funktion der Vor-
und Absatzfracht zum GroBteil auf den Handel oder
auf das Fuhrgewerbe ubertragen. Die warenspezifi-
schen Transportaufkommen bzw -leistungen dieser
Unternehmungen geben weitere Kenntnis Uber die
sektorale Bedeutung des Strafengiterverkehrs Die
Transportieistung wird jedoch gegenwirtig nur im
frachtbriefpflichtigen®) StraBenguterverkehr des Fuhr-
gewerbes statistisch erfaBt Das gesamte Transport-
aufkommen im grenziberschreifenden Verkehr, auf-
geteilt nach Warengruppen und Verkehrstragern, wird
in der AuBenhandelsstatistik ausgewiesen

Die Transportkapazitdt der in Osterreich zugelasse-
nen Lastkraftwagen und Anhanger®) betrug 1976
102 Mill. t Nutzlast. Das Fuhrgewerbe hatte einen
Nutzlastanteil von 31'/;% Da im Fuhrgewerbe fast
durchwegs schwere Fahrzeuge eingesetzt werden,
war sein Anteil am abgabepflichtigen Bestand (Fahr-
zeuge mit Uber 5t Nutzlast) mit 41'/,% weit hther. In-
nerhalb der Werkverkehrskapazitdten (firmeneigene
Fahrzeuge von Industrie, Gewerbe und Handel) sind
in der Bestandsstatistik nur die Lkw-Bestinde nach
Wirtschaftszweigen und Nutzlastklassen aufgegiie-

#) Transporte Uber 80 km und grenziberschreitender Verkehr
°) EinschlieBlich der land- und forstwirtschaftlichen Fahrzeuge

dert. Der Handel hat an der abgabepflichtigen Lkw-
Gesamtkapazitdt einen Anteil von 17'/,%, Industrie
und Gewerbe von 38%.

Ubersicht 3

Ladekapazititen von Lastkraftwagen und Anhéngern 1976

Insgesamt Uber5t
1 Argeﬂ t Ar;teil
% Yo
Lastkraftwagen
Industrie und Gewerbe 206 536 411 124 366 378
Handel 108 310 216 57 961 76
Fuhrgewerbe 129 081 257 117 751 358
Sonstige .... 53.606 116 28,771 88
Zusammen 502 533 100G 328.849 1000
Anhanger
Werkverkehr 323131 630 211636 534
Fuhrgewerbe ... 189368 370 184 342 4686
Zusammen 512 500 10070 385978 1000
Lastkraftwager und Anhinger
Werkverkehr 696 583 686 422734 583
Fuhrgewerbe ... 318.450 314 302.093 417

Zusammen 10160633 1000 724 627 1000

Q: Osterreichiscihes Statistisches Zentralamt: Bestandssiatistik der Kraftfahrzeuge
in Osterrsich 1976

In der Industrie-, Gewerbe- und Baustatistik sind die
Lkw- und Anhangerbestidnde des produzierenden
Sektors weiter nach Branchen und Nutzlastklassen
aufgegliedert Allerdings scheinen darin auch Fahr-
zeuge ohne polizeiiche Kennzeichen auf, die nicht
auf &ffentlichen StraBen verkehren und daher nicht
abgabepflichtig sind.

Hohe Transportkapazitaten in der Bauwirtschaft

Die Bedeutung des Werkverkehrs in den einzelnen
Wirtschaftszweigen 148t sich aus den Relationen Fahr-
zeugbestand zu Beschéftigtenzahl oder zu Produk-
tionswerten abschitzen. Im folgenden werden die
Nutzlastkapazitdten des flr die Bemessung des Stra-
Benverkehrsbeitrages maBgeblichen Fahrzeugbestan-
des mit Ober 5t Nutzlast mit dem Beschaftigtenstand
und dem Netto-Produktionswert in Beziehung ge-
setzt Die Aufgliederung erfolgte nach Fachverbands-
und Innungsgruppen.

Innerhalb der Industrie®) hatten 1974 die Branchen
Nahrungs-~ und GenuBmittel sowie Steine - Keramik die
weitaus hochsten Nutzlastkapazitdten Der Anteil der
Fahrzeuge Uber 5t Nuizlast an der gesamten Werk-
verkehrskapazitat war innerhalb der Stein- und kera-
mischen Industrie, in Bergwerken, Eisenhitten und
innerhalb der Erddlindustrie besonders hoch (Uber
drei Viertel)

Auf die Stein- und keramische Industrie sowie die
Nahrungs- und GenuBmittelindustrie zusammen ent-

®) Die Industriestatistik erfaBt nicht die Sgeindustrie mit ihren
sehr hohen Fahrzeugbestinden
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Ubersicht 4

Kennzahlen itber den Werkverkehr der Industrie 1974

Nutziast Beschéftigte Netto-Produk-  Nutzlast-kg von Fahrzeugen
Insgesamt Fahrzeuge Anteif insgesamt tionswert uber51t
Ober 5 t Nutz- Y Mili S pra Beschiftig-  pro Mill S
last 1en Netto-Produk-
t tionswert
Bergwerke 2112 1783 844 17 G399 3602 104 495
Eisenhiitten . 1119 873 780 454938 11002 19 79
Erdélindustrie 2542 1972 ] 8315 7318 237 269
Stein- und keramische Industrie 19 938 18 726 939 28177 & 755 £65 2772
Glasindustrie B&1 480 67 5 9294 1785 49 261
Chemische Industrie 7970 5274 662 83023 17 243 84 306
Papiererzeugende Industrie 1870 1393 745 17 186 5402 81 258
Papierverarbeitende Industrie 681 239 380 10026 2082 24 15
Filmindustrie 83 24 289 1776 449 14 53
Holzverarbeitends Industrie 6075 2888 47 5 29 651 5647 97 512
Nahrungs- und GenuBmittelindustrie 28 531 16 647 582 54219 17 104 a7 873
Ledererzeugende Industrie 138 Iy 653 1.389 201 85 448
Lederverarbeitende Industrie aa 107 322 15 (62 1743 7 g1
GieBereiindustrie 503 342 68 2 11 403 2015 30 170
NE-Metallindustrie . 277 153 551 g111 2129 17 72
Maschinen- und Stahlrauindusirie 4 989 2 506 504 7S 151 16 041 32 156
Fahrzeugindustrie 1855 1082 583 32413 5918 33 183
Eisen- und Metaliwarenindusirie 4.114 2100 511 64 158 11359 33 185
Efektroindustrie 2792 870 311 71848 13088 12 68
Textilindusirie 2076 767 369 58 870 §.243 13 93
Bekleidungsindustrie 91 133 134 36 845 4082 3 33
Gas- und Warmeversergung 201 66 218 3.373 1.206 20 55
Insgesamt 90 007 58 495 650 668 327 144 396 8 405

Q Ostarreichisches Statistisches Zentralamt Industriestalistik 1974

fielen hiebei 60'/,% der Fahrzeugkapazitdten der ge-
samten Industrie Im Durchschnitt kamen in der Indu-
strie auf einen Beschéftigten 88 kg Nutzlast von Fahr-
zeugen Uber 5t bzw. auf 1 Mill. S Netto-Produktions-
wert 405 kg Nutzlast Gemessen am Produktionswert
wurden in der Stein- und keramischen Industrie
(2772 kg pro Mill S), Nahrungs- und GenuBmittelin-
dustrie (873 kg) und in der Holzverarbeitung (512 kg)
die hdchsten Werkverkehrskapazititen eingesetzt
Gemessen am Beschaftigtenstand waren neben der
Stein- und keramischen und der Nahrungsmittelindu-

strie auch Erddlindustrie und Bergwerke’) stark mit
Fahrzeugen Uber 5t Nutzlast ausgerUstet. Eine ge-
ringe Bedeutung hatte der Werkverkehr in Finalberei-
chen, wie Lederverarbeitung, Elektro-, Textil- und Be-
kleidungsindustrie Auf diese Bereiche entfielen fast
20% des Netto-Produktionswertes und 27'/,% der

"} Gerade im Bergbau sowie in der Steinindustrie werden be-
stimmte Fahrzeuge ausschiieBlich im Werksgeldnde eingesetzt
und unterliegen daher nicht dem StraBenverkehrsbeitrag. Eine
getrennte Schétzung dieser Nutzlastkapazititen war jedoch auf
Grund der vorliegenden Statistiken nicht mdglich

Ubersicht 5

Kennzahlen Uber den Werkverkehr des Gewerbes und der Bauwirtschaft 1974

Bundesinnung Nutzlast Beschiftigte DMetto-Produk-  Nutzlast kg ven Fahrzeugen
Insgesamt UE::‘;Z?;QU?Z_ Anteil insgeeamt ml\.l::lwg” pro B\e\schz'ilL:iZ.—ar s :)ro Mill S
fast 1en Netto-Produk-
tionswert
t %

Bauhilfs- u -nebangewerbe 28 830 24 374 851 20814 3632 1182 6711
Glasbe- u. -verarbeitung 759 51 67 4 807 564 11 g0
Chemie Kunststoftverarbeitung Q202 310 344 8 576 1351 36 228
Graphik u Papierverarbeitung 497 84 169 25 889 4 435 3 19
Holzverarbeitung 12.237 2519 2086 55 071 6372 48 395
Nahrungs- u GenuBmittel 24215 9455 390 58 750 7753 167 1220
Ledarerzeugung u. -verarbeitung 285 26 91 8037 747 3 35
Metallbe- v -verarbeitung 15 662 3683 235 127 878 15 836 29 233
Textilgewerbe 226 83 2r e g 063 841 7 75
Bekleidungsgewerbe 179 8 45 21 879 1632 2] 5
Gewerbe insgesamt 83 582 40573 485 338.364 43.213 120 839
Bauhauptgewerbe 720007 83.500") 882 178 000" 31708 as7 2003

Q: Osterreichisches Statistisches Zentralamt: Gewerbestatistik Baustatistik 1974 — ) Schétzung
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Beschaftigten der Industrie, jedoch nur 3% der Nutz-
lastkapazitdten von Fahrzeugen Uber 5t Nutzlast

Der Anteil der Fahrzeuge uber 5t Nutzlast an der
StraBentransportkapazitdt war 1974 innerhalt des pro-
duzierenden Gewerbes geringer und innerhalb des
Bauhauptgewerbes weit héher als in der Industrie Im
Bauhauptgewerbe wurde eine Gesamtkapazitdt von
Fahrzeugen Uber 5 tin der Hdhe von 63 500 t Nutzlast
eingesetzt, in der gesamten Industrie hingegen nur
von 58 495 t. Mit 6 711 kg Nutzlast pro Mill S Netto-
Produktionswert war das Bauhilfs- und -nebenge-
werbe relativ am starksten mit Transperifahrzeugen
ausgerlstet. In den verschiedenan Gewerbebran-
chen hatte der Werkverkehr dhnliche Bedeutung wie
in den entsprechenden Industriebranchen

FaBt man Bauwirtschaft und Stein- und keramische
Industrie zusammen, so verfligte dieser Bereich Uber
B5'/,% der Kapazititen von Fahrzeugen tiber 5 t Nutz-
last des produzierenden Sektors, wobei sowohi der
Anteil am Netio-Produktionswert als auch an den Be-
schaftigten nur 19% betrug

Fuhrgewerblicher Binnenverkehr

Die Verteilung der Werkverkehrskapazitdten zeigt nur
Teilaspekte der sektoralen Bedeutung des StraBen-
glterverkehrs Weitere Informationen gibt die Stati-
stik des fuhrgewerblichen Straenguterverkehrs
Diese Statistik bezieht sich auf den frachtbriefpilichti-
gen Fernverkehr, der fast ausschlieBlich mit Fahrzeu-
gen Uber 5t Nutzlast abgewickelt wird Sie ist die ein-
zige Informationsquelle fir warenspezifische Trans-
portieistungen im StraBenverkehr, wird aber laufend
lediglich nach zehn Guterabteilungen aufgegliedert
publiziert

Ein Vergleich der Transportleistungen im Binnenfern-
verkehr von Fuhrgewerbe und Bahn 145t Schitisse auf
die branchenspezifische Bedeutung des StraBen-
gtiterverkehrs zu Vom gesamten Aufkommen entfiel
etwa ein Viertel auf das Fuhrgewerbe. Relativ stark
vertreten war es 1976 im Vergleich zur Bahn insbe-
scndere beim Transport von Nahrungs- und Futter-
mitteln sowie Eisen, Stahi und Nicht-Eisenmetalien
Der groBte Teil der Binnentransportleistungen des
Fuhrgewerbes entfallt auf Fertigwaren: 27'/,% der
Transportleistungen wurden 1976 fir Guter der
NST®)-Abteilung @ (Fahrzeuge, Maschinen, sonstige
Halb- und Fertigwaren, besondere Transportglter}
erbracht. Eine groBe Bedeutung hatten auch die
Transporte von Mineraldlerzeugnissen (18'/,%) und
Steinen, Erden, Baustoffen (16%)

#) Nomenclature uniforme de marchandises pour le statistiques
de Transport

Ubersicht &

Transporileistung von Bahn und Fuhrgewerbe im inléndi-
schen Giiterfernverkehr nach NST-Abteilungen 1976

Transportleistung Antail
Strale Bahn Straile
Mill n-t-km in%
0 Land- u. fortwirtschaftliche
Erzeugnisse 117 4 5372 179
I Nahrungs- u Futtermittel 1370 2018 40 4
2 Feste mineralische Brennstoffe 13 581 22
3 Erddl Mineraldlerzeugnisse 233 1 8789 210
4 Erze und Metailablélle 51 463 4 11
5 Eisen Stahl NE-Metalle 1221 1868 385
& Steine Erden Bausioffe 2040 3452 37t
7 Dingemittel 74 148 2 438
& Chemische Erzeugnissa 84 4 1358 384
9 Fahrzeuge Maschinen sonslige
Gater L 3486 609 6 364
Insgesamt 12604 35618 261

: Osterreichisches Statistisches Zentralami OBB

Der AuBenhandelsverkehr nach Warengruppen und
Verkehrstragern

Die AuBenhandelsstatistix erfat den gesamten
grenzuberschreitenden Verkehr und weist das Trans-
porfaufkommen nach Verkehrstrdgern und Waren-
gruppen aus Am Aufkommen der StraBe beim Import
hatte das heimische Fuhrgewerbe gemaB Statistik?)
des fuhrgewerblichen Fernverkehrs 1976 einen Anteil
von 38%, im Export von 36% Der Rest verteilt sich je-
weils auf Werkverkehr (einschlieBlich Fahrzeuge des
Handels) und auslandische Fahrzeuge

1976 wurden 21'/,% des Importvolumens auf der
StraBe eingeiuhrt Im Vergleich zur Bahn dominierte
der StraBentransport bei der Einfuhr der meisten Fer-
tigwaren und Nahrungsmittel. Uberraschend ist zu-
nachst der hohe Anteil der StraBe an verschiedenen
Grundstoffimporten So wurden 83% der Kalk- und
Zementimporte und 41% der mineralischen Rohstoffe
(chne Erze) per Lkw transportiert Es handelt sich da-
bei aber hauptsdchlich um Lieferungen aus grenz-
nahen Schottergruben, Steinbruchen und scnstigen
Abbaustellen.

Erdol und Erddlprodukte wurden 1976 mehr mit Last-
kraftwagen als mit der Bahn eingefUhrt Innerhalb des
Transportaufkommens im Straflenverkehr erreichten
sig die weitaus grdBte Position (22%) Hier handelt es
sich vornehmlich um die Belieferung von Tankstellen
und sonstigen GroBapnehmern, die vor allem in den
westlichen und sldlichen Bundesldndern direkt im
Haus-Haus-Verkehr von itatienischen und siiddeut-
schen Raffinerien mit Erddiprodukten versorgt wer-
den

) Wie bereits eingangs erwahnt wurde wird ein Teil der Fahrten
nicht gemeldet Tatséchlich dirfte der Anteil des Fuhrgewerbes
fast doppelt so hoch sein
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Ubersicht 7

Ein- und Ausfuhr nach Verkehrstrigern und Warengruppen 1976

Einfuhr Austuhr
Bahn StraBie Schif Fipeline Bahn Strafle Schitf
1000t Anteil% 1000t Anteil% 1000t Anteii% 1000t Anteil % 1000t Antiel% 1000t Anteil% 1000t Anteil %
1 Getreide 830 532 396 254 336 214 825 760 a3 03 258 237
2 Obstu Gemilse frisch 2348 425 3173 575 B0 241 503 75%
3 Andere Nahrungsmittel
Getrinke Tabak 3662 369 5787 583 43 2 43 2701 582 1885 406 56 12
4 (isaaten -frichte 883 B35 507 365 28 144 166 858
5 Holz u Kork 15085 714 5841 278 209 10 6067 229 20033 756 389 15
8 Dingernittel . 5746 848 257 38 770 114 3951 689 28 04 1758 307
7 Mineralische Rohstoife 6581 567 4781 411 258 22 2806 2890 7141 712 83 08
8 Eisenerze -schrott 12958 426 813 27 16634 547 448 985 Q7 15
9 Erze der NE-Metalle 2162 3807 218 91 06 az 768 780 204 20
10 Andere Rohstoffe 3312 624 1992 375 97 01 1949 583 1498 433 14 a4
11 Faste Brennstoffe . 311s 712 226 6 52 10341 238 11 15 gz 128 626 859
12 Erddlu. -produkte Gas 10235 84 14413 118 3352 27 93549 770 1769 712 77 71 538 217
a) Erdol oz 00 00 ao 694 09 7267 4 981 386 1000
b) Gas . 2r 2 13 1"z +1] 20875 981 405 990 04 10
13 Teer Kohle- u Gasderivate 143 681 &7 319 165 971 05 29
14 Chemische Erzeugnisse 8645 504 6350 482 191 T4 7265 659 3590 3286 182 15
15 Kalk Zement 1008 170 4938 830 00 [139] 3868 649 1989 334 104 17
16 Metalle 5039 518 4452 462 197 20 11785 549 4022 187 568 2 264
17 Metallwaren 293 198 1188 BO2 oo 00 1082 516 87 1 483 45 21
18 Maschinen u Verkehrsmittel 4180 552 3330 440 65 08 262'4 546 2077 432 103 22
19 Sonstige Fertigwaren 2304 301 5339 699 oo 040 7310 422 9851 569 156 08
Zusarmmen 114540 373 66146 215 32848 107 93542 305 55583 464 54240 453 996 4 83

Q: Osterreichisches Statistisches Zentralamt Statistisches Handbuch 1977

Die umfangreichen Erz-, Kohlen- und Faserholzim-
porte der Grundstoffindustrie werden hauptséachlich
mit der Bahn befordert. Das Einfuhrvolumen auf der
Schiene war daher fast doppelt so hoch wie auf der
StraBe

In der Ausfuhr hingegen wurde auf beiden Verkehrs-
tragern ungefahr gleich viel transportiert. In der Aus-
fuhr per Lkw ist Holz, in erster Linie Nadelschnitthoiz,
der wichtigste Posten (37% des Transportaufkom-
mens auf der Strafe} Stark auf den StraBentransport
ausgerichtet ist weiters die Ausfuhr von minerali-
schen Rohstoifen, Obst und Gemulse sowie verschie-
denen Fertigwaren.

Regionale Schwerpunkte

Eine Erhdhung der Frachtkosten verandert die raumii-
chen Wettbewerbsverhiltnisse des produzierenden
Sektors Der StraBenverkehrsbeitrag belastet Be-
triebe starker, deren Vor- und Absatzfracht mit héhe-
ren StraBentransportleistungen verbunden sind In-
wieweit er fur die besonders transportintensiven
Branchen standortpolitische Kensequenzen haben
wird, hdngt vom Ausmaf der Belastung und von der
Moglichkeit ab, auf andere Verkehrstrager auszuwei-
chen

Aus der Bestandsstatistik der Kraftfahrzeuge und
der Statistik des fuhrgewerblichen StraBengtterfern-
verkehrs 188t sich erkennen, in welchen Regionen
hohe Werkverkehrskapazitaten bestehen und hohe
Versandleistungen auf InlandstraBen erbracht wer-
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den Aus der AuBenhandelsstatistik kann auf die re-
gionale Bedeutung des StraBenguterverkehrs flr die
Exportwirtschaft geschiossen werden.

Hohe Werkverkehrskapazitdten im Burgentand und
Kérnten

Im Bundesdurchschnitt kamen 1975 auf 1Mrd S
Netto-Produktionswert des produzierenden Sektors
5351 Nutzlast von Lkw'®) Uber 5t héchstzuigssiger
Nutzlast. Im Burgenland (1285t) und in Karnten
(1078 t) waren die Lkw-Werkverkehrskapazitaten —
bezogen auf den Netto-Produktionswert — weitaus
am hochsten. Relativ groBe Kapazitdtern bestanden
auch in Salzburg und Tirol In diesen vier Bundeslan-
dern hatten die Lkw-starken Branchen (Stein und Ke-
ramik, Holzverarbeitung, Bauwirtschaft, Nahrungs-
und GenuBmittel) einen Anteil von (Uber 45% an der
Wertschopfung gegenlber 38% im Bundesdurch-
schnitt.

In Wien waren die Lkw-Kapazitaten im Werkverkehr,
bezogen auf den Netto-Produktionswert, am niedrig-
sten Die Transportleistungen im fuhrgewerblichen
Glterversand auf Inlandstrecken der Wiener Wirt-
schaft Ubertrafen jedoch, in Relation zum Netto-Pro-
duktionswert, den &sterreichischen Durchschnitt: Im
Bundesmittel kamen auf 1 Mrd. S Netto-Produktions-
wert 681 Mill n-t-km Versandleistung, in Wien

'°} Die Bestandsstatistik weist wohl die Lkw-Bestinde, nicht
aber die Anhangerbesténde von Industrie und produzierendem
Gewerbe nach Nutzlastkiassen und Bundeslander aus
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Ubersicht 8
Kennzahlen iiber den Straengiiterverkehr nach Bundeslandern 1975
Gliterversand') Nutzlast- Netto- Kennzahlen
kapazitat®)  Produklions-
Transpertleistung auf Inlandstrecken wert
Insgesamt daven Export Industrie u Gewerbe
Mill i-t-km Anteil % 1 Mrd S
A B c s} AD B/D CiD A 1000/C

Burgenland 2512 410 163 4087 318 790 128 128522 §18
Karnten 9126 1981 217 12 148 1127 810 176 1077 91 7 51
Niedertstarraich 233 50 6186 265 25317 41 468 583 149 61064 g2z
Oberdsterreich 27036 5478 203 20812 4409 613 124 474 30 12493
Salzburg 8735 21 09 241 7 837 1063 §22 198 73725 1114
Steiermark 26495 7758 293 19 401 2854 897 263 658 77 1367
Tirgl 68 27 53¢ 79 9417 1302 524 041 72327 725
Vorariberg 4174 348 84 5106 1061 383 033 48124 817
Wien o 418 88 4694 112 13.738 5679 739 083 241 91 3056
Osterreich 1502°43 29504 186 117 963 22059 681 134 53476 1274
Q: Osterreichisches Statistisches Zentralamt — ') Frachibriefpflichtiger fuhrgewerblicher Giterversand — ?) Werkverkehr

739 Mill n-t-km Die relativ hochsten Transportlei-
stungen, sowohl insgesamt als auch im Export, wur-
den fur die steirische, Salzburger und Kérntner Wirt-
schaft erbracht Von diesen Transporten entfiel gin
groBer Teil auf Schnittholzlieferungen

Die Relation Nutzlastkapazitat des Werkverkehrs zur
fuhrgewerblichen Versandleistung ist von Bundesland
zu Bundesland sehr unterschiedlich In Wien kamen
auf 1.000t Lkw-Nutzlast im Werkverkehr 3056 Mill
n-t-km fuhrgewerbliche Versandleistung, im Burgen-
land nur 615 Mill. n-t-km

Versandleistungen und Werkverkehrskapazitaten las-
sen sich an Hand der vorliegenden Statistiken nicht
auf einen gemeinsamen Nenner bringen Dadurch (a8t
sich auch der Umfang des gesamten StraBenglter-
verkehrs in den einzelnen Bundeslandern nicht quan-
tifizieren. Aus der Reihung der Bundestander nach
der Hohe der hier entwickelten Kennzahlen {Trans-
portleistung und Nutzlastkapazitdt jeweils gemessen
am Netto-Produktionswert) ist allerdings die regio-
nate Bedeutung des StraBengliterverkehrs zu efken-
nen. Sie ist demnach flr die K&rntner, Salzburger und
burgenlédndische Wirtschaft am hdchsten, fir die Vor-
arlberger und Wiener Wirtschaft eher gering

Eine kfeinregionale Analyse'') des fuhrgewerblichen
Guterversands im Jahre 1974 ergab keinen Zusam-
menhang zwischen wirtschaftichem Entwicklungs-
stand (gemessen am Brutto-inlandprodukt pro Kopf
der Arbeitsbevdikerung) und der StraBentransportab-
hangigkeit (gemessen an der Versandleistung pro Be-
schéftigten in industrie und Gewerbe bzw. pro Mill S
Brutto-Infandprodukt) Ein schwacher wirtschaftlicher
Entwicklungsstand bei gleichzeitig hohem StraBen-

"y W. Puwein Sektorale und regionale Kennzahlen zur Bela-
stung der Industrie und des produzieranden Gewerbes durch
gine ,Befbrderungssteuer' flr den StraBenglterverkehr Gut-
achiten des WIFO im Auftrag des Bundesministeriums fOr Ver-
kehr Wien 1977

glterversand konnte nur in den Bezirken Gussing,
Feldbach, Leibnitz und Badkersburg festgestellt wer-
den Diese Konstellation ist zum Teil auf die schlechte
BahnerschlieBung der Region zurickzufihren

StraBengiiterverkehr dominiert im Export nach dem
Westen

Die Gliederung der AuBenhandelstatistik nach Grenz-
zonen und Verkehrstrigern bringt Hinweise auf die
regionale Bedeutung des StraBenglterverkehrs fiir
die Exportwirtschaft 1976 gingen 68'/,% der Exporte
Uber westliche Grenzibertrittsstellen (deutsche,
Schweizer und italienische Grenze); hier wurden 58%
des Exportvolumens auf der StraBe und nur 37% auf
der Schiene transportiert. Von den gesamten Expor-
ten per Lkw wurden 88'/,% (Bahn 55%) uber west-
liche Grenzen verfrachtet.

Demgegeniiber dominierte bei den Osfexporten
(Grenzzone Jugoslawien, Ungarn, CSSR) die Bahn
(66'/:,% gegenlber 17% auf der StraBe)

Die unterschiedliche Verteilung der Exporte nach Ver-
kehrstragern und Grenzzonen hat verschiedene brsa-
chen:

Die dynamische Entwicklung des Personen- und
Giterverkehrs mit den westlichen Nachbarlandern
fuhrte zum Ausbau hochwertiger Strafenverbindun-
gen. Auch die AnschluBstraBen im westlichen Aus-
land haben groBteils Autobahncharakter Im Gegen--
satz dazu wurde der Ausbau der StraBenverbindun-
gen mit den &stlichen Nachbarn durch den Personen-
verkehr kaum zusétzlich stimuliert Der StraBengUter-
verkehr findet daher im Westen ungleich bessere in-
frastrukturelle Voraussetzungen

Dennoch waren die Schienenwege nach dem Westan
relativ gut frequentiert die an sich leistungsfahigen
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Ubersicht 9
Ausfuhr nach Verkehrstragern und Grenzzonen 1976
Bahn Strabe Schiff Insgesamt

10001 Anteil % 1000t Anteil % 1000t Anteil % 1000t

BRD . 1354 244 2311 428 366 367 4031
Anteil % 336 573 91 10007
Schweiz 438 7¢ 883 28 8 08 1.129
Anteil % 388 805 o7 1000
Italien 1275 229 1799 332 - - 3074
Anteil % 415 585 1000
Jugoslawien 692 125 379 70 - - 1.071
Anteil % 648 354 100 ¢
Ungarn 614 10 57 i - — 671
Anteif % 9185 85 1000
&8SR 1195 213 195 35 522 825 2.002
Anteil % 592 97 3171 1000
Insgesamt 5558 1000 5424 1000 996 1000 11978

Q: Osterreichisches Statistisches Zentralamt

Verbindungen') mit den &stlichen Landern aber sehr
schwach ausgelastet.

Neben der Verkehrsinfrastruktur und den zum Teii
sehr wejten Transpeortentfernungen (z B.
UdSSR) tragen auch bestimmte Eigenheiten der
Ostexporte dazu bei, daB hier die Bahn einen hohen
Transportanteil halten kennte:

— Die Liefertermine werden bei den Abschlussen
mit Staatshandelstandern meistens langerfristig fi-
xiert, die Transportart wird vom oOstlichen Partner
vorgeschrieben

— Die Vertragspartner sind durchwegs GroB3be-
triebe, die Gber eigene Gleisanschliisse verfligen.

Auch aus der regionalen Analyse der fuhrgewerbli-
chen StraBentransportstatistik geht die Westorientie-
rung des Exportes per Lkw hervor:

Der StraBenguterverkehr erbringt auf Inlandstrecken
flir Expeorthetriebe in den oOstlichen Bundeslandern
die hdchsten Leistungen In Relation zur gesamten
Versandleistung erzielte 1974 der Giterfernverkehr
im Export fur die Einladebezirke Mirzzuschlag,
Bruck, Hartberg, Weiz, Flrstenfeld, Lilienfeld,
St Polten, Wiener Neustadt und Neunkirchen die
hdchsten n-t-km-Leistungen

Resiimee

Der StraBenverkehrsbeitrag erhéht die Fixkosten der
Fahrzeughaltung Bei der vorgesehenen Hdéhe der
monatlichen Pauschalierung wird es allerdings kaum
zu Verschiebungen im rdumlichen Wettbewerbs- und
Preisgeflige kommen Auch Verlagerungen von
Transportgut von der StraBe zur Schiene sind nicht zu

'?) Die starke Ausrichtung des Schienenverkehrs auf den Ver-
kehr mit dem Osten ist historisch beding:. Die Schienenwege in
Osterreich wurden fast durchwegs noch im 19 Jahrhundert fer-
tiggestellt als die &sterreichisch-ungarische Monarchie be-
stand
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in die

erwarten Wegen der hoheren Fixkosten werden die
Betriebe aber noch mehr als bisher bemiht sein,
ihren Fuhrpark besser auszulasten.

Auf Grund der in dieser Studie entwickeiten Kennzah-
len kénnen einige wichtige qualitative Aussagen dar-
uber gemacht werden, wie sich eine stirkere Bela-
stung des StraBenglterverkehrs auf die &sterreichi-
sche Wirtschaft auswirken wurde.

Die Kostenbelastung bzw der Anreiz zu Umstellun-
gen im Transportwesen werden relativ am groBten
sein

im Bausektor einschiieBlich der Baustoffproduk-
tion,

im Nahrungs- und GenuBmittelbereich insbeson-
dere fur Getranke,

im Mineraldlabsatz,

in der Holzwirtschaft.

Uberall dort, wo Giiter weitflichig verteilt werden sol-
len, ist die Wirtschaft auf den StraBentransport ange-
wiesen. Dies trifft in erster Linie fir die Bauwirtschaft
und einen GroBteil der mit ihr verbundenen Branchen
zu Auch im Nahrungsmittelsektor kann die Bahn nur
in beschranktem Ausmal als alternatives Verkehrs-
mitte] eingesetzt werden. Der StraBenverkehrsbeitrag
hat speziell fir diese Wirtschaftsbereiche sinen vor-
wiegend fiskalen Charakter. Im Nahverkehr ist die
Wirtschaft vollsténdig auf den Lkw angewiesen Ver-
kehrspolitische Effekte k&nnten praktisch nur im
Fernverkehr erzielt werden Im infdndischen Guter-
fernverkefr wird aber die Wirtschaft dberall dort nur
schwer auf die Bahn ausweichen kénnen, wo

— Transportgeschwindigkeit,

— Lagerhaltung und Lieferbereitschaft,

— Verpackungsaufwand sowie

— direkter Kundenkontakt

den Wettbewerb entscheidend mitgestalten
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Verschiedene Umstande tragen dazu bei, daB selbst
Massenguter — wie Eisen, Stahl, Baustoffe, Holz —
in hohem MaBe auch im Fernverkenr auf der StraBBe
transportiert werden Hier wiare zu prifen, durch
welche Verbesserungen im Transportangebot die
Bahn wieder Marktanteile gewinnen kdnnte

Im grenziberschreitenden Verkehr wird eine hdhere
Besteuerung des StraBenguterverkehrs in erster Linie
die Exporteure von Holz, verschiedenen minerali-
schen Rohstoffen, chemischen Erzeugnissen, Metai-

len, Getrdnken und sonstigen transportintensiven
Fertigwaren treffen Im Vergleich zum Inlandabsatz
gibt es hier weniger Maglichkeiten, die Kostensteige-
rungen auf die Preise Uberzuwélzen

Bei der Beurteilung der Substitutionsmdglichkeiten
durch die Bahn sind neben den allgemeinen Vorteilen
des StraBentransports die speziellen Transport- und
Entladeverhiltnisse bei den ausldndischen AnschluB-
pbahnen zu berucksichtigen

Wilfried Puwein
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