Wachstum von Eisenbahn- und
Strallenverkehr in den
achtziger Jahren

ereits Mitte der siebziger Jah- :

re wurden in der Verkehrspo-

litik die Weichen zugunsten
der Schiene gestellt: Das Wachsen
des StraBenverkehrs solite aus Grun-
den der Energie- und Umweltpolitik
eingeddmmt werden Die seit Mitte
der achtziger Jahre fallenden Erddél-
preise zerstreuten jedoch wieder

energiepolitische Vorbebhalte gegen
das Auto, umso mehr haben sich die [+F
ver- |-

umweltpolitischen Bedenken
starkt Die Verkehrspolitik versuchte
durch weniger StraBenhau, kosten-
wirksame Abgaben und Auflagen so-
wie Begrenzungen fur den StraBen-
verkehr Personen- und Guterverkehr
auf die Bahn umzulenken

Der folgende Beitrag untersucht,
ob sich die MaBnahmen und das ge-
nerelle Umdenken der Konsumenten
im Hinblick auf die Umweltpolitik be-
reits auf die Verkehrsentwicklung
ausgewirkt haben Analysiert werden
der Eisenbahn-, der StraBengiiter-
und der Pkw-Verkehr Der Busverkehr
wurde nicht einbezogen, da er als ,6f-
fentlicher Verkehr® verkehrspolitisch
ahnlich einzuordnen ist wie der Schie-
nenverkehr AuBerdem kann der stad-
tische Perscnenverkehr kaum nach
Verkehrsleistungen von Bussen und
schienengebundenen Fahrzeugen
{StraBenbahn, U-Bahn) getrennt wer-
den. Zudem liegen flr den Bus-Gele-
genheiisverkehr keine statistischen
Erhebungen vor

Verschiebungen in der
Nachfragestruktur

Die Entwicklung der Gesamtwirt-
schaft war in Osterreich in den achtzi-
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6§terre|chs'Véi'liéh"rép'oiltlk bemilhte

sich in den achtz:ger Jahren, die

Konkurrenzfahlgkelt der Bahn zu
heben und den;StraBenverkehr
emzudammen _Die sinkenden

~"-Tre|bstoffpre|se _egunstlgten aber das.
Wachstum des motansierten
Indlvudualverkehrs und der

ger Jahren durch den Kenjunkturein-
bruch nach der zweiten Erddlkrise zu
Beginn des Jahrzehnts, den zdgern-
den Aufschwung bis 1987 und das
kréftige Wachstum in den letzten drei
Jahren gekennzeichnet Dementspre-
chend wuchs die Nachfrage nach Per-
sonen- und GUterverkehrsleistungen
Zu prufen ist, ob strukturbedingte
Nachfrageverschiebungen die Ver-
kehrstrager Schiene und Strafle un-
terschiedlich férderten

Personenverkehr

Gemessen an den wichtigsten In-
dikatoren stieg die Nachfrage nach
Personenverkehrsleistungen in den
achtziger Jahren wesentlich schwé-
cher als in den siebziger Jahren Um
die Auswirkungen struktureller Nach-
frageverschiebungen auf die Ver-
kehrsentwickiung zu analysieren, wer-
den nach Verkehrszwecken und -tré-
gern gegliederte Leistungsdaten be-
notigt FUr den Personenverkehr in
Osterreich stehen sie nicht zur Verf(-
gung Osterreichs Personenverkehrs-
struktur weicht derzeit vermutlich
nicht allzu sehr von jener der BRD

1986 ab Dort waren die Verkehrslei-

stungen des Individualverkehrs auf

der StraBe rund zwdlfmal so hoch wie
die der Eisenbahn Nach Verkehrs-
zwecken verteilten sich die Verkehrs-
leistungen im Individualverkehr {die
Werte in Klammern gelten fir die
Eisenbahn) wie folgt:
44 7% (43,9%)
(17,4%) Berufs-, 12,8% (13,3%) Ge-

Freizeit-, 21,3%

-+ schafis-, 97% (10,0%) Urlaubs-, 9.2%

{7.7%) Einkaufs- und 2,5% (7,7%} Aus-
bildungsverkehr (Bundesminister fur
Verkehr, 1989).

Wesentliche Unterschiede zwi-
schen individual- und Bahnverkehr
bestehen also einerseits im Ausbil-
dungsverkehr, der innerhalb des Indi-
vidualverkehrs bedeutungslos ist, und
andererseits im Berufs- und Einkaufs-
verkehr, dessen Gewicht im Indivi-
dualverkehr viel schwerer wiedt als im
Eisenbahnverkehr. Legt man dieses
Muster den Verhdltnissen in Oster-
reich zugrunde, so bewirkte der
Ruckgang der Schulerzahlen in den
achtziger Jahren (pro Jahr im Durch-
schnitt  —1,3%)  strukturbedingte
Marktanteilsverluste fiir die Eisen-
bahn, hingegen erbrachte die leicht
steigende Zahl unselbstandig Be-

i=Nacilfrage nach :
: Person enver ]\ehrsiexstungen

1970/1980 19B0/1985

Durchschnittliche jahr-
liche Verdnderung in %

Ankénfte in Beherbergungs-

betrieben. . ... . +28 +22
Unselbstandig Beschaftigte +15 +02
Schiiler und Hochschiler +02 —1i3

Q: Gsterreichisches Statistisches Zentralami
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schaftigter (+0,2%) dem Individual-
verkehr Markianteilsgewinne  Das
Wachstum des Urlaubsverkehrs (An-
kunfte +2,2%) beginstigt beide Ver-
kehrstrager gleich.

Die laufende Verbesserung der
Einkommen in den achtziger Jahren
wirkte sich ebenfalls auf die Struktur
der Verkehrsnachfrage aus Sie for-
derte den Trend zum dezeniralen Sie-
deln in Einfamilienhdusern und erhéh-
te die Zahi der Haushalte mit zwei und
mehr Autos. Fur den Individualverkehr
ergaben sich daraus neue Impulse,
insbesondere im Berufs-, Einkaufs-
und Freizeitverkehr

Giiterverkehr

Die Struktur des Guterverkehrs
kann anhand warenspezifischer

—-—Sachguelerprodukilon. real
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1970/1980 1980/198¢

Durchschnittliche jéhr-
liche Veranderung in %

Sachgliterproduktion. real +3.2 +22
Grundstoffindustrie +10 +10
Bauwirtschaft +23 —02

Einzelhandelsumsétze real +33 +15

AuBenhande! Menge) 436 +30

Q. WIFQ-Datenbank — ") Int ohne Rohdl und Erd-
gas

Transportstatistiken und branchen-
spezifischer Werkverkehrskapazitdten
ermittelt werden Per Transport-
schwerpunkt der Bahn liegt im Be-
reich der Rohstoffe und einiger Halb-
fertigwaren der Grundstoffindustrie.
Die wichtigsten ,Bahnguter® sind
Erze, Metallabfille, Kohle, chemische
Grundstoffe, Dingemittel, Eisen und
andere Metalle, Zellstoff, Papier sowie
landwirtschaftliche Rohwaren. Kon-

n-i-km
Grundstoiilnd

~—Bahn

15 —Frod real

72 74 76 18 B0 82 B4 B6 88

sum- und Investitionsguter betdrdert

Uberwiegend der Lkw, auBerdem
sammelt und verteilt er Bahngtlter in
der Flache Gemessen an den Lkw-
Kapazititen im Werkverkehr und den
vom Fuhrgewerbe transportierten
Gutern sind der Bausektor ({(ein-
schlieBlich Baustoffproduktion), die
Nahrungs- und GenuBmittelbranche
{insbesondere Getrénke), der Mine-
rallhandel und die Holzwirtschaft die
am stirksten Lkw-bezogenen Bran-
chen (Puwein, 1978)

In den achtziger Jahren nahm die
Nachfrage nach dem Glterverkehr
viel weniger zu als im vorangegange-
nen Jahrzehnt Die gesamte Sachgl-

terproduktion stieg in den letzten
neun Jahren im Durchschnitt um 2.2%
pro Jahr, die bahnadédquate Grund-
stoffindustrie wuchs allerdings um
nur 1% Die Produkiion der Bauwirt-
schaft ging tendenziell zurtick. Ein
Vergleich der konjunkturellen
Schwankungen der Grundstoffindu-
strie mit der Entwicklung der gesam-
ten Transportleistungen - auf der
Schiene =zeigt, wie bedeutungsvoll
diese Nachfragekomponente flr die
Bahn ist Wichtige Indikatoren fr die
Gulterverkehrsnachfrage sind die Ein-
und Ausfuhrmengen sowie die Umsat-
ze des Einzelhandels. Wahrend der
AuBenhandel durch die hohen durch-
schnittlichen  Befdrderungsmengen
fUr den Transport mit der Bahn gin-
stige Voraussetzungen bietet, ist man
in der Verteilung von Konsumglitern
in der Fliche auf den Lkw angewie-
sen. In den achtziger Jahren expan-
dierte der AuBenhandel doppelt so
rasch wie die realen Einzelhandelsum-
shtze, daraus lassen sich sirukturelle

Investitionen Privater Konsum
Eisenhahn Strafienbauten StraBenfahrzeuge Plew
Mill 8 rnominell
1970 2598 7576 7 657 56812
1980 g712 18 558 16 448 21172
1989 10421 15838 28 979 38772
Reale durchschnittliche jahrliche Verdnderung in %

197071980 +67 +12 +54 +81
1980/1589 —28 —47 +37 +38
Q: WIFC-Datenbank
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Se:t 1987 offuet sw.h die Schere zmschen d’en'
Ausgaben fiir Straﬁenb:lu “und fiic Anschaf-3
fung voil Straﬁenfahrzengen ‘Indie Bahn’ Wiirs
e in den It’fzten zwei Jahren meder mehr m-
vesnen‘ :

Marktanteilsgewinne fur die Schiene
ableiten

Vevkehrspolitik férdert
Eisenbahn

Wahrend also strukturelle Ande-
rungen in der Transportnachfrage so-
wohl der Eisenbahn als auch der Stra-
Be zugule kamen, zielten die MaBnah-
men der Verkehrspolitik durch eine
Verbesserung des Angebotes der
Bahn und eine Verteuerung des Stra-
Benverkehrs darauf ab die Wettbe-
werbsverhiltnisse  zugunsten  der
Bahn zu verschieben

Mehr Bahn- und weniger
StraBenbauinvestitionen

Investitionen solien das Verkehrs-
angebot erneuern und erweitern. Da
die 6ffentliche Hand den GroBteil der
Verkehrsinvestitionen direkt oder in-
direkt tatigi, hangt deren Entwicklung
stark von verkehrs- bzw. umweltpoli-
tischen Zielsetzungen ab. In Oster-
reich zeichnete sich bereits nach der
ersten Erdolkrise eine Wende in den
Investitionen ab: Der Bund schrankte
in der zweiten Halfte der siebziger
Jahre den StraBenbau betrachtlich
ein, der Bundesbahn hingegen stellte
er mehr Mittel zur Verfligung Den
Ausbau des Schienenverkehrs muB-
ten die Kfz-Besitzer mit der Erhdhung
der Kfz-Steuer ab 1977 mitfinanzie-
ren 1974 war das Verhalinis der Inve-
stitionen in Bahn und StraBe 1:3,
1983 1 :1 6 In den letzien sechs Jah-
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neue Glterbahnhéfe verbessern und
erhdéhen Die laufenden AusbaumaS-
nahmen (Schoberpafstrecke Potten-
dorfer Linie, weiterer Ausbau der Tau-
ernbahn) sowie die im Zuge des Pro-
jektes Neue Bahn® geplanten Hoch-
geschwindigkeitsstrecken auf West-
und Sudbahn dienen der Kapazitats-
erweiterung und der Verklrzung der
Reise- bzw Transportdauer Bedeu-
tende Investitionen flossen in die
Rollende LandstraBe®, die Transit-
straBentransporte auf die Schiene
umlenken soll. Den StraBenbau brem-
ste in den achtziger Jahren ein krafti-
ger umwelipalitischer Gegenwind
und so keschrénkte er sich auf das
SchlieBen von Licken im bestehen-
den Autobahn- und SchnellstraBen-
netz sowie auf laufende Verbesserun-
gen von BundesstraBen Die Verbind-
lichkeiten der Sondergesellschaften
und sonstige StraBenbauschulden
des Bundes belasteten die StraBenfi-
nanzierung. Seit 1987 ist die Zweck-
bindung des Bundesanteils an den
Mineraidieinnahmen fir den StraBen-
bau aufgehoben das Investitionsvolu-
men hangt so fast ausschlieBlich von
den Ergebnissen der j@hrlichen Bud-
getverhandlungen ab.

Dem kréftigen Rilckgang des
StraBenbaus in den achtziger Jahren
(—4,7% pro Jahr) stehen hohe Zu-
wachsraten der Investitionan in Stra-
Benfahrzeuge (+3.7%) und der priva-
ten Neuanschaffungen von Pkw
(+39%) gegeniber. Diese ungleiche
Kapazitatsentwicklung von Verkehrs-
weg und Verkehrsmittel mindet
zwangsidufig in Engpafprobleme die
sich in der zunehmenden Stauhdufig-
keit spiegeln AuBerdem tragen ver-
mehrte  Geschwindigkeitsbeschran-
kungen dazu bei, daB die durch-
schnittliche Befdrderungsgeschwin-

Sinkende Tretbstoffpreise
begiinstigen Strafle

Substitutionsprozesse  innerhalb
des Verkehrs und das Wachstum des
Gesamtverkehrs werden von der Ent-
wicklung der Preisrelationen beein-
flutt Die Verkehrspolitik verflgt lber
eine Reihe von Md&glichkeiten, Preise
bzw. Kosten des Schienen- und Stra-
Benverkehrs zu gestalien Bahntarife
mussen vom HauptausschuB des Na-
tionalrats genehmigt werden, sie un-
terschreiten die tatséchlichen Geste-
hungskosten deutlich (einschlieflich
der Kosten von ,gemeinwirtschaftli-
chen Leistungen®) Aus allgemeinen
Steuermitteln ersetzt der Bund den
OBB dig daraus resultierenden Ab-
gange Die Kosten von Straenirans-
portleistungen hangen in hohem Ma-
Re von den Treibstoffpreisen ab Uber
die Mineraldlsteuer kann die Ver-
kehrspolitik die Benzin- und Dieseldl-
preise mitbestimmen |n den achtzi-

Preise . Abbildeng 5.
—VF1I
----- Fersongntactt Bann
—Renzinpreijs
1gg —huetertard! Bahn
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]’n d:ef Zweiten _I.{z‘i'_i!té'&er'a'czlitz'.:'gé;' Jahre wair-_
de:der Treibstoff  billiger...die' Bahntarife:
folgten der aligemeinen Preisentwicklung.
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Ubersicht 5

. Abbildung 6.

Personenverkehrsleistungen und Indikatoren Personenverkehr
Bahn Pkw-Bestand Benzinabsalz ;;g:;’:; E;?Ew 4 Fersonen
Mill P-km Ml Persenen 1000 Sticx 10001 ~—Fkw-Besiard T
139 ——Banzinabsalz
1870 68281 157 1197 1.583 3
1880 7 380 170 2247 2438 195
1989 8 445 183 2903 2594
20
Burchschnittliche jéhrtiche Verdnderung in %
(=)
1970/1980 +14 +03 +60 +36 = e
1980/1989 +11 08 +a7 +07 T
Q: Osterreichisches Statistisches Zentralamt - 103
=] -
. . i . 100
ger Jahren schwankte der Anteil der und durch hdhere Tarifnachidsse an
als Mengensteuer konzipierten Mine-  wichtige GroBkunden erklaren o2
rallsteuer am Pumpenpreis fir Ben- Neben der Mineraldlsteuer koén- 20

zin zwischen 27% und 41% und fur
Dieseldl zwischen 27% und 38% Die-
se Bewegungen ergeben sich haupt-
sachlich aus Anderungen des Netto-
preises von Treibstoff denn die Mine-
raldisteuer wurde nur 1987 angeho-
ben (4 8%}.

An sich ware die Mineraldlsteuer
eine geeignete Abgabe, um den
Treibstoffverbrauch und damit auch
das Wachstum des StraBenverkehrs
zu beesinflussen In einem kieinen,
nach allen Seiten offenen Land verur-
sacht dann aber das vermehrte Tan-
ken im Ausland ein schwerwiegendes
Problem, denn ein relativ groBer Teil
sowohi der heimischen Autcfahrer als
auch der Ein- und Durchreisenden
aus dem Ausland nutzt die Preisdiffe-
renz des Treibstoffes zum Ausland
Wéhrend in den achiziger Jahren die
Treibstoffpreise tendenziell sanken,
hob die Bahn ihre Personen- und G-
tertarife im Burghschnitt um Gker 3%
pro Jahr an m Giterverkehr stiegen
die tats@chlichen durchschnittlichen
Einnahmen der Bahn je Netto-Ton-
nenkilometer seit 1980 alterdings um
nur 0,80% pro Jahr Die Differenz zu
den durchschnittlichen jahrlichen Ta-
riferhdhungen  (+3,7%) 4Bt  sich
durch Umstrukturierungen in der
Fracht (mehr niedrigtarifierte Massen-
guter, langere Transportsirecken)

nen die Kfz-Steuer und der StraBen-
verkehrsheitrag die Kosten des Stra-
Benverkehrs nach verkehrspolitischen
Zielsetzungen gestalten Die Erhd-
hung der Kfz-Steuer 1984 war wohl
kraftig {rund 45%), reichte jedoch
nicht aus um die Bestandsentwick-
lung zu beeinflussen Der Anteil der
Kfz-Steuer an den Gesamtkosten
eines Pkw der Mittelklasse betragt zur
Zeit rund 4% Auch die Erhdhung des
StraBenverkehrsbeitrags um  rund
45% vergroBerte nicht den Anreiz,
mehr auf die Schiene zu verladen Der
Pauschalsatz fur einen inldndischen
Europazug belastet den Netto-Ton-
nenkilometer - flr die im Fernver-
kehr dblichen Transportleistungen —
mit rund 3 g, das sind 4% des Trans-
portpreises Im Werk- und Nahver-
kehr ist die Belastung sicher hdher
hier bieten sich aber kaum Substitu-
tionsméglichkeiten zur Bahn

Uber die Genehmigungspflicht der
Transporte kann der internationale
StraBengUterverkehr recht wirksam
gesteuert werden Nach den heftigen
Protesten der Anrainer gegen den
Transitverkehr in den letzten Jahren
werden jetzt die Transitgenehmigun-
gen von der Bundesregierung restrik-
tiver gehandhabt AuBerdem gilt seit
1 Dezember 1989 auf den wichtigsten
Transitrouten ein partielies Nachtfahr-

Gﬁ_fei’verk_éh_'fsaufkbmni_en und StraBentransportkapazitit -

. Ubersicht 6

Grenzilberschreitender Verkehr

Inlandverkehr

Bahn') Strafie Bahn Lkw-Nuizlast®)
Mill 1 Mill 1 Mill t 1000t
1970 261 104 234 695
1880 304 323 208 1007
1882 395 44 9% 184 1.233
Durchschnittliche janrliche Yer&nderung in %
1970/1880 +15 +114 —-12 +35
1980/1988 +31 + 40% —13 +25

©: Osterreichisches Statistisches Zentralamt OBE — )} OBB — ¥ Lkw und Anhinger — °) 1988 — *) 1980/1988
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Das Wachstum des Personenverkehrs hat sich’
“inlden: Ietzten Jahren.deutlich ‘beschleunigt,
pemessen an.dei . Verkehrsleistungen -konnte:
die- Bahn gegenuber dem Pkw-Verkehr etwas.
aufholen s

verbot von 22 Uhr bis 5 Uhr Betroffen
sind davon Lkw uber 7 5t Gesamtge-
wicht ohne besonderer Larmdam-
mung (Uber 80 dBj).

Strallenverkeh: weiter auf

Uberholspur

Die Rahmenbedingungen fur das
Wachstum des StraBen- und Eisen-
bahnverkehrs in den achtziger Jahren
lassen sich zusammenfassend cha-
rakterisieren: Die fortschreitende de-
zentrale Siedlungsstruktur férderte
das Wachstum des Individualverkehrs.
Den offentlichen Verkehr und somit
den Nahverkehr auf der Bahn beein-
fluBten die rlcklaufigen Schulerzah-
len Der SchrumpfungsprozeB in der
Bauwirtschaft bewirkte EinbuBen fir

Gitterverkehr -7 CAbbildung 7

**** Hahn. grenzueberschr NVerXenr
—>&irasse, grenzueb verkenr
——-Bahn. Inlardverkehr

14 T LKw-Nutzlaszt
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D:e'BaIm km.mte.'ibre Position im, orenzuber;- :
schreitenden Guterverkebr besser behaupten
als zm Inlandserkebr L .
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StraBentransporte  das schwache
Wachstum der Grundstoffprodukiion
beeintrachtigte die Marktanteile der
Bahn, insgesamt ergaben sich fur kei-
nen der beiden Verkehrstriger struk-
turbedingte Markianteilsgewinne Die
verkehrspolitischen MaBnahmen
schmalerten wohl die Wettbewerbs-
kraft der StraBe, dieser Effekt wurde
aber vom Rickgang der Treibstoffko-
sten kompensiert

Wenngleich die statistische Erfas-
sung des StraBenverkehrs groBe Lik-
ken aufweist, zeigen die wichtigsten
Indikatoren doch, daB er in den acht-
ziger Jahren einen Wachstumsvor-
sprung gegenilber der Bahn halten
konnte Die Zahl der Pkw wuchs im
Durchschnitt um 27% pro Jahr Im
Vergleich dazu nahm der Benzinver-
brauch dank der verbesserten Moto-
rentechnilk um nur 0,7% zu Die Fre-

quenzen auf der Bahn gingen im
Durchschnitt um 0,8% pro Jahr zu-
rick Bisher beeinfluBte also der um-
weltpolitische UmdenkprozeB die Ver-
kehrsmittelwah!l der osterreichischen
Bevblkerung noch wenig In der BRD,
die eher als autofreundlich gilt, ver-
groBerte sich der Pkw-Bestand in den
achtziger Jahren im Durchschnitt um
2,8% pro Jahr, die Zahl der Bahnbe-
nutzer ging um 05% zurdck Im Ga-
terverkehr von, nach und durch
Osterreich nahm das Transportauf-
kommen auf der Bahn um 3,1% pro
Jahr zu, auf der StraBe um 4,0%. Hier
hatte sich das Wachstum des Trans-
portaufkommens der Bahn gegen-
dber den siebziger Jahren deutlich
beschleunigt und jenes der Strafle
verlangsamt. Das ist zum Teil auf die
Kontingenipolitik zurdckzufuhren, die
die Entwicklung der StraBenguter-

transporte direkt beeinfiuBt Im Ver-
gleich dazu wuchs mit zunehmender
Liberalisierung des StraBengUterver-
kehrs zwischen den EG-Léndern der
grenziiberschreitende Verkehr auf
der StraBe in der BRD um 4.7% pro
Jahr, der Bahnverkehr dagegen sank
um 2% m Inlandverkehr verlor die
Bahn in Osterreich weiter Transport-
auftrage, die Nutzlastkapazitdten des
StraBenfuhrparks wurden hingegen
betrachtlich ausgeweitet Eine &hnli-
che Entwicklung ist auch in der BRD
zu beobachten
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