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Iki vcrkehrspoJili$Chen Diskussionen u( europ5ischcr Ebene über dcn internalion:llen 
(grc:nzüllcuchreitcndcn) Stn.ßengütervcrkehr und über dessen ,,gen:chte" finanzielle 
IkitragSlc:istung an das Land der Ilcnuntcn Infrastruktur sowie über . • ,gen:chte" trans
nMionalc: Investitionsbeiltiige zum Ausllau d.,r Verkehninfrastruktur in Frc:mdlindern 
gerät man in der Regel rech t schnell in eine Sackg;I.S5e, da die Eigen$Chaft "gCJecht" 
kaum allgemeinverllindlich definiert. ge$Chw.,ig., denn ~ wenn man sieh schon auf eine 
Dc:finition einigt - quantilativ untermau.,n werden kann. Jedes Land sucht im allge
meinen die rur sich günst igste Gercehtigkei tsddinition heraus und bdegt diese dann mit 
Zahlen. die .,5 im wcsentlichen mit den Daten .,igener nationaler statistischer Behörden 
ermittelt hat. die aber - $Owcit sie das Geseheh.,n jenseits der eigenen Grenzen betref
fen - oft ($Chon infolge mangelndct definitorisch.,r Vergleichbarkcjt) einen erheblichen 
Unsicherheits- und Illterpretationsspiciraum aufweisen. Um diesen Miß.$nnd zu lindern 
und eine allgemein akzepticrbare Au~angsbasis zu fait.,r Argum.,nt:lIion zu schffen. 
w.,rd.,n n:l.chfolgend DiJl'men internl'liom.ler Slraßengiiterverkebrslcinungen aufgeste llt . 
Das heißt. es wird filr einige ausgewihlte europäisch., Under ermittelt. wicviel Güter' 
vcrkehrslcislung die jeweils in eißcm Lande zugelassenen Lastkraftwagen (LKW) auf 
den Straßc:n der jeweils ~ndertn !...inder in einem bestintmten Ztitraum erbracht habtn_ 

Als Giiterverlubrsltistung wird hier das Produkt aus transportierter GÜlermcnge in Ton
nen (t) und dabei ~urückgclegter TnnsportWeitc in Kilometern (km) verstanden. Sie hat 
also die Dim.,nsion TOllnen-KJomettr (tkm). Diese Dimension ist die statistisch am 
zLn'erliissigsten erhebbare und kann auch für alle untersuchten länder einheidich er
hoben bzw. ermittelt werdcn. Eine andere haufig posTUlierte Rechengrolk bzw. Di~n
sion. ni ,n1ich das l'rodukt aus LKW-]1ahrtc:nanuhl und Transportweite (ßctriebsleistung; 
LKW-km) ist _ von wenigen Ausnahmen abgesehen - mangels Geeigneter Datengrund' 
Iil:en nicht crmiueltnr und bietet außerdem di., Schwierigkeit, das LKW-Kollektiv inter
national einheitlich :l.b~ugrenttn. S~mtlichc Nachfolgenden Berechnungen beruhen beim 
Güterverkehrnu(kornmen ausnahmslos auf dem Gewicht des Transportgutes und ergeben 
somit als vcrkehrsleistung stets die Dimension Tonnen·Kilomcter. 

"''''ebri!. d t r VU!I'Jf~r. 
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" ) Ocr vorliegende Bci".g wurde Im Auf,rag der Europäischen Konrerenz der Verkchuminine, 
(Iluropean Conferen« of Minls,e .. of Tran.por<lIlCMT) Ill. Ikrich. zum 11. Hound Tablc der 
IlCMT .m 12.111. Ve.ember 1985 In Puls e"'enl. 

. , . . .. ., . 
Um die genannte Aufgabe durchfUht(:n lU können, sind vorab einige klare Definitionen 
b1.w. Untencheidungen erfordetlich. Di., wichtigste und grundlegendste davon ist die 
Klassifi:tJerung der "Underbegriffc". Vier solcher Hc:gtiffc: sind sorgfältig :tu unterschei
den: 

Versandland. Bdadeland. Quelland: Land, in dem ein LKW mit dem Transpongut 
beladen wird; 
Empfangsbnd, Entladeland. Zielland: Land. in dem ein LKW entladen wird; 

Zulassungsland. Bcheimatungsland , Land. in dem ein LKW zugelassen (beheimatet) 
ist; 
Befahrenes Land, Fahtland, Land. auf dessen HohcltSgebiet .,in LKW-Tr:lnsport 00« 
ein Teil davon durchgef\ihn wird. 

Im Zusammenhang damit sind im internationalen Verkehr 2t11ti Vetkebrsar/t1l zu unter
scheiden, 

lVecbselverlltbr: Verkehr, bei dem entweder das Versandland oder das Empfangs
land identisch mit dem Zulassungsland ist; 
Driltll'ndverkcbr: Verkehr. bei dem weder Vetsand- noch Empfangsland mit dem 
Zulassungsland identisch ist. 

Bei den Driltll'ndlltrkebten sind von der r~chtlichen Seite her - und damit auch von der 
Erfaßbarkeit her - drei Gruppen zU unterscheiden, 

Verkehr. bei dem das Zulassungsland mit einem durchfahrenen Transitland identisch 
ist (bei einem Transport al$O das Zulassungsland im Tr:lnsit berührt wird: "Eigen
Tnnsit"); 

Vetkehr aufgrund mullilateraler Geme;nschaftsgenehmigungen (EG-Genehmigungen, 
GemeinschaftskonIingent); 

Verkehr aufgrund multilate~ler ECMT·Genehmigungen. 

Die let'lten beiden Gruppen können (müssen aber nicht) Teilmengen der ersten Gruppe 
sein. Mit diesen beiden Gruppen sind auch "exterritoriale Binnenverkehre" möglich h . B. 
kann ein belgischcr LKW innerhalb von Fr:lnkreich Tnnsporte durchfUhren).I) . 

Schließlich sind grundslnlieh (lJcwgcn auf ein Fahrland) die drei Hauplt!erkebrsb~ 
2icbungcn 

Qucllverkehr (fahnbeginn im beu:l.chtelen Land). 
- Ziclverkehr (Fahttende im b.,uachteten Land) und 
- Durchgangsverkehr (Tnnsit) 
zu untemscheiden. (Der Binnenvctkehr ist hier - abgesehen vom oben genannten "ex
territorialen Binnenverkehr" - nicht Gegensnnd der Betrachtung.) 

1 ) Diese .. e"'e"llorio.ltn Ulnntnvcrkd"e" werden hiCT. ,owcit sie mil Gemeinsthafu,enehmijjUn_ 
gen dur<h~fuhrl werden. mitetraßt. (Ober die "u"'rr'lorialen Uinnenverkdlre" mit Eo.t1'oGe_ 
nehmigungcn liesen kdne lnform .. ionrn yor. sie dürflen ober ,n ihrem Auoman sehr ,tring 
Kin. wenn nUn bcdcnk~ daß die An.ahl der I;CMT<:enehmigungt'n nut elwo 14 "" der Anuh1 
der Gemclns<:hafugenehmlgungon .nap,ltht.) 
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2. Fcstlegung des Untersuchungsgebietes und des Untersuchungsjahres 

Für die Auswahl der eiozubqi<:henden l.ander i!l da~ Unursucbllngsgtbitl waren folgen
de Gesichtspunkte maßgcbclld: 

Alle: großen imc:rnationalcn europäischen Straßcngütc:rvc:rkellrs$trömc: sollen erlaß t 
sein. 
Das Untcrsuchungsgc:bict so!! lopologisch ein Ganzes sein (es soll keine: " Löcher" 
enthalten). 

Die: c:rfon.lcrlichc:n Datcngrundb~n müssen verfiigbu bzw. innerhalb kurztr Zeit 
bcschaffbar sein. 

Zwischen diesen Anforderungen bestehen zum Tci! Widerspruch", (So ist etwa Italien 
ein wichtiger europäischer Gütcrtransporteur, abcr die Datcnsituation ist sehr dürftig. 
Für das wichtige Transitland OstcrTcich wiederum liegt die Differenzierung des Slra
ß c:ngütcrvcrkchrs nach Zl,Ilassungsland der LKW originärs!atisti.sch nur auf den gewerb
lichen Verkehr und nur sehr pauschal vor1).) 

Unter Abwägung de r genannten Gesichtspunkte wurden die folgenden elf Lander als 
Zulassungsländer hzw. Fahrländer in die Untersuchung einbezogen: 

ßundesrepublik DeulSchland ( D) (I) 

Frankreich (F) (2) 

Italien ( I) (l) 
Niederlande (NL) (4) 

Belgien (U) (S) 

Luxemburg (L) (6) 

Großbritannien (GR) (7) 

Irland (IRL) (8) 

Dänemark (DK) (9) 

Österreich (A) (10) 
Schweiz (CII) (H) 

Diese Reihenfolge wird durchgängig beibehalten. Sie entsprich t für die EG·L.änder der 
Reihenfolge. wie sie in der einschlägigen Statistik des Statistischen Amtes der Europä
ischen Gemeinschaften (Eurostat) geführt wird (.-gl. Abschnin 3). Daran anschließend 
folgen Österreich und die Schweiz in alphabetischer Reihenfolge. 

Für jedes dieser elf Länder werden paarweise die Verkehrsleistungsbilanzen ermittel t. 

Ober dieses eigentliche Untersuchungsgebiet hinaus ist jedoch noch ein weitergehender 
Einzugsbereich der Versand- lind Empfangsliindtr fest2ulcgen, da Quelle undloder Ziel 
des auf dcm Hoheitsgebiet der genannten elf Linder abgewiCkelten Straßengüterver· 
kehrs durchaus auch außerhalb des Untersuchungsgebietes liegen können. Dabei wur· 
den sieben d:u UntctSuchungsgebiet tangierende Außenzonen festgelegt: 

2) Oie .. r MlI1gel wurde zwar mit dem Inkrd'ne'en des ncuen GetctverkchrU<O.,inikge<cu .. arn 
]. 1",,'1r 11'84 !><'hoben. Allerdings liegt die Erhebung des J1I1r .. 11'M noch nid" völlig vor. 

I 
, ~ 

42 

Balkan Uugoslawien, Griechenland. 
Bulgarien. Türk"il) 
Ungarn + Ru"'minien 
Tschechoslowakci 
Deutsche Demokratische Republik Süd4) 
Deutsche Demokratische Repuulik 
Nord 4

) 

Skandinavicn (Schweden. Norwegen. 
Finnland) 
lbeden (Spanien und Portugal) 

(BALK) 
(l1+R) 
(CS) 
(DORS) 

(UORN) 

(SKAN) 
(IBt,:R) 

(12) 
(13) ' 
(14) 
(lS) 

(16) 

(17) 
(18) 

Für die AZjswahl d~s Untersuchungs;ahres führten die ueiden Gesichtspunkte 
- möglichst ak tuell und 
- möglichst vollständig verfügbare Datengrundlagen 
eindeutig ~ ur Festlcgung des Jahres 1982. 

3. Datengrundlagen 

Fundamentales Grundcrforderni ~ ~.ur Ilewält igung der gestell ten Aufgabe ist die Kennt· 
nis der grenzüberschreitenden Straßcngütcrvcrkchr~ström" in dcr dreifach gekreuzten 
Disaggregie rung nach 

Versandland, 
.- Empfangsland und 
- Zulassungsland des LKW. 

Erforderlicher Input ist also eine dreidimensionale Matrix des grenzüberschreitenden 
Straßengüterverkehrsaufkommens mit den in el f Ländern zugelassenen LKW von 18 
QueUzoncn zu 18 Ziclzonen, A (11.18.18). 

Diese Matrix existicn in keiner Statistik. sondern muß - so gu t es eben geht - aus ver
schiedenen Quellen 1.usammengctragen. plausibel ergän:tt, auf Widcrspruchsfrcihcit 
überprüft und gegebenenfalls danach modifiziert werden . 

Folgende Que.llen waren verfügbar und wurden benutzt: 
[1] Statistisches Amt der Europäischen Gemeinschaften (EUtostM): Güterkraftve .. 

kehr 1982. Tabellen 1.3 . und 1.4., Luxemburg. 1985 . 

Diese Quelle ist Grundlage für alle EG-Wechsdverkehre, enthilt jedoch keine An
gaben über die italienischen Wechselverkehre: "Die Angaben für Italien liegen nicht 
vor." ([I]. S. XIV) 

[2] Kraftfahn-Bundesamt und Ilundesansult für den Güterfernve rkehr: Statistische 
Mitteilungen. 29 (1983). Nt. S. Tabel len G-j (9 B, 10, 16.17 und 18), llonn. 11'83. 

Diese Quelle enthält alle für die Matrix erforderlichen Elemente. soweit von den 
Vcrkchrsströmen die Grenzen der llundesrepub!ik Deutschland berührt wetden. 

n Hier werden als Qucnen b:r.w. Ziele auch Irak und Iran .ugeordnet. wilhrcnd Alba"i~n außer 
ne, ... eh. bleiben kann, da Ci nur ~hr geringen intcmat ionalcn Stn.ßcngii«rvcrkehr bcaeibt. 

4) Hier worden als Q .... nen bzw. Ziele auch ['nb:n und die Sowjctunion zugeordne t. 
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Diese Ql,Iclic in eine wichtig<: IWfe beim Uemühcn. die Verkebrnlrömc der an
grenzenden UrlC.ler n;lch der fkhcimatung der LKW zu diS2.ggrq:ieren sowie einige 
Werte für iuJicnische LKW zu rekonstruieren.!) 

(31 ÖSterreichisches Stat is tisches Zentralamt: Intcm.uionalc Tr:msporut:l.tiscik 1982, 
Ta bellen 12/A und 121E. Tn.nsit Stn/k 1982, sowie SchncUbcrieht Verkehrs· 
$t:!.listik (Gütcm:rkchrl 1982, Wien, 1983. 

Diese Quelle cnthäh das Quell-, Zid- und Durchgangsverkehrsaufkommen von 
österreich n:leh Versand- und Empfangsländern im internationalen Str.tBengillcr. 
verkehr ohne Unterscheidung dcs Z ... I.:u$ungslanues der LKW. (Im Schncl lbcricht 
ist noch eine gcumthafte Angabe iillcr die mit östcm:icbischcn LKW gcwcrbsmJßig 
durchgeführten Tr:tnsportc enthalten.) 

[4J Bundesamt {ur Statistik, Schweizerische Verkehrssutis!ik 1982, TabdIen 61 und 
1 JO, Statistische Quellenwerke de r Schweiz, lieft 750, Bern, 1983. 

Diese QueUe enthalt das Quell·, Zid· und Durchgangsverkehrsaufkom l11 cn der 
Sehweit im intcrn~tion~lcn Güterverkehr mit l.KW sowie ~uch eine (ge5.lmthlfte, 
nicht krcm.weise gekoppelte) Diuggrc:gicrung nach der ßeheimatung der LKW. 

(5) Min istere des 'l"r.lnsports, Departement de Statis tiques des Transports' Syst\:me 
d' lnformation t Ut les Tr.lnsports Marchandises, Risul tats Giniraux Trafic Int<:'ri· 
eur et Internation~l 1982. Tableau 111 und VI, Paris, 1983. 

Diese Quelle cnth~ll für Fr:l.nkreich du grenzüberschreileßdc Quell· und Zidvcr· 
kchrsaufkomrnen nach Grenzübertrittsstellen und d:lS Tr:l.nsitaufkommen insgesamt, 
jedoch keinerlei Disaggrqierungen n~ch der ßeheimatung der LKW (immerhin 
kannten damit Plausibil it~ukonlrollen ror das angrenzende Italien durchgerührt 
werden). 

16) Europcan Communities: Europa Tr:l.nsport, Annual Rcpon 1983, Table 2.3. ßru5-
scls, 1984. 
Oiese Quelle enthält in der angegebenen Tabelle rUf alle Wcchsd\'erkehre innerhalb 
der EG·Und.:r .,lie Aufleilungsverhiltnisse (in tcress:anlerweiS(' nicht die Absolut· 
wettel) der je Qudle'Zid'ßC"Liehung mit den im Qudland beheimateten I.KW zu 
den mit den im ZieUand beheimateten LKW Ir:l.nsportierten Gütermengen. Auf 
diese Weise konnten d ie Wechselverkehre mit ir:l. licnischen LKW rekonstruie rt wer
dcn. Allerdings erg:.b die einzige Kontrollmög!ichkeit, n~m!ich die beiden Wechsel' 
ycrkehre mit der ßundcsrcpublik Deutschland (aufgtund von 121). im einen der 
hciden Fllle eine erhebliche Diskrep<lnz: 

.Empfang in D aus 1 mit l.KW aus I nach (21, 1'693'000 t 
' Versand aus I nach D mit LKW aus I na~h 16): 3'400'000 [ 
(Hier wurde der Wert aus (2) übernommen.) 

,) (.Je. SuaßcngOlerverkeh r ~w;'chen de. Uun<lcsrerublik Deu tsdJl.nd und de . Deutschen Demo
lc.raU,chen Itepul.olik mit bundotdeutlchen lKW i« go::Klnd.n in Nr. J, Ta~lle Gi (O~ .. khl 
601) luSCew;"sen. 

, 

,I 

li 
I 

I 
I 
I 

, 

I 

(7) ßundesanstalt rur den GOlerfc:rnvcrkehr, Gemeinschaftskontingent 1982 , ücfördene 
Mengen nach Vetkehrsrclltion und nach Land der Genehmigung, Köln , unveröffenl' 
licht. ') 

DieS(' Zusammenstellung enth:Ul vollsdndig alle erforderlichen Informationen über 
die Verkehre aus dem Gemcinschafukonlingent. Ihr konnten die Dritdandverkehrc 
aus dem GemcinSChafukontingcnt (vgl. Alnchnitt 1) entnommen werden. 

(8) Dcpartment of TranspOft: ({<»-d goods vehiclcs on roll-on roU'off ferries 10 main· 
land Europ!:, Tahk 2, London.1984. 

Diese Quelle enhilt Angaben iiber den l.KW·Verkehr von Großbritannien zum euro
piischen Fes~land mit llilfe von Flhren. wobei eine Oisaggregierung dieSCT Ströme 
nach dem Land der AUSKhiffung (Fr:l.nkTeich, Belgien. Niederlande, ßundesrepubHk 
Deutschland + D~nemark) ausgewiesen ist. Allerdings liegen hier die Angaben nicht 
rur Gütcrmengen. sondern fiir l.KW·Anzahlen vor. 

4. Methode 

Methodisch zerfällt die ge5:lmte Aufgabenstellung in zwei große Illöcke, 
Ermittlung der geschilderten drddimenJiol1111en Au[kommensmlllri:x:. 
Ermittlung der durcbsc/miu/icben Tl'Ilnsporrweiun für jede einulne Quelle'Zicl·ße· 
ziehung ußd dcr dabei auf die einzelnen befahrc:nen Under enlfullenden Teilstrecken 
unter HerOcksichtigung von allfälligen A1ternativroulen und zugehörigem Routen· 
Split. 

Die Ermittlung dtT dreidimtnJiondlen Aulkommmsnldlri:x: ist eine äußerst mühsame und 
aufwendige Detailrech.:rche, bei der immer wieder iiber die wenigen redundanten Infor· 
mationen Plausibilit ihskontrollen durchgefiihrt werden müssen. Die dreidimensionale 
Mau;".: lißt sich in elf Zw<:idimensionale Ma1Tizen auflösen, die den eigentlichen Duen· 
input für die TransponaufkommenSWetle bildeten. Es in aus Platzgriinden nicht mög· 
lieh, hier alle MatTizcn wiedcnugeben. doch wird - um ein GrundvCT1it:indnis von den 
Größenordnungen der europlisehen Suaßcngiitervcrkehrsrc1ationen und von de~n 
Unterschieden untere inander zu vermit teln - die Summenmatrix dokumentiert (Ta' 
belle I) . 

Diese Summenmatrix enthilt also die Aufkommenswerte zwischen 18 Quellen und 18 
Zielen rur die mit den in allen elf Undcm :tugdasscnen LKW Ir:l.nsportierten Güter .. 'l 
Dabei erwies sich eine RelevanzsehweUe von 1'000 t als sinnvoll, d. h., die Aufkom' 
menswerte sind auf 1'000 t genau (richtig gerundet) eingesetzt. Werte unteT 500 t wer' 
den vernachlissigt. Die (sehr schwach und nur teilweise besetzte) Hauptdiagonale stellt 
die .,exterritorialen Hinnenverkehre" dar . 

6) O..,k g<-bllhn I("rn Diplom·VoIkswu-, Itonl RMIr. von der Bundcsanslal.: fUr den GO'erf.rn· 
.... rkehr. Köln. de. nichl nur die,"" Tabellen <ur Ver(Ogun ..... lelll. $Ondem luch weile.e _ ... 
volle Informuionen ~ig<" •• euc" hit. 

7) Im WeChselverkehr zwischen I' •• nk.eich und der Schweiz iSi der (kleine) Cren'''''ruh. (C o. 
0.9 Mio I Ve.und aUf " ronkrelch) nlchl ,,",lullen. d . er unter Verwendung du.ch..,hn., tlidle. 
Transport_,ren die I.,(il<ungsbilllll verfl11sehen wUrde und WCg<11 scineT .. h. geringen Tun .. 
porlwd'e ohnehin nicht Ins Cewicht RUI. 
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Zu beachten iSI. daß d ie$<: Malrbt nießt den gesamten internalionalc:n StnBcngüte~r' 
kehr enth ilt, sondern nur denjenigen Teil. da mit den in den cl! Lindern zugelu$<:nen 
LKW durchgeführt wurde. FerneT ist zu beachten, daß auch iiber diese von vornherein 
vereinbarte Einschrinkung hinaus noch e in Teil der Dritdandverkehre fehlt, nimlich 
jener Teil, der weder eine Grenze der Ilundesrepublik Deutschland qUCTt noch im Rah
men der Gemt: inschaftsgenehmigungen durchgefiihn wird. (Nicht erfaßt ist also etwa 
der Tnnsil von Jugoslawien nach Frankreich durch h alien mit italienischen LKW, wohl 
3hcr jener mil fran zwischen LKW, der ja Wechselv.:rkehr darstellt.) Ober diese Rest
menge b.gen keine Angaben vor. Allerdings dürfte diese Restmenge iiußcrst gering sein, 
wenn man bedenkt. daß fut der gesamte "Eigen-Transit" (>'gI. Abschnitt 1) innerhalll 
des .. k finieTlen Untersud .ungsgebietes die Grenzen der Uundesrepublik Deutschland 
aufgrund ihrer geographischen Lage überschrei ten muß . 

Bildet man in Tabelle 1 die Zeilen· bzw. Spahcnsulllmen&) bei den jeweils ersten elf 
Zeilen b.zw. Spaltcn, so erhält man je Land näherungsweise die auf der Straße tnns
portierten Export · b~w. Irnportmengen, die für die Uundesrepublik Deutschbnd, Frank
reich, Östcrrdch und die Schwd~ mit den entsprechenden Angaben in den nationalen 
S\.lI.tistiken verglichen werden konnten. (Dicse stat istischen Vergleichswerte bgen Uber
all geringfügig höher. was pbusibel ist, da in der Matrix nur GUter von Fahrten mit den 
in den elf Ländern beheimateten LKW aufscheinen.) Sämtliche ermittelten "Stußcn
Exporte" und "Straßen·lmporte" sind als " VEnSAND" und "EMPFANG" in Tabelle 1: 
zusammengestellt. 

Fiir die Em,irtlrmg der durcbtcbnirtliebttn Trll"sporI1lleir t " mußten zunichst zwei Ver
e inb.chungen getroffen werden, n~mlich, 

Die Route ist für c ine bestimmte Quclle-ZicHkzichung symmetrisch, das heißt, Hin' 
und Rilckfahrt sind im Durchschnitt gleich bng, und bei allfiUigem Routen-Splil ist 
auch die Auf teilung auf die einzelnen !louten fiir llin· und Rückfahrt identisch . 

Die Route ist fiir eine bestimmte Quel le-Zid·Ucziehung gnllldsitz!ich unabhingig 
von der Bcl>cimlliung des LKW. lI iervon wurde nur eine, allerdings wichtige AuS
nahme gemacht, die sich bei Konuollrcchnungen als unentbehrlich erwies, Die$( 
Ausnahme: be tr ifft den Transit über die Alpen mit üsterreiehischen und schweize
rischen LKW, Wenn öSlerreiehische LKW im Transit über die Alpen fahren, so Cf

folgt dies aUS5e hlicßlich Ilber Österreich, wenn schweizerische LKW dies tun, so· er
folgt dies ausschließlich über d ie Schweiz, denn nur so können sie " Eigen-Tnn, it" 
im definierten Sinne betreiben. 

Uei der E .. mit/IUllg der dllrcbtcbnitrlicben TrllnSpOrl1Dcite" ulld 110'1 dere" LindcN'" 
teile" wurde für jede Quelle'Ziel'Beziehung wie folgt vorgegangen: 

Zunichs t wurde für jede Qucllc·Zicl.Ha.ichung die Gesamtdistanz etmittelt: FUr 
die Quelle-Zicl-Ucziehungen zwischen den 9 betrachteten EG-Landern konnten diese 
Werte aus [1] rekonStruiert werden. wenngleich jeda Wert anhand einer europäischen 
l'ernrOUtenkarte (1)1 . 1 : 4'000'0(0) noch grob überprüft werden mußte, da manche 
Werte völlig unplausibel erschienen.') rür die Uczichungen von und nach Österreich 

8) Un' .. Ab.u& der (all .. <.Iing:l "",nacblin isbaren) llaupldi.",nal •. 
9) Z. ß. erg.b sid. ruf d"= Disun~ t.uxembu'l - Niedc,landc ein We .. vo" l220 kml 
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H.8ELLE 2 

INTERNATIONALES VER~EHRSAOFKO""EN 19a2 IN 1000 T 
"IT DEN IN ALLEN 11 LAENDERN ZU~ELASSENEN LKU 

LANO I 
I 

VERS",fD I 
I 

Et1PFANG I 
I 

TRANSlT I 
I 

SUt1I1E 

-----+----------+----------+----------+---------
I 
I 

o I 
I 
I 

F I 
I 
I 

I I 
I 
I 

NL I 
I 
I 

, I 
I 
I 

L I 
I 
I 

" I I 
I 

IRL I 
I 
I 

0' I 
I 
I 

, I 
I 
I 

CH I 

I 
I 

52'" I 
I 
I 

33617 I 
I 
I 

I73S6 I 
I 
I 

3\ 065 I 
I 
I 

35760 I 
I 
I 

3122 I 
I 
I 

3593 I 
I 
I 

585 I 
I 
I 

5158 1 
I 
I 

7<497 I 
I 
I 

2582 I 

51627 I 
I 
I 

3]5-42 I 
I 
I 

15471 I 
I 
I 

32128 I 
I 
I 

29 131 I 
I 
I 

2'" 0 I 
I 
I 

5529 I 
I 
I 

8·'17 I 
I 
I 

4639 I 
I 
I 

8039 I 
I 
I 

" 153 I 

I 
11 038 I 

I 
I 

'18''1 J 
I 
I 

171 I 
I 
I 

136' I 
I 
I 

9242 I 
I 
I 

193 I 
I 
I 

)9l J 
I 
I 

o I 
I 
I 

2272 I 
I 
I 

16549 I 
I 
I 

6"0 I 

tl '1861 

71973 

32998 

645 54 

741 JJ 

5725 

951 5 

\<132 

12'" 

32085 

1-4315 

und der Schweiz sowie bis t.u den Grcßzübe\'crincn d.,.. angrenzenden Außeßt.,ncn 
wurden die Werte: aus der "hon genannten Femroutc:nkanc gesch~tZl.IO) 
Mit Hilfe: sJmtlicher Distanzen konnten in den elf Landern Stob Gtsamt-Scbwerpullktt 
ermittelt und in die: Karte: eingetragen werden. Die V~rbindung d~r Sdlw~rpunkte 

FiIr ,He ,.utcrritoriakrl Il;"nen"",keh"," .... ,de für D die durcJ.sehniuliche TraßOpon....-he 
im lIinnens. raßc:ni<lle ,rem ... ,keh, g<:wlhl. (gc:runde' ISO km), {(Ir die üb,igen Under .... ,de 
diese r Wer. elw. proponionlll zum Ve,h~hnis der Quadratwuneln . 1,11 der 1~~chengrllßc: in 
Rechnung gelldlL 

., 

i 
1 

I, , 

.. 
uigt die Fahr! eines durchschnitdichen LKW zwischen zwei ZonenlI) 3n. DieSd 
Vorgehen mußte gewihlt werden, da die jeweiligen relalionsbczogenen Schwerpunkte 
nicht bekannt sind. 
Nach Festlegung dieser Schwerpunkte wurden bei unstrittig eindeutiger ROllte die 
fluf die timelnen btfflb,entn LÄnder entfallenden Anttile ermittelt.ll}" Ihbei wurde 
luch der Fernfahrer-Grundsatz möglichst weniger Grenzübcnritte berücksichtigt, 
sofern sich der dadurch sich ergebende Umwq: in vcnr<:tbarcn G.enzen hJ.It. 
Als bedeutsame AlurnarilPTOlllell lJ) erwiesen sich im wo:sentlichen zwei Routen' 
gruppen, nJnuieh 

der uanS:llpine Nord-Süd-/Süd-Nord·Verkehr und 
• dc:r Fihrvcrkehr zwischen Großbritannien + Irland mit dem europäischen FeSI-

land und umg<:kchn. 

1m ersten Fall führen die Altnnativrouten über ÖSterreich oder die Schweiz und illl 
Gefolge davon übn die Bundesr<:publik IXutschland oder aber direkt über Frank
reich, im zweiten Fall über Frankreich, Bdgi<:n, ~lolland und (zu einem s<:hr gerin
gen Anteil) direkt übC1 die Bund<:srcpublik OeulSchland oder Oanemark. In beide" 
raUen konn ten die auf die einzelnen Altcrnativrouten entfallenden Anteile gut ein
gegre .. lt werden, und lwar 
... im enten Fall mit Hilfe der Angabe .. über das geS:l.mte Str:afkn-Tnnsitaufkomn,e" 

in Ostnreieh (au$ In 1982 , 17,332 Mio t), in der Schweiz (aus (4}, 1982, 0,654 
Mio t), in dc-r Uundesrepublik OculSchland (aus !2}, 1982: 11,183 Mio t)'O) und 
in Fr:ankreich (au${5 ]. 1982, 6.328 Mio t)!S) und 

im zweiten Fall mit Hilfe der Angaben ilbC'r die Aufteilungsvcrhil!!l is.sc des Fi llf' 
verkehrsaufk.ommens von Großbritanni<:n + Irland nach dem ~uropii$chen Fest
land in der Differenzierung nach dem Land d<:r Auss(hiffung (aus (81. 1982 : nlch 
F }4 ". naeh B 3S ", nach NL 25 '" nach 0 ... OK 6 "; Antdk b;clogen auf die 
Anuhl der libngektzten LKW). 

Die nach Routcnwanl-E;chung ermittelten Wert<: betrugen 
• im nuen Fall ("11. Tabelle 2) für den Tr:ansit durch ÖSterreich 16,549 Mio t. durcb 

die Schweit 0.640 Mio t . durch die Uundcsrepublik OeulSchland II,Ol8 Mio I ufld 
durch Frankreich 4.814 Mio t und -

im zweiten Fall f ür die Ausschiffung von Großbritannien ... Irland nach F 36 1'. 
nach B 34 %, nach NL 24 % und nlch 0 ... DK 6 " (Anteile bezogen auf die Guter 
mengen). 

11) Alt .. Zon",," werden di~ ~lf Un<kr des Unufluchllng$l<bietcs ",wie di<: s..,ben Aulkn ........ 
beui<hnCL 

'" '" '" 
'" 

Dabei wurde die be.eits erwihnlt Kor.e.."d ein Mc~ad vCTwendet. . 
Du heißl hie" !\""'e ... beI denen jcweilllln.erKhiedliche Undcr im Tranoi. bcfah",n we ,den. 
Dic .. Zahl "" .. uhl oich inklusi ... det autistisch ,.sonder. ausgewi ... nen Trami" IU. und Rad 
de. DDR. 
O;"se Zahl is, jodo<h noch kO"lrcklllrbeOO.f';i' d. Frankreich grenrilbe .. rn",;unden $eeha'e< 
lIin.e,l ... d·Ve.keh. (,wa tine "01", vom lI . fen Marseale nlch Milnrneo) oIs T ..... i. dll'cI 
Frankreich und nicht . 1. V •• und in die Dundenrepublik Deutschland verbu.ht. die Bunde: 
.. publik o.uu.chland jedoch dielen Tran.po.t 01. Empfang lul I'ranluci<!t .rflnt. Sohä'xuP," 
weise mIIss<:n von d;.. ... ' Zahl co. 1,1 Mio •• bguQgw wer.Jon. 
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, 11' bei mduc.en A!lcmativ!'OU1CII 
Ebenso wie bei eindeutiger ROUle wurden auch ,er f 11 d Anteile (je Alternativo 

wiederum die auf die einzelnen befahrenen Linder enl a eil eil 
rOUle) CTmiuelt . 
Z' . f n der V"kebrslelstuniJ$" 

b ~r Erreichung des gesteckten Zieles, nämlich der E~mlttO'dg ""kriterium d:L'i Land 
rlall1:e . dl . der das eIne r nun,,_ 

d 
11, ISI nUn eine Matrix lU erst en, In , , L>.nd ist Element der 

er ZuL k·' 'um das be a rene . 
M . ~ssung und das anden: Ordnungs n tri . das den Index des zulassungs
! l lnx lS~ das Produkt aus Tr:lnsporuufkommcn Ln 1 ~ k (die also den Index des 
;~es tragt) und im I':U1rland zurÜCkgelegter Strecke Ln T über aUe Quelle-Ziel-Oe
, rJ~ndu tril.gt), wobei jedes Matrizcndcmcnt als Integ'. 

llChullllcn gebildet wird. 
M h . f ld 1. (11 f)wi e folgldan 

~l cnutisch ausgedrückt, Stell! sich jedes Matr,zen e , 

18 18 
L(h,f) • 2:: 2:: A(h,q,l) •• (f,q,:) 

q-I . -1 
(b ol, .. .. ll; fol, .... 11) 

l-lierin b d S ß L' e euten, . LKW auf den tra en 
h f) . d . L d h I)ehe,maleten , ' " Verkehrsleistung mIt en ,m an 

voo Land f [tkml _ 11 d z mit LKW, die im 
A (h, q, z) . .. Verkehrsaufkommen von Quelland q nach Z,e .n 

Land h beheimatet sind [tl U d q nach Zielland z 
I (f, q.~) . auf Straßen von Land f auf dem Weg von Que an 

zurückgelegte Strecke [kml .' j]t, s (f, q, z) .. s (f, z, q).) 
(Laut vereinbarter Symmetnebedwgung g 

Diec"'b' n . . .. " nISse werden in Abschnitt 5 vorgesle t. ,b ull.ommens-
l-lilf . . d' anal~n Ver e rSil ~-
bil ~":h filr Kontroll- und Eichzwecke SInd auch ,e . it folgenden Elementen 

Q"z.,,,16) . • .. ' aI als Matrizen m 
1" (h ' d,e s'eh mathemalisch volhg an og 

,f) darstellen lassen, 

(hol ..... ll; f ol, .• . • 1I1 . 
. nach Land z berührt w,rd 

~'t \1, wenn Land f auf dem Wege von Land q _ 
(f, q, t) '" Land q nach Land z nicht berührt 

O. wenn Land f auf dem Wege yon 
wird 

Hierin b d W uf den 
'" e eUlet , b_' ~imalel en LK a ,t) . . Landh·· . . . Verkehrsaufkommen mll den 1m 

~ Straßen von Land f [tl " 'oon 0,,"' lkrOnd\lnr ein,,: 
"""uc..U . d""h zu, o."n' ·tf' der [nan g., • soIlI"n diese Aufkommo:nsbilln1cn J. . 'chlS nb<r die [nlen>' 
.p~:len Abgabcnbc,la.Nng herangezogen werden. da s,e n, 

nah ..... de r Infraslnlk'", auss.gen. 

Die Aufkommenssumme aller di es..,r Matrizenfdd..,r entspricht natürlich nicht der Au f 
komm~nssumme der ELemente aus der Quellc-ZieL-Aufkommensma!rix von TabeLLe l... 
sie mur. wesentl ich größer sein, da im grenzüberschreitend~n Verkehr je .. !<:r Aufkorrt_ 
menswen mindestens zweimal. nämlich b~i jedem befahrenen Land, erfaße wird. I"!) 

Diese Verkehrsaufkommensbilanzen sind in Tabelle 3 nur für die WechseLverkehre allein 
und in Tabelle 4 für Wechselverkehre inkLusive der erfaßbaren DrittLandverkehre nach _ 
ri..,htlich mitgeteilt. ~1it dieser GegenüberstelLung soll der sehr ge ringe Anteil der Dn1.: 1.:
bndverkehre veranschaulicht werden (co.. 5 % vom Gesamtaufkommen. leistungsmäßig 
ma..,hen sie etwa 6,5 % aus). Andererseits verursachen gerade die Dnttlandverkehrc erhe: b
liche Erfassungss..,hwierigkeiten und großen Erhebungsaufwand. 

5. Ergebnisse 
Die Ergebnisse der internationalen Verkehrsleistungsbilan~cn 1982 in dem in Absehnit1.: 1. 
definierten Sinne sind in cjner ersun Form Tabelle 5 zu cntnehmen. In dieser Tabo:: 1 I <;: 
sind alle paarweisen Gegenüberstellungen enthalten. Gleichfalls enthalten sind auch <:1 i<;: 
Verkehrsleistungen, welche eigene LKW bei Durchführung grenzübetschrei tender Tra.n.s_ 
porte in' eigenen Lande erbringen (tlauptdiagonale). 

Dieses Rechenergebnis ist in Tabelle 6 noch einmal in anderer Form zU5:l.mmengeste: 1 \ 1;: 

die eine anschaulichere und rascher erkennbare Gegenüberstellung ermöglicht. Die crs"t.:c;::, ~ 
bcidcn ZahLcnkolonnen sind der Tabelle S entnommen. in de r dritten werden die bilcf:te_ 
ralen S~ldell &ebildet und somit die Oberschuß-Verkehrsldstungen ausgewiesen, L\ncj 
~war zunächSt aLs AbsoLutgrößcn (in tkm) und dann als I'ro'""ntwertc, bezogen auf <::1en 
kleineren der be iden gegenübergestellten Werte. (ßci sehr kleinem Ile/.ugsw~'lt und gros_ 
sem Obersehuß sind die dann sehr hohen Pro~cntwene wenig aussagekräftig. Ilci einen1. 
Ikzugswert von weniger ab 0,5 Mio tkm ist die I'rozentangabe w~'ggeLa$sen.) . 

Eine wcitcrg..,hende Verdichtung der Ergebnisse von Tabelle S findet sich ~n TabeIl.:;:, 7 
in der für die elf untersuchten Under nicht bilater:lie, sondern gc""mrl!~{le S~lden d<..::' 
Verkehrsleistungen gebildet werden, d. h., es wird fur jedes der elf Länder die Ver!:<!:h. r .r 
leistung, welche die eigenen LKW in den 10 FremdHindern erbracht haben (RandsP~\. l:· 
von Tabelle 5. abzüglieh Hauptdi~gonale), der Verkehrsleistu~g, welche die LKW d:r 1. ~ 
Fremdländer Im betrachtelen Land erbracht haben (Randze,1e von Tabelle 5 abzU&li ..: l 
Hauptdiagonale), gegenübergesleLlt und wiederum die Differenz als Saldo ausgewi~se 1. 
Dabei wird (im Gegensatz zu Tabelle 6) steLS der zweite Wert vom ersten abgel.Oge l""\ n. 
daß ein positiver Saldo einen Obcrschuß der eigenen AusLandsverkchrsleistung gegcn.tlb So<:) 

der fremderi-lnlandsverkehrsJcistung darstellt, ein ne&,\tiver hingegen das Ge&entci 1 . ~r 
der !etzten Spalte wird noch der "Oberschuß-Rang" innerhalb der elf untersuC!ht:e n 
Länder angegeben. . n 

Eine deta illierte Interpretation oder Wertung der Etgebnisse wird hier bewußt u..'t"1. 
lassen, um nieht unversehens in das hochsensible europaisehe verkehrspolitische lt). t:c.:t" . 
essengeflecht verstrickt zu werden. Lediglich einige unmittelbar aus den Zahlen ~~r. 
Tabelle 7 ablesbaren Einsichten sollen kurz mit&ctcil t werden, Generell gilt crwart\.:tl"\ <;)1"\ 

gemäß die Grondtendenz, daß die kleinen Linder als •. G..,winner" gehen können.. .s~. 
<:11~ 

17) Heim g~n~Ql>tfsch •• i<Clld.n Verkehr mit Außellzonen wird du Aufkommen in der Außc .... . 
hier nicht mohr r-cglstriert, da dieses nich t in die beabsich1ig<cn Bi!1IlU'n eingeh.. '""'<:> '1.., 
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großen hingegen als "Verliercr"IB) . Der größte "Gewinner" sind die Niederlande, die 
größten "Verlierer" Fraokreich und die Ilundesrepublik Deutschland. Etwas überraschend 
ist der zweitgrößte Gewinner Österreich, knapp gefolgt von lIdgien und Dänemark. Aus
geglichcn) st die ßilanz lediglich für Großbritannien. 

6. Ausblick 
Dcr vorliegende Ikrkht soll eine Hilfestellung bieten zur VCT$.1.chlichung und Ent
krampfung der emotionsbdadenen europäischen Verkehrspolitik. Dabei ist uns sehr 
wohl bewußt, daß einzelne Zahlcnergebnisse infolge zum Teil erheblicher Unsicherhei' 
ten im Ausgangsdatenmaterial hinterfragbar sind (insbesondere in bezug auf Italien). 
Gle ichwohl soll diese Einsicht nun nicht duu führen, daß d iejenigen Linder, die sich 
aufgrund der Ergebnisse benachteiligt fühlen, um jede Zahl :l;U feilschen beginnen. We· 
sentlich 7.ielführender wäre es, für die Zukunft d ie Datenlage zu verbessern, statis tisch 
auf internationaler ßbcne koordiniert zusammenzuarbeiten und auf diese Weise Unstim
migkei ten schon von vornherein zu reduzieren. Außerordcrnlich YCrmißt wurden ver
wertbare Originaldaten aus Italien. Die f:urostat'Statistik <I 1}, vgl. Abs<:hnitt 3) sollte 
daher in Zukunft unbedingt die Daten aus Italien einbeziehen. 

Bei einer Fortschreibung sollten in Zukunft Jugoslaw\cn und Griechenland einbezogen 
werden. Daten für Griechenland stehen zur Vcrfügunc:. jedoch wurde Griechenland 
nich t einbe1:ogen, da es (ohne Jugoslawien) 1:ur Zerstückelung des Untersuchunc:sgc
bietes geführt häue, was methodische Probleme aufwirft. Die Einbeziehung von Jugo
slawien wird aber nur dann gelingen, wenn vergleichbare Daten aus J uc:oslawien 7.ur Ver
fügung gestellt werden . 

Eine Umstellung der Verkchrsleistungsbilan1:en von der Dimension "tkm" auf die Di
mension "LKW-km", die wiederholt als f{echengrößc zum Zwecke der Ermittlung ge' 
rechter Abgabenbe1astungen gefordert wurde. wird auch in Zukunft auf große Schwie
rigkeiten stoßen, da in den einzelncn Ländern unterschiedliche Definitionen, Kategori' 
sierungen und Klassifizierungen der LKW existieren, die kaum unter einen Hut 1:u ·brin· 
gen sind, (Eine ländtreinheitliche dur~hschnittliehe IIcladung je LKW'Fahn erscheint 
uns dabei nicht vertretbar.) 

Mit der Vorlage dieses Berichtes wird die Hoffnung verbunden, daB MiBtrauen und Arg· 
wohn in der europäischen Verkehrspolitik abgebaut werden, Einen wichtigen \k itTag 
hien.u können alle Länder durch Verbesserung und Offenlcgung ihrer eigenen Daten' 
basis und durch internationale Kooperation im Datenaustausch \eisren. 

Summary 
Witb • view to objectivating tbo international d;,cu"ion of tr. nsport poliey On the Europe.n level 
""d provid;ng a ~nerally ' .""puble qu.nt'lot''''' st.n;ng posilion in ,he O<:cu>< of borde ... rO"'ng 
r~d h l ul . ge. tbi. ""ntributi<>n sets "I' ror Ibo firsl "me nmlti4ucral babn"". of int.mltion.1 ro.d 
h.ulage OUlpu, (in the dimr::nsion or ,on·km). This mcan . that fo r .Ieven se1ecled I:urol'e. n countri •• 
(1' .der.1 Rcpublic of Germany, Fran ••. hall'. Thc NClhcri ands, lle1gium, Luxembourg, United King
dam. Ircll\tld. Denmark. Austria. and Swinerland) thc .o.d " . n.port'li<>n OUlpU' o( tNcks r.gi.lcred 
in ... h of thosc countri •• On th. maU. of otbc. countri •• is dctcrmin.d (for 1982). 

18) A), "Gewinner" b1W. "Vcrlicrtr" werden Uindcr mit positiver blw. ncg:lI;ve . Obc .. chußlcinung 
g.m~R T.beUe 1 bezeichnet. 


