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Internationale StraBengiiterverkehrsleistungsbilanzen *)

VON PETER CERWENKA UND BEAT GREUTER, BASEL

1. Einfihrung, Zielsetzung und Grundbegriffe

Bei verkehrspolitischen Diskussionen auf europiischer Ebene iiber den internationalen
(grenziiberschreitenden) StraBengiiterverkehr und iber dessen ,gerechte” finanzielle
Beitragsleistung an das Land der benutzten Infrastruktur sowie iiber. ,,gerechte” trans-
nationale Investitionsbeitrige zum Ausbau der Verkehrsinfrastruktur in Fremdlindern
gerit man in der Regel recht schnell in cine Sackgasse, da die Eigenschaft ,,gerecht”
kaum allgemeinverbindlich definiert, geschweige denn — wenn man sich schon auf eine
Definition einigt — quantitativ untermauert werden kann, Jedes Land sucht im allge-
meinen die fiir sich giinstigste Gerechtigkeitsdefinition heraus und belegt diese dann mit
Zahlen, die es im wesentlichen mit den Daten eigener nationaler statistischer Behérden
ermittelt hat, die aber — soweit sie das Geschehen jenseits der eigenen Grenzen betref-
fen — oft (schon infolge mangelnder definitorischer Vergleichbarkeit) einen erheblichen
Unsicherheits- und Interpretationsspielraum aufweisen. Um diesen MiRstand zu lindern
und eine allgemein akzeptierbare Ausgangsbasis zu fairer Argumentation zu schaffen,
werden nachfolgend Bilanzen internationaler Strafengiterverkebysleistungen aufgestellt,
Das heiRet, es wird fiir cinige ausgewihlte curopiische Linder ermittelt, wieviel Giiter-
verkehrsleistung die jeweils in cinem Lande zugelassenen Lastkraftwagen (LKW) auf
den Strafen der jeweils anderen Linder in einem bestimmten Zeitraum erbracht haben.

Als Giiterverkebrsleistung wird hier das Produkt aus transportierter Giitermenge in Ton-
nen (t) und dabei zuriickgelegter Transportweite in Kilometern (km) verstanden. Sie hat
also die Dimension Tonnen-Kilometer (tkm). Diese Dimension ist die statistisch am
zuverlissigsten erhebbare und kann auch fir alle untersuchten Linder einheitlich er-
hoben bzw. ermittelt werden. Eine andere hiufig postulierte RechengréBe bzw. Dimen-
sion, nimlich das Produkt aus LKW-Fahrtenanzahl und Transportweite (Betriebsleistung;
LKW-km) ist — von wenigen Ausnahmen abgeschen — mangels geeigneter Datengrund-
lagen nicht ermittelbar und bietet auRerdem die Schwierigkeit, das LKW-Kollektiv inter-
national einheitlich abzugrenzen. Simtliche Nachfolgenden Berechnungen beruhen beim
Giiterverkehrsaufkommen ausnahmslos auf dem Gewicht des Transportgutes und ergeben
somit als Verkehrsleistung stets die Dimension Tonnen-Kilometer.

Anschrift der Verfasser:
Dr. Peter Cerwenka

Dr. Beat Greuter
Prognos AG
Steinengraben 42
CH-4011 Basel

*) Der vorliegende Beitrag wurde im Auftrag der Europiischen Konferenz der Verkehrsminister
(European Confi ce of Mini of Transport/ECMT) als Bericht zum 71, Round Table der
ECMT am 12./13, Dezember 1985 in Paris erstellt.

\/' !

¢
-

e

[y

-

— e

40 Peter Cerwenka und Beat Greuter

Um dic genannte Aufgabe durchfiihren zu kénnen, sind vorab einige klare Definitionen

bzw. Unterscheidungen erforderlich. Die wichtigste und grundlegendste davon ist die

Klassifizierung der ,Linderbegriffe”. Vier solcher Begriffe sind sorgfiltig zu unterschei-

den:

— Versandland, Beladeland, Quelland: Land, in dem ein LKW mit dem Transportgut
beladen wird;

— Empfangsland, Entladeland, Zielland: Land, in dem ein LKW entladen wird;

— Zulassungsland, Beheimatungsland: Land, in dem ein LKW zugelassen (beheimatet)
ist;

— Befahrenes Land, Fahrland: Land, auf dessen Hoheitsgebiet ecin LKW-Transport oder
ein Teil davon durchgefiihrt wird.

Im Zusammenhang damit sind im internationalen Verkehr zwei Verkebrsarten zu unter-

scheiden:

— Wechselverkebr: Verkehr, bei dem entweder das Versandland oder das Empfangs-
land identisch mit dem Zulassungsland ist;

— Drittlandverkebr: Verkehr, bei dem weder Versand- noch Empfangsland mit dem
Zulassungsland identisch ist.

Bei den Drittlandverkebren sind von der rechtlichen Seite her — und damit auch von der

ErfaRbarkeit her — drei Gruppen zu unterscheiden:

— Verkehr, bei dem das Zulassungsland mit einem durchfahrenen Transitland identisch
ist (bei einem Transport also das Zulassungsland im Transit beriihrt wird: ,,Eigen-
Transit”);

— Verkehr aufgrund multilateraler Gemeinschaftsgenchmigungen (EG-Genehmigungen,
Gemeinschaftskontingent);

— Verkehr aufgrund multilateraler ECMT-Genehmigungen.

Die letzten beiden Gruppen kinnen (miissen aber nicht) Teilmengen der ersten Gruppe
sein. Mit diesen beiden Gruppen sind auch ,,exterritoriale Binnenverkehre” miglich (z. B.
kann ein belgischer LKW innerhalb von Frankreich Transporte durchfihren).”

SchlieBlich sind grundsitzlich (bezogen auf ein Fahrland) die drei chp:uerkebrsbe—
ziehungen

— Quellverkehr (Fahrtbeginn im betrachteten Land), =

— Ziclverkehr (Fahrtende im betrachteten Land) und

— Durchgangsverkehr (Transit)

zu unternscheiden. (Der Binnenverkehr ist hier — abgeschen vom oben genannten | ex-
territorialen Binnenverkehr'” — nicht Gegenstand der Betrachtung.)

b f | —

1) Diese ,exterritorialen Binnenverkehre” werden hier, soweit sie mit G
gen durchgefiihre werden, miterfaft. (Uber dic ,exterritorialen Binnenverkehre” mit ECMT-Ge-
nehrrugungcn liegen keine Informationen vor, sie diirften aber in ihrem Ausma® sehr gering
sein, wenn man bedenkt, da die Anzahl der ECMT-Genehmigungen nur etwa 14 % der Anzahl
der Gemeinschaf B i} """" B CI'IBPI‘IC]“)
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2. Festlegung des Untersuchungsgebietes und des Untersuchungsjahres

Fiir die Auswahl der einzubeziehenden Linder in das Untersuchungsgebiet waren folgen-

de Gesichtspunkte magebend:

— Alle groBen internationalen europdischen StraBengiiterverkehrsstréme sollen erfafc
sein.

— Das Untersuchungsgebiet soll topologisch ein Ganzes sein (es soll keine , Lécher”
enthalten).

— Die erforderlichen Datengrundlagen miissen verfiigbar bzw. innerhalb kurzer Zeit
beschaffbar sein.

Zwischen diesen Anforderungen bestehen zum Teil Widerspriiche. (So ist etwa Italien
ein wichtiger europiischer Giitertransporteur, aber die Datensituation ist sehr diirftig.
Fiirr das wichtige Transitland Osterreich wiederum liegt die Differenzierung des Stra-
Rengiiterverkehrs nach Zulassungsland der LKW origindrstatistisch nur auf den gewerb-
lichen Verkehr und nur sehr pauschal vor?.)

Unter Abwigung der genannten Gesichtspunkte wurden die folgenden elf Linder als
Zulassungslinder bzw. Fahrlinder in die Untersuchung einbezogen:

— Bundesrepublik Deutschland (D) (1)
— Frankreich (F) (2)
— Ttalien (D (3
— Niederlande (NL) (4)
— Belgien (B) (5)
— Luxemburg (L) (6)
— GrofBbritannien (GB) (7)
— Irland (IRL) (8)
— Dinemark (DK)  (9)
— Osterreich (A)  (10)
— Schweiz (CH) (11)

Diese Reihenfolge wird durchgingig beibehalten. Sie entspricht fiir die EG-Linder der
Reihenfolge, wie sic in der einschligigen Statistik des Statistischen Amtes der Europié-
ischen Gemeinschaften (Eurostat) gefiihrt wird (vgl. Abschnitc 3). Daran anschliefiend
folgen Osterreich und die Schweiz in alphabetischer Reihenfolge.

Fir jedes dieser elf Linder werden paarweise die Verkehrsleistungsbilanzen ermittelt,

Uber dieses eigentliche Untersuchungsgebiet hinaus ist jedoch noch ein weitergehender
Einzugsbereich der Versand- und Empfangslinder festzulegen, da Quelle und/oder Ziel
des auf dem Hoheitsgebiet der genannten elf Linder abgewickelten StraBengiiterver-
kehrs durchaus auch auBerhalb des Untersuchungsgebietes liegen konnen. Dabei wur-
den sieben das Untersuchungsgebiet tangierende AuBenzonen festgelegt:

a1,

2) Dieser Mangel wurde zwar mit dem Inkrafttreten des neven Giiterverl am

1. Januar 1984 behoben. Allerdings liegt die Erhebung des Jahres 1984 noch n:chl volhg vor.
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— Balkan (Jugoslawien, Griechenland,

Bulgarien, Tiirkei)® (BALK) (12)
— Ungarn + Ruminien (H+R) (13)
— Tschechoslowakei ({CS) (14)

— Deutsche Demokratische Republik sid® (DDRS) (15)
— Deutsche Demokratische Republik

Nord® (DDRN)  (16)
— Skandinavien (Schweden, Norwegen,

Finnland) (SKAN) (17)
— Iberien (Spanien und Portugal) (IBER) (18)

Fiir die Auswabl des Untersuchungsjabres fiihrten die beiden Gesichtspunkrte
— moglichst aktuell und

— mdglichst vollstindig verfiigbare Datengrundlagen

eindeutig zur Festlegung des Jahres 1982.

3. Datengrundlagen

Fundamentales Grunderfordernis zur Bewiltigung der gestellten Aufgabe ist die Kennt-
nis der grenziberschreitenden StraBengiiterverkehrsstrome in der dreifach gekreuzten
Disaggregierung nach

~ Versandland,

-- Empfangsland und

— Zulassungsland des LKW.

Erforderlicher Input ist also eine dreidimensionale Matrix des grenziiberschreitenden
StraRengiiterverkehrsaufkommens mit den in elf Lindern zugelassenen LKW von 18
Quellzonen zu 18 Zielzonen: A (11, 18, 18).

Diese Matrix existiert in keiner Statistik, sondern muB — so gut es eben geht — aus ver-
schiedenen Quellen zusammengetragen, plausibel erginzt, auf Widerspruchsfreiheit
iiberpriift und gegebenenfalls danach modifiziert werden.

Folgende Quellen waren verfiigbar und wurden benutzt:

[1] Statistisches Amt der Europiischen Gemeinschaften (Eurostat): Giiterkraftver-
kehr 1982, Tabellen 1.3. und 1.4, Luxemburg, 1985.

Diese Quelle ist Grundlage fiir alle EG-Wechselverkehre, enthilt jedoch keine An-
gaben iiber die italienischen Wechselverkehre: ,,Die Angaben fiir Italien liegen nicht
vor." ([1], S. X1V)

[2] Kraftfahrt-Bundesamt und Bundesanstalt fir den Giiterfernverkehr: Statistische
Mitteilungen, 29 (1983), Nr. 5, Tabellen G-j (9 B, 10, 16, 17 und 18), Bonn, 1983.
Diese Quelle enthilt alle fiir die Matrix erforderlichen Elemente, soweit von den
Verkehrsstromen die Grenzen der Bundesrepublik Deutschland berithre werden.

3) Hier werden als Quellen bzw. Ziele auch Irak und lran zugeordnet, wihrend Albanien aufler

Betracht bleiben kann, da es nur sehr geringen internationalen Stralengiiterverkehr betreibt,
4) Hier werden als Quellen bzw. Ziele auch Polen und die Sowjetunion zugeordnet.
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Diese Quelle ist eine wichtige Hilfe beim Bemihen, die Verkehrsstréme der an-
grenzenden Linder nach der Beheimatung der LKW zu disaggregieren sowic einige
Werte fiir italienische LKW zu rekonstruieren.®

[3] Osterreichisches Statistisches Zentralamt: Internationale Transportstatistik 1982,

Tabellen 12/A und 12/E. Transit StraBe 1982, sowie Schnellbericht Verkehrs-
statistik (Giiterverkehr) 1982, Wien, 1983.
Diese Quelle enthillt das Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehrsaufkommen von
Osterreich nach Versand- und Empfangslindern im internationalen StraBengiiter-
verkehr ohne Unterscheidung des Zulassungsiandes der LKW. (Im Schnellbericht
ist noch eine gesamthafte Angabe iiber die mit Gsterreichischen LKW gewerbsmiig
durchgefiihrten Transporte enthalten.)

[4] Bundesamt fiir Statistik: Schweizerische Verkehrsstatistik 1982, Tabellen 61 und
110, Statistische Quellenwerke der Schweiz, Heft 750, Bern, 1983,
Diese Quelle enthillt das Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehrsaufkommen der
Schweiz im internationalen Giiterverkehr mit LKW sowie auch eine (gesamthafte,
nicht kreuzweise gekoppelte) Disaggregierung nach der Beheimatung der LKW,

[5] Ministére des Transports, Departement de Statistiques des Transports: Systeme
d'Information sur les Transports Marchandises, Reésultats Généraux Trafic Intéri-
eur et International 1982, Tableau 111 und V1, Paris, 1983.

Diese Quelle enthilt fiir Frankreich das grenziiberschreitende Quell- und Zielver-
kehrsaufkommen nach Grenziibertrittsstellen und das Transitaufkommen insgesamt,
jedoch keinerlei Disaggregierungen nach der Beheimatung der LKW (immerhin
konnten damit Plausibilititskontrollen fiir das angrenzende Italien durchgefiihrt

werden).

[6] European Communities: Europa Transport, Annual Report 1983, Table 2.3, Brus-
sels, 1984.
Diese Quelle enthilt in der angegebenen Tabelle fiir alle Wechselverkehre innerhalb
der EG-Linder die Aufteilungsverhiltnisse (interessanterweise nicht die Absolut-
werte!) der je Quelle-Ziel-Bezichung mit den im Quelland beheimateten LKW zu
den mit den im Ziclland beheimateten LKW transportierten Giitermengen. Auf
diese Weise konnten die Wechselverkehre mit italienischen LKW rekonstruiert wer-
den. Allerdings ergab die einzige Kontrollmoglichkeit, nimlich die beiden Wechsel-
verkehre mit der Bundesrepublik Deutschland (aufgrund von [2]), im einen der
beiden Fillle eine erhebliche Diskrepanz:
Empfang in D aus [ mit LKW aus I nach [2]: 1'693'000 t
“Versand aus [ nach D mit LKW aus 1 nach [6]: 3'400°000 t
(Hier wurde der Wert aus [2] ibernommen.)

5) Der Strafiengiiterverkehr zwischen der Bundesrepublik Deutschland und der Deutschen Demo-
kratischen Republik mit bundesdeutschen LKW ist gesondert in Nr. 3, Tabelle G (Ubersicht

601) ausgewiesen,
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[7] Bundesanstalt fiir den Gilterfernverkehr: Gemeinschaftskontingent 1982: Beforderte
Mcng:}n nach Verkehrsrelation und nach Land der Genehmigung, Kéin, unversffent-
licht.

Diese Zusammenstellung enthilt vollstindig alle erforderlichen Informationen iiber
die Verkehre aus dem Gemeinschaftskontingent. Thr konnten die Drittlandverkehre
aus dem Gemeinschaftskontingent (vgl. Abschnitt 1) entnommen werden.

[8] Department of Transport: Road goods vehicles on roll-on roll-off ferries to main-
land Europe, Table 2, London, 1984.
Diese Quelle enhillt Angaben {iber den LKW-Verkehr von GroBbritannien zum euro-
piischen Festland mit Hilfe von Fihren, wobei eine Disaggregierung dieser Strome
nach dem Land der Ausschiffung (Frankreich, Belgien, Niederlande, Bundesrepublik
Deutschland + Dinemark) ausgewiesen ist. Allerdings liegen hier die Angaben nicht
fir Giitermengen, sondern fiir LKW-Anzahlen vor.

4. Methode

Methodisch zerfillt die gesamrte Aufgabenstellung in zwei groBe Bldcke:

— Ermittlung der geschilderten dreidimensionalen Aufkommensmatrix,

— Ermittlung der durchschnittlichen Transportweiten fir jede einzelne Quelle-Ziel-Be-
ziehung und der dabei auf die einzelnen befahrenen Linder entfallenden Teilstrecken
unter Beriicksichtigung von allfilligen Alternativrouten und zugehdrigem Routen-
Split,

Die Ermittlung der dreidimensionalen Aufkommensmatrix ist eine duBerst mithsame und
aufwendige Detailrecherche, bei der immer wieder iiber die wenigen redundanten Infor-
mationen Plausibilititskontrollen durchgefiihrt werden miissen. Die dreidimensionale
Matrix liRt sich in elf zweidimensionale Matrizen auflésen, die den eigentlichen Daten-
input fiir die Transportaufkommenswerte bildeten. Es ist aus Platzgrinden nicht mog-
lich, hier alle Matrizen wiederzugeben, doch wird — um ein Grundverstindnis von den
GroBenordnungen der curopiischen StraBengiiterverkehrsrelationen und von deren
Unterschieden untereinander zu vermitteln — die Summenmatrix dokumentiert (Ta-
belle 1).
Diese Summenmatrix enthilt also die Aufkommenswerte zwischen 18 Quellen und 18
Zielen fiir die mit den in allen elf Lindern zugelassenen LKW transportierten Giiter.”
Dabei erwies sich einc Relevanzschwelle von 1'000 t als sinnvoll, d.h., die Aufkom-
menswerte sind auf 1'000 t genau (richtig gerundet) cingesetzt. Werte unter 500 t wer-
den vernachlissigt. Die (sehr schwach und nur teilweise besetzte) Hauptdiagonale stellt
die ,,exterritorialen Binnenverkehre” dar.

6) Dank gebilhrt Herrn Diplom-Volkswirt Horst Renk von der Bundesanstalt fiir den Girterfern:
verkehr, Kéln, der nicht nur diese Tabellen zur Verfiigung gestellt, sondern auch weitere werr
volle Informationen beigesteuert hat.

7) lm Wechselverkehr zwischen Frankreich und der Schweiz ist der (kleine) Grenzverkehr (ca.
0,9 Mio t Versand aus Frankreich) nicht enthalten, da er unter Verwendung durchschnittlicher
Transportweiten die Leist bilanz verfilschen wilrde und wegen seiner sehr geringen Trans'

portweite ohnehin nicht ins Gewicht fillt.
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Zu beachrten ist, daB diese Matrix nicht den gesamten internationalen Strafengiiterver-
kehr enthilt, sondern nur denjenigen Teil, der mit den in den elf Lindern zugelassenen
LKW durchgefiihrt wurde. Ferner ist zu beachten, daf auch iiber diese von vornherein
vereinbarte Einschrinkung hinaus noch ein Teil der Drittlandverkehre fehlt, nimlich
jener Teil, der weder eine Grenze der Bundesrepublik Deutschland quert noch im Rah-
men der Gemeinschaftsgenehmigungen durchgefilhrt wird. (Nicht erfaft ist also etwa
der Transit von Jugoslawien nach Frankreich durch Italien mit italienischen LKW, woh!
aber jener mit franzbsischen LKW, der ja Wechselverkehr darstelit.) Uber diese Rest-
menge lagen keine Angaben vor. Allerdings diirfte diese Restmenge duRerst gering sein,
wenn man bedenkr, daB fast der gesamrte ,,Eigen-Transit” (vgl. Abschnitt 1) innerhalb
des definierten Untersuchungsgebietes die Grenzen der Bundesrepublik Deutschland
aufgrund ihrer geographischen Lage {iberschreiten mug.

Bildet man in Tabelle 1 dic Zeilen- bzw. Spaltensummen® bei den jeweils ersten elf
Zeilen bzw. Spalten, so erhiilt man je Land nitherungsweise die auf der Strafle trans-
portierten Export- bzw, Importmengen, die fiir die Bundesrepublik Deutschland, Frank-
reich, Osterreich und die Schweiz mit den entsprechenden Angaben in den nationalen
Statistiken verglichen werden konnten. (Diese statistischen Vergleichswerte lagen iiber-
all geringfiigig hoher, was plausibel ist, da in der Matrix nur Giiter von Fahrten mit den
in den elf Lindern beheimateten LKW aufscheinen.) Simtliche ermittelten ,,Straen-

Exporte” und ,,StraBen-Importe” sind als ,,VERSAND" und ,,EMPFANG" in Tabelle 2
zusammengestellt,

Fiir die Ermittlung der durchschnittlichen Transportweiten mufiten zunichst zwei Ver-

einfachungen getroffen werden, niimlich:

— Die Route ist fiir eine bestimmte Quelle-Zicl-Bezichung symmetrisch, das heit, Hin-
und Riickfahrt sind im Durchschnitt gleich lang, und bei allfilligem Routen-Split ist
auch die Aufteilung auf die cinzelnen Routen fiir Hin- und Riickfahrt identisch.

— Die Route ist fiir eine bestimmte Quelle-Ziel-Beziehung grundsitzlich unabhingig
von der Beheimatung des LKW. Hiervon wurde nur eine, allerdings wichtige Aus-
nahme gemacht, die sich bei Kontrollrechnungen als unentbehrlich erwies. Diese
Ausnahme betrifft den Transit {iber die Alpen mit Gsterreichischen und schweize-
rischen LKW: Wenn osterreichische LKW im Transit iiber die Alpen fahren, so er-
folgt dies ausschlicBlich iiber Osterreich, wenn schweizerische LKW dies tun, so-er-
folgt dies ausschlieRlich Giber die Schweiz, denn nur so kinnen sie ,,Eigen-Transit”
im definierten Sinne betreiben.

Bei der Ermittlung der durchschnittlichen Transportweiten und von deren Linderan-

teilen wurde fiir jede Quelle-Ziel-Bezichung wie folgt vorgegangen:

— Zunichst wurde fir jede Quelle-Zicl-Bezichung die Gesamtdistanz ermittelt: Fir
die Quelle-Ziel-Beziehungen zwischen den 9 betrachteten EG-Lindern konnten diese
Werte aus [1] rekonstruiert werden, wenngleich jeder Wert anhand einer curopiischen
Fernroutenkarte (M =1 : 4'000'000) noch grob iberpriift werden mufte, da manche
Werte véllig unplausibel erschienen.”) Fiir die Bezichungen von und nach Usterreich

8) Unter Abzug der (allerdings vernachlissigbaren) Hauptdiagonale.
9) Z.B. ergab sich fir die Distanz Luxemburg — Niederlande ein Wert von 1220 kml
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TABELLE 2 PROGNOS
zeigt die Fahrt eines durchschnittlichen LKW zwischen zwei Zonen'" an. Dieses
INTERNATIONALES VERKEHRSAUFKOMMEN 1982 IN 1000 T Vorgehen muBite gewihlt werden, da die jeweiligen relationsbezogenen Schwerpunkte
MIT DEN IN ALLEN 11 LAENDERN ZUGELASSENEN LKW _ nicht bekannt sind.
— Nach Festlegung dieser Schwerpunkte wurden bei unstrittig eindeutiger Route dic
12} Dabei wurde

auf die einzelnen befabrenen Lander entfallenden Anteile ermittelr.
auch der Fernfahrer-Grundsatz maglichst weniger Grenzibertritte beriicksichtigt,
sofern sich der dadurch sich ergebende Umweg in vertretbaren Grenzen hilt.
— Als bedeutsame Altermativrouten'® erwiesen sich im wesentichen zwei Routen
gruppen, nimlich
114861 I * der transalpine Nord-Siid-/Siid-Nord-Verkehr und
* der Fihrverkehr zwischen GroBibritannien + Irland mit dem europiischen Fest:
71973 land und umgekehrt.
Im ersten Fall filhren die Alternativrouten (iber Osterreich oder die Schweiz und im
Gefolge davon iiber die Bundesrepublik Deutschland oder aber direkt iiber Frank:
reich, im zweiten Fall iiber Frankreich, Belgien, Holland und (zu einem sehr gerin®
gen Anteil) direke iiber die Bundesrepublik Deutschland oder Dinemark. In beiden
Fillen konnten die auf die einzelnen Alternativrouten entfallenden Anteile gut ein®
gegrenzt werden, und zwar
* im ersten Fall mit Hilfe der Angaben iiber das gesamte Strafen-Transitaufkommen
74133 | ’ in Osterreich (aus [3], 1982: 17,332 Mio 1), in der Schweiz (aus [4], 1982: 0,654
] Mio 1), in der Bundesrepublik Deutschland (aus [2], 1982: 11,183 Mio t)** und
in Frankreich (aus [5], 1982: 6,328 Mio t)'® und
* im zweiten Fall mit Hilfe der Angaben iiber die Aufteilungsverhiltnisse des Fihr
verkchrsaufkommens von GroBbritannien + Irland nach dem europiischen Fest
land in der Differenzicrung nach dem Land der Ausschiffung (aus [8], 1982: :'ull:_h
F 34%, nach B 35 %, nach NL 25 %, nach D + DK 6 %; Anteile bezogen auf die
Anzahl der iibergesetzten LKW).
1438 Die nach Routenwahl-Eichung ermittelten Werte betrugen .
* im ersten Fall (vgl. Tabelle 2) fiir den Transit durch Osterreich 16,549 Mio t, durch
die Schweiz 0,640 Mio t, durch dic Bundesrepublik Deutschland 11,038 Mio t un
durch Frankreich 4,814 Mio t und
* im zweiten Fall fiir die Ausschiffung von GroBbritannien + Irland nach F 36 %
nach B 34 %, nach NL 24 % und nach D + DK 6 % (Anteile bezogen auf die Giiter

mengen).

EMPFANG I TRANSIT SUMME
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LAND 1 VERSAND
I

D 52196 51627 11038

33617 33542 4814

15471 171

|
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17356 32998 ;
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NL 31065 3aizs8 1361 64554

35760 29131 924e

2410 193 5725

(+:) 3593 5529 393 9515
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11) Als ,,Zonen" werden die elf Linder des Untersuchungsgebietes sowie die sicben AuBenzone

bezeichnet.
12) Dabei wurde dic bereits erwithnte Karte und ein MeBrad verwender. ;
13) Das heitt hier: Routen, bei denen jeweils unterschiedliche Linder im Transit befahren werden.
14) Diese Zahl he sich inklusive des statistisch gesondert ausgewi Transits aus und na¢!

der DDR.,
15) Diese Zahl ist jedoch noch korrekwurbedirftig, da Frankreich grenzilberschreitenden Sechafe?

Hinterland-Verkehr (etwa cine Fahrt vom Hafen Marseille nach Minchen) als Transit duf
Frankreich und nicht als Versand in die Bundenrepublik Deutschland verbucht, dic Bund¢
republik Deutschland jedoch diesen Transport als Empfang aus Frankreich erfat. Schiitzun§
weise milssen von dieser Zahl ca. 1,2 Mio t abgezogen werden,

640 14375
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und der Schweiz sowie bis zu den Grenzibertritten der angrenzenden AuBenzonen
wurden die Werte aus der schon genannten Fernroutenkarte geschitzt,

— Mit Hilfe simtlicher Distanzen konnten in den elf Lindern grob Gesamt-Schwerpunkte
ermittelt und in die Karte eingetragen werden. Die Verbindung der Schwerpunkte

10) Fir die ,exterritorialen Binnenverkehre" wurde fiir D die durchschnittliche Transportweite

im Bir gliterfernverkehr gewihlt (gerunder 150 km), fiir die iibrigen Liinder wurde
dieser Wert ctwa proportional zum Verhiltnis der Quadratwurzeln aus der Flichengrdfe in

Rechnung gestellt.
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ei mehreren Alternativrouten

Ebenso wie bei eindeutiger Route wurden auch hier b]lendcn Anteile (je Alternativ-

Wiederum die auf die einzelnen befahrenen Lander entfa
foute) ermiteelt.

Zur Erreichung des gesteckten Zieles, nimlich der Ermittlung der vf”#i?:ﬁit;:fd
“anzen, ist nun eine Matrix zu erstellen, in der das ein¢ Ordnungsk‘li‘lt;!: S
¢ Zulassung und das andere Ordnungskriterium das befahrene La: ik
Atrix ist das Produkt aus Transportaufkommen in (das den In a‘;x o Tndex. des
andes wigt) und im Fahrland zuriickgelegter Strecke in km Sdlc a[slo o leziel B
Alandes triigt), wobei jedes Matrizenclement als Integral tber allc

zie Ungen Eebi]det wwitd.

3 i dar:
Mathematisch ausgedriickr, stelle sich jedes Matrizenfeld L (h, f) wie folgt dar

18 18
Lih,f) = 2 Z A(h,q,z) . s(f.a,2)
9=l z=1
(hel, ...y 105 F21, 4een 11D
Hierip bed
euten: ; Straken
Lih gy, ]:, erkehrsleistung mit den im Land h beheimateten LKW auf den
von Land f [tkm] y i+ LKW, die im
A, 9:2)... Verkehrsaufkommen von Quelland q nach Zielland 2 mit
T Land h beheimatet sind [t] Quelland g nach Zielland 2

auf StraRen von Land f auf dem Weg von

2uriickgelegte Strecke [km] s
(Laut vereinbarter Symmetriebedingung git:

i€ Ergepni ; A
et Abstac B aens en Verkebrsaufkommens:

Hilfteich . i alo

: fiy = ; nd auch die analogen lementen
Pilanzeye rdil:ljs:.’l t;f” s E]_r:h;w:;ﬁic s;:nalcng als Matrizen mit folgenden Elem

T (h, £ d:u' ich mathematiscl B

stellen lassen:

(f,q2=sfz q))

Tth & B
Wf) = 2 Z A(h,q,2) - k(f.q.z}
q=1 z=1

(hal, o.uy 115 F214 2oen 11)

: d z beriihrt wird
:11: 1, wenn Land f auf dem Wege von Land g nach Lan .
(f, %)= nach Land z nicht perithr
0, wenn Land f auf dem Wege von Land q
wird
Hiej,
bedeuter, . LKW auf den
T (, f), \;'Crkehrsnufkommen mit den im Land h beheimateten
Strag Land £ [t] i ndung €iner
) Ke en von Lan n oder 5:51-}]. N
5‘?::1::3'5 sollten diese Aufkommensbilanzen jedoch ZUr [z;f;nz;::r die Intensitdt der Inan

SPruch n "\hsibenbdasmng herangezogen werden, da sic ol
Nahme der Infrastruktur aussagen.
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Dic Aufkommenssumme aller dieser Matrizenfelder entspricht natiirlich nicht der Auf-
kommenssumme der Elemente aus der Quelle-Ziel-Aufkommensmatrix von Tabelle 1 |
sie muf wesentlich gréfer sein, da im grenziberschreitenden Verkehr jeder Aufkorm-
menswert mindestens zweimal, nimlich bei jedem befahrenen Land, erfaft wird.!?

Diese Verkehrsaufkommensbilanzen sind in Tabelle 3 nur fiir die Wechselverkehre alleiny
und in Tabelle 4 fiir Wechselverkehre inklusive der erfafbaren Drittlandverkehre nacky -
richtlich mitgeteilt. Mit dieser Gegeniiberstellung soll der sehr geringe Anteil der Driv v-
landverkehre veranschaulicht werden (ca. 5 % vom Gesamtaufkommen, lcistungsmﬁ&ig
machen sie etwa 6,5 % aus). Andererseits verursachen gerade die Drittlandverkehre erthe s -
liche Erfassungsschwierigkeiten und groBen Erhebungsaufwand.

5. Ergebnisse

Die Ergebnisse der internationalen Verkehrsleistungsbilanzen 1982 in dem in Abschnitt §
definierten Sinne sind in einer ersten Form Tabelle 5 zu entnehmen. In dieser Tabel]
sind alle paarweisen Gegeniiberstellungen enthalten. Gleichfalls enthalten sind auch 4 j
Verkehrsleistungen, welche eigene LKW bei Durchfiihrung grenziiberschreitender Traxmy g
porte im eigenen Lande erbringen (Hauptdiagonale).

Dieses Rechenergebnis ist in Tabelle 6 noch einmal in anderer Form zusammengestel] ¢
die eine anschaulichere und rascher erkennbare Gegeniiberstellung ermaglicht. Die ﬂfster;
beiden Zahlenkolonnen sind der Tabelle 5 entnommen, in der dritten werden die biler 7 o _
ralen Salden gebildet und somit die UberschuB-Verkehrsleistungen ausgewicsen, vy g
zwar zunichst als AbsolutgréBen (in tkm) und dann als Prozentwerte, bezogen auf Qe
kleineren der beiden gegeniibergestellten Werte. (Bei schr kleinem Bezugswert und Eras.
sem UberschuB sind die dann sehr hohen Prozentwerte wenig aussagekriftig. Bei cinq:rn
Bezugswert von weniger als 0,5 Mio tkm ist die Prozentangabe weggelassen.)

Eine weitergehende Verdichtung der Ergebnisse von Tabelle 5 findet sich in Tabelle

in der fiir die elf untersuchten Linder nicht bilaterale, sondern gesamthafte Salden 3 ..
Verkehrsleistungen gebildet werden, d. h., es wird fiir jedes der elf Linder die Vc_rkehr_:;
leistung, welche die eigenen LKW in den 10 Fremdlindern erbracht haben (Randsp;,_h;
von Tabelle 5 abziiglich Hauptdiagonale), der Verkehrsleistung, welche die LKW dex g
Fremdlénder im betrachteten Land erbracht haben (Randzeile von Tabelle 5 abziigr) § <h
Hauptdiagonale), gegeniibergestellt und wiederum die Differenz als Saldo ausgewies
Dabei wird (im Gegensatz zu Tabelle 6) stets der zweite Wert vom ersten abgezogery e
daR cin positiver Saldo einen Uberschuf der eigenen Auslandsverkehrsleistung gegeniyy,, 2
der fremden Inlandsverkehrsleistung darstellt, cin negativer hingegen das Gegenteil |

der letzten Spalte wird noch der ,Uberschuf-Rang” innerhalb der elf untersuc:ht E“
Linder angegeben. en

Eine deuillierte Interpretation oder Wertung der Ergebnisse wird hier bewuBt w *

lassen, um nicht unversehens in das hochsensible europiische verkehrspolitische [ht‘“_'*
essengeflecht verstrickt zu werden. Lediglich einige unmittelbar aus den Zahlen \’Q"‘
Tabelle 7 ablesbaren Einsichten sollen kurz mitgeteilt werden: Generell gilt erwartyy . SN
gemifR die Grundtendenz, daR die kleinen Linder als ,,Gewinner” gelten konnen Es-

e die
17) Beim grenziibers l:‘hfeit_mden Verkehr mit AuBenzonen wird das Aufkommen in der Aufiery
hier nicht mehr registriert, da dieses nichtin die beabsichtigten Bilanzen eingeht. "One
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TABELLE & PROGNOS

INTERNATIONALE VERKEHRSLEISTUNGSBILANZEN 1982 IN MIO TKM
(UECHSELVERKEHRE UND DRITTLANDVERKEHRE)

VERKEHRSLEISTUNG 1  VERKEHRSLEISTUNG 1 UEBERSCHUSS-VERKEHRSLEISTUNE
VON AUF  MID 1 VON AUF  HIO T  VON AUF  MIO ANTEIL AH
LKU AUS STR. IN TKM 1 LKY AUS STR. IN TKH I LKW AUS STR. IN TKM KL. UERT
D F 4854 1 F D 1280 1 D F 3574 (+ 279 %)
D 1 2981 1 1 D 22731 D 1 707 (+ 31 %)
D NL 931 I NL D 6461 I  NL D 5530 (+ 594 %)
D B 900 1 B D 2131 1 B D 1231 (+ 137 %)
D L 56 1 L D 301 1 L D 245 (+ 436 %)
D cB 129 1 GB D 517 1 GB D 388 (+ 302 %)
D IRL 21 IRL D 43 1 1IRL D 41 (42433 1)
rasie § i D oK 370 I DK D 24171 DK D 2048 (+ 554 X)
s £t P P o A 1135 1 A D 3571 1 A D 2437 (+ 215 %)
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] H Tees an54 i " wos 5 29 2 I8 " e 21183 F cB 495 1 1:3 F c24 1 [4:] F 29 (+ 6 %)
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1 ey
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Ll m ™ n " ™ " N ' ’ 3 .i o |E 1 IRL 21 IRL 1 2 1 IRL 1 24 (+ 982 %)
1 *
s : BT 524 AT 132 Bl 1} 1434 . T n ll: IESS i D: a;; : b: : ‘::: ; n: { ;3: ::13:; x}
m } = o 5 ia % : % w i A y e 1 CH 327 1 CH 1 520 I CH 1 193 (+ 59 %)
f L NL B 2o07E 1 B HL S8BT I NL B 1486 (+ 253 %!
= 1 2T 51 24 » n . 158 [l Nrea 11 " 4411 HL L 1o 1 L NL 1M1 L ML 1 i+ s ¥
i NL ce 358 1 @B NL 132 1 NL cB 226 (+ 171 %)
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groBen hingegen als wVerlierer"'®). Der grofte ,,Gewinner” sind die Niederlande, die
groften ,,Verlierer” Frankreich und die Bundesrepublik Deutschland. Etwas iiberraschend

ist der zweitgréRte Gewinner Osterreich, knapp gefolgt von Belgien und Dinemark. Aus-
geglichen ist die Bilanz lediglich fiir Grofbritannien.

6. Ausblick
Der vorliegende Bericht soll eine Hilfestellung bieten zur Versachlichung und Ent-
krampfung der emotionsbeladenen europiischen Verkehrspolitik. Dabei ist uns sehr
wohl bewuBt, daB einzelne Zahlenergebnisse infolge zum Teil erheblicher Unsicherhei-
ten im Ausgangsdatenmaterial hinterfragbar sind (insbesonderc in bezug auf Italien).
Gleichwohl soll diese Einsicht nun nicht dazu fithren, daf dicjenigen Linder, die sich
aufgrund der Ergebnisse benachteiligt fiihlen, um jede Zahl zu feilschen beginnen. We-
sentlich zielfithrender wire es, fiir die Zukunft die Datenlage zu verbessern, statistisch
auf internationaler Ebene koordiniert zusammenzuarbeiten und auf diese Weise Unstim-

migkeiten schon von vornherein zu reduzieren. AuBerordentlich vermift wurden ver-
Tabelle 7: 1 ionale Verkebrslei

T 1952 in Mio thm (Wechselverkeb

T —_— wertbare Originaldaten aus Italien. Die Eurostat-Statistik ([1], vgl. Abschnitt 3) sollte
R ——— T —— P = 3 daher in Zukunft unbedingt die Daten aus lItalien einbeziehen.
Jerxw auf den Soraien st den Susen uh% o den fE,;“”'é,:;"“::{,;;:‘,f “‘“‘m“: 1 Bei einer Fortschlt:cibur}g sollten in Zukunft }ugcslzlxlwicn ul:ld Griechenland ginbczogen
ibrigen 10 Linder behcimatcten LICW werden. Daten fiir Griechenland stehen zur Verfiigung, jedoch wurde Griechenland
b 11 558 o e 3 i i nicht einbezogen, da es (ohne Jugoslawien) zur Zerstiickelung des Untersuchungsge-
¥ i:;;‘ : 1; A :-‘ = zggi n bietes gef_ﬁhrc hiitre, was mctl'i‘odischt: Probleme _aufwirft. Die Einbezichung von Jugo-
NL 11 999 NL 3122 i 4 587 3 slawien wird aber nur dann gelingen, wenn vergleichbare Daten aus Jugoslawien zur Ver-
g 7 :‘;"’; ‘: 4 E:;; E 2 z g:; 2 1 fiigung gestellt werden.
ol ez 5B Lase ] £ 5 Eine Umstellung der Verkehrsleistungsbilanzen von der Dimension ,,tkm” auf die Di-
DK 3267 DK 779 DK + 2488 4 mension ,,LKW-km"”, die wiederholt als RechengriéRe zum Zwecke der Ermittlung ge-
s et i 2 | 2o Bk 2 rechter Abgabenbelastungen gefordert wurde, wird auch in Zukunft auf groBe Schwie-

rigkciten stoflen, da in den einzelnen Lindern unterschiedliche Definitionen, Kategori-
sierungen und Klassifizierungen der LKW existicren, die kaum unter einen Hut zu-brin-

gen sind, (Eine lindereinheitliche durchschnittliche Beladung je LKW-Fahrt erscheint
uns dabei nicht vertretbar.)

g8

Mit der Vorlage dieses Berichtes wird die Hoffnung verbunden, daf MiBtrauen und Arg-
wohn in der europiischen Verkehrspolitik abgebaut werden, Einen wichtigen Beitrag
hierzu kénnen alle Linder durch Verbesserung und Offenlegung ihrer eigenen Daten-
basis und durch internationale Kooperation im Datenaustausch leisten.

Summary

With a view to objectivating the international discussion of transport policy on the European level
and providing a generally acceptable quantitative starting position in the sector of border-crossing
road haulage, this contribution sets up for the first time multi-lateral balances of international road
haulage output (in the dimension of ton-km). This means that for eleven selected European countries
(Federal Republic of Germany, France, Italy, The Netherlands, Belgium, Luxembourg, United King
dom, Ireland, Denmark, Austria, and Switzerland) the road transportation output of trucks registered
in each of those countries on the roads of other countries is determined (for 1982),

18) Als ,,Gewinner' bzw. ,Verlierer” werden Linder mit positiver bzw. negativer UberschuBlleistung
gemif Tabelle 7 bezeichnet.



