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1 Einleitung

Die Finanz- und Wirtschaftskrise hat auch in Osterreich deutliche Auswirkungen auf den
Guterverkehr gezeigt. Nicht nur die Donauschifffahrt, auch Schiene und StralRe sind von
spurbaren Rickgangen im Transportaufkommen betroffen.

Der Bericht beschreibt die Verkehrsentwicklung im dsterreichischen Guterverkehr, wobei der
Schwerpunkt auf dem Donaukorridor liegt. Wie bereits im letzten Bericht Guterverkehr in
Korridoren 2007, wurden noch vor Vorliegen endgultiger Daten auch Ergebnisse fur das
unmittelbar zurtickliegende Jahr ermittelt. Der Bericht mit den Jahresergebnissen 2009 gibt
somit als erster Bericht die Entwicklungen in Osterreich fiir das Jahr 2009 wieder.



2 Dargestellte Daten und Methode

2.1 Ubersicht

Die vorliegende Studie untersucht die Entwicklung des Giiterverkehrs in Osterreich auf den
Verkehrstragern Wasserstrae, Schiene und StraRe und aktualisiert die Studie des OIR,
,Guterverkehr in Korridoren“ aus dem Jahr 2007.

Nach der Erlauterung der verwendeten Datenquellen und Methoden (Abschnitt 2) werden im
Textteil die Entwicklungen beschrieben (Abschnitt 3). Die Ergebnisse werden im Bericht
dargestellt, die Grafiken dazu befinden sich im Anhang und in der mitgelieferten Power-
Point-Prasentation.

Die folgende Ubersicht zeigt die Gliederung der Studie; sowohl Methode als auch
Ergebnisse sind nach diesen Inhalten gegliedert.

Tabelle 1: Gliederung der Studie

Inhalt Beschreibung

1  Lange Zeitreihen Osterreich Grenziiberschreitende Guterverkehrsstatistik, 1970 — 2009:
und Wirkungen des Schiene, Stral3e, Donau, Pipeline (Nt)
Entwicklungstrends im Beschreibung der veranderten Rahmenbedingungen und deren
Guterverkehr Wirkungen auf die Verkehrsmarkte

2  StralRenglterverkehr, Landerspezifische Zeitreihen 1990 — 2009: Insgesamt, Transit,
Landerrelationen Bilateraler Verkehr (Nt)

3 Schienengiterverkehr, Landerspezifische Zeitreihen 1990 — 2009: Insgesamt, Transit,
Landerrelationen Bilateraler Verkehr (Nt)

4  Guterverkehr auf der Donau, Landerspezifische Zeitreihen 1990 — 2009: Insgesamt, Transit,
Landerrelationen Bilateraler Verkehr (Nt)

5  Donaukorridor, Modal Split Transportaufkommen im Donaukorridor (Westgrenze,

Ostgrenze; Donau, Stral3e, Schiene, 1990 — 2009, Nt)
Brennerkorridor, Modal Split Transportaufkommen im Brennerkorridor 2000 — 2008

6 Frachtbarometer Zeitreihe Binnenmarkt EU und Osterreich 2008 - 2010;
Ausgewahlte bilaterale Verkehre

Wichtigste Grundlage der Auswertungen ist die Guterverkehrsstatistik von Statistik Austria.
Die auch Verkehrsstatistik genannte Statistik erfasst das Transportaufkommen von Waren
getrennt nach Verkehrstragern. Sie ordnet die Empfangs- und Versandlander demjenigen
Land zu, in dem das die 6sterreichische Grenze lberschreitende Transportmittel Quelle oder
Ziel der Fahrt hat. Umladevorgdange auf andere Verkehrsmittel werden in der
Verkehrsstatistik nicht beriicksichtigt. Damit werden Ubersee- oder Fahrverkehre nicht beim
Ursprungsland erfasst, sondern im Land des Hafens, in dem die Waren das Transportmittel
wechseln.

Stral3enguterverkehr in Korridoren, Verkehrsstéarken Lkw

2007 wurden die bisherigen Dauerzahlstellen im  StraBennetz  Osterreichs
(Induktionsschleifen im Oberbau) aufgelassen. Die Asfinag erhebt zwar das



Verkehrsaufkommen in ihrem gesamten Netz weiter, allerdings mit einer neuen
Erhebungsmethode (optische Erfassung), womit eine geanderte Abgrenzung zwischen
Schwerverkehr und Ubrigen Kfz entsteht; aulerdem wurden die Standorte der neuen
Dauerzéahlstellen teilweise verlegt. Die Lander erheben zwar weiter Zahldaten aus
Dauerzahlstellen, aber in unterschiedlichem Ausmalf3; nur mehr ein kleiner Teil der Daten
wird regelmaRig verdffentlicht. Damit stehen nur mehr fir das Autobahn- und
SchnellstralRennetz flachendeckende Ergebnisse aus Dauerzahlstellen zur Verfigung, die
auRerdem — fur den Guterverkehr mit der Erhebung bis 2007 nur mehr bedingt vergleichbar
sind. Von einer Ausweisung dieser Werte wird daher vorerst — bis zum Vorliegen langerer
Zeitreihen der neuen Erhebungsmethode - abgesehen.

2.2 StralRenguterverkehr — Landerrelationen, Transpo  rtaufkommen in Tonnen

Der StraBenverkehr wird tUber eine Stichprobe bei den inlandischen Transportunternehmen
erhoben. Mit inbegriffen sind die Verkehrsleistungen der Osterreichischen Frachter im Aus-
land (Kabotage). Im EU-Ausland wird analog verfahren, die Ergebnisse der Stichproben wer-
den — mit ca. einjahriger Verspéatung — in die EU-weite Verkehrsstatistik integriert.

Kern der Bearbeitungen ist die Berechnung der tatsdchlich auf dem d&sterreichischen
Territorium erbrachten Verkehrsleistungen (Ausschluss der Kabotage Osterreichischer
Frachter im Ausland, Hochrechnung bzw. Erg&nzung des StralR3engiterverkehrs auslandi-
scher Fuhrunternehmen in Osterreich). Diese Datenliicke wird durch die Kombination unter-
schiedlicher Erhebungen sowie durch Verknipfung in einer Modellrechnung geschlossen.

Generell wird die Verkehrsentwicklung der auslandischen Fréachter fir die Jahre ab 1995
mittels Vergleich mehrerer Erhebungen hochgerechnet.

EUROSTAT-Statistik, EUROSTAT, laufende Erhebung (bilateraler Verkehr)
EXTRASTAT-Statisitk, BMVIT, laufende Erhebung (bilateraler Verkehr)
AuRRenhandelsstatistik, Statistik Austria, laufende Erhebung (bilateraler Verkehr)

Verkehrsentwicklung an den Automatischen Dauerzahlistellen (Transit)

EUROSTAT und EXTRASTAT -Statistik

Das Verkehrsaufkommen der auslandischen Frachter aus dem EU-Ausland ist in der
EUROSTAT-Verkehrsstatistik dokumentiert. Hier werden mit einjdhriger Verspatung die
Statistischen Meldungen der Mitgliedslander veréffentlich. Damit ist nachvollziehbar, in
welchem AusmaR EU-Frachter im bilateralen Verkehr mit Osterreich tatig sind.

Zur Abbildung der bilateralen Transporte von Nicht-EU-Frachtern wird vom BMVIT die
EXTRASTAT-Statistik zur Verfigung gestellt. Diese beruht auf den Meldungen der Zollamter
Uber den Warenverkehr mit Drittlandern und ist nach Verkehrstragern unterteilt. Nachdem
die EXTRASTAT-Statistik auf den Zollaufzeichnungen beruht, scheinen hier auch die
Transporte Osterreichischer Frachter auf. (Im Gegensatz zur EUROSTAT-Statistik, wo fir



jedes Land die jeweiligen Transporte der nationalen Frachter erfasst werden, die erst zu
aggregieren sind).

Methodisch anspruchsvoll ist die Abstimmung der EXTRASTAT-Statistik mit der
EUROSTAT-Statistik, wenn die Aufzeichnung uber die Transporte neuer EU-Mitgliedslander
von einem Jahr aufs andere durch den Beitritt wechselt und es dadurch auch zu einem
Wechsel von EXTRASTAT-Daten und EUROSTAT-Daten kommt.

AulRenhandelsstatistik

Die AuRenhandelsstatistik Osterreichs stand bis inklusive des Jahres 2006 zur Verfiigung.
Das aus dem Zusammenspielen der verschiedenen Statistiken ermittelte Verkehrs-
aufkommen konnte mit Hilfe der Osterreichischen AuRenhandelsstatistik verglichen und
korrigiert werden.

2.3 Schienengiterverkehr, Transportaufkommen in Ton nen

Der Schienenguterverkehr wird nicht an den Grenzen, sondern analog zum Stral3enverkehr
uber eine Stichprobe bei den in- und auslandischen Transportunternehmen erhoben.

Im Inland wurde dabei bislang das Transportaufkommen der OBB und ausgewéhlter weiterer
inlandischer Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) erfasst. Mit dem Jahr 2006 hat Statistik
Austria diese Erhebungsmethode gedndert, nunmehr werden

- alle inlandischen EVU, die das 0Osterreichische Schienennetz benutzen, in die
Statistik mit einbezogen,

vorhandene Doppelerfassungen nicht mehr eliminiert.

Die Plausibilitatsiiberprifung zeigt, dass die Daten im Zeitverlauf nicht mehr vergleichbar
sind und somit deutliche Briiche in der Zeitreihe entstehen. Dies Betrifft einerseits den
Binnenverkehr in Osterreich (der durch statistische Zerlegung der Transportketten nunmehr
Ubererfasst wird) als auch den grenziiberschreitenden Verkehr. Beispielsweise wurden die
grenzuberschreitenden Transporte der ROEE (Raab-Odenburg-Ebenfurther Eisenbahn)
sowohl diesen als auch von den OBB erfasst. In diesem Fall konnte die Ergebnisse aus
Datensatzen der ROEE bereinigt werden.

Weiterer Datenaufwand entsteht durch die zunehmenden Markterfolge der seit dem Jahr
2001 in Osterreich auftretenden auslandischen EVU. Statistik Austria weist fiir diese derzeit
nur die Summen je Verkehrsart aus (Empfang, Transit).

Da auslandische EVU bis 2006 nur im Transit am Brenner verkehren (bzw. dazu Daten
vorlagen), war es maoglich diese Verkehre dem Transit zwischen Deutschland und Italien
zuzuweisen. Mittlerweile werden auch in anderen Transitrelationen und im Empfang
Leistungen erbracht. Fir diese Félle waren ergédnzende Recherchen notwendig, um diese
Transportleistungen den Landerrelationen zuzuordnen. Die Ergebnisse fur 2009 stellen eine
Schatzung dar, die, dem bisherigen Trend folgend, 8% uber der Entwicklung der
inlandischen EVU liegend angesetzt wurde.



2.4 Guterverkehr auf der Donau, Transportaufkommen in Tonnen

Wie der Datenabgleich mit der Schleusenstatistik Jochenstein gezeigt hat, durfte sich die
statistische Untererfassung durch Statistik Austria im Transit weiter verringert haben. Damit
werden die Daten von Statistik Austria zur Donauschifffahrt unverandert tbernommen (lagen
bei Abschluss des Berichts vor).

2.5 Donaukorridor — Modal Split an den Grenzen

Die erarbeiteten Daten zum Verkehrsaufkommen ermdoglichen eine verkehrstrageruber-
greifende und relational differenzierte Erfassung von Zeitreihen fur den Donaukorridor. Damit
konnen wesentliche Teilméarkte fir MalRnahmen im Donauverkehr abgebildet werden.
Berechnet werden die Verkehrsmengen (Nettotonnen) der drei Verkehrstrager Schiene,
Stral3e, Donau sowie die Lkw-Fahrten und das Ladegewicht im StraRenguterverkehr an der
West- und Ostgrenze des Donaukorridors.

Um die aktuelle Verkehrsentwicklung im Donaukorridor darstellen zu kdnnen, werden
zusatzlich zu den abgesicherten Ergebnissen fur das Jahr 2008 (Aushahme Transit, der
hochgerechnet werden musste) bereits provisorische Ergebnisse fiur das Jahr 2009
dargestellt.

Dabei werden die bei der Schiene vorhandenen Quartalswerte 1 bis 3 analog zur
Vorjahresentwicklung auf das Gesamtjahr hochgerechnet und bei der StraBe das
Gesamtjahr unter Berlcksichtigung von Wachstumsraten hochgerechnet (Wachstumsraten
berechnet unter Berlcksichtigung der EUROSTAT  StralRenguterverkehrsstatistik
(Gesamtwert Meldeldnder) und der AufRenhandelsstatistik).

Die Daten zur Berechnung des Modal Split im Brennerkorridor wurden den Verkehrs-
berichnten des BMVIT ,Alpenquerender Guterverkehr* (2008) enthommen und die
Nettotonnage der RolLa fur das Jahr 2009 aufgrund der Entwicklung der Bruttotonnage
(Quelle: OKOMBI) hochgerechnet.



3 Rahmenbedingungen und Ergebnisse

3.1 Lange Zeitreihe des grenziberschreitenden Guter  verkehrs

Insgesamt stieg das Guterverkehrsaufkommen bis zum Jahr 2007 stark an. Der
Verkehrstragervergleich zeigt, dass der Guterverkehr auf der Straf3e seit dem Jahr 1994 den
Schienenguterverkehr deutlich hinter sich gelassen hat: von 1994 bis 2007 verzeichnet die
Stral3e eine Steigerung von 153%, bei der Schiene ist das Wachstum mit +70% weniger als
halb so gro3 und die Donau verzeichnet mit 53% ein Drittel der Zuwéachse der Stralie.

Die globale Wirtschaftskrise wirkte sich in den Jahren 2008 und 2009 bei allen
Verkehrstragern negativ auf das Transportaufkommen aus. Wahrend es im Jahr 2008 im
Vergleich zum Vorjahr noch zu moderaten Rickgangen kam (Schiene -1%, StralRe -8% und
Donauschifffahrt -4%), gab es im Jahr 2009 eine stark negative Entwicklung zu verzeichnen
(Schiene -16%, StralRe -13% und Donau -12%). Das gesamte grenziberschreitende
Guterverkehrsvolumen reduzierte sich von 2007 auf 2009 um -15%.

3.2 StralRenguterverkehr nach Landerrelationen

Die Zuwéchse im Transportaufkommen (Warenmenge, Tonnen) waren bis 2007 betrachtlich.
Das Transportaufkommen stieg weiterhin vor allem mit den neuen EU-Mitgliedslandern
Ungarn, Tschechien, Slowenien und Polen stark an, mit Deutschland und Italien weniger
stark. Die weitaus stéarksten Relationen in Osterreich im Jahr 2007 waren die Beziehungen
mit Deutschland (71 Mio. t) und Italien (51 Mio. t).2

Die seit der EU-Erweiterung hohen Wachstumsraten mit den neuen Mitgliedslandern setzten
sich im StralRenguterverkehr auch 2007 fort, allen voran bei Ungarn, Tschechien, Polen und
Slowenien. Absolut gesehen war das StralRentransportaufkommen mit Ungarn (9,5 Mio. t)
und Tschechien (7,4 Mio. t) bereits deutlich héher als mit den Niederlanden (6 Mio. t).

Der Anstieg des Transportaufkommens betraf sowohl den bilateralen Verkehr, als auch den
Transitverkehr. Wahrend der Transitverkehr im Jahr 2007 mit allen Donaustaaten stieg, war
die Entwicklung des bilateralen Verkehrs nach Landern unterschiedlich. Grol3e Steigerungen
gab es zwischen Osterreich und der Slowakei, Bulgarien, Ruméanien und den Niederlanden.

Insgesamt wuchs in Osterreich 2007 gegeniiber dem Vorjahr der bilaterale Verkehr
(Empfang +10%, Versand +13%) deutlich starker als der Transit (+4%). Der Transit lag dabei
bei rund 44% des Gesamtverkehrsaufkommens.

Aufgrund der im Herbst einsetzenden Wirtschaftskrise setzte sich dieser Trend im Jahr 2008
nicht fort. Wéahrend das Gesamttransportaufkommen im Stral3englterverkehr mit der
Slowakei (+21%!), Tschechien, Slowenien und Ungarn weiterhin stieg, verzeichneten die

1 via-donau (2008): danube-news vom 30.01.2008 ,Osterreichische Hafen und Landen verzeichnen 2007 einen deutlichen
Anstieg des Hafenumschlages" www.via-donau.org.

2 Diese Werte beziehen sich auf alle Transporte mit Quelle oder Ziel im jeweiligen Land, die in Osterreich verkehren. Das
hei3t z. B., dass im Jahr 2007 im Empfang, Versand sowie im Transit aus und nach Deutschland insgesamt 71 Mio. t
transportiert wurden.



Relationen mit Italien, Deutschland, Niederlande, sowie Ruménien und Bulgarien Riickgénge
bis zu tber -10%.

Bei den Relationen mit Deutschland und Italien sanken die Transportmengen auf von 71 auf
67 Mio. t und 51 auf 45 Mio. t.

Insgesamt blieb in Osterreich 2008 gegeniiber dem Vorjahr der bilaterale Verkehr (Empfang
-5%, Versand +/-0%) noch relativ stabil. Fir den Transit wurde auf Grund der Entwicklung
der Verkehrsstarken ein Riickgang um 6% angenommen.

Hochrechnungen zeigen fir das Jahr 2009 eine stark negative Entwicklung im
Guterverkehrsaufkommen auf der StraBe. Das Aufkommen der Relationen mit den
Donaustaaten durfte sich sowohl im bilateralen Giterverkehr als auch im Transitverkehr um
bis zu Uber -20% verringert haben. Zu einem Grof3teil befinden sich die Werte unter jenen
des Jahres 2000.

Die Transportmengen der Relationen mit Deutschland sanken auf 56 Mio. Tonnen und damit
unter den Wert von 2001 (59 Mio. Tonnen), mit Italien auf 35 Mio. Tonnen und damit unter
den Wert von 1998 (36 Mio. Tonnen).

Insgesamt reduzierte sich der Empfang im Vergleich zum Vorjahr um -16%, der Versand um
-14% wund der Transit um -20%. Der Transit lag somit nur bei 42% des
Gesamtverkehrsaufkommens.

3.3 Schienengiterverkehr nach Landerrelationen

Die deutlichen Steigerungen des grenziberschreitenden Guterverkehrsaufkommens auf der
Schiene gingen im Gegensatz zu den Vorjahren zurtick. Der Schienenguterverkehr wies in
den Jahren 2008 (-1%) und 2009 (-16%) eine negative Bilanz auf. Die zuvor besonders
hohen Wachstumsraten im Transit sanken 2007 auf +12%, 2008 auf +1% und 2009 auf -
15% (Hochrechnung des 4. Quartals). Im bilateralen Verkehr ging das Wachstum von +11%
(2006) auf —16% (2009) zuriick.

Fielen die Zuwéachse des Jahres 2008 vor allem auf die West-Relationen, genauer auf die
Verkehre mit Deutschland, Italien und den Niederlanden, so blieben diese Relationen, trotz
starker Ruckgange (Deutschland -16%, Italien -17%) im Jahr 2009, noch stabiler als die Ost-
Relationen (Slowakei -22%, Polen -36%, Slowenien -22%).

Im Ostverkehr hat die Liberalisierung des Strallenverkehrs (Entfall von Mengen-
beschrankungen, Grenzwartezeiten und Grenzkontrollen) zu einer Erhéhung des Transport-
aufkommens auf der Strale gefihrt. Das Wachstum der Schiene blieb bis 2007 weiter
deutlich unter dem der StraBe. In der Krise waren die Riuckgange auf beiden
Verkehrstragern ahnlich hoch (2009: Schiene: -16%, Stral3e: -17%), beim Transit waren die
Verluste auf der StralRe hoher als auf der Schiene (-15% und -20%). Auf den Ost-Relationen
zeigt sich ein uneinheitliches Bild: Gab es im Jahr 2009 sogar Zunahmen im bilateralen
Guterverkehr mit Ungarn, so war die Entwicklung auf anderen gré3eren Relationen wie mit
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der Slowakei oder Polen negativ. Schon vor der Krise stagnierte der Transit auf Ost-
Relationen oder er ging zuriick (Ausnahme Transit Slowakei). Wéahrend der Krise verstarkte
sich dieser Trend.

3.4 Giuterverkehr auf der Donau nach Landerrelatione n

Konnte die Donausschifffahrt im Jahr 2007 noch Zuwachse im Guterverkehrsaufkommen
von +15% gegenuber dem Vorjahr verzeichnen, drehte sich dieser Trend 2008 (-4%) und
2009 (-16%) um.

Am starksten von Rickgangen betroffen waren die Relationen mit Ruménien (-53%),
Bulgarien (-36%) und Serbien u. Montenegro (-34%). Positiv gegenuber dem Vorjahr fielen
nur die Verkehrsrelationen mit der Slowakei und Kroatien aus.

Der Guterempfang auf der Donau stieg nach dem durch Niederwasser beeintrachtigten Jahr
2006 im Jahr 2007 um 30% auf 6,3 Mio. Tonnen — und war damit héher als im Rekordjahr
2005. Im Jahr 2008 ging der Empfang um -9% zuriick und im Jahr 2009 um -14%. Der
Guterversand — der mengenmalf3ig auf der Osterreichischen Donau geringer ist, als der
Empfang — nahm im Jahr 2008 noch um 40% auf 2,2 Mio. t zu und reagierte erst im Jahr
2009 mit einem Rickgang von -27% auf die Wirtschaftskrise.

Die Transportriickgénge fielen bei bilateralem Guterverkehr und Transit unterschiedlich aus.
Wahrend die Entwicklung im Transit im Jahr 2009 bei mehreren Relationen positiv ausfallt
(Niederlande +20%, Ungarn +4%) fallt sie beim bilateralen Giterverkehr durchwegs negativ
aus (Ausnahme: Slowakei). Damit ging der bilaterale Guterverkehr in der Wirtschaftskrise
starker zurtick als der Transit. Der Guterverkehr auf der Donau auf den Ostrelationen erwies
sich wahrend der Krise etwas resistenter als auf den Westrelationen. Die Rickgange im
Guterverkehrsaufkommen im Donaukorridor mit den Weststaaten betrug 2009 -17%, mit den
Oststaaten -14%.

3.5 Donaukorridor — Modal Split an den Grenzen

Das Giiterverkehrsaufkommen des Donaukorridors an den Grenzen Osterreichs zeigt im
Wesentlichen dasselbe Bild wie die Landerrelationen. Eine Ubersicht der Entwicklung des
Modal Split an den Grenzen zeigt Tabelle 2. Die Ergebnisse werden in der Folge
beschrieben.

Donaukorridor Westgrenze

Das gesamtmodale Transportaufkommen der drei Verkehrstrager nahm 2007 im Vergleich
zum Vorjahr noch um 4% zu. Zwischen 2007 und 2008 sank es um -2%, 2009 um -18%.
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Die Verkehrstrager entwickelten sich dabei nach wie vor unterschiedlich:

Die Stral3e wuchs von 2006 auf 2007 um 5% (2006: 17%) und damit am starksten von
den drei Verkehrstragern. Ihr Marktanteil stieg bis 2007 auf 61% und blieb in der
Wirtschaftskrise auf diesem Wert. Die Riickgéange beliefen sich 2008 auf -1% und 2009
auf -19%.

Die Schiene konnte 2007 ebenfalls nhoch Zuwachse verzeichnen (+3%). 2008 ging das
Transportaufkommen um 1% zurtick und 2009 um 18%. Auch hier blieb der Marktanteil
der Uber drei Jahre hinweg konstant bei 30%.

Das Transportaufkommen auf der Donau konnte im Jahr 2007 nur ein leichtes
Wachstum verzeichnen (+0,6%) und sank in den Folgejahren (2008: -7%, 2009: -17%)
stark. Der Marktanteil der Donau sank zwischen 2005 und 2009 von 14% auf unter 10%.

Donaukorridor Ostgrenze

Insgesamt wuchs das Transportaufkommen an der Ostgrenze im Jahr 2007 noch stark an
(+11%) und sank 2008 bereits leicht (-6%) und 2009 stark (-19%) auf 32 Mio. Tonnen. Auch
hier sind die Verkehrstrager unterschiedlich stark betroffen:

Die Stral3e wuchs 2007 stark um +10% und konnte ihren Marktanteil auf 43% ausbauen.
2008 war noch ein leichtes Wachstum zu verzeichnen (+3,5%) und 2009 gab es einen
grofRen Einbruch (-26%) im Transportaufkommen. Der Marktanteil der Straf3e stieg im
Jahr 2008 aufgrund von Verlagerungen eines Teils der Transporte von der Schiene auf
die StralRe auf 48% an, im Jahr 2009 fiel er wieder um vier Prozentpunkte auf 44%.

Die Schiene wuchs 2007 um 7%, verlor im Vergleich zum Vorjahr jedoch leicht an
Marktanteilen (auf 36%). Das Jahr 2008 stellt sich bei der Schiene mit Ruckgangen des
Transportaufkommens von -17% schlechter dar als 2009, hier betrugen die Rickgange
12%. Der Marktanteil der Schiene sank 2009 auf 35%.

Die Donau erholte sich nach dem Niederwasser 2006 im Osten schneller als im Westen.
Ein Rekordwachstum von 19% im Jahr 2007 fuhrte zu ahnlich hohem
Verkehrsaufkommen wie im Jahr 2005 (8,7 Mio. Tonnen). Im Jahr 2008 konnte die
Schifffahrt den Marktanteil halten. Im Jahr 2009 sank das Transportaufkommen auf der
Donau mit -14% geringer als die Gbrigen Verkehrstrager, womit der Marktanteil leicht
gesteigert werden konnte (auf 22%).
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Tabelle 2: Modal Split an der West- und Ostgrenze d  es Donaukorridors

Verkehrsaufkommen [1000 t]

Westgrenze 2000 2005 2006 2007 2008* 2009**
Strale 20.213 28.890 33.696 35.422 35.013 28.420
Schiene 12.192 14.358 16.363 16.860 16.687 13.746
Donau 5.876 7.132 5.743 5.778 5.392 4.477
Insgesamt 38.280 50.380 55.802 58.060 57.091 46.642
Ostgrenze 2000 2005 2006 2007 2008* 2009**
Strale 8.963 14.873 16.586 18.259 18.898 14.070
Schiene 13.542 12.822 14.357 15.362 12.716 11.252
Donau 7.151 8.684 7.311 8.682 8.123 6.981
Insgesamt 29.657 36.378 38.255 42.303 39.738 32.304
2000=100

Westgrenze 2000 2005 2006 2007 2008* 2009**
StralRe 100 143 167 175 173 141
Schiene 100 118 134 138 137 113
Donau 100 121 98 98 92 76
Insgesamt 100 132 146 152 149 122
Ostgrenze 2000 2005 2006 2007 2008* 2009**
StralRe 100 166 185 204 211 157
Schiene 100 95 106 113 94 83
Donau 100 121 102 121 114 98
Insgesamt 100 123 129 143 134 109
Modal Split [%]

Westgrenze 2000 2005 2006 2007 2008* 2009**
StralRe 52,8 57,3 60,4 61,0 61,3 60,9
Schiene 31,8 28,5 29,3 29,0 29,2 29,5
Donau 15,3 14,2 10,3 10,0 9,4 9,6
Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Ostgrenze 2000 2005 2006 2007 2008* 2009**
Strale 30,2 40,9 43,4 43,2 47,6 43,6
Schiene 45,7 35,2 37,5 36,3 32,0 34,8
Donau 24,1 23,9 19,1 20,5 20,4 21,6
Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Quelle: OIR, eigene Berechnungen. * provisorische Daten StraRe, ** provisorische Daten Schiene und StralRe
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Fur beide Grenzen zusammengenommen wird in den folgenden Tabellen der bilaterale
Verkehr dem Transit gegeniber gestellt. Zuerst wird das Verkehrsaufkommen, dann dessen
Entwicklung und schlief3lich die Entwicklung des Modal Split dargestelit.

Das Verkehrsaufkommen im Donaukorridor stieg insgesamt bis zum Jahr 2007 auf 81 Mio.
Tonnen an und war damit seit dem Jahr 2000 um +46% gestiegen. Im Jahr 2008 sank das
Verkehrsaufkommen leicht auf 79 Mio. Tonnen, 2009 stark auf 65 Mio. Tonnen, was
insgesamt einem Ruckgang von 20% entspricht.

Der bilaterale Verkehr (in Summe von West- und Ostgrenze) stand im Jahr 2007 mit 61 Mio.
Tonnen wie in den Vorjahren in einem Verhaltnis von 3:1 zum Transit mit 19. Mio. Tonnen.
Dieses Verhéltnis verstarkte sich wahrend der Krise auf annahernd 4:1.

Tabelle 3: Verkehrsaufkommen an den Grenzen des Don  aukorridors, Bilaterale Verkehre und
Transit in Summe von West- und Ostgrenze

Verkehrsaufkommen [1000 t]

Bilateral 2000 2005 2006 2007 2008* 2009**
Strale 18.929 26.675 31.601 34.023 34.065 27.815
Schiene 17.550 18.075 20.222 19.643 18.912 16.411
Donau 6.641 7.723 6.254 7.813 7.897 6.527
Insgesamt 43.120 52.472 58.076 61.479 60.874 50.753
Transit 2000 2005 2006 2007 2008* 2009**
Strale 5.124 8.544 9.341 9.829 9.923 7.337
Schiene 4.092 4,553 5.250 6.289 5.245 4.294
Donau 3.193 4.046 3.400 3.324 2.809 2.466
Insgesamt 12.408 17.143 17.990 19.442 17.978 14.097
Insgesamt 2000 2005 2006 2007 2008* 2009**
StralRe 24.052 35.219 40.941 43.852 43.988 35.153
Schiene 21.642 22.627 25.471 25.933 24,158 20.704
Donau 9.834 11.769 9.654 11.137 10.706 8.992
Insgesamt 55.528 69.615 76.067 80.921 78.851 64.849

Quelle: OIR eigene Berechnungen. * provisorische Daten Stral3e; ** provisorische Daten Schiene und StraRe.
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Tabelle 4: Entwicklung des Verkehrsaufkommen an den Grenzen des Donaukorridors [Index],

Bilaterale Verkehre und Transit in Summe von West- und Ostgrenze

2000=100

Bilateral 2000 2005 2006 2007 2008* 2009**
StralRe 100 141 167 180 180 147
Schiene 100 103 115 112 108 94
Donau 100 116 94 118 119 98
Insgesamt 100 122 135 143 141 118
Transit 2000 2005 2006 2007 2008* 2009**
StralRe 100 167 182 192 194 143
Schiene 100 111 128 154 128 105
Donau 100 127 106 104 88 77
Insgesamt 100 138 145 157 145 114
Insgesamt 2000 2005 2006 2007 2008* 2009**
StralRe 100 146 170 182 183 146
Schiene 100 105 118 120 112 96
Donau 100 120 98 113 109 91
Insgesamt 100 125 137 146 142 117

Quelle: OIR, eigene Berechnungen. * provisorische Daten StraRe; ** provisorische Daten Schiene und StralRe

Bis zum Jahr 2007 gewann die Stral3e im bilateralen Verkehr an Marktanteil und erhdhte
diesen auf 55%, im Transit hingegen pendelte sich der Marktanteil bei 50-51% ein. Das
Transportaufkommen war also sowohl im bilateralen Verkehr als auch beim Transit so hoch
wie bei den Verkehrstragern Schiene und Donau zusammen. Im Krisenjahr 2008 profitierte
die Straf’e sowohl im bilateralen Verkehr als auch im Transit (hier besonders stark) von
Marktanteilseinbu3en der anderen Verkehrstrager. Im Jahr 2009 kehrte sich dieser Effekt
um, der Anteil der Stral3e sank wieder auf die Werte von 2006/07.

Die Donauschifffahrt kann auf den langeren Transitstrecken punkten, ihr Modal Split Anteil ist
in der gesamten Zeitreihe im Transit hoher als im bilateralen Verkehr. Aufgrund des
Niederwassers sank der Anteil der Donau im Jahr 2006 auf 19% und im Jahr 2007 weiter auf
17%.

Im bilateralen Verkehr lag der Modal Split der Donau im Jahr 2006 aufgrund des
Niederwassers bei lediglich 11% und damit deutlich unter den Vorjahren. Im Jahr 2007 stieg
der Marktanteil wieder auf 13%, 2008 und 2009 konnte die Donau im bilateralen Verkehr
dieses Niveau halten.

Der Marktanteil der Schiene ist im Laufe der Zeitreihe haufig Schwankungen unterworfen. Im
bilateralen Verkehr verlor sie kontinuierlich und wies 2007 einen Anteil von 32% auf. Im
Transit sank das Aufkommen bis 2005, um dann bis zum Jahr 2007 wieder auf 32% zu
steigen, und zwar zu Lasten der Stral3e. Insgesamt sank der Marktanteil der Schiene jedoch
von 39% im Jahr 2005 auf 32% im Jahr 2007. In den Krisenjahren 2008 und 2009 setzte sich
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dieser Trend fort und der Modal Split der Schiene erreichte 2008 mit 31% seinen bisherigen
Tiefpunkt.

Tabelle 5: Entwicklung des Modal Split des Verkehrs  aufkommens an den Grenzen des
Donaukorridors, Bilaterale Verkehre und Transit in Summe von West- und Ostgrenze

Modal Split [%]

Bilateral 2000 2005 2006 2007 2008* 2009**
Stralle 43,9 50,8 54,4 55,3 56,0 54,8
Schiene 40,7 34,4 34,8 32,0 31,1 32,3
Donau 15,4 14,7 10,8 12,7 13,0 12,9
Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Transit 2000 2005 2006 2007 2008* 2009**
Stralle 41,3 49,8 51,9 50,6 55,2 52,1
Schiene 33,0 26,6 29,2 32,3 29,2 30,5
Donau 25,7 23,6 18,9 17,1 15,6 17,5
Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Insgesamt 2000 2005 2006 2007 2008* 2009**
Stral3e 43,3 50,6 53,8 54,2 55,8 54,2
Schiene 39,0 32,5 33,5 32,0 30,6 31,9
Donau 17,7 16,9 12,7 13,8 13,6 13,9
Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Quelle: OIR, eigene Berechnungen. * provisorische Daten StraRe; ** provisorische Daten Schiene und StralRe

In der folgenden Abbildung ist fur das Jahr 2009 der Guterverkehr im Donaukorridor
graphisch — nach Verkehrstragern und Relationen — dargestellt.

Gesamtmodal wird deutlich, dass der Westverkehr in Bezug auf die Transportmengen
deutlich groR3er ist, als der Verkehr an der Ostgrenze. Die Grol3e der Saulen zeigt weiters,
dass der bilaterale Verkehr hoher ist als der Transit.

Betrachtet man die Rolle der Donauschifffahrt im Donaukorridor, zeigt sich deren Bedeutung
im Transport zu Berg, insbesondere an der Ostgrenze. Im Import zu Berg ist das Verkehrs-
aufkommen auf der Donau hoher als auf der Strafe. Auch im Transit zu Berg kann sich die
Donau profilieren, hier liegt sie fast gleich auf mit der Schiene.

Erst an der Westgrenze geht ihre Bedeutung stark zurlick. Hier dominiert die Straf3e deutlich
—und zwar sowohl zu Berg als auch zu Tal. Das Transportaufkommen auf der Donau sinkt
im Verkehr zu Tal von der West- zur Ostgrenze.
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Abbildung 1: Transportaufkommen im dsterreichischen Donaukorridor 2009;
Export, Import und Transit Osterreich nach Verkehrs  tragern [1.000 Tonnen]

Guterverkehr im osterreichischen Donaukorridor 2009
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3.6 Brennerkorridor — Modal Split

In Summe aller Verkehrstrager ist das Transportaufkommen im Brennerkorridor geringer als
im Donaukorridor. Insgesamt wurden im Jahr 2008 im Brennerkorridor 48 Mio. Tonnen
transportiert, im Donaukorridor 78 Mio. Tonnen (fir 2009 liegen noch keine Werte vor).

Allerdings ist der Brennerkorridor Spitzenreiter in Bezug auf die Anzahl der Lkw-Fahrten: Auf
der StraRe ist der Brennerkorridor der verkehrsstarkste Korridor in Osterreich und liegt tiber
dem Donaukorridor. Das Verkehraufkommen Stral3e ist im Brennerkorridor mit 33 Mio.
Tonnen geringer als im Donaukorridor mit 44 Mio. Tonnen.

Die StralRe verzeichnete bis 2007 starke Zuwéchse beim Verkehrsaufkommen und erreichte
35 Mio. t, im Jahr 2008 sank das Verkehrsaufkommen auf 34 Mio. Tonnen. Der Modal Split
der Stral3e lag 2008 bei 71% und damit unter dem Vorjahreswert (73%).

Das Verkehrsaufkommen auf der Schiene stieg von 2005 kontinuierlich an und lag 2008 bei
einem Ho6chstwert von 14 Mio. Tonnen. Der Modal Split der Schiene stieg ebenfalls auf
mehr als 29% an.

Mit anderen Worten: Die Schiene konnte zwischen 2005 und 2008 Marktanteile von der
StralRe zuriickholen.

Die RolLa-Verkehre, die in den Jahren 2004 bis 2005 stark zurtickgegangen sind, hahmen
seit 2006 wieder zu und stiegen auf ein Niveau von 4 Mio. t im Jahr 2008. Schatzungen
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zufolge stieg das Verkehrsaufkommen der RoLa im Jahr 2009 weiter auf 4,5 Mio. t an
(Entwicklung der Bruttotonnagen 2008-09: +10% auf 8,3 Mio. t., Quelle: OKOMBI). Auch die
Rolle von auslandischen Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) im Brennerkorridor stieg bis
zum Jahr 2008 auf geschatzt fast 4 Mio. t an und sie stellten damit einen Anteil von rund
28% im Schienenverkehr.

Tabelle 6: Verkehrsaufkommen im Brennerkorridor — Z eitreihe bis 2008

| 2000 2002 2005 2006 2007 2008
Verkehrsaufkommen [1000 t]
StralRe 25.900 26.200 31.800 33.400 35.000 33.800
Schiene (Nt) 9.600 10.770 9.750 11.700 13.300 14.000
davon RolLa 4.650 5.670 1.940 4.410 3.100 4.100
Insgesamt 35.500 36.970 41.550 45.100 48.300 47.800
2000=100
StralRe 100 101 123 129 135 131
Schiene (Nt) 100 112 102 122 139 146
davon RolLa 100 122 42 95 67 88
Insgesamt 100 104 117 127 136 135
Modal Split [%6]
StralRe 73,0 70,9 76,5 74,1 72,5 70,7
Schiene (Nt) 27,0 29,1 23,5 25,9 27,5 29,3
davon RolLa 13,1 15,3 4,7 9,8 6.4 8,6
Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Quelle: OIR auf Basis Tiroler Landesregierung und BMVIT

3.7 Frachtbarometer

Das Transport-Marktbarometer der Firma TimoCom bildet wdchentlich das Verhéltnis
zwischen Fracht- und Laderaumangeboten einer der gréRten Transportplattformen Europas
ab.

Die Fracht- und Laderaumboérse der TimoCom TRUCK & CARGO® hat ein Volumen von
172.000 taglichen Angeboten, weist 67.000 Nutzer aus 44 Landern auf und ist MarktfUhrer in
der EU.

Fur den Ist-Zustand zahlt TimoCom die Frachtangebote in ihrer Bérse zusammen und stellt
sie den LKW-Angeboten gegentber; fir eine Wochenulbersicht wird ein Durchschnittswert
der letzten sieben Tage errechnet.3 Es wird also die absolute Zahl der Angebote der
Nachfrage nach Transporten gegenuibergestellt, die GréRe der Tonnage wird dabei nicht
bertcksichtigt.

Aufgrund dieser aktuellen und kurzfristig verfugbaren Daten lassen sich die Schwankungen
am LKW-Transportmarkt sehr gut abbilden. Einschrankend wirkt die Tatsache, dass das
Verhéltnis von Frachtbedarfs zu verfigbarem Laderaum natirlich von der GroRRe der aktiven

3 Quelle: http://www.timocom.de/sec/900100/?artikelid=804291447166596; Zugriff am 20.5.2010
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LKW-Flotten der Transportunternehmen abhangig ist und somit nicht direkt auf
NachfragegroRen umgelegt werden kann.

Dargestellt wird der Frachtbedarf (Nachfrage nach Transporten) im Verhaltnis zum
Laderaumangebot (LKW-Angebote) fiir:

Binnentransporte (Osterreich, EU)

Bilateralen Transporte Osterreichs
o Einfuhren aus Deutschland, Ungarn, Slowakei (Auswahl OIR)
o Ausfuhren nach Deutschland, Ungarn, Slowakei (Auswahl OIR)

Abbildung 2 zeigt den Verlauf der Auslastung des Transportmarktes in Osterreich bzw. der
EU ab dem 18. April 2008 (Beginn der Aufzeichnungen). Zu erkennen ist, dass im 2. und 3.
Quartal 2008 sowohl auf Osterreichs Binnenmarkt als auch auf jenem der EU die Nachfrage
nach Laderaum hoher als das Angebot war, auf EU-Ebene fanden 67% der Frachtangebote
einen Transporteur, in Osterreich waren es 43%.

Die Wirtschaftskrise fuhrte auf beiden Markten zu Beginn des 4. Quartals 2008 zu radikalen
Einbrichen des Frachtbedarfs. Ende November erreichte das Verhaltnis Frachtbedarf zu
angebotenem Laderaum auf EU-Ebene mit 18:82, am 0&sterreichischen Binnenmarkt mit
20:80 den Tiefpunkt. Noch gravierender zeigten sich die Auswirkungen der Wirtschaftskrise
im 1. Quartal 2009, wo das Verhéaltnis auf EU-Ebene auf 15:85 (AT: 18:72) sank. Der
Tiefpunkt wurde Ende Februar 2009 erreicht, als nur eine Nachfrage nach 16% der
Transportangebote bestand (Verhéltnis 14:86).

Seit Anfang des 2. Quartals 2009 erholt sich der monatlichen Schwankungen unterworfene
Transportmarkt kontinuierlich, in Osterreich schneller als EU-weit.

Mit Anfang des Jahres 2010 gab es aufgrund der Feiertage wieder Rickgéange in der
Auslastung der Binnentransporte, diese betrafen Osterreich starker als die EU. Ende Januar
waren die Transporteure nur zu 32% (AT) und 61% (EU) ausgelastet. Durchschnittlich betrug
das Verhaltnis Fracht zu Laderaum 44:56 in der EU und 35:65 in Osterreich.

Ende des 1. und im 2. Quartal 2010 verdoppelte sich die Transportnachfrage im Verhaltnis
zum Laderaumangebot im Vergleich zu den Vormonaten. Durchschnittlich waren hier sowohl
EU-weit als auch in Osterreich Frachtiberhinge von bis zu 57% zu verzeichnen. Somit
befindet sich das Verhéltnis Fracht zu Laderaumangebot wieder auf dem selben Niveau wie
vor der Krise (etwa 70:30). Hierbei ist zu vermuten, dass Transportunternehmen zur Zeit ihre
LKW-Flotten eingeschrankt nutzen, denn der tatsédchliche Laderaumbedarf in Tonnen liegt
zur Zeit noch etwa 20% unter jenem vor der Wirtschaftskrise.
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s Frachtbedarf zu Laderaum (AT, EU)

Abbildung 2: Auslastung Binnentransporte: Verhaltni

$#

Quelle: OIR, Auswertung aufgrund Frachtbarometer der Zeitschrift Verkehr (TimoCom)

Die Auslastung der bilateralen Transporte mit Deutschland, Ungarn und der Slowakei zeigt

einen dhnlichen Verlauf wie jene der Binnentransporte der EU und Osterreichs, wenn auch

teilweise auf anderem Niveau.

Obwohl unterschiedlich ausgelastet, sind alle Relationen im Wesentlichen &hnlich von der

Wirtschaftskrise betroffen und Abweichungen vom EU-Trend gering.

altnis Frachtbedarf zu Laderaum (Ein- und

Abbildung 3: Auslastung bilaterale Transporte: Verh

Ausfuhren DE, HU, SK)
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Quelle: OIR, Auswertung aufgrund Frachtbarometer der Zeitschrift Verkehr (TimoCom)
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In den folgenden Abbildungen werden Ein- und Ausfuhren getrennt voneinander betrachtet.
Auch hier ergibt sich ein Verlauf auf regional unterschiedlichem Niveau aber &hnlichem
Verlauf.

Im 4. Quartal 2008 und im 1. Quartal 2009 sank die Auslastung bei den Relationen im
Donaukorridor dramatisch und erholte sich in den darauffolgenden Monaten langsamer als
auf EU-Niveau. Starken wdochentlichen Schwankungen unterworfen erhdhte sich die
Auslastung der Exporte nach Deutschland starker als jene der Ausfuhren nach Ungarn und
in die Slowakei und erreichte im 1. Quartal 2010 sogar ein hoheres Niveau als vor der Krise.

Abbildung 4: Auslastung Ausfuhren: Verhaltnis Frach tbedarf zu Laderaum (AT-DE, AT-HU, AT-
SK
(&

| \“' » )

A . A L AN

, B \J V|
| | l‘“/"\ "

&+
F*

* 0

#9$

Quelle: OIR, Auswertung aufgrund Frachtbarometer der Zeitschrift Verkehr (TimoCom)

Die Einfuhren sind besonders starken Schwankungen unterworfen, was Angebot und
Nachfrage im Transportwesen betrifft.

Wahrend die Einfuhren aus der Slowakei auch wahrend der Krise eine relativ stabile
Auslastung aufwiesen und es ab dem 3. Quartal 2009 sogar Frachtiberhénge von bis zu
75% gab, war die Auslastung bei den Einfuhren aus Ungarn stets auf niedrigem Niveau. Erst
im 4. Quartal 2009 und 1. Quartal 2010 stieg das Verhaltnis von Laderaumbedarf zu —
angebot auf tber 30:70.

Die Einfuhren aus Deutschland waren besonders starken Schwankungen unterworfen und
fielen von einem relativ hohen Niveau vor der Krise sehr stark ab und sind erst seit dem 1.
Quartal 2010 wieder auf einem vergleichbaren Niveau.
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Abbildung 5: Auslastung Einfuhren: Verhaltnis Frach
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ANHANG

1 — Lange Zeitreihen Osterreich
2 — StralRenguterverkehr

3 — Schienenguterverkehr

4 — Guterverkehr auf der Donau

5 — Donaukorridor, Modal Split an den Grenzen



1 — Lange Zeitreihen Osterreich

Diagramm 1 — Grenziberschreitender Guterverkehr nach Verkehrstragern



Diagramm 1: Grenziberschreitender Guterverkehr nach Verkehrstragern



2 — Stral3enguterverkehr, Landerrelationen

Diagramm 2.1 — StralR3enguterverkehr
Diagramm 2.2 — StralRenguterverkehr, Transit

Diagramm 2.3 — Bilateraler Stral3engiterverkehr



Diagramm 2.1: StraRenguterverkehr, Landerrelationen



Diagramm 2.2: StraRenguterverkehr Transit, Landerrelationen



Diagramm 2.3: Bilateraler StralRenguterverkehr, Landerrelationen



3 — Schienenguterverkehr, Landerrelationen

Diagramm 3.1 — Schienenguterverkehr
Diagramm 3.2 — Schienenguterverkehr, Transit

Diagramm 3.3 — Bilateraler Schienengtterverkehr



Diagramm 3.1: Schienenguterverkehr, Landerrelationen



Diagramm 3.2: Schienenguterverkehr Transit, Landerrelationen



Diagramm 3.3: Bilateraler Schienenguterverkehr, Landerrelationen



4 — Guterverkehr auf der Donau, Landerrelationen

Diagramm 4.1 — Guterverkehr auf der Donau
Diagramm 4.2 — Guterverkehr auf der Donau, Transit

Diagramm 4.3 — Bilateraler Guterverkehr auf der Donau



Diagramm 4.1: Guterverkehr auf der Donau, Landerrelationen



Diagramm 4.2: Guterverkehr auf der Donau Transit, Landerrelationen



Diagramm 4.2: Bilateraler Guterverkehr auf der Donau, Landerrelationen



5 — Donaukorridor, Modal Split an den Grenzen

Diagramm 5.1 — West- bzw. Ostgrenze
Diagramm 5.2 — Westgrenze, Insgesamt
Diagramm 5.3 — Westgrenze, Relationen

Diagramm 5.4 — Ostgrenze, Insgesamt

Diagramm 5.5 — Ostgrenze, Relationen

Diagramme 5.6 — Brennerkorridor, Insgesamt



Diagramm 5.1: Entwicklung Transportaufkommen West- und Ostgrenze



Diagramm 5.2: Querschnitt Westgrenze, insgesamt



Diagramm 5.3: Querschnitt Westgrenze, Transit und bilaterale Verkehre



Diagramm 5.4: Querschnitt Ostgrenze, insgesamt



Diagramm 5.5: Querschnitt Ostgrenze, Transit und bilaterale Verkehre



Diagramm 5.6: Querschnitt Brennerkorridor, insgesamt



