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Ubersicht

Die Foliensammlung zum Stral3enverkehr sowie der darauf aufbauende Reader weist
den folgenden Aufbau auf:

Grundlagen I:
Charakteristika, Guteraffinitat, Strallennetz,
Verkehrsmittel

Grundlagen lI:
Kalkulation, Maut in Osterreich

Grundlagen |
Charakteristika, Guteraffinitat, StralRennetz, Verkehrsmittel

Charakteristika des StraRenverkehrs

Laut Kummer ist der StraRenverkehr von folgenden Stérken und Schwéchen gepragt:*

Starken Schwéachen
hoher Abdeckungsgrad: begrenzten Ladekapazitat:
Dieser Umstand wird vor allem durch | Im Vergleich zu anderen
die hohe Dichte im StraRennetz Verkehrstragern kdnnen auf der
erreicht. Stral3e nur eingeschrankt schwere
Haus-zu-Haus-Verkehre: Objekte oder Objekte mit einem

Eine direkte Anbindung an Kundinnen | gro3eren Volumen transportiert
und Kunden sowie eine Erhéhung des | werden. In der Regel sind hierfdr

Individualisierungsgrades der Sondergenehmigungen notwendig,
Leistungserstellung wird erméglicht. die von der Planungs-,

Vorteil gegentiber den anderen Durchfiihrungs- und Kostenseite
Verkehrstragern besteht darin, dass | relativ aufwendig sind.

die wenigsten Unternehmen direkt hohe Abhangigkeiten:

L vgl. Kummer (2010) S. 86 f.
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einen Anschluss zu einem Gleis, einer
Wasserstral3e, einem Flugplatz oder
einer Rohrleitung haben. Die Stral3e
ist hierbei deutlich flexibler.

hohe durchschnittliche
Geschwindigkeit:

Unabhangig von externen Faktoren
(z.B Stau) weist der Stral3enverkehr
nicht zuletzt auf Grund des zur
Verfigung stehenden Stra3ennetzes
und der guten Abdeckung eine hohe
durchschnittliche Geschwindigkeit auf.

Flexibilitat und Sicherheit:
Flexibilitat wird vor allem durch die
Moglichkeit des Anbietens von Haus-
zu-Haus-Verkehren und der schnell
realisierbaren Einsatzbereitschaft
geschaffen. Der Sicherheitsaspekt
liegt einerseits in den
Transportsicherungseinrichtungen
selbst sowie in der Ubernahme der
personlichen Verantwortung durch die
Fahrerin bzw. den Fahrer.

hohe Auslastungsgrade:

Hohe Auslastungsgrade werden unter
anderem durch gezielte
Planungsagenden oder MaRnahmen
im Bereich der Disposition geschaffen.

Der StraRenverkehr ist stark von den
bestehenden Stral3enverhaltnissen
(z.B. Glatteis, Regen) und von der
jeweiligen Verkehrslage (z.B. Stau,
Umfahrungen) abhéangig.

hohe Unfallgefahr:

Die hohe Unfallgefahr ergibt sich vor
allem aus dem Umstand, dass auf der
Stral3e eine hohe Verkehrsdichte
besteht (gepragt von geringen
Absténden) sowie einige Fahrerinnen
und Fahrer die Geschwindigkeits-
vorgaben nicht einhalten.

steigende Restriktionen:
Zunehmende politische Regelungen
(z.B. Ausweitung von Fahrverboten
oder Forderungen von alternativen
Fahrzeugen) oder gesellschaftliche
Widerstande hemmen die Entwicklung
des Stral3enverkehrs.

|' Der StraBenverkehr & seine ‘
Konkurrenz ...

Der StraBenverkehr & seine Konkurrenz ...

Im Rahmen der Prasentation wurde bei der Konkurrenzanalyse auf Grund der
Projektziele der Fokus auf den Schienenverkehr und die Binnenschifffahrt gelegt. Im
Vergleich zum Stral’enverkehr weist die Schiene nicht zuletzt auf Grund der gréR3eren
Dimensionen eine hohere Massenleistungsfahigkeit (somit eine entsprechende
Eignung flr schwere oder volumindse Transportobjekte) sowie héhere Anforderungen
in Zusammenhang mit Sicherheitsagenden auf. Der Stralenverkehr hingegen punktet
mit der Bedienung seiner Kundinnen und Kunden in Form von Haus-zu-Haus-
Verkehren. Wie die Binnenschifffahrt konnen auch im Schienenverkehr lediglich
Terminal-zu-Terminal-Verkehre angeboten werden. Nur die wenigsten Kundinnen und
Kunden verfiigen Uber einen direkten Gleis- oder WasserstralRenanschluss. Dies
macht wiederum den Einsatz des StraRenverkehrs zur Uberwindung der First- und
Last-Mile notwendig und bedeutet geringerer Flexibilitat fur die Kundin bzw. den
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Kunden sowie der Betreiberin bzw. den Betreiber der jeweiligen Verkehrsmittel. Ein in
Zusammenhang mit der Binnenschifffahrt vielfach diskutiertes Thema stellt unter
anderem die Transportzeit dar. Eine Vielzahl an Unternehmungen setzen auf Grund
der langeren Laufzeit bzw. Transportzeit und der héheren Verpackungsanforderungen
in der Regel nicht auf die Binnenschifffahrt. Gerade die hohen Anforderungen an die
Verpackung sind auf Grund bestehender Witterungsverhaltnisse und Wetterlagen zum
Schutz des Transportobjekts von grofRer Bedeutung.?

| Die StraBe als wichtiger Faktor fiir
die Gesellschaft?

o 4 Guteraffinitat im StralRenverkehr

In medialen Berichterstattungen sowie offentlichen Diskussionen wird in der Regel
immer wieder die Bedeutung des Stral3enverkehrs fiir die Gesellschaft und dessen
Wichtigkeit in den Mittelpunkt der Betrachtung gestellt. Unter 06sterreichischen
Transporteuren besteht Einigkeit dariiber, dass ohne die Strale viele Produkte des
taglichen Bedarfs gar nicht mehr oder nur eingeschrankt zur Verfugung stehen
wirden. Vor allem schnell verderbliche Guter, wie Obst oder Gemuse, Guter mit
speziellen Anforderungen, wie Milch oder Eier mit einer Kihlnotwendigkeit, oder die
immer verfugbare Tageszeitung sind vom Service der Stral3e abhangig. Auch eine
Ausweitung der Betrachtung zeigt, dass gerade im Paketsammel-, Paketverteil- und
Paketdistributionsbereich sowie bei den schon als selbstverstandlich gehaltenen
Mulltransporten die Stralle eine dominante Rolle spielt. Ohne diese waéren viele
Produkte oder Services (z.B. auch in der Medizin) nicht mdglich. Nicht zu
unterschatzen ist auch die Folgewirkung von einem ganzlichen Nichteinsatz der
Stral3e. Viele Unternehmen oder auch andere Verkehrstrager sind von der StralRe
abhangig und kodnnen bei einer ganzlichen Auflosung bzw. Verbannung des
StralRenverkehrs den Grof3teil ihrer Tatigkeiten nicht mehr erbringen. Die Folgen sind
Produktionsengpéasse, leere Regale in den Supermarkten, Arbeitslosigkeit oder
sinkende Wirtschaftsleistung. Naturlich ist in diesem Zusammenhang anzumerken,
dass der Lastkraftwagen nicht als das ,Allheilmittel des Strallenverkehrs gesehen
werden kann und auch alternative Mdglichkeiten je nach Ausgestaltung (z.B.
Lastenfahrrader oder Elektroantrieb) in Zukunft Potentiale aufweisen kdnnen. Die
Wahl hangt immer von verschiedenen Faktoren, wie z.B. von der Dringlichkeit des
Transports, der Bequemlichkeit oder der Grol3e der Sendung ab. Je nach Anforderung
muss dies entsprechend abgewogen werden.?

2 vgl. Kummer (2010) S. 86 ff.
% vgl. Die Transporteure (2010) online; Vgl. Kummer (2010) S. 86 f, 123.
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Das Netz im StralRenverkehr

Folgt man der Einordnung nach Kummer, so kann ein StraRennetz in drei Kategorien
eingeteilt werden. Zum einen wird das primare Stralennetz unterschieden, welches
vor allem dem ,uberregionalem Verkehr und nationalem sowie internationalem
Fernverkehr* dient und tiber mehrere Fahrstreifen in eine Fahrtrichtung verfiigt. Als
Beispiel kbnnen in diesem Zusammenhang Autobahn oder SchnellstraRe angefihrt
werden. Zum anderen erfolgt nach Kummer eine weitere Unterscheidung in sekundére
und tertiare Stral3ennetze. Sekundare Stral’ennetze umfassen ,alle sonstigen Stral3en
von Uberregionaler Bedeutung*®, dienen dem regionalen Verkehr und Anschluss an
das primare StraBennetz. Als Beispiel kdnnen in diesem Zusammenhang unter
anderem Bundesstralen und Landesstrallen erwdhnt werden. Die Funktion des
tertidren Stral3ennetzes liegt vorwiegend in der Einrichtung einer FlachenschlielRung
und der Durchfiihrung von lokalen Bewegungen. In der Regel werden
GemeindestraRen als typisches Beispiel fiir tertidre StraRennetze angefiihrt.®

Der Gesamtverkehrsplan, welcher vom Bundesministerium fur Verkehr, Innovation
und Technologie verdffentlicht wurde, umfasst in Osterreich ein StraBennetz im
Ausmal’ von rund 124.510 km. Davon betreffen rund 1,7 % das primare Straf3ennetz
(in absoluten Zahlen: 2.180 km), rund 27 % das sekundare Netz (in absoluten Zahlen:
33.660 km) und rund 71,3 % das tertiare StralRennetz (in absoluten Zahlen: 88.670
km).’

Zur besseren lllustration des Aufbaus und der Verteilung des Stralennetzes werden
die verfugbaren Netze von Osterreich und Europa in Form von zwei Darstellungen
naher vorgestellt. Alleine in Osterreich ist bei genauerer Analyse des héherrangigen
StralRennetzes erkennbar, dass vorwiegend eine gute Anbindung zwischen den
gro3en Stadten der einzelnen Bundesléander und ausreichend Mdglichkeit der
,Feinverteilung“ durch sekundare Strallennetze (z.B. Bundes- oder Landesstral3en)
bestehen. Um den wachsenden Herausforderungen der Zukunft gerecht zu werden,
sind fur das Jahr 2016 laut Publikation der ASFINAG weitere Investitionen in das
StraRBennetz geplant. Die folgende Grafik gibt einen zusammengefassten Uberblick
Uber das bestehende hochrangige Stral3ennetz sowie die fur das Jahr 2016 geplanten
Investitionsvorhaben in Osterreich:

4 Kummer (2010) S. 175.
® Kummer (2010) S. 175.
® Vgl. Kummer (2010) S. 175.
"vgl. BMVIT (2012) S. 1.
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Abbildung 1: hochrangiges StraRennetz in Osterreich (inklusive Investitionsvorhaben)®
Eine Ausweitung der Sichtweise auf europdischer Ebene zeigt, dass auch das
Stral3ennetz in Europa uUberwiegend eine gute Abdeckung aufweist (verbunden mit
gebietsbezogenen héheren Auspragungen).
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Abbildung 2: StralRennetzdichte in Europa9

8 ASFINAG (2016a) online.
° Eurostat (2015) online.
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| Verkehrsmittel der StraBe ‘
sigemene isssfioenng ach Kamer

[ A W o s SO i s M e

Verkehrsmittel der Stral3e

Zur Erinnerung: Unter Verkehrsmittel werden nach Kummer ,technische oder
naturliche Einrichtungen zum Transport und Umschlag von Verkehrsobjekten (Guter,
Personen oder Nachrichten)®® verstanden. Nicht zu verwechseln ist diese
Begrifflichkeit mit dem Ausdruck ,Verkehrstrager®. Dieser ist als Zusammenfassung
aller Verkehrsmittel zu sehen, der ,die gleiche Art von Verkehrsinfrastruktur** nutzt.
Zur leichteren Ubersichtlichkeit der verschiedenen straRenbezogenen Verkehrsmittel
hat Kummer eine allgemeine Klassifizierung erstellt. Bei dieser wird in einem ersten
Schritt zwischen mehrspurigen und einspurigen (abhéngig von der Konstruktion)
Fahrzeugen der StraRe unterschieden. Zur leichtern Ubersichtlichkeit und zur
besseren Zuordnung der einzelnen Verkehrsmittel der StralRe unterteilt Kummer
nochmals zwischen jenen Verkehrsmittel der Stral3e, die mit Antrieb bzw. ohne Antrieb
funktionieren. Die klassischen Autos des Personenverkehrs, Busse (z.B. aus dem
Offentlichen Verkehr oder auch aus dem Tourismus), Traktoren oder klassische
Lastkraftwagen im Guterverkehr bilden mehrspurige Stra3enfahrzeuge mit Antrieb.
Ohne Antrieb gelten als mehrspurige Fahrzeuge unter anderem Anhanger (abhangig
vom Gewicht als leichte oder schwere Anhanger), Karren oder die Rikscha (eine
Grundidee der Fortbewegung aus Indien, die heute vielfach im Rahmen von Fahrrad-
Rikscha fir den taglichen Tourismus in vielen Stadten der Welt verwendet werden).
Neben den mehrspurigen Verkehrsmitteln der Stralle werden des Weiteren auch
einspurige Mdoglichkeiten unterschieden. Einspurige Stral3enfahrzeuge mit Antrieb
bilden dabei unter anderem das allseits bekannte Moped, Motorrad oder der Roller mit
elektronischem Antrieb. Als Beispiele fur einspurige Fahrzeuge der Stral3e, die ohne
Antrieb auskommen, kénnen zum Beispiel das klassische Fahrrad, der Roller oder
auch das Skateboard genannt werden.*?

Bei den Kraftfahrzeugen im Stral3enguterverkehr kann nach Kummer auf Grund der
unterschiedlichen Gewichtsklassen zwischen einem leichten, mittelschweren oder
schweren Fahrzeug unterschieden werden. Leichte Guterkraftfahrzeuge sind vor allem
fur die Verteilung von Paketen, flir Express- und Kurierdienste (= Bedingungen, wo
eine schnelle Lieferung oder eine direkte Belieferung eines Transportobjekts
notwendig sind), fur alltdgliche Tatigkeiten im Handwerksbereich (z.B. der Tischler
liefert und montiert die Mébel an die Familie Mayer) sowie auch im Privatbereich (z.B.
fur den Transport von Mdbel bei einem Umzug bzw. beim Neubezug einer Wohnung)

1% Kummer (2010) S. 39.
' Kummer (2010) S. 40.
2 vgl. Kummer (2010) S. 194.
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von groRer Bedeutung. Das hochstzulassige Gesamtgewicht fir leichte
Guterkraftfahrzeuge liegt bei 3,5 Tonnen. Neben den leichten Fahrzeugen sind auch
mittelschwere Guterkraftfahrzeuge aus unserem alltaglichen Leben nicht mehr
wegzudenken. Dieser Kategorie werden jene Guterkraftfahrzeuge zugeordnet, die ein
hdchstzulassiges Gesamtgewicht zwischen 3,5 und 12 Tonnen aufweisen.
Mittelschwere Guterkraftfahrzeuge dienen zum Beispiel der Versorgung von
Baustellen mit notwendigen Ressourcen fur den weiteren Baufortschritt, der
Mullabfuhr oder auch der Verteilung von Stickgutern (z.B. Paketsendungen). Im
taglichen Leben sind die Bewohnerinnen und Bewohner tberwiegend mit schweren
Guterkraftfahrzeugen konfrontiert, die auf Grund ihrer hoheren Tragfahigkeit im
Rahmen der stadtischen und zwischen-stadtischen Belieferung gerne verwendet
werden. Bei dieser Art von Guterkraftfahrzeugen liegt das hochstzulassige
Gesamtgewicht zwischen 36 bis 60 Tonnen (z.B. in Asien oder in Europa) bzw.
zwischen 36 und 125 Tonnen (z.B. in Australien, der USA oder in Kanada). In diesem
Zusammenhang sei erlauternd angemerkt, dass in Osterreich das hochstzulassige
Gesamtgewicht bei 40 Tonnen liegt, welches von schweren Guterkraftfahrzeugen
(ausgenommen mit entsprechender Sondergenehmigung und damit verbundenen
Einschrankungen bzw. Vorgaben) auch nicht Uberschritten werden darf. Schwere
Guterkraftfahrzeuge eigenen sich vor allem zur besseren Verbindung zwischen
groReren Knoten in einem Netzwerk (z.B. das alltdgliche Geschaft der Post AG:
Pakete und Briefsendungen werden von den regionalen Poststellen in fur bestimmte
Bundeslander zustandige Briefzentren transportiert, zwischen den grofRen Punkten
umgeschlagen und schlie3lich wiederum auf regionaler Ebene verteilt.) und auf Grund
der grol3eren Dimensionen fur den Transport von schweren oder Uberlangen Gitern
(z.B. Transport eines Rumpfteils eines Flugzeugs auf der Autobahn) mit
entsprechender Sondergenehmigung.*

In Zusammenhang mit dem alltdglichen Gutertransport auf der StralR3e tauchen
mitunter Begrifflichkeiten wie ,Sattelzug“ oder ,Gliederzug” auf. Unter einem Sattelzug
wird die Kombination aus einer Sattelzugmaschine (= Antriebsbereich des Sattelzugs)
und einem Anhanger bzw. Auflieger (= Ladebereich des Sattelzugs) verstanden. Ein
derartiger Lastkraftwagentyp weist eine Aufl3enldange von rund 16,5 m und einen
Laderaum von rund 90 m? (entspricht einer Abstellflache von rund 34 Europaletten)
auf. Der Gliederzug ist im Vergleich zum Sattelzug langer. Unter Gliederzug wird eine
Kombination aus Wechselaufbauten (in der Regel mit entsprechendem Motorwagen)
verstanden, die wie Glieder auf einer Kette (z.B. einer Halskette) miteinander
verbunden sind und gemeinsam einen ,Zug“ bilden. Die Gesamtlange liegt bei diesem

2 vgl. Kummer (2010) S. 195.
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Lastkraftwagentyp bei rund 18,75 m, wobei insgesamt eine Abstellflache von rund 36
Europaletten (entspricht einer Ladeflache von rund 94 m®) zur Verfiigung steht.*

Wie der Transport selbst, sind auch die Bildung von Lade- sowie Transporteinheiten
und die Verwendung von Sicherungsmittel (z.B. Gurte, Trendwénde) im Stral3en-
verkehr von groBer Wichtigkeit. Damit Uberhaupt ein Gut von einem Startpunkt
(= Quelle) zu einem Zielort (= Senke) transportiert werden kann, benétigt ein
Frachtfuhrer bzw. ein Spediteur zumindest ein Ladegut und ein entsprechendes
Verkehrsmittel. Aber nicht jedes Ladegut kann sofort auf ein entsprechendes
Verkehrsmittel (wie beim Stral3enverkehr z.B. einen Sattelzug) geladen werden. In der
Regel bendtigen Ladeguter ,Hilfsmittel”, die laut Kummer in Ladehilfsmittel,
Ladungstrager und Transporthilfsmittel unterteilt werden konnen. Zu beachten ist
jedoch, dass nicht jedes Ladegut jedes ,Hilfsmittel“ in Anspruch nehmen muss. Die
Auswahl ist von der jeweiligen Anforderung abhangig und ist situationsbedingt
anzuwenden.’®

Diesbeziglich kbnnen nachstehende Beispiele zur leichteren Verstandlichkeit genannt
werden:*®

= Nehmen wir zum Beispiel an, die OMV transportiert von ihrer Raffinerie Heizol
auf Grund des herannahenden Winters und der getétigten Bestellungen an
Haushalte im Wiener Raum. Fur den Transport wird ein Tanklastwagen
(= Verkehrsmittel) verwendet, bei dem das Ol direkt aus dem Silo (= Lager) in
den Tanklastwagen gepumpt wird. Wie aus diesem Beispiel erkennbar ist,
bedarf es hier auf Grund der Beschaffenheit des Verkehrsmittels keinem
Einsatz von zusatzlichen Ladehilfsmitteln (z.B. einer Verpackung),
Ladungstragern (z.B. Palette) oder Transportmitteln (z.B. einem Container).

= Betrachten wir nun das obige Beispiel unter einer anderen Perspektive. Wirden
sich Anderungen ergeben, wenn das Ol mit dem Zug transportiert wird?
Nehmen wir an, die OMV transportiert auf der Schiene eine grof3ere Menge an
Ol von Schwechat nach Linz zu einer AuRRenstelle fiir den weiteren Vertrieb. Auf
Grund der Beschaffenheit des Verkehrsmittels ist bei diesem Beispiel eine
direkte Verladung des Ols nicht mdglich. Kleinere Kartons oder Boxen machen
fur die leichtere Verladung des Ols keinen Sinn. Niemand mochte das Ol beim
Endziel von z.B. einem Karton in den jeweiligen Silo schitten. Auf Grund der
Beschaffenheit des Ladegutes muss somit zur nachsten Transporteinheit,
namlich die Verwendung eines Transporthilfsmittels, ibergegangen werden. In
diesem Fall kann zum Beispiel ein Tankcontainer als Hilfsmittel eingesetzt
werden, womit eine Verladung auf einen Zug ohne grofRere Anforderungen

*vgl. Kummer (2010) S. 194 f.

!5 v/gl. Kummer (2010) S. 203 ff.

16 Kummer (2010) S. 203 ff und unter Zusammenarbeit mit Herrn Mag. Mario Dobrovnik, MSc. (WU) (Institut ftir
Transportwirtschaft und Logistik, WU Wien)
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bewerkstelligt werden kann. Das Verkehrsmittel kann somit mit Hilfe der
Unterstitzung die Anforderungen erfillen.

Ubertragen wir nun unsere bisher gesammelten Ideen auf ein weiteres Beispiel.
Dieses Mal wird eine grol3ere Menge an Trinkglasern einer bestimmten Art
(= Ladegut) vom Zentrallager eines Mobelhauses zu den einzelnen Filialen im
Wiener Raum geliefert. Dazu soll ein Sattelzug (= Verkehrsmittel) verwendet
werden. Wenn die Mitarbeiterin bzw. der Mitarbeiter des Zentrallagers nun
jedes einzelne Glas einzeln auf den Sattelzug platzieren misste, wirde eine
Auslieferung der Glaser Tage, wenn nicht Wochen dauern. Auch die Gefahr
von Beschadigungen ware dadurch wesentlich héher. Um die Verladung
schneller und sicherer gestalten zu kénnen, werden mehrere Glaser z.B. in
einem Karton zusammengepackt (= Ladehilfsmittel). Eine Verladung von
einzelnen Kartons ware im Vergleich zur vorherigen Vorgangsweise deutlich
besser, jedoch immer noch nicht zufriedenstellend bzw. effizient. Um die
Verladung noch schneller und sicherer gestalten zu kdnnen, werden nun
mehrere Kartons auf eine Palette (= Ladungstrager) geschlichtet und
entsprechend gesichert. Mit Hilfe der nun gebildeten Paletten wird der
Laderaum im Sattelauflieger beladen bzw. beflllt. Der Sattelauflieger als
Transporthilfsmittel erméglicht dem Mobelhaus erst den Transport der Ware.
Die Zugmaschine alleine wirde die Fille an Waren gar nicht liefern kbnnen. Sie
verfugt nicht einmal Uber eine entsprechende Lagerflache.

Auch in der taglichen Belieferung der Lebensmittelgeschafte ist dieser Vorgang
der Schaffung von ,transportfahigen“ Einheiten erkennbar. Auch Hygieneartikel,
wie zum Beispiel Shampoo oder Dufte, werden in Form von Kartons
(= Ladehilfsmittel) kombiniert. Danach erfolgt eine Zusammenfassung mehrerer
Kartons auf einem Rollcontainer (= Ladungstrager), der in der Regel fur eine
bestimmte Filiale zusammengestellt wird. Dies ist wichtig, um den Aufenthalt
der Fahrerin bzw. des Fahrers am jeweiligen Filialbelieferungsort so kurz wie
mdoglich zu gestalten. In diesem Beispiel wird als Verkehrsmittel ein
Motorwagen verwendet. Hierzu ist kein weiteres Transporthilfsmittel notwendig,
da der Motorwagen Uber eine eigene Verkehrsflache (in Kombination mit dem
Antrieb) verfugt.
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Grundlagen I
Kalkulation, Maut in Osterreich

| Kalkulation im StraBengiiterverkehr

Kalkulation im StralRenguterverkehr

Wie bei jedem anderen Unternehmen muissen auch die Operatoren des
Stral3engiterverkehrs ihre Kosten kalkulieren, um zu einem guten Preis ihre
Dienstleistungen an die verschiedenen Kundinnen und Kunden zu verkaufen. Wie aus
der Kostenrechnung bekannt ist, treten auch in der Kalkulation im
StralRenguterverkehr fixe (also beschaftigungsunabhangige) wie auch variable (also
beschaftigungsabhéngige) Kosten auf. Das langfristige Ziel ist es, alle Kosten zu
decken, um die Existenz des Unternehmens gewahrleisten zu kénnen.*’

Im StraBenguterverkehr kdénnen unter anderem die folgenden Kosten fir einen
Frachtfiihrer oder einen Spediteur mit Eigenbetrieb anfallen:

fixe Kosten variable Kosten
= Personal = Treibstoff
= kalkulatorische Abschreibung » Reifen (Reifenabnutzung)
= kalkulatorische Zinsen = Reparaturen
= Wartung, Versicherung, Steuer, = Maut

Verwaltung

Die einzelnen Kosten werden in Form von Kilometersatzen (zur Abdeckung der
variablen Kosten aufbauend auf die durchschnittlich geleisteten Kilometer pro Jahr)
und Tagessatzen (zur Abdeckung der anteiligen fixen Kosten auf Einsatztage zerlegt)
im Rahmen der Kalkulation im StraRengiterverkehr beriicksichtigt.™®

[r—
| Das dsterreichische Mautsystem ‘

Das 6sterreichische Mautsystem

In Osterreich unterliegt, trotz immer starker werdender Diskussion tber die Einfiihrung
einer flachendeckenden Maut, derzeit lediglich die Benutzung von Autobahnen und
Schnellstral3en dem 6sterreichischen Mautsystem. Dabei wird generell zwischen dem
System ,Vignette® und dem System ,GO Maut“ unterschieden, deren Verwendung
primar vom jeweils vorliegenden héchstzuldssigen Gesamtgewicht abhangig ist. Die

7 yvgl. Kummer (2010) S. 88, 345 ff.
8 v/gl. Kummer (2010) S. 88, 345 ff.
¥ vgl. Kummer (2010) S. 88, 345 ff.
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Einhebung der Mauten und Benutzungsgebihren erfolgt durch die ASFNIAG
(Autobahnen- und Schnellstral3en-Finanzierungs-Aktiengesellschaft). Das System
,Vignette® gilt dabei fur Autos und Kraftfahrzeuge bis zum einem hdchstzuldssigem
Gesamtgewicht von 3,5 Tonnen sowie fur Motorrader. Jene Fahrzeuge, die unter
diese Regelung fallen, missen eine Vignette zur Benutzung 06sterreichischer
Autobahnen und SchnellstralBen erwerben und diese auf den entsprechend hierfir
vorgesehenen Stellen auf der Windschutzscheibe anbringen. Den Benutzerinnen und
Benutzern stehen eine 10-Tages, 2-Monats und eine Jahres-Vignette zur Verfligung,
fur die ein einmaliger Betrag bezahlt wird. Das bedeutet, dass das Stral3ennetz der
Konsumentin bzw. dem Konsumenten unbegrenzt fir diese Dauer zur Bentitzung zur
Verfligung steht. Das System ,GO Box“ ist im Vergleich dazu von einem
entgegengesetztem Prinzip gepragt. Es gilt vor allem fur Lastkraftwagen, Busse und
schwere Wohnmobile, die die im Rahmen des Systems ,Vignette® angefiihrte Grenze
in Zusammenhang mit dem hochstzulassigen Gesamtgewicht Uberschreiten. Die
Mautbezahlung ist beim System ,GO Maut* fahrleistungsabhangig. Die Nutzerinnen
und Nutzer muissen abhéngig von der Inanspruchnahme des hochrangigen
Stral3ennetzes (= priméres Stralennetz) eine entsprechende Gebuhr entrichten. Das
bedeutet, dass jede gefahrene Strecke extra bzw. neu berechnet und kein einmaliger
Betrag, wie beim System ,Vignette®, verrechnet wird. Die einzelnen Tarife sind dabei
nach Achsenanzahl und nach der jeweiligen Emissionsklasse gegliedert. Es gilt: Je
besser die Emissionsklasse, desto geringer der anzuwendende Tarif. Die vom
Fahrzeug zurlckgelegte Strecke wird mit Hilfe eines mobilen Gerats erfasst, welche
den Namen ,GO Box* tragt und im Inneren des Fahrzeugs (an der
Windschutzscheibe) angebracht werden muss. Die ,GO Box“ kommuniziert mit Hilfe
der Mikrowellentechnik (= Form der Datenubertragung) mit einem Mautportal (= eine
Art dinne Stahlbriicke, die Uber die Stral3e gespannt ist), was die Grundlage fur die
Berechnung der anfallenden Maut bildet. Der Vorteil des 06sterreichischen
Mautsystems besteht darin, dass die Abbuchung der Mautgebihr nicht von der
genutzten Fahrspur sowie von der gewahlten Fahrgeschwindigkeit beeinflusst wird.
Dieses Prinzip wird in der Wissenschaft auch als ,Multilane-Free-Flow“-System
bezeichnet.”

2 vgl. ASFINAG (2016b) online; Vgl. ASFINAG (2016c) online; Vgl. Kummer (2010) S. 272 ff.
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Die folgende Abbildung gibt einen Uberblick tiber die derzeitig angewendeten Tarife:

Bemautung nach L~ =] : 5]
EURO-Emissionsklassen ¥ =
Tarife fiir Kfz iiber 3 5t hzG Vo= Lo ——o Coe T oo *
ab 01.01.2016 Ledi=g (o= [ E—)
Tarifgruppe Kategorie 2 Kategorie 3 Kategorie 4+
2 Achsen 3 Achsen 4 u. mehr Achsen
A EURO-Emissionsklasse EURO VI 0,157 0,2198 0,3297
B EURO-Emissionsklasse EURO EEV 0.172 0,2408 0,3612
C EURO-Emissionsklassen EURO IV u. WV 0,190 0,2660 0,3990
D EURO-Emissionsklassen EURO 0 bis Il 0,213 0,2982 0,4473

Abbildung 3: aktuelle Tarife fiir das System ,GO Maut‘*

In Zusammenhang mit dem d&sterreichischen Mautsystem ist anzumerken, dass auf
bestimmten Strecken (z.B. Pyhrn Autobahn oder Tauern Autobahn) Sondertarife
anfallen. Diese sind neben der bereits geleisteten Mautgebihr im Rahmen des
Systems ,Vignette“ oder ,GO Maut* zu leisten.?
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