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Osterreich und Deutschland fiir das Transportgewerbe

Grenzkontrollen bedeuten Staus an den GrenzUlbergéangen.
Im aktuellen Fall wird davon ausgegangen, dass es flr den
Verkehr aus Deutschland und Osterreich in die stidlichen
Lander keine Behinderungen gibt.

Sollen die Kosten der Grenzstaus im Std-Nord-Verkehr
geschatzt werden, so muss zunachst untersucht werden,
welche Gutermengen pro Jahr Uber die Grenzen von Sid
nach Nord nach Deutschland gehen. In einem zweiten
Schritt ist dann zu kléren, wie viel Transportkapazitat not-
wendig ist, um diese GUtermenge zu transportieren. Dar-
aus ist in einem dritten Schritt abzuleiten, wie viele Lkw
gebraucht werden, um diese Kapazitat bereitzustellen,
und wie oft sie die Grenzen pro Jahr Uberschreiten mUs-
sen. Daraus kann errechnet werden, welche Arbeitskos-
ten pro Jahr den Transportunternehmen entstehen. Da
durch die verlorene Zeit im Stau auch die Transportkapa-
zitat verloren geht, missen im Gefolge der Grenzkontrol-
len — wenn die gleiche Gutermenge zu beférdern bleibt —
zusatzliche Lkw zum Ausgleich angeschafft werden. Die
Abschreibungen und Zinsen auf diese Fahrzeuginvestitio-
nen bilden die zuséatzlichen Kapitalkosten der Transportfir-
men ab. Da im Stau die Motoren der Lkw nicht standig
abgestellt sein kdnnen, entstehen auch noch zusatzlich
Treibstoffkosten.

Im Folgenden werden die einzelnen Berechnungsschritte
erlautert.

Wie groB ist die Giitermenge, die aus dem Siiden
nach Deutschland befordert werden muss, und
welche Transportkapazitit wird hierfiir benotigt?

Die deutsche AuBenhandelsstatistik gibt Auskunft Uber
den Umfang der eingeflihrten Mengen aus den sudlich ge-
legenen Landern, der Uber die 6sterreichisch-Italienische
Grenze und die deutsch-dsterreichische Grenze transpor-
tiert werden muss. Tabelle 1 weist die Mengen nach Her-
kunftslandern aus.

Wolfgang Gerstenberger

Nicht die gesamten Einfuhrmengen kommen Uber die Stra-
Be. Aus dem Suden kann per Bahn, Lkw, Rohrleitung und
Flugzeug transportiert werden. In Deutschland hat der Stra-
BengUterverkehr am grenzliberschreitenden Empfang von
Gutern an den von diesen vier Transporttragern transpor-
tierten GUtermengen zuletzt einen Anteil von 60% (vgl. Bun-
desministerium flr Verkehr und digitale Infrastruktur 2015).
Dieser Anteil wurde auch fUr die deutschen Einfuhren aus
Stideuropa und Osterreich unterstellt.

Die Leistung des Transportgewerbes besteht darin, eine
Gutermenge Uber eine Entfernung zu transportieren. Um
die Transportleistung zu berechnen, die beim Transport der
Einfuhrmengen aus dem Suden erbracht wird, muss dem-
nach die Entfernung zwischen den relevanten Landern und
Deutschland bertcksichtigt werden. Zwischen zwei Lan-
dern kénnen je nach Lage des Versand- und Empfangsor-
tes unterschiedliche Entfernungen zu Uberwinden sein. Es
mussen Annahmen fUr die durchschnittliche Entfernung ge-
troffen werden, Uber die die Einfuhrmenge Deutschlands
aus den Landern sudlich der Grenze zu transportieren sind.
Im Fall Italiens orientiert sich die Schatzung an der Entfer-
nung auf der StraBe von einem Ort nahe der Mitte Deutsch-
lands (Wurzburg') und Mailand, dem Industriezentrum ltali-
ens, bei Osterreich an der Distanz Wiirzburg-Innsbruck. Bei
den Balkanstaaten dient die Entfernung Uber die StraBe
Wirzburg-Hauptstadt als OrientierungsmaBstab. Die Lief-
erlander haben gemessen an der so errechneten Trans-
portleistung ein anderes Gewicht als bei den Einfuhrmen-
gen (vgl. Tab.1).

Die Transportleistung, die vom StraBenverkehr fur die Ein-
fuhren aus den erfassten Sudlandern 2015 erbracht wor-
den ist, wird als RichtgréBe flr die Transportkapazitat ver-
wendet, die vom européischen Transportgewerbe flr die
deutschen Einfuhren aus den L&ndern stdlich der deut-
schen Grenze vorgehalten werden muss.

Wie viele Lkw werden fiir die Abwicklung der
Einfuhren gebraucht?

Tab. 1
Einfuhren Deutschlands aus Siideuropa im Jahr 2015 Die jahrliche Transportkapazitat eines Lkws
und Transportleistung hangt ab von seiner Nutzlast, der Zahl der
Einfuhr StraRengiter- Betriebsstunden wahrend eines Jahres
H?rkunftsland (1000 1) verkehr (1 000t) | Mio. tkm und der Durchschnittsgeschwindigkeit, mit
Siideuropa 22 979 13 787 14 659
darunter: . . A
. " Der geographische Mittelpunkt Deutschlands liegt im
Italien . 19 425 11655 10 684 Stadtedreieck Kassel-Erfurt-Géttingen. Das 200 km
Slowenien 1665 999 916 stdlich gelegene Wirzburg wurde fur die vorliegende
Griechenland 1011 607 2 022 Problemstellung deshalb als Messpunkt verwendet,
sonst. Balkanstaaten 878 527 1038 weil der wirtschaftliche Mittelpunkt wegen der wirt-
Osterreich 19 792 11 875 6 927 schaftsstarken Lander Bayern und Baden-Wirttem-
.. berg im Sliden des geographischen Mittelpunkts von
Suden 42770 25 662 21 586 Deutschland liegen dirfte. Diese Lander haben auch
Quelle: Destatis, Einfuhr nach Landern, Berechnungen des Autors. &fter Wirtschaftsbeziehungen mit Osterreich, ltalien und
den Balkanstaaten als die nérdlichen Bundeslénder.
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der er auf den StraBen der betrachteten
Lander unterwegs ist.

Die zulassige Nutzlast eines Fernverkehrs-
zuges (Lkw + Anhanger oder Zugmaschi-
ne+ Sattelauflieger) betragt derzeit 25 t. Es
kann nicht davon ausgegangen werden,
dass die Transporteinheit stets voll ausge-
lastet ist. Es gibt Leerfahrten und Fahrten,
bei denen wegen des Volumens der trans-

Tab. 2

Arbeitskosten durch die Kontrolle der Siidgrenze von Osterreich und

von Deutschland

Arbeitskosten pro Jahr in Mio. Euro
Stauzeit pro Lkw im Durchschnitt aller
Grenzquerungen pro Jahr in Stunden

Einfuhr aus 0,5 1 2
Siideuropa 14,1 28,2 56,4
Osterreich 45 8,9 17,9
insgesamt 18,6 37,1 74,3
Euro pro t Einfuhr 0,43 0,87 1,174

portierten GUter die Nutzlast nicht ausge-
schopft werden kann. Berechnungen fur
den deutschen StraBenfernverkehr auf Ba-
sis verkehrsstatistischer Daten ergeben Schatzwerte fUr die
tatséchliche Auslastung von 22 bis 24 t (vgl. Bundesminis-
terium fUr Verkehr und digitale Infrastruktur 2015). Von Spe-
ditionen wird von einer effektiv genutzten Last von 20 bis
22 t im Jahresdurchschnitt gesprochen. Im Weiteren wird
mit einer genutzten Ladekapazitat von 22 t gerechnet.

Unter Betriebszeit wird die Zeit verstanden, in der ein Lkw
auf der StraBe Guter beférdern kann. Das Normaljahr hat
365 Tage. Wegen des Fahrverbots an Sonn- und Feierta-
gen kann an 64 Tagen nicht gefahren werden. Fahrverbote
in der Hauptferienzeit, notwendige Reparaturen und War-
tungsmaBnahmen zwingen zu weiteren Ruhetagen. Nach
Angaben aus dem Speditionsgewerbe liegt die effektive
Betriebszeit pro Jahr bei 220 bis 230 Tagen. Fir die weite-
ren Berechnungen wird von 260 Tagen pro Jahr ausgegan-
gen, an denen der Lkw fahren kann. Dies entspricht funf
Arbeitstagen pro Woche.

Pro Betriebstag kann der Lkw nicht 24 Stunden unterwegs
sein. Es gibt in Deutschland, Osterreich und der Schweiz
Nachtfahrverbote zwischen 22:00 Uhr und 5:00 Uhr, die
Fahrer missen Pausen machen. Die erlaubte Fahrzeit pro
Fahrer betragt in Deutschland und Osterreich neun Stun-
den.? Da im internationalen Verkehr Uber gréBere Distanzen
inzwischen auch nur ein Fahrer pro Lkw eingesetzt wird,
kann ein Lkw Uber die Woche hinweg nicht mehr als neun
Stunden pro Tag Betriebszeit tatsachlich flr Transportauf-
gaben zur Verfigung stehen.

Auf Autobahnen besteht eine Geschwindigkeitsbegren-
zung fur Lkw auf 80 km/Std. Messungen der tatsachlichen
Geschwindigkeit fir Osterreich ergaben sogar noch etwas
hohere Werte. Die Geschwindigkeit, mit der ein Lkw wah-
rend der Betriebszeit GUter beférdern kann, liegt aber not-
wendigerweise darunter.

e \Wahrend der Fahrt auf der Autobahn gibt es Staus auf-
grund von Baustellen und Verkehrsunféllen. Auf den Stre-
cken vom Ausgangsort auf die Autobahn und von der
Autobahn bis zum Zielort des Transports muss der Lkw

2 Wegen der verschiedenen bindenden EU-Verordnungen zu den Einsatz-
zeiten flr Fernfahrer liegt die tatsachlich realisierbare Arbeitszeit noch
etwas darunter. Im Monat dirfen nicht mehr als 186 Stunden gefahren
werden. Nach zwei Wochen muss zwingend eine \Wochenendpause ein-
gelegt werden.
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Quelle: Berechnungen des Autors auf Basis der genannten Annahmen.

deutlich langsamer fahren. Die Berechnungen gehen da-
von aus, dass durch diese Faktoren auf einer Strecke von
450 km tats&chlich eine Stunde langer gefahren werden
muss, als es sich rechnerisch bei einer Geschwindigkeit
von 80 km/h ergeben wiirde. Bei langeren Fahrstrecken
erhdht sich dieser Zeitansatz proportional.

* Am Ausgangsort muss der Lkw beladen und am Zielort
entladen werden. Hierflr werden jeweils zwei Stunden
veranschlagt.

o Uber den Effekt auf die tatséchliche Durchschnittsgeschwin-
digkeit wird auch die Zeit berlcksichtigt, die pro Fahrt im
Stau durch die Grenzkontrollen an den Stidgrenzen von
Osterreich und Deutschland verbracht werden muss.

Der Effekt der Nicht-Fahrzeiten auf die Durchschnittsge-
schwindigkeit fallt ins Gewicht. FUr eine Strecke von 450 km
zwischen Ausgangs- und Empfangsort braucht ein Lkw bei
80 km/h rechnerisch funf Stunden und 38 Minuten. Durch
die angenommenen Nicht-Fahrzeiten (ohne Grenzstau)
sinkt die tatsachliche Geschwindigkeit auf 52 km/h. Auf ei-
ner Strecke von 900 km errechnet sich fur die Durch-
schnittsgeschwindigkeit ein Wert von 63 km/h.

Bei den dargestellten Annahmen legt ein, im Osterreichver-
kehr eingesetzter Lkw, pro Jahr 130 000 km, in Stdeuro-
paverkehr 150 000 km zurlck. Im Einfuhr gewogenen
Durchschnitt beider Verkehre erbringt er eine Transportleis-
tung von 2,7 Mio. tkm pro Jahr. Zum Transport von 60%
der Einfuhren aus Stdeuropa in Héhe von 25,6 Mrd. t (vgl.
Tab. 1) auf der StraBe sind unter den dargestellten Annah-
men 4 400 Lkw-Gespanne mit 25 t Nutzlast erforderlich, flr
die Bewaltigung der Einfuhren aus Osterreich weitere
1 830 Lkw-Gespanne.

Welche zusatzlichen Arbeitskosten entstehen
durch die Grenzkontrollen?

Jede Stunde, die ein Lkw-Gespann im Stau verbringt, kos-
tet die Transportfirma zusatzliches Geld, da fur die gleiche
Leistung (Transport von A nach B) entsprechend langer ge-
braucht wird. Der Fahrer erhalt Lohn fUr die im Stau ver-
brachten Stunden. Auf diesen Lohn entfallen Sozial- und
Krankenversicherungsbeitrage und sonstige Lohnneben-
kosten.
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Kraftfahrer im Fernverkehr verdienen in
Deutschland nach Angaben des Fernfahrer
Magazins bis zu 2 340 Euro pro Monat

Tab. 3

Treibstoffkosten pro Jahr durch Kontrolle der Siidgrenze von
Osterreich und Deutschland

(Fernfahrer Magazin 2016). Da im grenz- Stauzeit pro Lkw im Durchschnitt
Uberschreitenden Verkehr Lkw aus den aller Grenzquerungen pro Jahr
neuen EU-Landern im Osten einen ins Ge- in Stunden
wicht fallenden Anteil haben, gehen die wei- Variable 0.5 1 2
teren Berechnungen von einem um 20% Stunden im Stau(1 000 h) 1032 2063 4126
niedrigeren Monatsgehalt aus. Bei einer Re- Stunden bei laufendem Motor (1 000 h) 619 1032 1651
gelarbeitszeit von 180 Stunden pro Monat R R Ry AL e e

) ) ) Treibstoffkosten pro Jahr (Mio. Euro) 2,2 3,6 5,8
entspricht diese einem Stundenlohn von e v & B 0,05 0,08 0.13

10,40 Euro. Nach den Ergebnissen der Ar-
beitskostenerhebung betragen die Arbeits-
kosten fur den Arbeitgeber das 1,5- bis
1,8-fache des Entgelts fur geleistete Arbeitszeit (vgl. Statis-
tisches Bundesamt 2012). FUr den Arbeitgeber kostet da-
mit die Stunde im Stau um die 18 Euro an Arbeitskosten.

Wie oft Lkw-Gespanne die Grenze(n) pro Jahr Uberqueren
mussen und damit Staustunden anfallen, hangt allein von
der Einfuhrmenge aus der jeweiligen Region pro Jahr und
der tatsachlichen Nutzlast der Gespanne ab. Wird von einer
tatsachlichen Nutzlast von 22 t pro Gespann ausgegangen,
bedingt die Abwicklung der Einfuhren aus Stdeuropa rd.
1 570 000 GrenzUberquerungen, die aus Osterreich rd.
500 000. Die Zahl der anfallenden Staustunden hangt da-
von ab, wie lange die Lkw pro Grenzquerung im Stau ste-
hen. Da 20 Jahren lang freie Fahrt im Schengen-Raum galt,
gibt es fir Stunden im Stau an den stark frequentierten
Grenzlbergadngen von Mittel- nach Stdeuropa, die durch
Grenzkontrollen verursacht sind, keine belastbaren An-
haltspunkte. Gerechnet wird alternativ mit Stauzeiten pro
Lkw von einer halben, einer und zwei Stunden. Welche Ar-
beitskosten sich bei diesen Annahmen flr das Transportge-
werbe errechnen, zeigt Tabelle 2.

Die Arbeitskostenbelastung des Transportgewerbes, die
pro Jahr durch die Kontrolle der Stidgrenze
von Osterreich und Deutschland entstehen,
variiert je nach Annahme zur Zeit, die die
Lkw-Gespanne im Grenzstau verbringen
mussen, zwischen 16 und 64 Mio. Euro. Die

Tab. 4

Quelle: Berechnungen des Autors auf Basis der genannten Annahmen.

der im Stau verbrachten Stunden mit laufendem Motor be-
rechnen. Angenommen wird, dass in Osterreich in Inns-
bruck getankt wird. Dort betragt der Dieselpreis pro Liter
derzeit 0,92 Euro pro Liter. Tabelle 3 zeigt den Rechengang
und das Rechenergebnis.

Die zusétzlichen Treibstoffkosten flr das Transportgewerbe
betragen max. 11,7% der Arbeitskosten.

Die Einfuhr aus dem Stiden nach Deutschland verteuert sich
pro Tonne um bis zu 12 Cent durch héhere Treibstoffkosten.

Wie viel zusatzliche Kapitalkosten entstehen?

Durch die Staus an den Grenzen dauert die Einfuhr von Gu-
tern aus dem Siiden langer. Bei unverénderter Transportka-
pazitdt kénnen damit weniger Guter pro Jahr eingeflhrt
werden. Soll das gleiche Einfuhrvolumen wie ohne Grenz-
kontrollen transportiert werden, so muss das Gewerbe die
Transportkapazitat entsprechend aufstocken. Das Trans-
portgewerbe muss also zusatzliche Lkw-Gespanne kaufen.
Die dafur notwendigen Investitionen mussen amortisiert
und das eingesetzte Kapital angemessen verzinst werden.

Kapitalkosten und entstehende Kosten insgesamt fiir das
Transportgewerbe pro Jahr durch die Kontrolle der Siidgrenze von
Osterreich und Deutschland

deutschen Einfuhren aus Osterreich und Stauzeit pro Lkw im Durchschnitt

Sutdeuropa verteuern sich dadurch pro Ton- aller Grenzquerungen pro Jahr in

ne um bis zu 1,51 Euro. Die zusétzlichen Stunden

Arbeitskosten sind aber nicht die einzigen Einheit 0,5 1 2

Kosten. die die deutschen Einfuhren aus Zusatzlich bendtigte Lkw | Anzahl 430 797 1,532

M Kaufpreis pro Lkw-

dem Suden verteuern werden. Gespann Euro 120 120 120
Investitionen Mio. Euro 51,6 95,7 183,8

Wie hoch sind die staubedingten Abschreibungen pro Jahr | Mio. Euro 9,9 18,4 35,3

Treibstoffkosten? Kapitalverzinsung 8% Mio. Euro 4,1 7,7 14,7
Kapitalkosten pro Jahr Mio. Euro 14,0 26,0 50,0

Im Stau laufen zum Teil die Motoren der Lkw Euro pro t Einfuhr Euro 0,33 0,61 1,17

im Leerlauf. Pro Stunde verbraucht ein Lkw Kosten insgesamt durch Grenzkontrollen fir das Transportgewerbe

. . . . . . Kosten insgesamt Mio. Euro 38,0 72,4 140,5
dabei 3 bis 4 Liter Diesel. Damit lassen sich i 5 LI Euro 0.89 169 3,29

die Treibstoffkosten einfach aus der Haufig-
keit der GrenzUberquerungen und der Zahl

Quelle: Berechnungen des Autors auf Basis der genannten Annahmen.
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Tabelle 4 zeigt das Ergebnis der Berechnung. Zur Berech-
nung der Abschreibungen pro Jahr wurden die Angaben
des Bundesfinanzministeriums zur Nutzungsdauer der ein-
schlagigen Lkws und Anhanger/Auflieger verwendet. Da
Risiko behaftetes Kapital eingesetzt wird, wird mit einer
Verzinsung von 8% gerechnet.

Die zusétzlichen Kapitalkosten fallen weniger ins Gewicht
als die Arbeitskosten.

Insgesamt entstehen dem Transportgewerbe durch die
Grenzkontrollen im Vergleich zur bisherigen Freizligigkeit an
Europas Grenzen allein beim Transport der von Deutsch-
land eingefiihrten Giiter aus Osterreich, Italien und den Bal-
kanlandern je nach Annahme zu den durchschnittlichen
Zeiten im Grenzstau eine Kostenbelastung zwischen
38 und 140 Mio. Euro. Das Gewerbe wird diese Kostenbe-
lastung auf die Importeure Uberwélzen mussen. Gemessen
am Einfuhrwert pro Tonne werden sich die Tonne Einfuhren
Deutschlands aus der genannten Region durch die Grenz-
kontrollen um 0,04 bis 0,14% verteuern. Auf eine Verteue-
rung reagieren die Markte mit geringerer Nachfrage. In den
stdlichen EU-Landern werden Einkommen und Beschafti-
gung sinken. Dies hétte Ruckwirkungen auf den deutschen
Export. Diese Zweitrundeneffekte lieBen sich ebenfalls er-
mitteln.

Fazit

Grenzkontrollen bedeuten Staus an den Grenziibergangen.
Sollen die Kosten der Grenzstaus im Std-Nord-Verkehr ge-
schatzt werden, so muss zun&chst untersucht werden,
welche Gutermengen pro Jahr Uber die Grenzen von Sud
nach Nord nach Deutschland gehen. Betrachtet wurden
nur die deutschen Einfuhren. Wegen des Durchgangsver-
kehrs nach Nordeuropa ist die von Stden nach Norden
transportierte GUtermenge groBer. Die vorgelegte Schat-
zung der Kosten der Kontrollen an der dsterreichischen und
deutschen Sudgrenze flr das européische Transportge-
werbe stellt deshalb eine Untergrenze dar.

Deutschland importierte 2015 eine Gutermenge mit einem
Gewicht von Uber 42 Mio. Tonnen aus Osterreich, Italien,
Slowenien, Kroatien, Griechenland und den Beitrittskandi-
daten zur EU auf dem Balkan. Auf der StraBe wurden davon
ca. 26 Mio. Tonnen transportiert. Fur den Transport dieser
Gutermenge nach Deutschland missen schétzungsweise
knapp 9 000 Lkw-Gespanne (Lkw + Anhanger, Sattelzug-
maschine + Auflieger) mit 25 t Nutzlast eingesetzt werden.
Zur Einfuhr dieser Gltermenge muss schatzungsweise
1 790 000 Mal die deutsche Sudgrenze, 1 250 000 Mal die
Osterreichische Stidgrenze Uberquert werden.

Hierdurch entstehen sowohl Arbeitskosten als auch Treib-
stoffkosten, da die Zeit, die der Lkw im Stau an der Grenze
verbringt, den Fahrern bezahlt werden muss und der Motor
auch im Leerlauf Treibstoff verbraucht. Es entstehen aber
auch zusatzlich Kapitalkosten. Durch die Staus an den
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Grenzen dauert die Einfuhr von Gitern aus dem Stiden lan-
ger. Bei unverénderter Transportkapazitat konnen damit
weniger GUter pro Jahr eingeflhrt werden. Soll das gleiche
Einfuhrvolumen wie ohne Grenzkontrollen transportiert wer-
den, so muss das Transportgewerbe zusétzliche Lkw-Ge-
spanne kaufen. Die dafur notwendigen Investitionen mis-
sen amortisiert und das eingesetzte Kapital angemessen
verzinst werden.

Die Schatzung der Kosten erfolgt fur drei Annahmen zur
Lange der Zeit, die die Lkw im Stau an der Grenze verbrin-
gen. Angenommen wurde alternativ eine halbe, eine und
zwei Stunden fUr die Stauzeit im Durchschnitt des Jahres.
Die Kosten steigen mit der Lange der Stauzeiten.

Insgesamt entstehen dem Transportgewerbe durch die
neuen Grenzkontrollen im Vergleich zur bisherigen Freizi-
gigkeit an Europas Grenzen allein beim Transport der von
Deutschland eingefiihrten Giiter aus Osterreich, ltalien und
den Balkanlandern je nach Annahme zu den durchschnitt-
lichen Zeiten im Grenzstau eine Kostenbelastung zwischen
38 und 140 Mio. Euro. Die Einfuhren Deutschlands aus der
genannten Region werden sich hierdurch um 0,04 bis
0,14% verteuern.
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