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Das Problem

Mit 1. Jinner 1993 wurden fiir StraRengiitertransporte zwischen den EU-Staaten die
Mengenrestriktionen abgeschafft. Die Kabotage wird ab 1. Juli 1998 vollstindig liberali-
siert. Der Lkw-Verkehr von EU-Mitgliedstaaten mit Drittlindern wird aber weiterhin
durch bilaterale Abkommen geregelt. Auf der Basis dieser Abkommen werden dem Fuhr-
gewerbe Fahrbewilligungen (Kontingente) ausgestellt. Nach einem EU-Beitritt von Oster-
reich, Finnland, Schweden und Norwegen verbleiben als fiir den Lkw-Verkehr relevante
Drittlinder nur mehr die Schweiz sowie die Staaten Ost- und Siidosteuropas. Der EU-
Verkehr mit Drittlindern biindelt sich in den Ostregionen Deutschlands und in Osterreich.
Die damit verbundenen Umweltbelastungen erregen den Unmut der Bevdlkerung. Der
Widerstand der Tiroler gegen das Anschwellen des Transitverkehrs im Inntal hat bereits zu
deutlichen Reaktionen der &sterreichischen Bundesregierung gefiithrt. Im Transitab-
kommen mit der EU wurde die Zahl der Transitfahrten von Lkw aus der EU auf dem
Niveau von 1991 eingefroren. Auch in Deutschland kénnten Proteste der entlang der Tran-
sitstraflen wohnenden Bevolkerung zu einer restriktiveren Kontingentpolitik fithren. Stei-
gende Transportnachfrage und gleichbleibende Kontingente lassen zunehmende Engpisse
im Straflengiiterverkehr durch Osterreich und nach Drittlindern erwarten.

Aus gesamtwirtschaftlicher Sicht wire eine effiziente Nutzung der knappen Transport-
ressourcen anzustreben. Kontingente werden derzeit nicht nach skonomischen Effizienz-
kriterien vergeben, sondern iiberwiegend nach dem Prinzip der ,,wohlerworbenen Rechte®.
Die begiinstigten Transportunternehmen kénnen dabei einen von der Knappheit der Kon-
tingente abhingigen Gewinn lukrieren. Dies scheint aus konomischer Sicht wenig befrie-
digend. Ein freier Wettbewerb um die Kontingente wiirde ein dem knappen Angebot ent-
sprechendes Preissignal setzen, das den optimalen Einsatz der Transportkapazititen gewihr-
leister. Auflerdem konnten die Renten der Frichter abgeschopft werden.
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1. Bilaterale und multilaterale Abkommen regeln
grenziiberschreitenden Straflengiiterverkehr

Die gewerbsmiflige Beférderung von Giitern mit auﬁerha!b der EU zugelassen‘en.Kraf_tfah_r-
zeugen ist in den meisten EU-Staaten kontingentiert. Die Kontingente vertlelllt jeweils die
nationale Behorde. Es sind Kontingente fiir Einzelfahrten und Dauerbewilligungen vor-
gesehen. Im Regelfall basieren die Kontingente auf bilateralen Vertrigen nach dem Gegen-
seitigkeitsprinzip.

Multilaterale Vertrige bestehen im Rahmen der Europiischen VerifehrsminiStIerkonfcrenz
(CEMT). Der sogenannte ,CEMT-Ausweis“ berechtigt den Besu_zer auf ein Jahr zum
grenziiberschreitenden fuhrgewerblichen Stralengtiterverkehr. Er gilt auch fiur dexf Dritt-
landverkehr (z.B. ein Transport von Belgien nach Ungarn durch einen deutschen Frichter),
nicht aber fiir den Kabotageverkehr (z.B. ein Transport von Budapest n:fch Sopron durch
einen deutschen Frichter). CEMT-Ausweise werden jihrlich von den. nationalen Beh(")rc%en
an fuhrgewerbliche Unternehmen verteilt. Deutschland verfiigt derzeit iiber 513, Osterreich
iiber 27 CEMT-Ausweise. Soll mit den Ausweisen eine mdglichst hohe Wertschépfung
(Dienstleistungsexport) erzielt werden, ist ein hiufiger Einsatz der CEMT-Ausweise im
Drittlandverkehr oder im Wechselverkehr anzustreben, wenn dadurc_:h viele bll‘arerale Kon-
tingente eingespart werden (so ben6tigt ein deutscher Frichter, der nicht iber einen CEMT-
Ausweis verfligt, fiir einen Transport in die Tiirkei: Oko—Pu'nkte far c!en Osterreich-Transit,
Kontingente fiir Slowenien, Kroatien, Jugoslawien, Bulgarien und die Tiirkei).

Den Transitverkehr durch Osterreich von in der EU und in Osterreich zugelassenen Fahr—
zeugen regelt bis zum EU-Beitritt Osterreichs das Transitabkommen?). Nactl dem EU-Bei-
tritt Osterreichs bleibt das Transitabkommen in Kraft, da es mit einigen Abinderungen als
Protokoll Nr. 9 Bestandteil des Beitrittsabkommens 1994 ist. Das Abkommen gilt auch fiir
Transitfahrten §sterreichischer Fahrzeuge fiir Nicht-EU-Staaten. Die Zahl der Lkw-Fahr-
ten bleibt iiber die Laufzeit der Regelung (gemif Protokoll Nr. 9 lingstens bis Ende 200?)
auf dem Niveau des Jahres 1991 beschrinkt. Urspriinglich wurden 1,264.000 Fahrten fiir
EU-Staaten und 211.100 fiir in Osterreich zugelassene Lkw vereinbart. Die Transitregelung
beruht auf dem Stickoxidausstoff der eingesetzten Kraftfahrzeuge, der mit Oko-Punkten
bewertet wird. Die von Osterreich herausgegebenen Oko-Punkte werden emsprechen'd der
Verteilung der Transitfahrten im Jahr 1991 auf Osterreich und die EU-Staaten aufgeteilt. In
Osterreich z.B. konnen Interessenten (heimisches Fuhrgewerbe, Werkverkehr) Oko-
Punkte bei den Landesregierungen bzw. im Bundesministerium fiir 6ffentliche ertSFhaf[
und Verkehr beantragen. In Deutschland hat der Bundesminister fiir Verkehr das bayrische
Staatsministerium fiir Wirtschaft und Verkehr in Zusammenarbeit mit dem Bundesamt fiir
den Giiterverkehr mit der Ausgabe der Oko-Punkte fir deutsche Unternehmen |I:;eauftragt.
Den Antragstellern in Osterreich und in Deutschland werden die Oko-Pun.kte im wesent-
lichen entsprechend den in den Vorperioden durchgefiihrten Fahrten zugeteilt.

1) Beschlufl (92/577/EWG) des Rates vom 27. November 1992 iiber den Abschluff des Abkommens zwischen der EWG und
der Republik Osterreich iiber den Giiterverkehr im Transit auf Schiene und der Strafle.
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2. Renten fiir die Besitzer der Kontingente

Die Vergabe von Kontingenten ist in den meisten Lindern durch eher formale Verfahren
geregelt, In Osterreich miissen die Unternehmer Kriterien der fachlichen Eignung und
betrieblichen Leistungsfahigkeit des Giterbeforderungsunternehmens fir grenziber-
schreitende Transporte erfullen. Vorrangig werden Unternehmer mit Kontingenten beteilt,
die bereits in der Vergangenheit regelmiflige Beférderungen von, nach oder durch die Part-
nerlinder durchgefiihrt haben. Dieses ,,Prinzip der wohlerworbenen Rechte® gilt auch fiir
die Oko-Punkte und die CEMT-Ausweise. Der Transportmarkt wird so durch ,arrivierte“
Frichter beherrscht, neu hinzukommende dynamische Unternehmer haben aufgrund der
Kontingentvergabe nur geringe Chancen, in den Markt einzudringen. Mangelnder Wett-
bewerb ist in der Regel mit einer geringen Effizienz der Ressourcennutzung verbunden.

Sind die Transportkontingente knapp, kénnen die Beteiligten von dem durch die Verknap-
pung des Transportangebotes gestiegenen Transportpreis profitieren. Die Verursacher der
Larm- und Schadstoffemissionen erhalten so eine zusitzliche Rente. Wie es zu diesen
Renten kommt, 1iflt sich im Modell darstellen: Durch die Kontingentierung der Lkw-Fahr-
ten entstehen sogenannte Wohlfahrtskosten. Die Wohlfahrtskostenanalyse baut auf dem
von Marshall? entwickelten Konzept der Konsumenten- und Produzentenrente auf. Uber
die Verinderung der Renten kann man die Wohlfahrtskosten der Mafinahmen erfassen.
Abbildung 1 illustriert die konomischen Zusammenhinge. Dabei ist AA die Angebots-
kurve der Frachter und NN die Nachfragekurve der Verlader. Im Schnittpunkt S der beiden
Kurven ergeben sich die Gleichgewichtsmenge fiir Transporte M, und der Gleichgewichts-
preis fir diese Transporte von Py, Die Flache oberhalb des Gleichgewichtspreises bis zur
Nachfragekurve NN ist die Rente der Verlader. Es ist ein Nutzengewinn jener Verlader, die
mehr bezahlt hitten als den Preis P,. Die Rente der Frichter ist die Fliche unter dem Gleich-
gewichtspreis Py bis zur Angebotskurve AA. Es ist dies der Gewinn aller jener Frichter, die
auch schon bei geringeren Transportpreisen Auftrige angenommen hitten. Bei Abbildung 1
besteht die Rente der Verlader aus den Flichen 1 + 2 + 3, die Rente der Frichter aus den
Flichen 4 + 5 + 6. Wird nun durch die Kontingentierung die Zahl der Fahrten auf die Menge
M, begrenzt, so ist AA’ die neue Angebotskurve. Im Schnittpunkt S* der Angebotskurve
AR mit der Nachfragekurve NN ergibt sich ein Transportpreis P;. Bei dem hoheren Preis
verlieren die Verlader Renten im Ausmaf der Flichen 2 und 3. Die Frichter verlieren wohl
die Fliche 4 von ihrer Produzentenrente, gewinnen aber die Fliche 2 hinzu. Die Transporte
im Ausmafl von M, hitten Frichter schon zum Preis von P, durchgefithrt. Durch die Kon-
tingentierung konnen sie jedoch den Preis P erzielen. Die Besitzer von Kontingenten erhal-
ten dadurch eine Kontingentrente im Ausmafl der Flichen 2 + 5. Die Wohlfahrtskosten, die
letztlich durch die Mafinahme entstehen, entsprechen den Flichen 3 und 4. Die Verlierer bei
einer Kontingentierung sind also generell die Verlader sowie jene Frachter, die keine Kontin-
gente bekommen. Gewinner sind nicht nur die glicklichen Frichter, denen Kontingente
zugeteilt wurden, sondern auch die Bewohner von Regionen, fiir die sich durch den verrin-
gerten grenziberschreitenden Giiterverkehr die Umweltqualitit verbesserrt.

2) Marshall, A., Handbuch der Volkswirtschaftslehre, 1. Band, Stuttgart-Berlin, 1905.
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Abbildung 1: Entstehung der Kontingentrente
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3, Wettbewerb bei der Vergabe der Kontingente

Das gegenwirtige System der Vergabe von Kontingenten ist wenig befriedigend:

— Es verzichtet auf Marktmechanismen, durch die iiber den Preis der ,beste Wirt” fiir die
knappe Ressource Transportkapazitit gefunden werden konnte.
— Es schépft allfillige Kontingentrenten nicht ab.

Eine Moglichkeit, den effizientesten Nutzer von Kontingenten zu finden, sind Versteige-
rungen. Der Unternehmer, der glaubt, aus der Transportbewilligung einen hoheren Gewinn
erwirtschaften zu konnen als seine Konkurrenten, wird mehr bieten. Das Kaufangebot
richtet sich nach der Differenz zwischen erwartetem Transportpreis und den Produktions-
kosten fiir die Transportleistung.
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Hohe Transportpreise und eine relativ preisunempfindliche Nachfrage bestehen im Strafien-
gliterverkehr fiir Transporte von hochwertigen Giitern, fiir Transporte, die eine rasche Ver-
fiigbarkeit des Transportmittels, grofie Pinktlichkeit und kurze Transportzeiten erfordern,
fir Spezialtransporte und fiir Transportfille, in denen ein konkurrierender Bahntransport
mit hohen An- und Abfuhr- sowie Umladekosten verbunden ist. Die Produktivitit der
eingesetzten Arbeitskrifte und Fahrzeugnutzlasten bestimmt hauptsichlich den Unter-
schied der Kosten der Frichter.

Kontingente (ebenso Oko-Punkte und CEMT-Ausweise) sind viele, jeweils identische
Objekte, die gleichzeitig angeboten werden sollen. Die traditionellen Auktionsverfahren
(die ,Englische Auktion® beginnt mit einem Mindestpreis, die ,Hollindische Auktion®
geht von einem Hochstpreis aus, der bis zum Preis des Erstangebots gesenkt wird) sind eher
fir die Versteigerung von Einzelobjekten oder Partien von Objekten geeignet und werden
offentlich abgefiihrt. Bei 6ffentlichen Verfahren kann es erfahrungsgemif leicht zu Abspra-
chen unter den Bietern kommen.?

Auktionen fir viele identische Objekte werden in der Regel als Ausschreibungsverfahren
mit schriftlichen Angeboten durchgefiihrt. Beispiele dafiir sind die Wertpapierpensions-
geschifte der Deutschen Bundesbank, die Versteigerung von Treasury Bills und Treasury
Bonds durch das Finanzministerium der USA, Elektrizititsauktionen in England und die
geplanten Versteigerungen von Verschmutzungsrechten.®

Hier stehen grundsitzlich zwei Verfahren zur Verfugung:

Im Bestpreisverfahren (sealed-bid auction) erhilt der Hochstbieter die gewiinschte Menge
zu dem von ihm gebotenen Preis. Dieses Verfahren schopft dhnlich der ,Hollindischen
Auktion® die Renten der Nachfrager ab. Die Rente entspricht der Differenz zwischen dem
Preis, den der Kiufer fiir das Objekt geboten hat, und dem Preis, zu dem das letzte identi-
sche Objekt verkauft wurde (Marktraumungspreis, Gleichgewichtspreis). Die Differenzen
zwischen den von einzelnen Kiufern gebotenen Preisen ergeben sich aus den unterschied-
lichen Nutzenerwartungen.

Das Einheitspreisverfahren (vickrey auction) sucht den Gleichgewichtspreis, zu dem das
gesamte Angebot verkauft ist (der Markt geriumt ist). Das Verfahren sei anhand eines Bei-
spiels erklart: Angeboten werden 1.000 Kontingente fiir grenziiberschreitende Giitertrans-
porte. Die Frichter werden eingeladen, Preis und Zahl der gewiinschten Kontingente
schriftlich zu nennen. Die 1.000 Kontingente werden, beginnend mit dem héchsten Preisan-
gebot, auf die Frichter verteilt. Als Preis fiir alle Kontingente gilt das Preisangebot fur
das 1.001. Kontingent. Der Preis befindet sich so im Pareto-Optimum. Im Einheitspreis-
verfahren wird letztlich nur die Kontingentrente abgeschépft, die Produzentenrente bleibt
den Frichtern erhalten. Theoretische Uberlegungen und Experimente haben gezeigt, dafl

3) Feldman, A., Mehra, R., "Auctions®, IMF Staff Papers, 1993, 40(3), S. 485-511.
4) Bolle, E, ,Effiziente Auktionen fiir viele identische Objekte”, Referat bei der Jahrestagung 1992 des Vereins fiir Social-
politik in Oldenburg vom 30. 9. bis 2. 10, 1992.
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dennoch das Einheitspreisverfahren hohere Einnahmen bringt als ein Verfahren,lbei dem
der jeweils gebotene Preis zu zahlen ist.% In Singapur sind die Pkw-Zulassungspapiere nach
diesem System zu erwerben. Es wiirde sich auch fiir die Vergabe von Landerechten in der
Luftfahrt (Slots) anbieten.

4. Realisierung eines Ausschreibungsverfahrens fiir Kontingente

Unter den beschriebenen Verfahren scheint das Einheitspreisverfahren_ fiir die Vergabe dgr
Kontingente besonders geeignet. Nach dem gegenwirtigen Srand der b:lﬁteralen und multi-
lateralen Straflengiiterverkehrsabkommen kénnten die nationalen Behorden nur Kontin-
gente und CEMT-Ausweise fiir Fahrten im Ausland sowie Oko-Punkte fur Transitfahrten
durch Osterreich an heimische Unternehmer vergeben. Zur Umsetzung eines wettbewerbs-
orientierten Vergabemodells sind nicht nur die damit verbundene.n Rechtsprobleme zu
Josen, auch grundsitzliche 5konomische Probleme sind zur Kenntnis zu nehmen:

~ Im grenziiberschreitenden Verkehr stehen die heimischen mit al_xsiéindischen Fr?ichtern im
Wettbewerb. Bei der Feststellung ihres Preisangebotes tiir Kontingente habel? sie daherzu
beriicksichtigen, ob die von nationalen und auslindischen Behdrden fiir besnfnmte Trans-
porte ausgegebenen Kontingente im fraglichen Zeitraum knapp werden kénnten, weil
sich nur dann eine Kontingentrente ergibe.

— Miissen einseitig die heimischen Frichter Kontingente erste}gern (.d .h. nur ithnen wird die
Kontingentrente abgeschépft), so erwichst ithnen daraus ein gewisser Wet:be_werk?snach-
teil. Die auslindischen Frichter kénnten nimlich ihre Kontingentrente weiterhin .voll—
stindig lukrieren und ihre relativ bessere Ertragslage zur qualitativen Verbesserung ihres
Transportangebotes, zum Aufbau oder Ankauf von Umernehmen im Partnerlarfd oder
zur Abstiitzung von Niedrigtarifangeboten in Perioden niitzen, in denen die Kontingente
nicht knapp sind.

— Die Wettbewerbsverzerrung konnte nur behoben werden, wenn in- und auslindische
Frichter fiir den Erwerb der Kontingente gleichgestellt sind. Dazu miifite die herrschende
Regelung des grenziiberschreitenden Stralengiiterverkehrs elurop_awcit grundlegepd
geindert werden. Anstelle bilateraler Quoten waren linderweise die Zahl der Kontin-
gente fiir Lkw-Fahrten iiber Landesgrenzen festzulegen und der Erwerb der Kontingente
international auszuschreiben. Frichter, die z.B. Transporte zwischen Deutschland und
Ruminien durchfiihren wollten, hitten Kontingente in Deutschland, Osterreich, Ungarn
und Ruminien zu ersteigern. Zudem sollten, als Voraussetzung fiir den fairen Wett-
bewerb beim Erwerb der Kontingente, die kostenwirksamen Rahmenbedingungen
(Besteuerung, Arbeitsrecht, Sicherheitsnormen) des internationalen Straflengiiterver-
kehrs harmonisiert werden.

5) Milgrom, P, "Auctions and Bidding: A Primer®, Journal of Economic Perspectives, 1989, 3(3), S.3-22.
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— Aus theoretischer Sicht wire eine internationale Ausschreibung der Kontingente bei har-
monisierten Wettbewerbsbedingungen die ,beste” Losung. Angesichts der zu erwarten-
den Schwierigkeiten, die herrschenden Regelungen zu indern, scheint aber als ,zweit-
beste” Lasung lediglich die einseitige Versteigerung der Kontingente an heimische Frich-
ter gangbar. Durch die Abschépfung der Kontingentrente wiren diese zwar etwas
benachteiligt, doch bliebe ihnen bei voller Auslastung der Bewilligungen der Marktanteil
von 50% gesichert.

Ein Ausschreibungs- und Vergabeverfahren konnte grob skizziert so aussehen:

Die nationale Behorde bietet heimischen Frichtern sowie den Betreibern von Werkverkehr
Kontingente (ebenso Oko-Punkte und CEMT-Ausweise) an. Das Angebot kénnte sich
auch an Verlader richten, die so erworbene Bewilligungen dann an die von thnen beauftrag-
ten Frichter weitergeben.

Ein Teil der Kontingente wird einmal jihrlich angeboten, der andere Teil in kiirzeren
(monatlichen) Abstinden. Im Zuge der Jahresvergabe sollten vor allem Frichter (oder Ver-
lader) ihren Jahresbedarf fiir absehbare regelmifige Transporte decken. Die kurzfristigeren
Termine konnten sich zu einer Form von Spotmirkten entwickeln.

Die Zuteilung der Kontingente an die Bewerber beginnt mit dem Héchstpreisangebot. Als
Preis gilt fiir alle Kontingente das Preisangebot des ersten Bewerbers, der keinen Zuschlag
mehr erhilt,

Zu kliren sind auflerdem Fragen der Hochstzahl von Kontingenten pro Bewerber (Unter-
nehmen), der Giiltigkeitsdauer von monatlich ausgegebenen Kontingenten, der Riickgabe
von nicht bendtigten Kontingenten und der Kontrolle. Die verladende Wirtschaft wird vor
allem daran interessiert sein, dafl sich die Kontingente nicht auf wenige Frichter konzentrie-
ren, die dann durch erhohte Frachtpreise Oligopolrenten abschépfen konnten.

Mit den Einnahmen aus der Vergabe der Kontingente sollten Mafinahmen zur Verringerung
der Belastungen fiir Anrainer der Fernstraflen gefordert werden.

5. Abschliefende Beurteilung

Eine Ausschreibung der Kontingente hat verschiedene Auswirkungen: Zunichst sei hervor-
gehoben, dafl ein Ausschreibungsverfahren die Transportkosten gegentiber einer freien Ver-
gabe der Kontingente nicht erhoht. Der Transportpreis wird nimlich durch die Zahl der
ausgegebenen Kontingente bestimmt, das Ausschreibungsverfahren schopft nur eventuelle
Renten der Frichter ab. Damit ergeben sich auch keine zusitzlichen negativen Auswirkun-
gen auf den internationalen Handelsverkehr. Nachteile aus der Regelung haben lediglich
jene Frichter, die bisher bei der Verteilung der Bewilligungen bevorzugt wurden.

Die Argumente gegen die Einfuhrung von Wettbewerbselementen zitieren gerne den ,,rui-
nosen Wettbewerb®. Sicher werden neue, in den Markt fiir grenziiberschreitende Straflen-
giitertransporte eindringende Unternehmen fiir Bewegung sorgen. Leistungsstarke Frich-
ter werden sich aber weiterhin behaupten.
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Mit einer Versteigerung

— ergeben sich bessere Chancen fiir leistungsfihige Frichter, am grenziiberschreitenden
Giiterverkehr teilzunehmen und damit die Voraussetzung fir eine effiziente Nutzung von
knappen Transportkapazititen,

_ werden Renten, die den Frichtern aus knappen Kontingenten erwachsen, abgeschopft
und konnen zur Neutralisierung externer Kosten des Straflengiiterverkehrs eingesetzt
werden.

Abstract

The trans-EU-boundary trucking is still regulated in bilateral treaties. The permitted number of transit trips of trucks regis-
tered in Austria and in the EU was capped at the 1991 level in Austria’s transit treaty with the EU. A restrictive quota policy
with respect to trucking permits will cause occasional capacity bottlenecks. The permits will be in high demand by trucking
firms, since transport rates will increase as a result of scarce supply. In the past permits have been distribured free of charge
according to the “established interest* rule: firms which already in the past had carried out regular transport activiries to or
through the respective partner countries have received priority treatment. In this way the road transport business has come
to be dominated by a number of firms which have been in the business for a long rime. It was nearly impossible for new
dynamic firms to enter the market. In general, this lack of competition leads to low efficiency. One way to determine who is
the most efficient user of a permit would be to auction off the permits. A firm which expects to obtain higher profit from a
permit than its competitors would be willing to offer 2 higher price. A sealed bid auction could be a unitorm price auction
with the rent going to the public hand. These auction revenues could be used to finance measures to reduce environmental
damages caused by trucks.



