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‘Clearingkonto in Franken verrechnet wird. Kompen-
sationsgeschifte sind mit Zustimmung beider Ver-
tragsstaaten grundsitzlich zugela.sseﬁ, spielen aber
nur eine untergeordnete Rolle.

Der ehenfalls fiir die Dauer eines Jahres abge-
schlossene Warenaustauschvertrag mit der deutschen
Trizone sieht dsterreichische Exporte im Werte von
36:3 Mill. Dollar (davon 27 Mill. Dollar reine Ex-
porte, 1-2 Mill, Dollar unsichtbare Exporte, insbeson-~
dere Fremdenverkehrsleistungen und 81 Mill. Dollar
Stromexporte) und Importe aus der Tri-Zome im
Werte von 1143 Mill. Dollar vor. Unter dem Ein-
fuhrgiitern stehen Kohle mit 498 Mill, Dollar,
Maschinen mit 1g9-2 Mill. Dollar und Chemikalien
mit 13-4 Mill. Dollar an der Spitze. Das Handels-
bilanzpassivum soll durch ,drawing rights” gedeckt
werden. Da fiir Osterreich urspriinglich nur 40 Mill,
ndrawing rights” gegeniiber Deutschland vorgesehien
waren, mul um eine Erhthung der Ziehungsrechte
bei der OEEC auf 78 Mill. Dollar angesucht werden.
Uber das Ansuchen wird anléBlich der Verteilung
der indirekten Dollarhilfe im September in Paris
entschieden werden,

Warenausiauschabkommen und auf Verrech-
nungsdollar abgestellte Clearingvertrige wurden

weiters mit der CSR, mit Polen und der Tiirkei
abgeschlossen. Durch die Festsetzung wmfangreicher
Kontingentlisten konnte das gesamte Volumen des
Warenaustausches mit der CSR auf 600 Mill. S jihr-
lich und mit Polen auf 440 Mill. 8 jahrlich erweitert
werden. Das wichtigste Einfuhrgut aus diesen beiden
Lindern ist die Steinkohle. Sic muB an die CSR
zu1 25% und an Polen zu 285% mit freien Devisen
bezahlt werden, wilrend der Rest durch &dsterreichi-

1949

sche Exporte ausgeglichen werden kann. Die neue

Vereinbarung hbringt fiir Osterreich eine betrichtliche
Ersparnis an freien Devisen.

Schlieflich hat Osterreich ebenfalls im Juli 1949
mit Indien ein Warenaustauschabliommen paraphiert,
das fiir die Dauer eines Jabres einen Umfang von
45 Mill. Pfund (ésterreichische Ausfubr 22 Mill,
Pfund und &sterreichische Einfuhr 2-1 Mill. Pfund)
festlegt, Die Bezahlung der Warenlieferungen soll im
Clearingwege im Rahmen des Gsterreichisch-briti-
schen Zahlungsabkommens erfolgen.

Eine Erweiterung der Kontingentlisten
Warenverkehr mit Bulgarien und Besprechungen mit
Jugoslawien, Ungarn und siidamerikanischen Staaten
lagsen eine weitere Ausdehnung des Warenverkehrs
erwarten.

im

Die wirtschaftliche Bedeutung der Giitertarifreform der
Osterreichischen Bundesbahnen

Die Osterreichischen Bundesbahnen haben An-
fang Juni 1949 die Giitertarife um durchschnittlich
76'3% (ohne Ausnahmetarife) erhtht. Die aus der
Giitertarifreform sowie aus einer durchschnittlichen
Erhthung der Personentarife um 38:6% erwarteten
Mehreinnahmen sollen die durch das dritte Preis-
Loln-Abkonunen entstandenen Kostenverteuerungen
(Lohne, Kohle, Strom) decken und aufierdem das
fiir 1949 auf rund 450 Mill. S. geschétzte Defizit
der Bundeshahnen um schitzungsweise 100 Mill. §
vermindern,

Der Versuch, das Defizit durch TariferhGhungen
in engen Grenzen zu halten, ist keineswegs unproble-

der Giitertarife die Kosten- und Standortbedingungen
der Wirtschaft verschiebt und, je nach dem AusmaB
der Tarifinderungen und je nach dem Anteil der
Frachtkosten an den Gestehungskosten der einzelnen
Gitter, mehr oder weniger schwere Anpassungs-
probleme aufwirft.

Die vﬁchtigsten Tarifinderungen )

Die neuen Frachtsitze des Regeltarifes sind im
Durchsclmitt wm 76:3% hdher als bisher. Da jedoch
eine Reihe von Ausnahmetarifen?) ergénzt, erweitert
oder neu eingefithrt wurden, diirfte die Frachtkosten-

matisch. Vom bahnwirtschaftlichen Standpunkt st
zu erwiagen, inwieweit die Nachfrage nach Ifracht-
raum der Bundeshahnen unelastisch ist und mit
der Tariferhdhung tatsichlich eine Steigerung der
Finnahmen erwartet werden kann. Gesamtwirt-
schaftlich ist zu berficksichtigen, daf jede Anderung

Verteteruiig insgesamt nur etwa 65% betragen. Die
umfangreichen Ausnahmetarife sind allerdings nuf
als UbergangsmaBnahme gedacht und vorliufig bis
Jahresende oder bis Mitte 1950 befristet,

9 Einzelheiten der Tarifreform siche Zeitschrift ,Ver-
kehr” Nr. zz/23, Juni 1049,
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und nach der Tariferhdhung
(Frachtsitze der Klasse A = 100)

120

"o

100

13
.

.
»

Tariferhdhing

5C

1

D
Kilgssen

i

ViAA 4
117/5 |

Die Tarifsitze fiir die unteren Wagenklassen (fiir Massen-
giiter) wurden bedewtend stirvker erhéht als die Terifsitze
der oberen Wagenklassen (fir hochwertige Giiter ). Die neue
Wertstaffel ist daher weniger stark differensiert ols die alte.

sl 23 et

Die Erhdhung der Frachtsitze ist in den einzel

nen Tarifstaifeln sehr verschieden. Die Wertstaffel

(horizontale Tarifstaffelung) und die Entfernungs-

staffel (vertikale Tarifstaffelung) wurden teilweise

stark nivelliert. Auch die Mengenstaffel wurde

stirker zusammengedriickt, d. h. die Nebenklassen-
zuschlige wurden bedeutend erhéht,

Die horizontole Staffelung der Tarifsdtze noch
Wagenladungsklassen

Taritklasse Aﬁfulé:er TaSrganue A=ﬁ§‘;er T?g{anne Et;l;ii];/l:ng
A 100 — 100 —_ 25
B 83 17 89" L8 35
C 68 17 81 10 48
D 57 1y 74 g 64
E 46 11 67 0 78
T 37 21 61 10 102
G 30 16 54 11 121
H 25 15 — _— R
Frachtstiick 164 — 230 — 138

Abb. 1. Die horizontale Stafielung der Giitertarife vor

Da der Bahntransport zumindest bhisher nur bei
hochwertigen Giitern, durch den Strafientransport
ernsthaft konkurrenziert wurde, wurden die Fracht-
sitze der oberen Tarifklassen (fiir hochwertige
Gitter) nur wenig, die der uateren Tarifldassen (fir

» Massengiiter) dagegen relativ stark erhdht. Nach
‘dem neuen Tarif ist die Fracht fiir hochwertige
Giiter der Klasse A nur noch doppelt so teuer wie:
fiir Giiter der niedrigsten Tarifklasse G, wihrend der
Abstand vor der Tarifreform das Vierfache betrug.
Die betrichtliche Nivellierung der Wertstaffel (Dif-
ferenzierung der Frachtsitze nach dem Wert der be-
férderten Gitter) wird auBerdem durch die starke
Erhohung der vom Wert der Ware unabhingigen
Nebengebiihren (Zihl- und Wigegebithren) verstirkt.

Abb. 2. Die Entfernungsstaffel des Stiickguttarifes
(Zonena.bschl-ﬁge in Prozent der Basiszone)
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Die newe Entfernumgssioffel fir Stickgut umfaft nur drei

Zonen gegenitber neun Zonen im olten Tarif. Bis su 300 km

" und dber yookm sind die meuen Entfernungsobschlige
niedriger als bisher. :

Der neue Tarif sieht beim Transport tber lin-
gere Strecken fiir simtliche Wagenladungsklassen
sowie fir Stiickgut einheitliche Entfernungsabschlige
vor, die den bisherigen Entfernungsabschligen der

_ Klassen A—F. entsprechen. (Der alte Tarif berech-
nete fiir Stiickgut und fiir die Tarifklassen F und
G gesonderte Entfernungsabschlige.) Durch die Ver-

1) Urspriinglich waren 31 newe Auspahmetarife vor-
gesehen, die den Verfrachtern jdhrlich rund 150 Mill S er-
sparen sollten, Im Lanfe der Monate Juni ond Juli wurden
jedoch weitere Frachtbegiinstigungen gewdhrt.

44%
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einheitlichung der Entfernungsstaffeln wird die Be-
férderung von Stickgut {iber kurze und lange
Strecken und die Beférderung von Massengiitern der
Klasse G bis zt1 300 km zusitzlich vertewert?). -

Die Vereinheitlichung der Entfernungssiaffel

alter Tarif neuer Tarif
Kilomater- Entlernungs- Kilometer- FEntiernungs-
abschnitte abschlag absehnitte abschlag
th Yh
I— 100 —
I101— 200 100 .
201— 300 2075 einheitlich, fiir alle
301 400 30°5 1(]3.5361'1:
Fracht- | to0 .
tickgut 1401 50 40°0 1— 300 —_
8 501— 600 505 301— 550 49°5
601-— 700 6o's 55I-—1000 6o5
701— 800 700 R
801 —1000 805
I— 300 —_
Klasse F {301— 550 45
55I—1000 56
‘ I— 100 -
10I— 200 10°0
Klasse G {201__ 300 150
1301-—1000 480

In der Mengenstaffel (Tarifstaffelung nach der
Menge der beférderten Giiter) trat anstelle der nach
Tarifklassen differenzierten Zuschlige ein einheit-
licher Zuschlag von 35%, fiir Ladungen mit 5 ¢ und
von 15% Ifiir Ladungen mit 10 ¢ Die neuen Neben-
kiassenzuschlige sind mit Ausnahme .der 5-&-Zu-
schlage der Klassen G und H durchwegs hoher als die
bisherigen Mengenzuschlige. Durch diese Mafinahine
soll die Verfrachtung voller Wagenladungen gefor-
dert werden. Benachteiligt werden dabei kleinere
Verfrachter abseits der Verkehrsknotenpunkte, die
vielfach Wagenladungen wunter 15¢ verfrachten
mussen und nicht den nur auf Hauptverkehrs-
linten eingerichteten Sammelladungsverkehr der
Spediteure benutzen kdnnen.

Die neue Mengenstaffel verteuert die Frachten
vor allem fiir Stickgut (um 138%). Die neuen
Frachtsitze fiir Stiickgut betragen 230% der Wagen-
klasse A gegeniiber 164%' vor der Tarifreform. Die
Bundesbahnen trachten offenbar den fiir sie  mit
hohen Selbstkosten verbundenen Stﬁckgufverkehr
auf den Sammelladungsverkehr, dessen Tarife nur
vm 25%. erhdht wurden, odér anf den Lastwagen-
verkehr abzudringen.

Abb. 3. Die Nebenklassenzuschlige im alten und im

neuen Tarif
(In Prozent der jeweiligen FHauptklasse)
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Die mach Waogenlodungsklassen gestaffelten Nebenklassen-

suschlige wurden durch einheitliche Zuschlige (15% Tir

Ladungen von 10t und 35% fiir Lodungen wvon 51t) ersetzt.

Die neuwen Nebenklossensuschlige fiir ro-t-Ladungen sind in

allen Tarifkinssen, die fiir 51 nur in den wunieren Tarif-
klassen gréfler als die altew Zuschidige.

dem Giiterverkehr im gleichen Verhiltnis wie
die duschschnittliche Erhdhung der Frachtraten stei-
gen. Der etwa 65%igen Tariferhthung entspriche
eine Einnahmesteigerung von rund 630 Mill. § pro
Jahr?). Es ist jedoch kaum zu erwarten, dafi das
Transportvolumen der Bundesbahnen trotz gestie-

. genen Beférderungspreisen gleichbleiben wird. Zu-

folge der Tariferhdhungen wird voraussichtlich se-
wohl die Gesamtnachfrage der Wirtschaft nach
Transporten zuriickgehen als auch ein ‘Teil der
Transportnachfrage auf die Strafie abwandern. Die
Bedeutung dieser beiden Faktaren wird letzten Endes

y
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{iber das finanzielle Frgebnis der Tarifreform ent-

scheiden.
Das Giiterverkehrsvolumen der Bundesbahnen
ist im Vergleich zum Giitervolumen der osterreichi-

Auswirkungen auf die Giiterverkehrseinnahmen

Bei vollig unelastischer Nachfrage nach Fracht-
raum der Bundesbalinen wiirden die Finnahmen aus

1} Die durchschmittliche Versandwelte betrigt 175 ko

schen Wirtschaft verhiltnismifig hoch. Wihrend die
gewerbliche Produktion im Jahre 1948 erst rund

) Berechnet auf Grund der Giiterverkehrseipahmen
in den der ‘Parifreform vorangegangenen 12 Monaten (die
Einnahmen ans dem Transitverkehr wurden unverdndert
angesetzt, da der Transittarif gleichbleibt).

i
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90% und die Landwirtschaft kauvm ~»o%' threr
Leistungen vom Jahr 1937 erreichten, betrug das
Giterverkehrsvolumen bereits 140%. Die Diskre-

panz zwischen dem realen Giiterstrom und dem.

Transportvolumen mag vor allem auf die Verschie-
bung der Produktions- und Verbrauchsstruktur zu-
gunsten der Massengiiter (Kohle, Eisen) und auf die
langen Transportwege der iiberwiegend sperrigen
Hilfslieferungen zuriickzufiihren sein. AuBerdem
boten auch die relativ niedrigen, unter dem allge-
meinen Prejsniveau Hegenden Frachtkosten (die
durchschnittliche Frachtbelastung der Giiter betrug
vor der Tarifreform nur etwa ein Drittel der Fracht-
belastung des Jahres 1937) eine starken Anreiz fiir
die Beanspruchung von Verkehrsleistungen.
ErwartungsgemaB diirften kiinftig viele nicht
betriebswichtige Transporte eingeschrinkt und die
Bezugs- vind Absatzmirkte mdglichst nahe an die Be-
triebsstitte verlagert werden. Wenn sich auch kaum
das vorkriegsmifige Verhiltnis zwischen Giiter- und
Transportvolumen wieder einspielen wird (die Wirt-
schaftsstruktur hat sich seit 1937 stark verindert
und die durchschnittliche Frachtbelastung ist noch
immer um ein Drittel niedriger als vor dem Krieg)
so ist doch mit einer relativen — im Vergleich zum
Giitervolumen — ritckliufigen T'ransportnachfrag
zu rechnen. . :
Die Tendenz zur Verkehrsentflechtung diirfte
jedoch das Transportvolumen der Bundesbahnen nur
unbedeutend schmilern, Die Nachfrage nach Fracht-
raum konnte bisher, vor allem in Monaten mit saison-
bedingt hoher Frachtnachfrage, nicht immer voll be-
friedigt werden. Die Tarifreform wird daher zu-
nichst nur den Nachfrageiiberschufi beseitigen und
das T'ransportvolumen selbst kaum schmilern. Ein
stirkerer Nachfrageriickgang diirfte schon im Hin-
blick auf das Wirtschaftsvolumen kaum eintreten.
Die Bundesbahnen rechnen sogar damit, daB trotz
der Tarifreform in den kommenden Herbstmonaten
zeitweise der knappe Wagenpark nicht aunsreichen
wird, die Nachfrage nach Frachtraum zu befriedigen.
Die¢ Gefahr einer Verlagerung der Transport-
nachfrage auf den Straflenverkehr besteht vor allem
hei hochwertigen Giitern, obwohl deren Frachtsitze
nur relativ wenig erhdht wurden. Die Beférderung
hochwertiger Giiter war aber bereits bisher so tever,

dafl auch schon die geringe HrhShung eine Ab-.

wanderung auf die StraBe bewirken kdnnte, zumal
der StraBenverkehr seine Beférderungspreise unver-
indert lieB.. Die Beférderung von Massengiitern
diirfte, trotz der auBerordentlichen ErhShung der
Tarife — diese waren bisher sehr niedrig — weiter-
hin eine Domane der Bahnen bleiben.

Abb, 4. Beforderungspreise per Bahn und Lastkraftwagen
(Je Tonnenkilometer fiir ¢ine 10 t-Ladung)
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Das oberhalb der Kraftwagenpreislinie befindliche Feld wm-
schlieft das Konkurrensgebiet des Straflenverkehrs, Die

" Befdrderung per Kroftwagen ist voy allem in den oberen

Tarifklassen, die die Haupteinnahmequelle der Bahn bilden,

billiger als per Bahn, Der Transport von Messengiitern wird

nur ouf kurzen Entfermungen durch die Strafenkonkurrensz
bedrohi,

DalB der Kraftwagenverkehr fiir die Bahn eine
ernste Gefahr bedeutet, zeigt eine Gegeniiberstellung
der Frachtraten der Bundesbahunen fiir verschiedene
Tarifklassen und Entfernungen und der einheit-
lichen Befdrderungssitze der Kraftfahrzeuge: Hoch-
wertige Gitter der Klasse A werden — ganz abge-
sehen won der besseren Bedienung durch den Haus-
Haus-Transport — bis zu 600 km billiger mit dem
1 astkraitwagen beférdert. In der Klasse B beginnt
die Konkurrenzidhigkeit der Bahnen erst bei 450 ki
und in der Klasse C bei 350 km. Da der durch-
schnittliche Beférderungsweg hochwertiger Giiter
zwischen 150 und 240 km liegt, miiBte theoretisch
der Transport simtlicher hochwertiger Giiter mach
der Strafic abwandern. Gerade die Beftrderung
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hochwertiger Giiter war aber bisher eine der wich- .

tigsten Einnahmequellen der Bahn, So entfielen bis

gur Tarifreform 42°4% der Giiterverkehrseinnahmen

auf die Tarifklassen A bis D sowie auf den Stiick-
gutverkehr, obwoh! ihr Anteil am gesamten T'rans-
portvolumen nur 22'7% betrug. Selbst bei Rob-
stoffen und Halbfabrikaten ist die Bahn auf lurze
Entfernung teurer. So liegt die Grenze der Klasse D
bei 300 km, der Klasse B bei 150 km und der
Klasse F bei gokm. Nur die Klasse G wird von
der Straflenkonkurrenz niclit bedroht.

Nach den aufgezeigten Preisrelationen zwischen
der Befdrdernng mit Bahn und mit Kraftwagen
miifite sich ein Detrichtlicher Teil des gesamten

45
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Verkehrsvolumens, vor allem aber der gesamte
Transport hochwertiger Giiter, nach der Strafie
verlagern?). Die Folge davon wire, daB die Giiter-
verkehrseinnahmen der Bundeshbahnen irotz héheren
Tarifen zurfickgehen und sich das Betriebsdefizit
vergrofert. Diese Entwicklung wird jedoch zu--
zunichst dadurch verhindert, daf die Kapazitat des
Lastkraftwagengewerbes und des Werksverkehrs
sehr begrenzi ist. Der Kraftwagenverkehr (chne
Werksverkehr) kann gegenwirtig hdchstens § bis
6% der Bahntonnage beférdern. AuBerdem leidet
der StrafSenverkehr darunter, dafi die Tragféhig-
keit vieler Briicken unter 1o ¢ liegt. Die Nachfrage
kann sich also vorliufig nicht anf den Kraftwagen-
verlkehr verlagern, da dieser sie nicht befriedigen
kann. Auf kurze Sicht ist daher mit einer bedeu-
tenden Einnahmesteigerung der Bundesbahnen zu
rechrnen, die aller Voraussicht nach nur wenig
gegeniiber der durchschnittlichen ‘I'ariferhShung
zuriickbleiben wird.

Auf lingere Sicht wird indessen dem Bahn.
transport durch den Kraftwagenverkehr, der durch
die Erhéhung der Bahntarife einen starken Auftrieb
erhilt, eine immer stirkere Konkurrenz erwachsen.
In dem MaBe, als es gelingt, die Kapazitit des werks-
eigenen Verkehrs und des Kraftwagengewerbes zn
erweitern, werden im zunehmenden MaBe hochwer-
tige Giiter auf die Strafe abwandern. Diese Ent-
wicklung mag dadurch etwas abgeschwicht werden,
daB auch die Beférderungspreise im Straflenverkehr
noch steigen werden (die gegenwirtigen I&chst-
preise diirften noch nach Kalkulationen erstelit sein,
die auf alten durch die Preisentwicklung fiberholten
Anschaffungspreisen beruhen). Der Frachtkosten-
unterschied zwischen der Bahn und dem Kraft-
fahrzeug ist jedoch gegenwirtig bei hochwertigen
Giitern so groB, dal eine vollige Angleichung der
Refbrderungspreise der Strafle an die Bahntarife
unwahrscheinlich ist. Die Bundesbahnen werden
daher in absehbarer Zeit, soferne die Strafien-
konkurrenz mnicht durch gesetzliche MafSnahmen
beschrinkt wird, gezwungen sein, neuerlich ihre
Tarife zu #ndern. Die Frachtsitze der oberen
Klassen werden gesenkt und der dadurch ent-
stehende FEinnahmenausfall durch TariferhShungen
bei den unteren Klassen der Massengiiter ausge-
glichen werden milssen.

1) Als Folge der Tariferhthungen ist bereits jetzt eine
stirkere Nachiragesteigerung mnach Kraftwageatransport-
raum fir Schnitt- und Rundhelz zu beobachten, In den letz-
ten Wochen wurde Schnittholz nach Italien per Lastkraft-
wagen exportiert (die Transporte wurden von italienischen
Firmen durchgefihrt).

Die Tendenz zu einer weiteren Nivellierung

.der Wertstaffel ist eine natiicliche Folge der wach-

senden Straflenkonkurrenz. Fine stark ausgeprigte
Preisdifferenzierung, die die verschieden gelagerten
Nachfragebedingungen bei einzelnen Frachtgitern
fiir privatkapitalistische (Gewinnmaximierung, Ver-
lustminimisierung) oder wirtschaftspolitische (Be-
einflussung der Standortbedingungen) Ziele aus-
nutzt, ist nur solange méglich, als die Bundesbzhnen
eine starke Monopolstellung besitzen. Verlieren sie
diese, so miissen sie ihre Tarife immer mehr den
tatsichlichen Selbstkosten der einzelnen TFracht-
leistungen anpassen, da jeder kaikulatorische .Aus-
gleich (iiberdurchschnittlich-e Frachthelastung be-
stimmter Giiter zum Ausgleich fiir die unterdurch-
schnittliche Frachtbelastung anderer Giiter) zu einer
Abwanderung der iibertarifierten Giiter filbrte.

Im dbrigen kann die Selbstkostendeckung der
Bahnen auf die Dauer nicht allein durch tarif-
politische - Mafinahmen erreicht werden. Da die
Frachtsitze fiir Massengiiter (abgesehen von den
Ausnahmetarifen) nur wenig unter den derzeit
geltenden  Hochstpreisen im  Kraftwagengewerbe
liegen, bleibt fiir eine Strukturinderung der Tarife
zu ungunsten der Massengiiter verhiltnismifig
nur wenig Spielraum. Dije Bundesbahnen werden
daher in Zukunft ihr besonderes Augenmerk auf
innerbetriebliche Rotionolisierungsmofnehmen len-
ken miissen. Tarifpolitische MaBnahmen werden
nur i Ferbindung mit einer sparsamen Beiriebs-
fiihrumg imstande sein, das Betriebsdefizit der
Bahnen zu beseitigen oder doch in verhiltnismaBig
engen Grenzen zu halten. :

Verédnderungen der Standortbedingungen

Die Héhe und der Aufbau der Frachttarife sind
wichtige Standortfaktoren. Sie beeinflussen die
regionale Streuung der Betriebe und die Struktur
des .interregionalen Giiterstroms.  Jede Anderung
der Frachtsiitze verschiebt die Wettbewerbsiihig-
keit der einzelnen Betriebe und Gebiete (sowohl im
Inland als auch im AuBenhandel) und fithrt meist zu
erheblichen Umstellungsverlusten, da der einmal
gewihlte Standort eines Betriebes kurzfristig nicht
geandert werden kann, :

Die konkreten Auswirkungen der letzten Giiter-
tarifreform lassen sich vorliufig nur in der Tendenz
abschitzen, da empirische Beobachtungen nocl
fehlen. Durch die generelle Erhshung der Gitei-
tarife werden Giiter, die mit verhiltnismifig g¢
ringen Frachtkosten belastet sind, gegeniiber Giiter?
mit einem hohen Frachtkostenanteil konkurrenz-
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fihiger. Der Absatzradius der Betriehe wird im
allgemeinen verkleinert und die Bildung Iokaler
Markte geférdert. So gewinnen vor allem gewerb-
liche Betriehe, die auf lokalen Rohstoffen basieren

und fitr den lokalen Bedarf arbeiten (z. B. Bauern-

miihlen) einen Kostenvorsprung gegeniiber konsum-
fernen GroBbetrieben, die bisher die hothere Fracht-
belastung ihrer Produkte durch rationellere Pro-
duktionsmethoden wettinachen konnten. Besonders
benachteiligt werden arbeitsorientierte Betricbe, die
- sowohl von den Rohstoffquellen als auch von den
Konsumzentren weit entfernt liegen. '

Neben der allgemeinen Tariferhdhung werden
die Wetthewerbshbedingungen auch durch den Umbau
der Tarifsirukiur mafgeblich beeinfluit. Die ausge-
prigte Wertstaffelung des alten Tarifes hat bisher
die in Osterreich vorherrschenden arbeits- und kon-
sumorientierten Industrien in rohstoffarmen Ge-

bieten gegeniiber den materialorientierten begiinstigt,

da sie ihnen einen relativ billigen Bezug von Roh-
stoffen und Halbfabrikaten erméglichte (niedrigere
Frachtraten fiir minderwichtige Giiter). Durch die
relativ stirkere FrachterhShung fiir Rohstoffe und
Halbfabrikate (Nivellierung der Wertstaffel, Min-
derung der Entfernungsstaffel in den Rohstoff-
klassen) werden nun umgekehrt gerade die material-
orientierten Betriebe auff Kosten der arbeits- und
konsumorientierten gefdrdert. Die Verschiebung der
Wettbewerbshedingungen zugunsten der material-
orientierten Betriebe wird allerdings dadurch abge-
schwicht, dall diese schon bisher relativ hohe Fracht-
kosten zu tragen hatten. Thre Gesamtkosten werden
daher bereits durch eine geringe Erhohung der
Frachtraten relativ stark erhoht?), Die verstirkte
Mengenstaffel benachteiligt vor allem Mittel- und
Kleinbetriebe sowie hochqualifizierte, arbeitsorien-
tierte Fertigwarenindustrien rohstoffarmer Gebiete,
die meist kleinere Sendungen verfrachten und daher

1) So sind zwar die Frachtsftze eines materialorien-~
tierten Betricbes (Betrieb A), der seine Fertigprodulste
der Tarifklasse A nach den Konsumzentren beférdern mulf,
nur um 25Y% gestiegen, wihrend ein konsumorientierter
Betrieh (Betrieb B), der in der Klasse G tarifierte Rohstoffe
bezieht, um 120% hohere Trachtkosten bezahlen muf. Da
jedoch die alten Frachtsfitze des Betricbes B infolge der
starken Weristaffelung der Tarife nur 30% der Frachtsitze
des Betriches A betrugen, werden die Gesamtkosten von B

trotz einer fast fitnfmal stirkeren Steigerung der Fracht- —----

siitze nur um 44% stirker vertenert als von A. Dieser Unter-
schied fillt selbst bei relativ hohen Frachitangenten nicht ent-
sctheidend ins Gewicht. (Wenn man fiir den Betrieh A vor
der Tarifreform eine Frachttangente von 10% und dement-
sprechend fiir den Betrieh B eine solche von 3Y% annimmdt,
%0 verteuern sich die Gestehungskosten von A um 2°5%
und die von B um 36%.)

nicht die billigeren Tarife fiir volle Wagenladungen
ausniitzen kdunen.

Wie stark unter Umstinden die Konkurrenzverhilt-
nisse " der Betriebe durch die Tariferhdhung wverschoben
werden, zeigt folgendes Beispiel: Hin rolstofforientierter
Mittelbetrieb A und ein arbeitsorientierter Kleinbetrieh B,
der nur kleine Mengen verfrachiet, belieferten den Wiener
Markt mit gleichartigen Produkten (Tarifklasse B) und he-
zichen ihr Rohmaterial (Tarifklasse F) aus Donawitz. Der
Befrieb A (B) ist von Wien 2c0km (250 km) und von
Donawitz 25 km (200 km) entiernt,

Frachtkostenberechnung noch dem Regeliarif
(fiir ¥ Tonne Versandgut)

FirmaA (Mitielbeirieh und Reohstoifnihe)

. ziter neuer Steige-
M Tarif- > :

-
Rohstoff 15 F 52 95 826
Fertigprodukt 15 B 4573 61'3 3573
Gesamtiracht . — — 508 708 401
Frachtbelastung

je ¢ Rohstoff | — — il 19y 727
Frachtkosten :

mit Lastwagen — — 5625 5625 —

Firma B (Kleinbetrieb und Rohstofferne) -

Rohstoff 1o .Fioe 175 373 1131
Fertigprodukt .. 5 B 5 6o8 1010 661
Gesamtfracht - — 283 1383 ‘ 268
Frachtdifferenz ‘

AzuB. . — — 278 675 1428
Frachtbelastung .

je ¢+ Rohstoff . — — 350  75% 11174
Frachtkosten

mit Lastwagen — — I152°0 1520

Nach dem alten Tarif betrug die gesamte Fracht-

belastung des Betriebes A 11% je # Rohstoff und des Be-
triches B 35%. Durch die differenzierte ‘Tariferhthung
(Benachteiligung des arbeitsorientierten Kleinbetriches mit
geringen Versandmengen) steigen die Frachtkosten bei A
um 40%, bei B jedoch um 77%. Dementsprechend erhdht
sich die gesamte Frachtbelastung bei A nur von ri1% auf
9%, bei B dagegen von 3'5% auf 7:5%,

Obwohl die Tarifreform zweifellos — wie obige
Beispiele zeigen — die Konkurrenzverhiltnisse nach-
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haltig beeinfiussen wird, ist doch, zumindest kurz--

fristig, mit keiner gréBeren Verinderung der Stand-
orte zu rechnen. Die von der Tarifreform betrof-
fenen Betriebe werden sich, ehe sie ihre Standorte
verlegen, mit allen zu Gebote stehenden Mitteln be-
mithen, auf andere Weise sich den neuen Gegehen-
heiten anzupessen. Zum Teil werden die Unter-
nehmer die Mehrbelastung aus ihren Gewinnen
tragen konnen. Sie werden sich weiters frachtmabig
giinstigere Bezugsquellen und Absatzmirkte er-
45*
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schlieffen und durch Rationalisierungsmalnalunmen
Kosten einzusparen suchen. Dabel mag den Unter-
nehmern zustatten kommen, dafl sich auch die Preise
ihrer Produktionsmittel und die Lohne zumindest
teilweise den verdnderten regionalen Nachfrage-
bedingungen anpassen werden.

Ungeachtet der zu erwartenden Anpassungs-
fihigkeit der Wirtschaft mdgen einzelne Betriebe
durch die Tarifreform in ernstere Schwierigkeiten
geraten'). Soferne durch diese BEntwicklung nur
eine Normalisierung der in den ersten Nachkriegs-

1) Der Absatz von Wegebaustoff, insbesondere von
Schotterwerk, sowie von Diingekalk ist bereits unmittelbar
nach der Tarifreform stark zurfickgegangen, Fiir eine 20-f-

_ Schotterladung von Golling nach Linz betrigt die Fracht-

belastung derzeit 210% des Materialpreises gegeniiber 127%
vor der Tarifreform. Der Frachtsatz fir Salzburger Diinge-

jahren verzerrten Standortverhiltnisse erfolgt, mag
selbst eine Stillegung einzelner Betriebe volkswirt-
schaftlich gerechtfertigt sein. Handelt es sich aber
utm Betriebe, die aus allgemeinen Griinden erhal-
tungswiirdig erscheinen oder demen nur eine Frist
, zur Uberbriickung ihrer Anpassungsschwierigkeiten
gewihrt werden miifite, ist zu {iberlegen, ob diesen
Betriebenn durch tarifpolitische Sondervergiitungen
oder zweckmiBigerweise durch andere wirtschafts-
politische MaBnahmen entgegengekommen werden
soll. '

kalk ist fiir die relevante Absatzweite von =222 km von
175 8 ani 521 8 (fir eine 10-#-Ladung) gestiegen. Beide
Industrien haben wilrend des Krieges infolge der glinstigen
Reichsbahntarife ihre Produktionskapazitdt stark ausge-
weitet und stehen nun vor ernmsten finanziellen Schwierig-
keiten. ’




