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Frachtkostenbelastung von Industriewaren in Osterreich

Die vorliegende Untersuchung wurde im Auftrag des Bundesministeriums Ffiir
Verkehr und verstaatlichte Unternehmungen durchgefihrt. Sie ist eine Teilstudie
fiir das Gesamtverkehrskonzept der Osterreichischen Bundesregierung. Verkehrs-
politische Grundsatziberlegungen, insbesondere das Schiiisselproblem Tarifpolitik
und Standort, legten nahe, die Belastung der Industrie mif Frachtkosten empirisch
zu erfassen. Die Ergebnisse bieten Anhallspunkte, wie grofi der tarifpolitische
Spielraum ist und welche Konsequenzen zu erwarten wéren, wenn die Bahn die
nicht mehr zeitgeméBen Grundséize der klassischen Verkehrspolitik aufgibt und
sich an den Wetthewerbsverhditnissen auf dem Verkehrsmarkt orientiert Der
Darstellung der Berechnungsmethoden und ihrer Ergebnisse wurde ein allgemei-

ner Teil vorangestellt, der in die farifpolitischen Probleme einfiifrt.

Tarifpolitik und Standort

Folgen des klassischen Tarifsystems

Die Manipulierung der Transportpreise gehort seit
Jahrzehnten zum Instrumentarium der Wirtschaftspo-
litikk. Hohe und Struktur des Giterbefdrderungstarifes
unterliegen daher in den meisten Landern der staat-
lichen Aufsicht und Genehmigung (in Osterreich dem
HauptausschuB des Nationalrates). Wenn auch der
historische AnlaB der Schutz der Wirtschaft vor der
einstigen Monopolstellung der Eisenbahnen war, so
setzten sich doch sehr bald raumpolitische Uberle-
gungen als Kriterium fir die Gestaltung der Tarif-
struktur durch. Die rAumliche Ballung der Industrie an
den Rohstofflagerstétien und die Agglomeration der
Wirtschaft an bevorzugten Punkten (Durchzugsge-
biete, Verwaltungszentren) lieBen soziclogisch und mi-
litdrisch unerwiinschie Siedlungsballungen einerseits
und Gebietsentleserungen andererseits beflirchten
Ein entsprechendes gemeinwirtschaftliches Trans-

portpreissystem solite dieser Entwicklung entgegen-

steuern, wobei sich im Laufe der historischen Ent-
wicklung folgende, in Osterreich groBteils auch heute
noch geltende tarifpolitische Grundforderungen
heraushbifdeten:

1. Tarifgleichheit im Raum. Der Befdrderungspreis
je Leistungseinheft (n-t-km) ist fiir eine Ware im ge-
samten Staaisgebiet gleich. Betriebliche Kostenun-
terschiede der Bahnen auf einzelnen Streckenab-
schnitten, insbesondere infolge unterschiedlicher
Verkehrsdichte, bleiben unberiicksichtigt.

2. Werttarif und differenzierende Entfernungsstaffel,
Der Beférderungspreis je Leistungseinhelt ist nach
raumpolitischen oder sonstigen wirischaftspolitischen
Zielvorstellungen differenziert (Tarifklassen). Im all-
gemeinen ist die sogenannte ,Belastbarkeit” der
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Guter {Verhiltnis von Transportpreis zum Markipreis
des Gutes) Kriterium. Dieses System wird dadurch
verstédrki, daB der entfernungsabhangige Preisnach-
[aB je Leistungseinheit in den einzelnen Tarifklassen
verschieden hoch ist {in den niedrig tarifierten Klas-
sen ist er am hdchsten).

3 Betriebs- und Beforderungspflicht. Die Bahnen
miissen den fahrplanm&Big festgelegten Verkehr un-
abhéngig vom Verkehrsaufkommen abwickeln und
jede Befdrderungsnachirage im Rahmen des Ange-
botes befriedigen.

Welche bahnwirtschaftlichen, verkehrswirtschaftli-
chen und raumwirtschaftlichen Konsequenzen erge-
ben sich aus einem gemeinwirischaftlichen Tarif-
system mit den angefihrten Hauptelementen?

Bahnwirtschaftliche Folgen

Sofern es (berhaupt mbglich ist, {iber den Transport-
preis raumwirtschaftliche Effekte zu erzielen, muB
die Preisdifferenzierung stark ausgepriai sein (das
trifft fir den Tarif der OBB zu). Da aber die Bahn
keln auf Gewinn ausgerichtetes Unternehmen (son-
dern gemeinwirtschaftlich) ist, werden einige Beflr~
derungsleisiungen zu Preisen abgegeben, die unter
den Selbstkosten liegen. Der finanzielle Ausgleich
erfolgt (bei Eigenwirtschaftlichkeit) durch entspre-
chende Mehreinnahmen aus anderen Transporien.
Eine derartige Preispolitik ist aber nur im Falle
einer Monopolstellung auf dem Verkehrsmarkt madg-
lich. Unter Konkurrenzverhéltnissen (wie in Oster-
reich), Insbesondere wenn flir konkurrierende Ver-
kehrstrager keine Betriebs- und Beférderungspfiicht
besteht, sind finanzielle Betriebsverluste unvermeid-
lich, da die hochtarifierten Transportie von der Kon-
kurrenz leicht unterboten werden und damit der
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Bahn der Finanzausgieich fehit Das Prinzip der Ge-
samtkostendeckung wird dadurch illusorisch.

Verkehrswirtschaftiiche Folgen

Das besiehende Tarifsystem erschwert eine kosten-
und leistungsgerechte Verteilung des Verkehrsauf-
kommens auf die einzelnen Verkehrstriger Die Bah-
nen kdnnen infolge des Werttarifsystems und der
Tarifgleichheit Im Raum ihre spezifischen Kosten-
vorteile nicht voll preis- und wettbewerbswirksam
werden lassen. Sie missen gerade auf jenen Fracht-
markten, wo sie technisch und betrieblich liberlegen
sind, den Finanzausgleich suchen {(z. B. hdher tari-
fierte Giiter auf den Hauptstrecken). Da die Bahnen
héhere als kostenwirtschafilich notwendige Fracht-
preise fordern, kdnnen konkurrierende Verkehrsmit-
tel in einen Marktbereich eindringen, wo sie an und
far sich der Bahn kostenmifBig unterlegen wéren.
Andererseits muBl die Bahn auf Grund der Betriebs-
und Befdrderungspflicht Strecken, auf denen der
Konkurrent Uberlegen ist, zu Preisen unter den
Selbstkosten bedienen. Ein kostenorientierter Tarif
hétte demgegeniiber den Vorteil, daB, zumindest
in bestimmien Marktbereichen, das jeweilige Ver-
kehrsaufkommen Uberwiegend, wenn nicht aus-
schlieBlich dem Verkehrstrager mit den jeweils nied-
rigsten Kosten zugute kdme. Dadurch wiirde auBer-
dem ein kostensenkender Mengeneffekt erreicht
werden, wogegen das gegenwartige System unaus-
genitzte Transporikapazititen zur Folge hat. Ins-
gesamt kdnnte dann das Frachtpreisniveau niedriger
sein, da die Kostenvorteile jedes Verkehrstrigers
voll preiswirksam wiirden.

Raumwirtschaftliche Folgen

Pas gemeinwirtschaftliche Tarifsystem basiert auf
der Vorstellung, daB eine entsprechende Preisdiffe-
renzierung die Standortwahl beeinflussen kénne. Die-
sem Tarifmodell liegt ein Wirtschaftsraum zugrunde,
in dem sich Rohstofflagerstatten (z. B. ergiebige
Kohlen- und Erzlager) mit einem starken Ballungs-
eftekt befinden. Niedrige Transportkosten flir Roh-
stoffe und hohe Transportkosten fir Fertigwaren sol-
len die Standortungunst rohstoffarmer Gebiete mil-
dern und die Dezentralisation erleichtern. Betricbe
in rohstoffarmen RAumen kdnnen dank diesem Sy-
stem Rohstoffe relativ billig beziehen und erhalten
einen gewissen Schutz vor gleichartigen Industrien
in den rohstoficrientierten Ballungsraumen.

Abgesehen von der praktischen Wirksamkeit dieses
Systems erhebt sich die Frage, ob es auch in Lan-
dern chne ballungsférdernde Rohstofflagerstatien
einen Dezentralisierungseffekt haben konnte In
Osterreich sind agrarische und industrielle Rohstoffe
iiber das Wirtschaftsgebiet verteili, das Zentrum der
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alpenldndischen Eisenindustrie um den Erzberg hat
seine urspringliche Standortgunst bereits mit der
Entwicklung der modernen Verhitiungsverfahren in
der Mitte des 19. Jahrhunderts verloren. Frachterma-
Bigungen auf Grund des Werttarifsystems fir Roh-
stoffe, die dezentralisiert gewonnen werden, begin-
stigen Standorte in den Ballungsrdumen und wirken
den natiirlichen Dezentralisierungstendenzen entge-
gen. Mit sinkendem Frachtsatz gewinnen die Stand-
ortvorteile der Ballungsgebiete an Gewicht, und die
Rohstoffverarbeiter riicken néher an die Verbrauchs-
zentren heran.

Die gleiche Uberlegung gilt fiir Rohstoffimporte. Jede
innerdsierreichische Reduzierung des Frachisatzes
mindert den Frachtkostenvorteil der jeweiligen Grenz-
raume und férdert den Transport in grenzferne Ver-
dichtungsrdume. Dies gilt z. B f{ir Importe nach
Wien (ber die West- und Sldgrenzen Usterreichs

Auch die mit dem Werttarifsystem verbundenen rela-
tiv hohen Frachtkosten fiir Fertigprodukte haben
nicht unbedingt einen Dezentralisierungseffekt. Zwar
wird die Kenkurrenz aus den Ballungsgebieien er-
schwert, umgekehrt aber auch die Belieferung die-
ser Gebiete aus den peripheren Siandorten Da In-
dustriebetriebe in Gebieten mit schwachem Industrie-
besatz meist im eigenen Standortraum keine ausrei-
chende Nachfrage finden, brauchen sie gré8ere Ab-
satzgebiete (z B. die ZentralrAume um die Landes-
haupistiddte} als Existenz- und Entwicklungsgrund-
lage und damit relativ niedrige Transportkosten fiir
Fertigwaren,

Vom Standpunkt einer dezentralisierenden Raumord-
nung Ist das Werttarifsystem flir Osterrgich nicht
zielkonform; es wirkt sich sogar gegenteilig aus. Be-
riicksichtigt man die bereits angefiihrten bahn- und
verkehrswirtschaftlichen Folgen, so scheint das Wert-
tarifsystem zumindest als theoretisches Leithild fiir
Osterreich keinen Vorteil zu bieten Die zahlreichen
Ausnahmetarife, die meist einzelne Betriebe begiin-
stigen, bestatigen indirekt diese Auffassung

Transportpreis als Standorifaktor

Es besteht aber noch ein weiterer kritischer Ein-
wand gegen das Uberlieferte tarifpolitische Leitbild.
Ist es vom Kostengeflige der Betriebe aus gesehen
dberhaupt méglich, die Standortwahl {ber den Trans-
portpreis zu beeinflugsen? Ein sclcher Effekt ware
offensichtlich nur dann zu erwarten, wenn die Fracht-
belastung so hoch wird, daB der EinfluB anderer
standortbestimmender Faktoren, wie qualitativer und
quantitativer Arbeitskraftebedarf, Lohn- und Preis-
niveau (inshesondere Bodenpreise), Gemeinde-
steuern, Behdrdenkontakte, Agglomerationsvor- und
-nachteite, historische regionale Struktureinflisse,
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personliche Préferenzen der Unternehmer usw., (iber-
troffen wird. Die klassische Standorttheorie kam nur
durch weitestgehende Abstrahierung von diesen
sonstigen Standorteinflissen zu der Aussage, daB
der Transportkosienoptimalpunkt (kiginste Gesamt-
fracht je Stickeinheit) die Standortstrukur entschei-
dend bestimmen wirde. Ldsch') schreibt dazu sar-
kastisch: ... durch die Annahme ceteris paribus
bleiben nur noch die Transportkosten zu minimieren.
Sie alle weisen fast immer réumliche RegelmaBigkeit
auf, und ihr Beitrag zur Bestimmung des Standortes
hat daher das Kernstilck der herrschenden Standort-
theorie gebildet® Durch diese Vorrangstellung der
Frachtkosten im theoretischen Standorimodeil wur-
de die Frachtkostenbelastung eines Gutes zum ent-
scheidenden Parameter der regionalen Wirtschafts-
politik Theorie wie Praxis waren Jahrzehnie von der
raumordnenden Wirkung der Frachtpreisdifierenzie-
rung {iberzeugt?).

Von den neueren Untersuchungen iiber das Verhalt-
nis von Tarif und Standort hat insbesondere Scheefe®}
den empirischen Nachweis erbracht, daB in der Wirt-
schaftsentwicklung Westdeutschiands die Tarifpoli-
tik seit der Jahrhundertwende das Standortbild nicht
beeinflussen konnte. Dies, obwoh! gerade in Deutsch-
land raumordnende Ziele in hohem MaBe die Tarif-
politik mithestimmt haben und die Bahntarife auch
im StraBenverkehr galten. Ebenso haben Hamm und
Meyer in ihren Untersuchungen die lberiieferte Lehr-
meinung (ber den EiniluB der Tarifpolitik auf die
Standoristruktur stark revidiertt). Auch in den theocre-
tischen Analysen (iber die rAumliche Verieilung der
Wirtschaft ist der Transporipreis nicht mehr vor-
rangiger Bestimmungsfaktor®).

Damit soll nicht die Bedeutung des Verkehrswesens
fiir die rdumiiche Entwicklung der Wirtschaft geleug-
net werden. Der Ubergang zum Eisenbahnverkehr
hat die Zahl der technisch und wirtschaftlich magli-
chen Standorte vervielfacht; der Lastkrafiwagen ver-
stérkte noch diese Entwickiung. Die durchschnittii-
chen Transportweiten flir Bezug und Absatz erhdhten
sich betrachtlich. Mit fortschreitender Rationalisie-

1 A. Lésch, Die rédumliche Ordnung der Wirtschaft,
Lena 1940, 8. 27.

% So vor allem P. Schuiz-Kiesow, Die Eisenbahn-
gitertarifpolilik in threr Wirkung auf den industriellen Stand-
ort und die Raumplanung, Heidelberg 13840,

3 E. Scheele, Tarifpolitik und Standortstruktur, Gét-
tingen 1959.

4 W. Hamm, Wertstaffel und Standoristrukiur, Dissel-
dorf 1957. — H R. Mevyer, Falsche Verkehrspolitik durch
Uberschitzung der volkswirtschaffiichen Gestaltungskraft
der Verkehrspreise, in: Schweizerisches Archiv fir Ver-
kehrswissenschaft und Verkehrspolitik, Heft 4, 1966.

5 A.Lésch, aaQ,—W Isard, Location and Space
Economy, New York 1956. — W. Christalier, Das
Grundgeriist der rdumlichen Ordnung in Europa, Frankfurt
1950. — E. Béventer, Die Struktur der Landwirtschaft,
in: Schriften des Vereins flir Socialpolitik, Band 27, 1962.
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rung des Verkehrs sanken jedoch die Frachtkosten
relativ zu den Gilterpreisen und damit die Bedeu-
tung des Transportes im betrieblichen Kostengeflige.
Auch der Ubergang zu leichtgewichtigen Vormateria-
fien sowie kostensenkende Verpackungsmethoden
(Container usw.} verminderte die Transportkosten-
belastung je Entfernungseinheitt).

Mit sinkender Frachtkostenbelastung schwindet aber
die Mdglichkeit, mittels Frachtpreisdifferenzierung
eine raumordnende Tarifpolitik zu betreiben, da die
Preisunterschiede fir Lenkungsfunktionen zu gering
werden. Die ,kritische” Frachthelastungshéhe ist al-
lerdings nicht exakt zu fixieren, da die meisten
standortbestimmenden Fakioren nicht quantifizierbar
und von Betrieb zu Betrieb verschieden sind Man
muBl sich daher mit Plausibilitdtsgrenzen begni-
gen.

Vom StandorteinfluB der Frachtkosten ist sein Wett-
bewerbseinfiuB zu trennen. Es besteht keine Frage,
daB Frachtkostendnderungen die Wettbewerbsver-
haltnisse beeinflussen, sei es im Binnen- oder AuBen-
handel Besonders die Aufhebung von Ausnahmetari-
fen kann, auch wenn die Frachtkosten nur wenige
Prozente des Umsatzes ausmachen, die Erirdge ein-
zelner Unternehmungen merklich schmalern. Stand-
artrelevant wird die Wettbewerbsveranderung jedoch
erst dann, wenn sie die Standoriwahl von Neugriin-
dungen beeinfluBt, bestehende Betriebe zum Stand-
ortwechse! veranlalt oder ihre Existenz gefdhrdet,
weil die Ertragsschmélerung nicht durch innerbe-
triebliche MaBnahmen (z. B. Umstellung des Produk-
tionsprogrammes auf weniger frachtkostenempfind-
liche Giter) ausgeglichen werden kann. Die euro-
paischen Bahnverwaltungen haben in den letzten
zwei Jahrzehnten .frachtempfindliche Giiter héher
und hochwertige Gilier (wegen der Strafienkonkur-
renz) niedriger tarifiert (wobei Norwegen zum Ein-
klassensystem und Westdeutschland zum Zweiklas-
sensystem {bergingen). Trotz betrichtlichen Ande-
rungen in den relativen Frachipreisen waren jedoch
weder groBere Wetibewerbsschwierigkeiten noch
Standortverschiebungen zu beobachten. Der stand-
ortneuirale Spielraum flir Anderungen in den rela-
tiven Frachipreisen diirfte daher betrdchilich sein.
Er wird nur dort eingeengt, wo die anderen Siand-
orifaktoren rdumlich so wenig differenziert sind, daB
die Frachtkosten zum wichtigsten Kriterium fir die
Standortwahl werden.

Berechnung der Frachtkostenbelastung

Unter Frachtkostenbelastung wird das Verhiltnis
zwischen Frachikosten und dem Markipreis eines

% Vergleiche hiezu: P. Haggett und A. Edward,
Locational Analysis in Human Geography, Londan 1965,
S 1481t
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Gutes verstanden. Wird der Preis des Transportgutes
als BezugsgrdBe genommen, dann ergibt sich der
unmittelbare Frachtbelastungssatz, wird der Preis
des Endprodukies gewahlt, in den das betreffende
Transportgut eingeht, erhalt man den mittelbaren
Belastungssatz. Im Gegensatz zur weitverbreiteten
Anschauung ist der standortrelevante Satz fir Be-
zugsfrachten nicht der unmitielbare, sondern der
mittelbare. Die unmitielbare Frachthelastung kann
bei Kohlenbeziigen z. B. 10% ausmachen, die mittel-
bare hingegen nur 0'5%, wenn die Kohlenkosten nur
ein Zwanzigstel des Markipreises des Frertigungs-
produktes betragen.

Die folgenden Frachtkostenberechnungen beschran-
ken sich vorwiegend auf den Bezug von Roh- und
Hilfsstoffen. Das hat teils statistische Grinde. Ent-
scheidend war jedoch die Themenstellung Tarifpoli-
tik und Standort. Die tarifpolitische Aktivitdt konzen-
triert sich auf Roh- und Hilissioffe, die im Gberkom-
menen Preissystem die begiinstigten Giter sind. In
der dritten Berechnungsmethode wurden jedoch auch
die Absatzirachten und die Gesamtirachten der Be-
triebe erfaBt.

Die statistischen Mdoglichkeiten, die Belastung der
Industrie mit Frachtkosten zu erfassen, sind be-
grenzi, insbesondere wenn Berechnungen sowoh!
fur Industriezweige als auch fir einzelne Waren ge-
fordert werden. In der folgenden Analyse wurden
drei Berechnungsmoglichkeiten ausgeschopii:

1. Belastungsquoten einzelner Industriezweige durch
Vorfrachten auf Grund der Industriestatistik (ber
den Verbrauch von Roh-, Hilfs- und Brennstofien.

2. Belastungsquoten einzelner Industriezweige durch
Vorfrachien auf Grund der Input-Output-Rech-
nung.

3. Belastungsquoten einzelner Indusiriewaren durch
Vorfrachten und Absatzirachten auf Grund einer
Befragung von Industriebetrieben.

Die drei Berechnungsmetheden fiihren zu anndhernd
gleichen Ergebnissen.

Industriestatistik

Grundlage fir die Berechnung war der statistisch
erfaBte Roh- und Hilfsstoffverbrauch der Industriel}.
Die Untergliederung nach Waren und Branchen gibt
einen ausreichend detaillierten Einblick in die Ver-
brauchsstruktur der Industrie, wenngieich die Mel-
dungen der Industriefirmen an das Statistische Zen-
tralamt nicht immer vollstindig sein diirften,

Uber welche Strecken, mit welchem Verkehrsmittel
und zu welchem Preis die Waren in jedem einzelnen

1) Osterrgichs Industrie, Osterreichisches Statistisches Zen-
tralamt.
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Fall befdrdert werden, ist nicht bekanni. Als Ausweg
wurde angenommen, daB simtliche Vorprodukte mit
der Bahn befdrdert werden Aus den statistischen
Unterlagen der Bundesbahn (dber Menge, Einnahmen
und durchschnittliche Transportweite tieBen sich fir
einzelne Waren die tatsdchlich gezahlten Frachten
je Tonne (im Wageniadungsverkehr} unier Berlick-
sichtigung der verschiedenen Frachtiverrechnungs-
modalitdten, wie Ausnahmetarife, Refaktien usw., be-
rechnen?). Durch Multiplikation des mengenmaBigen
Verbrauches an einzelnen Vorproduktien laut Indu-
striestatistik 1966 mit den jeweiligen UBB-Fracht-
einnahmen je Tonne (nach der Tariferhdhung vom
1. Juni 1966) ergaben sich hypothetische Frachi-
ausgaben der Industrie flir Transporte im Bundes-
gebiet Die Beschrinkung auf das Bundesgebiet ent-
spricht dem Untersuchungsziel, die Bedeutung der
innerdsterreichischen Befdrderungstarife fir die Indu-
strie festzustellen {wirtschaftspolitische Ziele konnen
vorwiegend nur mit Hilfe des nationalen Tarifsystems
verfolgt werden),

Die berechneten Frachtausgaben sind hypothetisch,
da weder alle Transporie mit der Bahn noch (iber
die durchschnittliche Transportweite des Bahnver-
Kehrs durchgefihrt werden. Oft liegen die Zuliefe-
rungsbetriebe im Nahbereich am gleichen Standort
oder sogar im Werkbereich. Alle diese Transporibe-
wegungen konnten nicht eliminiert werden, sondern
wurden als Bahnfrachien mit den auf der Bahn ib-
lichen relativ groBen Transportweiten einbezogen.
Ebensowenig konnten die im alfgemeinen niedrige-
ren Frachtkosten bei Benltzung von StraBenfahrzeu-
gen berlicksichtigt werden. Die berechneten Frachi-
ausgaben sind daher Héchstwerte, die tatsichlichen
Belastungsquoten liegen darunter.

Der Quotient aus Frachtkosten fiir Roh-, Hilfs- und
Brennstoffe einerseits und Brutto-Produktionswert der
elnzelnen Industriezweige andererseits ergab die
mittelbare Frachtbelastung einer Branche. Fiir Roh-
und Hilfsstoffe konnten auch die unmittelbare Bela-
stung, gemessen am Bezugswert der betreffenden
Waren, berechnet werden, Fir Brennstoffe (Stein-
kchle, Braunkohle, Koks und Heizdl) war dies nicht
maéglich, da der Wert der verbrauchien Mengen nicht
erfaBt wird.

Die mitteibaren Frachtbelastungssétze der 13 ein-
bezogenen Industriezweige schwanken zwischen
01% und 36%; im Durchschnitt ergibt sich eine
Belastung von 1'1% des Brutto-Produktionswertes.
Die Belastungsquote ist in der papiererzeugenden
Industrie mit 3'6% am hdchsten. Sie sinkt mit zu-

2} Nicht bericksichtigt werden konnten die im Rahmen

von Verbandstarifen durchgefiibrten Transporte, hingegen
sind Transite enthalten, sofern sie nicht zu Verbandstarifen
abgewickelt wurden, so daB ein Ausgleich gegeben ist.
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nehmendem Finalcharakter der Produktion und in
der Finalerzeugung mit steigendem spezifischem
Wert der Produkte. Der Anteil der Vorprodukie am
Bruito-Produktionswert ist nicht entscheidend. In der
NE-Metallindustrie machen die verarbeiteten Roh-
und Hilfsprodukie 71% des Brutto-Produktionswertes
aus, trotzdem beiragt die Frachibelastung nur 11%.
In der holzverarbeitenden Industrie liegt die Fracht-
belastung bei 1'5%, der Wertanteil der Rohprodukie
aber nur bei 25%.

Von der durchschnitilichen Belastungsquote der 13
Industriezweige von 11% entfallen 09% auf Roh-
und Hilfsstoffe sowie 02% auf Brennstoffe. Das Ver-
héltnis schwankt von Branche zu Branche. Die Be-
lastung mit Brennstofffrachten ist nur in der Stein-
und keramischen [ndustrie héher (1 0% gegen 0 7%),
in den meisten anderen Branchen aber viel niedriger
als die durch Roh- und Hilisstofffrachten.

Durchschnitiliche Frachtkosienbelastung einzelner
Industriezweige durch Roh-, Hilfs- und Brennstofie

Anteil am Brufto-  Fracht-
Produktionswert kosten~
insge- Roh-u. Brenn- anteil
samt  Hilfs- stoffe?) %)
sloffe

industriezweig Brutio-  Fracht-
Produk-  kosten?)
tionswert

in Mill. § in %
1 Bekleidungsindusirie 5849 56 ¥1 01 00 02
2. Lederverarbeitende
Industrie . .. .. 2 450 29 01 o1 00 03
3. Textilindustrie . . .. 13.608 47 & 03 03 oo o5
4 Eisen-u. metallver=
arbeitende [ndustrie . 37.182 922 05 05 oo 25
5. Papierverarbeitende
Industrie ... . . . 2 436 232 10 o9 o1 19
6. Chemische Industrie .. 17.395 1M 4 11 -] 02 2¢
7. NE-Metallindusirie .. 5111 &4 6 12 11 o1 17
8. Ledererzeugende
Industrie ......... 802 25 1é 14 Q2 22
9 Nahrungs-u. Genufi-
mittelindusirie . .. 12,004 322 14 15 o1 43
10 Holzverarbeitende
Industrie .. 4768 7735 16 15 o1 61
11. Glasindustrie . . ... 1.245 213 7 11 06 141
12 Steineu. keramische
industrie ... . . 6,887 1180 17 o7 10 90
13 Papiererzeugende
Industrie . . 6.634 240'% 36 29 o7 &1

1 bis13 123371 13089 11 o2 02 2’6

*} Frachtkosten zu den im Test erléuterien Annchmen. — ¥} Steinkohle, Braun-
kohle, Koks, Heizdl — 3) .. der Roh-und Hiltssfoffe am Bezugswert in Prozent.

Die unmittelbare Frachtbelastung durch Roh- und
Hilfsstoffe, also das Verhélinis zwischen Frachiko-
sten und Bezugswert der verbrauchien Produkte,
betragt im Durchschniti der 13 Branchen 2'6% mit
Schwankungen von 0 2% (Bekleidungsindustirie) bis
14 1% (Glasindustrie}. Hohe unmittelbare Frachibela-
stungsquoten haben auBer der Glasindustrie noch
Stein- und keramische Industrie (9%), papiererzeu-
gende und holzverarbeitende Industrie (je 61%) so-
wie Nahrungs- und GenuBmittelindustrie (43%). In
den (brigen Branchen bewegen sich die Satze zwi-
schen 0 2% und 29%.
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Zwischen unmittelbaren und mitielbaren Frachibe-
lastungsquoten besteht keine Korrelation. Selbst bei
gleichen Vorprodukten und gleichen Transporikosten
weichen die miitelbaren Belastungsquoten stark von-
einander ab, wenn die erzeugien Endprodukte unter-
schiedliche spezifische Werte haben. Papiererzeugen-
de und holzverarbeitende Industrie z. B. werden un-
mittelbar mit 6 1%, mittetbar aber mit 2'9% und 1 5%
durch Vorfrachten belastet. Umgekehrt haben NE-
Metallindustrie und Glasindustrie eine mittelbare Be-
lastung ven 1'1%, wogegen die unmittelbare 1'7%
und 14 1% betragt. Die unmittelbaren Frachthela-
stungsquoten bieten daher keine verl&Bliche Grund-
lage fir tarifpolitische Entscheidungen

Input-Output-Rechnung

Eine weitere Globalrechnung ist mit Hilfe der Input-
Output-Rechnung méglich, die allerdings nur fiir das
Jahr 1961 vorliegt. Die Verflechtungsstatistik enth&lt
die aus der Verkehrswirtschaft stammenden Vorlei-
stungen der sinzelnen Wirtschaftszweige, hauptsédch-
lich Frachten fiir Roh-, Hilfs- und Brennstoffbeziige.
Sie erfaBte alle gliterproduzierenden Betriebe einer
Branche und nicht nur Industriebetriebe wie die erste
Analyse. Die Input-Cutput-Rechnung 1961 war aller-
dings ein erster, statistisch noch sehr unvollkomme-
ner Versuch, Die spérlichen statistischen Unteriagen
muBten oft durch Schatzungen ergénzt werden. Mehr
als GroBenvorstellungen (iber die Hohe der Frachtko-
sienbelastung sind daher aus der Input-Qutput-Ma-
trix nicht zu gewinnen. Ein Vergleich mit der ersten
Globalrechnung ist nur sehr bedingt mdglich.

Die input-Output-Matrix gestattet auch ieilkumulierte
Frachtkosten zu berechnen Diese setzen sich aus
den Bezugsfrachten einer Branche und den Bezugs-
frachten threr Vorlieferanten (flir Produkte, die an die
betrefiende Branche verkauft werden) zusammen.
Weiter zuriickverfolgen lassen sich die Frachtkosten
bei der gegebenen Matrix-Gliederung nicht Fir viele
Produkte diirfte jedoch eine zweistufige Frachten-
kumulation geniigen. Kumulierte Frachtbelastungs-
quoten (Anteil der Bezugsfrachtien aller Verarbei-
tungsstufen einer Ware an ihrem Verkaufspreis) zel-
gen die globale Frachiintensitét einer Erzeugung an.
Tarifpolitische Bedeutung kommt ihnen nicht zu.
Wollte man f{rachtintensive Produktionen durch
Frachierma8igungen in den vorgelagerien Produk-
tionsstufen f&rdern, enistiinde eine unberechtigte
Frachtdiskriminierung, da das gleiche Vorprodukt
auch in Zweige mit geringer Frachiintensitdt ein-
geht.

Auf Grund der Input-Output-Rechnung betragt die
mittelbare Frachtkostenbelastung (einstufige Bezugs-
frachten in Prozent des Brutto-Produktionswertes)
von 22 Industriezweigen im Durchschnitt 14%. Die

431



Monatsberichte 11/1968

Branchenquoien liegen zwischen 0'4% {Bekleidung)
und 3'5% {Eisenhlitten). Obwohl ein Vergleich mit
der ersten Berechnungsmethode nur beschrinkt
moglich ist, stimmen die Gesamtergebnisse Uberein.
Die Frachtbelastung der vergleichbaren 13 Branchen
ist mit 11% ebenso hoch wie nach der ersten Be-
rechnung. Die Schwankungsbreite der Quoten ist je-
doch geringer; sie liegt zwischen 0 4% (Bekleidungs-
industrie) und 22% (Glas und Glaswaren), gegen
0 1% (Bekleidung) und 3 6% (papiererzeugende In-
dustrie) nach der ersten Berechnung. In neun Wirt-
schaftszweigen sind die Belastungsquoten hoher,
in vier niedriger als nach der ersten Berechnung.
bie Abweichungen kdnnen teilweise aus Unterschie-
den in der Erhebungsmethode und im Erhebungs-
umfang erklart werden: Gewerbebetriebe haben
unter Umstdnden héhere Frachtkosten als Industrie-
betriebe, Transporte mit StraBenfahrzeugen kommen
oft billiger als Bahniransporte. Wenn die Inpui-
Qutput-Statistik verlaBlich ware, wiirden ihre Ergeb-

Durchschnittliche Frachibelastung einzelner Industriezweige
mit Vorfrachten auf Grund der Input-Output-Rechnung

fir 1961
Indusiriezweig Brutto- Fracht~ Anteil Differenz  Zwei-
Pro- kosten am zur 1, Be-  stufig
duktions- Bruito- rechnung akkumu-
wert Preduk- in Prozent- lierte
tions= punkten Fracht-
weriin 4 belastung
in Mill. § in 94
Bekleidungs-

industrie o 6.089 27 04 +0'3 14
Lederverarbeitende

{ndusirie e 2745 10 04 FF3 o8
Nahruags- u.

GenuBmittel-

industrie . . 29187 153 Qs P I ] 10
Ledererzeugende

Industrie ....... 649 4 046 —0 18
Fahrzeugbau u.

Reparatur ... . 6147 52 g8 . 17
Holzverarbeitende

Indusirie 11 438 ge ¥} —08 16
Bergwarke . | 2743 25 o 21
Efektroindustrie. 6.742 65 10 . 19
Eisen=u. Metall«

warenindustrie . 15.382 190 12 407 24
ME-Metallerzeug u

-bearbeitende

Industrie . ... .. 3.835 51 13 +01 22
Muaschinen-, Stahk- u.

Eisenbauindustrie 2523 126 18 . 29
Textilindustrie . .. 11927 156 13 +1'0 17
Bauwirtschaft, f 23.021 299 13 . 29
Chemische Industrie 12849 228 17 +0'6 19
Papierverarbeitende

Industrie .. . 2.016 35 17 +07 32
Papiererzeugende

Industrie . .. 5.443 98 18 —1'8 22
Stein- u. keramische

Industrie . 5767 113 24 +03 26
Glas- u. Glaswaren-

industrie A 1.246 28 22 +05 26
Sonstige indusir. u

gewerbliche

Erzeugnisse 2,450 &1 25 . 335
GieBereiindusirie 2,142 54 25 . 34
Bergwerke,

Metallerze . . 871 28 ¥2 36
Eisenhiitien, Eisen=

u. Sichlerzeugen-

de u.-verarbei-

tende Industrie .. 19.911 697 35 . 40

Insgesamt 182 187 2 589 14 —_
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nisse der Wirklichkeit besser entsprechen. lhre
Mzngel legen jedoch nahe, die erste Berechnung
vorzuziehen, da sie statistisch besser fundiert ist

Erhebungen in Befrieben

Die Branchenwerie der ersten beiden Berechnungs-
arten verdecken die Unterschiede in der Frachi-
kostenbelastung einzelner Betriebe oder Produkie
Von den verschiedenen Moglichkeiten, betriebliche
Frachtbelastungen zu berechnen, wurde die unmittel-
bare Befragung von {ndustriebetricben vorgezogen
Die Firmen wurden aus dem am Konjunkturiest des
Institutes fir Wirtschaftsforschung mitarbeitenden
Firmenkreis ausgewdhlt. Es wurden haupisachlich
Mittel- und GroBbeiriebe angesprochen, da die Be-
triebsstatistik kleinerer Firmen meist nicht ausge-
reicht hétte, die Fragen zu beantworten Von den
240 hefragten Betrieben gaben 107 verwertbare Aus-
kiinfte. Die Antwortquote von 45% ist angesichis des
komplizierten Fragebogens sehr gut

Durch die Befragung sollien Bezugs- und Absatz
frachten zweier wichtiger Produkte des Erzeugungs-
programms des jeweiligen Unternehmens sowie die
Absatzfrachten des gesamten Betriebes festgestelit
werden. Da die Bezugsfrachten oft von den Firmen
nicht gesondert erfaBt werden (sie sind im Einstands-
preis des bezogenen Vorproduktes enthalten), wurde
nach den Frachtkomponenten gefragt. Die Firmen
gaben Art, Menge und Bezugsgebiet der fir eine
Produktionseinheit benétigten Vorprodukte an, auBer-
dem den Verkaufspreis ab Werk fiir das betreifende
Endprodukt. Ferner wurden die wichtigsten Absatz-
gebiete und die Versendungsart (Wagenladung oder
Stiickgut) angefihrt. Da der Produktionsert bekannt
ist, konnten durchschnittliche Transportentfernungen
im Bundesgebiet und damit auch die Frachtkosien
berechnet werden Die Transporientfernungen wur-
den bewuBt nach oben abgerundet, sofern nicht Kilo-
meterangaben vorgegeben waren. Auch bel dieser
Berechnung wurden nur Bahntarife verwendet. Die
Ergebnisse diirften daher Uber den tatsdchlichen
Frachtkasten liegen, allerdings in geringerem Aus-
maB als nach der ersten Berechnung, da die tatsach-
lichen Transportentfernungen (und nicht die durch-
schnittlichen Entfernungen der Bahntransporte) be-
ricksichtigt wurden,

Auf Grund der Befragung konnten fir 158 industrielie
Erzeugnisse Bezugsfrachten und fir 168 Absatz-
frachten berechnet werden. Die Frachten wurden als
Anteil am Verkaufspreis ab Werk ausgedriickt. Die
mitteibare Belastung durch Bezugsfrachien (ohne
Brennstoffe) schwankte zwischen 0 1% und 159%.
Fir die meisten Produktie ist sie jedoch sehr gering
Gliedert man die Ergebnisse nach Frachtbelastungs-
stufen, dann liegen die Belastungssétze bei 28%
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der erfaBten Waren unter 0 4%, bei 53% unter 0 8%
und bei 80% unter 1°8%. Nur 4% der Waren sind mit
mehr als 5% belastet Der Mittelwert flr alle Waren
betragt 14% (fir 80% der Waren 0 6%).

Die Absaizfrachten bewegen sich zwischen 03%
und 14% des Verkaufspreises ab Werk Die durch-
schnittliche Belastung mit Absatzfrachten ist mit
18% um 05 Prozentpunkie hdher als die mit Be-
zugsfrachten. Bel 80% der Waren sinkt der Durch-
schnitt auf 1 0%, gegen 06% im Bezug. Das Ver-
héltnis von Bezugs- zu Absatzfrachten héngt von
den Frachtsdtzen und den Transportentfernungen
der Vorprodukte und des Fertigproduktes ab. Ten-
denziell liegen an materialorientierten Produktions-
standorten die Absatzfrachien dber, an konsum-
orientierten Standorten unter den Bezugsfrachten.

Frachtbelastung einzelner Waren; Mengenverieilung
und Frachtbelastungsstufen

Belasiungsstufen Bezugsfracht  Absaizfrach! Gesamifracht

in % 158 Waren 168 Waren 158 Waren
Anteil der Waren in %,

003 285 202 89
0307 241 161 ne
0810 . 133 143 89
11— 4 . 101 107 137
15—18 . o &4 60 48
19—-22 . e 44 41 83
2326 ... .. e 25 77 47
27—30 . 32 60Q 34
31—40 e . 25 47 113
150 .. .. . 32 18 60
51—70 ... ... . . 13 24 60
71 und mehr 25 60 25
Durehsehnilt insgesamt . 14 1% 3z
Burchsehnitt fiir 80%4. .. .. Gé 19 16

FaBt man die Bezugs- und Absatzirachten zusammen,
dann betragt die gesamte Frachtkostenbelastung der
158 Waren 32% bel Grenzwerten von 05% und
16 2%. 80% der Waren sind durchschnittlich mit
16% (maximal mit 4%) belastet.

Neben den Frachtbestimmungsgriinden fiir einzelne
Waren gaben die 107 Betriebe auch ihre gesamten
Absatzfrachten in Prozent des Umsatzes an, Als Mit-
tel ergibt sich eine Belastung von 2 5% und fiir 83%
der Betriebe von 15%. Die Werte ifegen um 06
und 05 Prozentpunkte héher als der arithmetische
Durchschnitt aus den einzelnen Waren. Die Differenz
dirfie sich hauptsdchlich aus den Frachtnebenkosten,
wie Speditionsgebiihren, Rolifuhrdienste und gege-
benenfalls aus verschiedenen Verpackungskosten,
erklaren, die von den Betrieben auf dem Frachtkonto
verbucht werden, aber nicht in der Frachtberechnung
einzelner Waren enthalten sind.

Zusammenfassende SchluBfolgerungen

Die Ergebnisse der drei voneinander unabhéngigen
Berechnungsmethoden stimmen weitgehend {iberein.

a7

Die Durchschnitte der mittelbaren Belastung von
Industriewaren durch Vorfrachten fiir Roh-, Hilfs-
und Brennstoffe betragen 1% bis 1'4%. Sie steigen
auch bei extremen Kostenrelationen nur magig. Die
Beziehungen zwischen dem Anteil der Vorprodukte
am Produktionswert, der unmittelbaren Frachtbela-
stung der Vorprodukie und der mittelbaren Bela-
stung der Betriebe durch Bezugsfrachten sind in der
folgenden Ubersicht schematisch dargestelit. Danach
bleibt die mittelbare Belastung durch Bezugsfrachten
selbst unter der extremen Annahme unter 10%, daB
die Vorprodukte mit 14% Fracht belastet sind und
70% des Wertes der erzeugten Waren bhetragen.
Solche Extremwerte werden, wie die Einzelberech-
nungen ergaben, nur in seltenen FAllen erreicht.
Hohe unmittelbare Frachikosten haben in der Regel
nur geringwertige Rohsioffe. Betriebe, die solche
Rohstoffe in gréBerem Umfang verwenden, milssen
auf jeden Fall einen Standort wihlen, der in der
Nahe der Rohstoffvorkommen liegt.

Anteile der Bezugsfrachien am Brulio-Produktionswert
{mittelbare Frachibelastung) bei variierender
Datenkonstellation

{Schematische Darstellung)

Frachtbelgstung der Bei einem Wertanteil der Vorprodukte von
Vorprodukte in % 20 30 40 50 40 T0%

betrdgt die mittelbare Bezugsfrachtbelastung
o,
o

2 04 08 08 10 12 14
3 0é 09 12 15 18 21
4. . . o8 12 16 20 24 28
5 10 15 20 2’5 30 35
[ 12 18 24 30 36 54
7 14 21 28 35 42 4
8

16 24 32 40 48 56

2 18 27 X6 45 54 63
10 29 30 40 50 60 70
12 24 36 48 60 72 84
14 . 28 42 56 70 B4 98

Ab welcher H8he die Frachtkosten standortwirksam
werden, 148t sich nur im Einzelfall entscheiden. Auf
Grund des Kostengefiiges und der Kosienelastizitat
der Produktion kann man annehmen, daB eine Be-
lastung des Endprodukipreises durch Bezugsfrach-
ten von 3% bis 4% die Standortwahl kaum beein-
fluBt. Fiir Standortverlagerungen liegt der Schweilen-
wert héher, da auch die Verlagerungskosten zu be-
riicksichtigen sind Die in der vorstehenden Uber-
sicht eingezeichnete Treppenlinie 4Bt erkennen,
welche vielfdltigen Kombinationen zwischen unmittel-
barer Frachtbelastung der Vorprodukte und Vor-
produktanteil am Wert des Endproduktes mdéglich
sind, bevor der angenommene kritische Schwellen-
wart von 35% errsicht wird,

Der EinfluB der Tarifpolitik auf die rAumliche Struktur
der Wirtschaft diirfte daher gering sein, wenn man
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von Ausnahmetarifen mit Subventionscharakter ab-
sisht. Flr frachtkostenabhéngige Betriebe ist der
Spielraum selbst des alten Werttarifsystems zu ge-
ring, um die Standortbedingungen wirksam beein-
flussen zu kénnen, fir die iibrigen Betriebe sind
andere Standorifaktoren wichtiger als die Fracht-
kosten.

Da die Tarifpolitik die Industriestandorte nur sehr
beschrinkt beeinflussen kann und somit die ihr zu-
gedachien gemeinwirtschaftlichen Aufgaben (gleich-
gliltig wie man sie definient und interpretiert) nicht
zu erfilllen vermag, erscheint eine Koordination der
Verkehrstréager nach markiwirtschaftlichen Prinzipien
und eine Betriebsflthrung der Eisenbahnen nach
bahnwirtschaftlichen Gesichtspunkten grundsiizlich
moglich. Eine markikonforme Gestaltung des Tarif-
systems sowie vor allem eine Einschrankung von
Ausnahmetarifen wird allerdings nur schrittweise
verwirklicht werden kénnen, damit die Betriebe Zeit
haben, sich den neuen Wetibewerbsbedingungen
anzupassen.

Frachikostenbelastung einzelner Waren

Artikel Menge Preis Frachikostenanteil am
in§ Verkaufsprais ab Werk
Be- Ab- Gesamt-
zug satz  frachf
in %
Bou- und Stahlindusirie -
Sintermagnesit 1 200 - 47 a4 133
Magnesitziegel,
turkische Yorprodukta t 4 000 — 29 3o 5%
Magnesitziegel,
asterr, Yorprodukte 4000 — 11 30 41
Schleifscheiben. Segmente
aus Si PR t 32779 — o9 o3 12
Sintermagnesit H 1.200'— 57 139 186
Blache . ... ... t 20900 — 0s a7 13
Stabstahl o t 19.200 — as 08 13
Stahlprodulte aller Art .. 11 362 — Q9 12 21
Stahl aller Art 12 838 — a9 12 21
Stein- und keramische industrie
Portlendzement . 1 460 — zZé g3 109
Pertlandzsment H 463 — 08 02 £0
Portiandzement. .. . 1 463 — 69 az 151
Wellplatte St 120 — Q9 29 38
Druckrohre ... . FHm 238 — 05 24 29
Schnellbautteine . ... §t 640 159 100 259
Schnellbeusteine St 11— 24 45 &5
Fertigteildecke - m? 75— 51 56 107
Schleifkrper kg 40— o3 25 28
Dédmmplatten .. ..., m? 30— 24 74 %8

"Glasindustrie

ol Rémer .. .. 54 &75 ['¥] o7 o9
0'35 | Getrdnkeflaschen .. St 227 15 57 72
Chemische Indusirie
Pkw-Reifen . St 346 — [ o5 a9
Waschmitiel ... i 20370 — 047 002 49
Waschmiftel ... . .. t 7355 — 19 01 20
Schwefelsdure H 1.000 — 22 14 4 166
Schwefelsdure H 1.000 — 10 144 254
Superphosphat ... ... t 707 — 34 o5 a9
Schwefelkohlenstoff . .. t 2 800 e 76 46 122
Schwelelnatrium ] 3500 — 04 28 32
Paplerindusirie
Sackpopier . P t 5000 — 02 10 12
Krafizellstoff T t 2.500'— 32 33 &5
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Artikel

Fichten- u Buchenzellsioff
Druck- und Schreibpapier
Papier, holzfrei .. ..

Popier, holzfrei ...... . .

Papier, mittelfein
Zellulose
Hefe ... ...

Zigarettenverpackung
aus Karton .. ..

Kartonverpack fiir Brésel

Holzverarbeitende Indusirie
Fauteuil
Tisch . ...
Kiichenkredenz
Kiichenkredenz .
Matraizen einteilig
Doppelausziehbett . .

Flaschenbier .. ..
FaBbier
Bier .. . .

Bier 12° Fafl bzw. Flaschen

Alkaholfreies Getrdnk
Alkahalfreies Getrdnk
frotwecken

Semmeln

Kindergriel
Hoferflocken u -mark
Kcfleemiftelmischung
Kaffes S
DelikateBmargarine
Milchmorgarine .
Weizenmehl
Roggenmehl

Spinat, iefgekiihll
Speiseeis

Lederindusirie
Kalbleder .
Rindoberledar
Rindboxhdute
Boxealf . ..
Harrenschuhs
Damenschuhe .
Sehischuhe
Spert- und Strapazsehuhe

GieBerei-, Mefall- und
Maschinenindusirie

Schalungsklemmen
Halbschalen .. .
Aluminium-Walzfabrikate

Aluminium-Pref- u.
-Ziehfabrikate

Buntmetall-Halbzeug
Buntmetall-Halbzeug . ..
Ms—£3-Band .. ..
Cara-A-Rohra
Diesel-Einspritzpumpe
Einspritzdiisen

Pumpen . ..

Pumpen
Rundschleifmaschinen
Fernsteuerbarer Anirieb
Yentile
Dichtungsplatten
Schieber ... ..
Uberflurhydranten

Fahrzeugindusirie
Maped
Meped
Fahrrad

Menge

- o . b e

1.000 St
1 000 5t

St
51
st
st
st
St

Nghrungs~ und GenuBmiftelindusirie

ht

hl

bl

i

hl

hi
100 St
100 Sy

kg

kg

kg

kg

kg

g

kg

kg

kg

kg

- - -

Preis
ins

3400 —
6300 —
8400 —
8.900 —
6,100 —
4,060 —
4800 —

2631
406 —

1528 —
1137 —
2,257 —
1.570—

517 —
424 —

500'—
380 —
480 —
424 56
490 ~—
54302
522 —
56 —
1é&
1161
1425
63—
1570
1104
437
241
1340
29 —

269 —
160 —
130 —
280 —
280 —
220 —
650 —
180 —

16 30
11 40
18.000 —

23.000 —
33.000 —
53.000' —
49 100 —
63 360 —
1770 —
73—
5220 —
7320 —
450,000 —
20.000 —
209 —
3370
33.000 —
3200 —

6.610 —
B.450 —
1.584 —

Frachtkostenanteil am
Verkaufspreis ab Werk

Be-
zug

47
15
01
04
05
19
[<F:]

15
07

oz
04
04
17
01

Ab-
satz
in %
26
14
10
8
14
13
22

14
02

04
08
38
40
19
10

25
26

04
06
04

Gesamt-
frachi

73

0%
59
27

16
20
13
24
20
o3
o1
14
05
12
o2
X
&6
22
37
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Artikel Menga Preis Frachikosteranteil am Artikel Menge Preis Frachikostenanteil am
in S Verkaufspreis ab Weark in$ Verkaufspreis ab Werk
Be- Ab- Gesamt- Be- Ab- Gesami-
zug satz  fracht ug satz  fracht
in % in %
Trakior S St 84.500 '~ o2 o7 [\I] Pkw-Batierie R s1 250' — (8| 25 X
Lkw ... o Sk 235 320 — 01 01 02 Reglerherd . ... St 1794 — 08 15 23
Lkw .. e St 315 000 — 04 ¥} 12 HeiBwasserspeicher | 5t 1 595 — 13 25 38
Omnibus . ... - St 495,000 — o3 09 14 Transformator . St £,598 600 — o5 o5 10
Elekirometer . 5t 1.820 — 12 o2 14
Eisen- und Mefallwarenindusirie Lokomotivmotoren st 900,000 — 04 04 08
Baustahlgitter ... . 1 AaE0— — 40 40 Transformgtoren .,..... St 100.000— 13 23 36
Bi-Stehl .. ... t ATO— — 37 a7 Dreipolige Ausschalter . . St 5.430 — 03 63 06
WarmgepreBle Schrauben 100 51 227 40 18 19 a7 Otstrahlschabter 110 KV Gruppe 260.000 - 01 10 11
Einstemmschldsser 100 S5t 2.500 — o7 05 12
Einstemmschldsser . 100 St 2 650 — o3 12 15 Textil- und Bekleidungsindusirie
Heizungsregulierveniile . . St M — o7 13 20 Garpe ... .. kg 27 — 30 26 56
Heizungsregulierventile .. St 23— o9 13 22 Gewebe . m 17 — PR} 17 25
Aniicorodalkannen . kg 81" 05 0é 11 Hemdenstoffe m 18 e 12 13 5
GroBblechemballagen . .. kg 850 29 68 97 Mantelstoffe ... . m 50— 10 T4 24
Kohteherd . - 5t 3166 11 17 28 Baumwollgewebe m 15— o7 oe 16
Gasherd . . ... .., St 1,954 wn 14 16 30 Baumwollgewebe . m 16— o2 16 18
Industrie-Messer u -Sdgen kg 85— 02 03 05 Elastikgewebe. Zellwolle m 69— 04 05 [
Spezial-Bandstahl . kg 23— 08 10 18 Baumwoll-Mollino m 12— 0z 4] 10
Konservendasen . ... ... 100 St 153 — 13 13 26 Zellwollgewebe . m 650 11 11 22
finweggebinde . Lo Si 27 50 11 09 20 Baumwollgarne kg 3t — 05 11 16
Feiletr und Raspeln .. .. 1 56,300 — 02 01 03 Strichloden . .. m 102 — 01 101 102
Gezogensr Draht . t 5000 — 33 40 73 Waolldecken . .. St 300 — o1 08 09
Rippentorstehl t 4200 — 29 22 51 Strickpullover . St 350'— 01 0z 03
Einbau-Doppelzylinder . St 72— oo 02 02 Méhzwirn o kg 23077 03 04 a7
Gartenschwimmbecken .. St 54000 — 05 0é 11 Pullaver aus Reinwolle S1 160 — 95 02 o7
Leichtmetallfenster . . St 2,500 — 03 o2 05 Pullover gus Kunstiaser St 00— o5 02 o7
Rehre. geschweiBt . 4 4500 — 13 27 35 Dirndlstoff, buntgewebt m 3380 o2 o4 06
Kaltgewalztes Bandeisen . t 4.300 ~n- 08 23 31 Dirndlstoff badruckt .. m 18 30 o5 0é 11
Prézisionsstahfrohre . . .. t 16.200— 09 o8 17 Sisalbouclé .. .. ... .. m? 63 — o9 25 ¥4
Technische Ketten ... . . kg 00— '] 14 19 Anzug- und Hosenstoffe . m 14— 19 0% 28
Schneeketten . . .. . kg 30 — 0s 0g 14 Gitterbatt e st 200’ — 03 42 45
Herrenanzug .. ... St 800 — — 02 02
Elekiroindustrie Herrenmandel . . .. 5t 650'— 01 03 04
Glihlampen . 160 St 316 50 02 07 o9 Freizeithemd . o St 1306 — o3 02 o5
Neonréhren . .. 100 5t 1698 — 02 31 33 :
Elektrizifdtszdhler . - St 933 — 09 o7 ié
Lkw-Batterie ... .. . . St TW— 18 28 41 Walter Kohlhauser

a7+
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