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Die Tariferhohungen der Bundesbahnen

Die Gewinn~ und Verlustrechnung der OBB wies 1970 ainen Betriebsverlust von
2 Mrd. S aus; fiir 1972 zeichnete sich laut Voranschlag ein Abgang von 34 Mrd. S
ab. EinschlieBiich des Bundeszuschusses von jdhrlich 2 Mrd. S hitien 54 Mrd, S
aus Steuermittein gedeckt werden missen. Um das Bundeshudget zu entlasten,
werden die Tarife fir Giiter~- und Personentransporte ab Mérz 1972 erhtht. Der
folgende Beitrag gibt einen knappen Uberblick lber AusmaB und Struktur der

TaritmalBnahmen

Die Problematik der administrativen Tarifpolitik

Die Bundesbahnen passen ihre Tarife den Kosten
und den Marktbedingungen nicht kontinuierlich, son-
dern in mehrjéhrigen Intervallen an (administrative
Preispolitik). Die Starrheit gilt zwar nur flir den
Regel- oder Grundtarif (die Ausnahmetarife werden
in kiirzeren Abstanden korrigiert), er ist aber fir die
Einnahmenentwicklung der OBB entscheidend. Seit
der Tarifreform 1949 wurden die Regeltarife flir den
Giterverkehr 1952, 1961, 1966 (1969 nur Stlckgut-
tarife) und fiir den Personenverkehr 1951, 1854, 1961,
1866 und 19689 srhoéht. Fiir Tarifkorrekturen in gréBe-
ren Zeitabstdnden spricht, daf3 die Wirtschaft leichter
kalkulieren kann und die Bahn Umstellungskosten
erspart (die Erstellung neuer Tarife ist sehr auf-
wendig). Trotzdem zdge die OBB kontinulerliche
Preisanpassungen vor, wie sie z. B. die Schweizer
Bahnen praktizieren. Denn die bisherige Tarifpolitik
filhrt zu immer gréBeren realen Defiziten. Auch wir-
ken die kraftigen Tariferhdhungen, die nach gréfe-
ren intervallen notwendig werden, optisch unginstig
und dampfen zumindest voriibergehend die Ver-
kehrsnachfrage.

Einer elastischen Tarifpolitik stehen vor allem die
sgesetzliche Bremse® (die Regeltarife miissen vom
Hauptausschull des Nationalrates genehmigt werden)
und preispolitische Erwégungen entgegen. Von den
offentlichen Kérperschaften wird meist erwartet, daf3
sie zur Dampfung des allgemsinen Preis- und Kosten-
auftriebes beitragen, indem sie die Tarife mdglichst
lange Zsit stabil halten Die Nachteile einer solchen
preispolitischen Sirategie werden jedoch zunehmend
erkannt: die dffentlichen Verkehrs- und Versorgungs-
unternehmungen arleiden Verluste, die aus aligemei-
nen Steuermittein gedeckt werden mussen, und die
Preise vetlieren ihre Funktion als Konjunkturindika-
tor Wenn sich die gesamte kaufkraftige Nachfrage
im Aufschwung kréftig belebt, wird der aligemeine
Preisauftrieb durch die Starrheit der Tarife gedampit

und die Konjunktur erscheint zunachst noch nicht
~Uberhitzt”, Ist jedoch der Konjunkturhdhepunkt be-
reits Uberschritten, werden meist 6ffentliche Tarife
nachgezogen und der fortdauernde Preisauftrieb 16st
Konflikte zwischen konjunkiur- und stabilitdtspoliti-
schen Zielen aus.

Die TarifmaBnahmen ab 1. Marz 1972 erhdhen den
Regeltarifindex flr den Giiterverkehr (leizte Er-
héhung 1966) um 15'4% auf 7033 und den Index fir
den Personenverkehr (letzte Erhohung 1989) um
16 7% (gegen 1966 um 18 1%} auf 568 8 (1938=100).
Der Mehrerlds aus dem Giter- und Personenverkehr
wird auf je 480 Mill. S jahrlich oder 8 3% und 21 8%
(insgesamt 11'4%) der Verkehrseinnahmen aus die-
sen Transportarten geschatzt (Die Differenz zwi-
schen der Steigerung der Erlése und der Tarifindizes
wird spéter erlautert )

Die TarifmaBnahmen wurden notwendig, weil die
Kosten in den letzten Jahren stark gestiegen sind
Von 1966 bis Ende 1871 erhdhten sich die Pro-Kopi-
Einkommen der dsterreichischen Arbeitnehmer um
449, Betriebsmaterial der Bahn wurde um 32%
teurer und die Baukosten stiegen um 28%. Obschon
die Bahn ihren Betrieb rationalisierte und ihre Kapa-
zitdten besser auslasten konnte (zwischen 19568 und
1971 stieg die Verkehrsleistung in n-t-km um 13%,
die Zahl der geleisteten Zugkilometer aber nur um
7%}, waren die Gesamtausgaben 1971 (laut Vor-
anschlag) um 36% hdher als 1956 Dieser Ausgaben-
steigerung stehen zwar Mehreinnahmen gegeniiber,
teils weil das Verkehrsvolumen zunahm, teils weil
Ausnahmetarife, Stilckguifrachten und Nebengebilh-
ren im Gilterverkehr sowie die Tarife im Personen-
verkehr (1969) erhoht wurden. Die Verkehrseinnah-
men je n-t-km waren 1971 um 5% hoher als 1966
(Personenverkehr 24%, Gilterverkehr 1'7%) Die Ge-
samteinnahmen der Bahn stiegen jedoch mit 27%
viel schwicher zals die Gesamtausgaben (36%) In-
folgedessen verarofierte sich der Reinverlust {ohne
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Bundeszuschuf) von 2801 Mill. S (1966} auf 4507
Mill. 8 (1971}. Die Betriebszah! (Einnahmen in Prozent
der Ausgaben) sank von 739% auf 631%. Ohne
TarifmaBnahmen wiirde sie 1972 weiter auf 667%
zurlckgehen und das Defizit wirde 54 Mrd. S oder
50% der voraussichilichen Einnahmen erreichen.
Durch die Tariferhdhungen (Mehreinnahmen von
960 Miil. S jahrlich oder 816 Miil. § von Marz bis
Ende Dezember) wird das Defizit voraussichtlich auf
45 Mrd. S sinken. Die Betriebszah! wird auf 71'7%
steigen, aber noch unter dem Wert von 1868 (73 9%}
bleiben. Dank dem Bundeszuschu8 von 17 Mrd. S
fir Pensionen (ab 1969) und von 350 Mill. S zwecks
Abgeltung von Sozial- und Subventionstarifen (ab
1970) verringert sich das bilanzmaBige Defizit 1972
auf 2492 Mill. 8.

Entwicklung der finanziellen Gebarung der Bundesbahnen
{Mit allen Betrigben)

Entwicklung der finanziellen Gebarung
Ein- Aus- Be-~ Reitt- Ein-% Dif-

nahmen  gaben  triebs- verlust nahmen ferenz®)
2ahity .
Mill. § % Mill s
1966 ... . r950 10751 739 2801 7950 —-
1967 . 8108 11.777 688 3669 8303 595
199 .. . . B176 12335 &3 4159 9116 940
1969 ' 10598 13251 799 24633 — -
1970 . {1958 13967 B56 2009 — -
19719 . 12151 15 608 832 2457 —_ —_
1972% ... 2812 16127 794 335 — -
1972% .. . 13628 16127 845 2 499 - —
Ohne BundeszuschuB?)

1946 7950 10.751 729 2.801 7.950 —_
19867 R 8108 11.777 668 3 669 8703 395
1968 .. .. 6108 11777 L1 3) 3.69% 8703 595
1969 6898 13256 LT 4353 9792 894
1970 . ... ... ¥ 908 13 967 709 4 059 10.322 i14
1919 ... . 10.101 14 608 91 4507 10.795 894
19728 .. . 10.762 16127 87 5.365 11918 1158
1972% .. . - 11.578 16127 "7 4 549 11 %18 340

@: Gewinn- und Verjustrechnung der O8B — *) Einnahmen in Prozent der
Ausgaben =— %) Einnahmenhéhe wenn die Belriebszahl 1965 in Hohe von
73'9%, konstant geblieben wire - %) Differenz zwischen Einnahmen bej giner
Befriebszahl von 73'9%, und den tatsédchlichen Einnahmen. — *) Ab 1971 auf
Grund des Voranschlages, « %) Ohne Tariferhdhueng. — *) Mit Tariferhéhung.
— "} Ab 1962 Pensionszuschuf 1'7 Mrd. 5, ab 1970 Abgeltung fir Sozial- und
Subventionstarife in Hahe von 350 Mill §

Diese Vergleiche verdeutlichen die Nachteile der
administrativen Tarifpolittk mit langen Korrektur-
intervallen, Trotz den ziemlich kré&ftigen Tariferhd-
hungen wird das Defizit 1972 nur wenig verringert
und die Beiriebszahl wird ungiinstiger sein als 1966;
fir kinftige Kostensteigerungen bestehen keine Re-
serven und das Defizit wird in den folgenden Jahren
bis zur nachsten Tarifkorrektur weiter kréftig steigen.
Man solite daher prilffen, ob nicht zweckmaé&Biger
wére, die starre Tarifpolitik durch eine elastischere
Zzu ersetzen. Hatte man die Tarife schon in den
letzten Jahren {aufend den Kostensteigerungen an-
gepaBt und die Betriebszah! von 1966 gehalten, dann
waren der Bundeshahn zwischen 1966 und 1971 3534
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Mill. S Mehreinnahmen zugsflossen, die nach der
herkdmmilichen Budgetpraxis zumindest teilweise flr
zusatzliche Investitionen der Bahn bersitgestelit wor-
den wéren und damit thre Leistungsfahigkeit gestei-
gert hatten. Zu diesem Zweck hétten die Tarife
jahrlich um 25% erhéht werden miissen. Rechnet
man die laufenden Tarifkorrekturen der letzten Jahre
hinzu, so waren die Tarife um durchschnittiich 4%
pro Jahr gestiegen, etwa gleich stark wie der Ver-
braucherpreisindex. Die verkehrs- und preispoliti-
schen Konsegquenzen einer solchen Lésung muiBten
im einzelnen durchdacht werden. Man sollte jedoch
berlicksichtigen, daB z. B. im Giterverkehr die
Frachtkosten nur 2% bis 3% des Wertes der Fertig-
produkte ausmachen?). Im Personenverkehr wurde
bisher noch nicht die Frage aufgeworfen, ob Sozial-
tarife im Berufsverkehr nur zu Lasten der Bahn
oder des Fiskus gehen sollen, oder ob es nicht aus
standortpolitischen Uberlegungen zweckmiBig und
sozial zumutbar wire, den Verkehrshenutzer oder
in weiterer Folge den Betrieb stérker zu belasten.

Weitere Einschrénkung des Werltarifsystems Im
Gilterverkehr

Die Tarifkorrekturen fiir den Giiterverkehr sind nach
Verkehrs- und Giiterarten differenziert. Entsprechend
der bisherigen Tarifpolitik wird die Kostenverursa-
chung starker berilcksichtigt und das Werttarifsystem
zugunsten der Gewichistarifierung eingeschrankt, Zu
diesem Zweck wurde die Zahl der Tarifklassen und
die Preisspanne zwischen den einzelnen Tarifklassen
verringert und die Preisspanne in der Mengenstaffel
erweitert (bei abnehmendem Verladegewicht im Wa-
genladungs- und Stiickgutverkehr wurde der Tarif
stérker angehoben).

Entwickiung der Wert- und Mengenstafiel fiir

Wagenladungen
Torif- 1 VI 1,¥1 1.V, 1.L 1.Vl 1.0
klossen 1948 1949 1952 1961 1966 1972
Wertstaffel
A 100 100 100 - - - - -
8 83 89 84 A 100 100 1 100
o} 68 81 74 8 87 87 2 89
D 57 T4 63 c 76 76 3 78
E 46 67 53 D 63 63 4 &5
F 37 61 42 E 50 50 - -_
G 30 34 33 ~ - - - -
H 23 - - — - - - -
Gewithis- Mengenstafiel
klassen
f
20 — - - 100 100 100
15 100 100 100 105 105 - 105
10 105-—110" 115 15 120 140 140
5 110—140" 135 135 160 200 220

') Zuschldge von Klasse A bis H steigend

"} Siehe: Frachtkostenbelastung von Industriewaren in

Osterreich, Monatsberichte, Jg 1968, Heft 11,
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Die Zahl der Tarifkiassen wurde von acht nach dem
Krieg (A bis H) bis 1961 auf fiinf und nunmehr auf
vier eingeschranki. Die Tarifspanne zwischen den
einzelnen Klassen wurde drastisch gekiirzt. Der Preis
in der untersien Tarifkiasse betrug 1948 fir die
gleiche Verkehrsleistung 25% der obersten. Bis
1966 stieg er schon auf 50% und wird nunmehr
mit 65% festgesetzt; gleichzeilig wird auch das Ver-
héltnis zwischen den Gbrigen Klassen verknappt. In
der Mengenstaffel (Nebenklassenzuschlige) betrug
der Preis fir 5-t-Ladungen (je t) bis 1952 135%
der 15-t-Ladungen. 1961 wurde ein 20-t-Tarif einge-
fhrt und der Preis der 5-t-Ladung mit 160% der
ohersten Klasse festgelegt; die Spanne wurde 1966
auf 200% und wird nunmehr auf 220% erweitert. Der
Stiickguiverkehr (Einzeisendungen bis maximal
5000 kg) ist fir alle Bahnen unrentabel, da die
Wagen ungenigend ausgelastet sind und hohe
Kosten fir Lagerung, Verladung und Manipulation
bel der Annahme und Ausgabe erwachsen. Er wird fiir
Sendungen unter 1.000 kg relativ stark verteuert
(11% bis 40%). Der Frachtsatz steigt mit abnehmen-
dem Gewicht und ist je kg fiir eine 20-kg-Sendung
doppelt so hoch wie fir eine 1000-kg-Sendung. Da
der Stickguftarif bereits am 1. Janner 1969 ange-
hoben wurde, ist die Verteuerung seit 1966 um ein
Vieifaches hdher als im Wagenladungsverkehr. Ohne
Bedeutung fiir das Tarifsystem ist die Erh6hung der
Abfertigungsgebiihr (sogenannter Satzzuschlag fiir
Manipulation am Bahnhof) von 20 8 auf 26 S je
Tonne im Wagenladungsverkehr; im Stickgutver-
kehr blieb er mit 100 S unverdndert!).

Diese TarifmaBnahmen enisprechen im groBen und
ganzen der tarifpolitischen Linie der europiischen
Eisenbahnen im Wetibewerb mit den anderen Ver-
kehrstragern, insbesondere mit dem StraBenverkehr.
Die Bahnen bemiihen sich um Eigenwirtschaftlich-
keit und nutzen ihre Wettbewerbsvorteile im Trans-
port von Massengtern und auf langen Strecken.
Zu diesem Zweck werden die Frachtkosten fdr bil-
lige Massengiter erhéht, fiir hochwertige Giiter re-
lativ gesenkt und groBe Wagenladungen beginstigt
Kleine Lademengen, die trotz Verteuerung fir die
Bahn immer noch ein Verlustgeschéaft sind, werden
auf dle StraBe abgedréngt Einige ausléndische
Bahnverwaltungen haben diese Tarifpolitik konse-
quenter durchgefiihrt als bisher die OBB. In Schwe-
den z. B. gibt es nur noch eine Tarifklasse, in West-
deutschland drei, in Holland wurde der Stiickgui-
verkehr ganz eingestellt. '

Die Degression in der Entfernungsstaffe! wurde nicht
veréndert. Auch sie war frilher, entsprechend dem

1) Der Satzzuschiag wurde friher entsprechend dem Wert-
tarifsystem ebenfalls nach Tarifklassen differenziert, 1966
jedoch vereinheitlicht

Werttarifsystem, in den einzelnen Tarifklassen ver-
schieden, wurde jedoch bereits 1949 vereinheitlicht
In der Folgezeit wurde nur der Degressionsveriauf
nach Wettbewerbsgesichispunkten geéndert und die
Entfernung von 200 bis 500 km begiinstigt.

. Entwicklung der Ertfernungsstaffel fiir Wagenladungen
{Prozentuelle Kitrzung des Frachtsatzes fiir 1 km und 100 kg)

Bis 31 Mai 195%

Kiasse Aw-E Kiasse F Klasse G, H
km Korzung kv Kirzyng km Klrzung
um % um %, vm %
t— 300 - 1— 300 — 1— 100 —
301— 550 50 301 — 550 45 1001— 200 10
501 ~1.000 &1 551—1.000 56 201 — 30 15
301 —1.000 48
Ab 1 Juni 1949 Ab 1. Mari 1952 Ab 1. Juni 1961
Klgsse A bis G Klasse A bis G Klasse A bis E
1~ 300 - 1~ 300 - 1— 200 —
01— 550 50 M- 500 50 201— 300 10
551 —1.000 61 501— 600 60 301~ 350 35
&01— 700 80 351 — 500 52
701 -1 000 0 501 — 750 &2

751 —1.000 52

Ab f. August 1966 Ab f. Mdrz 1972

Klasse A bis E Klasse 1 bis 4
(A bis D}
1— 200 —
201— 300 10
30— 380 a5
381~ 500 52 Wie 1966

50t— 750 62
I51—1.000 52

Auf Grund der differenzierten Tariferndhungen stei-
gen die Frachtkosten sehr unterschiedlich. Im Regel-
tarif z. B. werden die Frachtkosten fir eine 20-t-
Sendung Uber 193 km {durchschnittliche Transport-
weite) in den Tarifklassen 1 und 2 um 54% und
7 4%, in den folgenden Kilassen 3 und 4 um 9%
und 9'8% steigen. Fir eine 5-t-Sendung muB aber
um 16%, 181%, 198% und 207% mehr gezahlt
werden. Transporte von Gitern der aufgelassenen
Klasse E verteuern sich im DPurchschnitt um 32'4%,
doch kénnen fir groBere Frachtmengen (liber
1000 ka) Ausnahmetarife beansprucht werden, die
durchschnittiich um 15% (ber den bisherigen Sé&t-
zen der Klasse E liegen. Die bestehenden Ausnahme-
tarife werden im groBen und ganzen entsprechend
der Regeltariferhéhung nachgezogen. Einige Neben-
gebiihren, wie die Beistellgebihr fir BahnanschluB
und Trichterwagengebihren, werden aufgehoben.
Das bedeutet fir die OBB einen Einnahmeverlust
von 60 bis 80 Mill. S.

Die Bahn erwartet einen jahrlichen Mehrerlds von
480 Mill. S. In dieser Schatzung ist eine zuséizliche
Abwanderung zur StraBe einkalkuliert. Bei den Giiter-
verkehrseinnahmen rechnet man gegeniiber 1870
{1971 werden sie fast gleich hoch seln) nur mit
einer Zunahme um 83%, cbschon die Tarife um
durchschnittlich 15% gesteigert werden. Ein hdherer
Mehrerlés wire denkbar. Gewlisse finanzielle Re-

53



Monatsberichte 2/1972

Transportkostenentwicklung flir die Tarlfklassen A, Cund G
{51 und 201t Uber eine Entfernung von 200 kim}

LI
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serven liegen auch in den Auspahmetarifen, ins-
besondere in jenen, die als Ersatz fir die Auflassung
der Tarifklasse E elngerdumt wurden. Ausnahme-
tarife kénnen ohne Zustimmung des Nationalrates
den Marktveranderungen angepaBt werden, und es
ist anzunehmen, daB ein Teil der neuen Ausnahme-
tarife nur Ubergangslésungen sind.

Personentarife krifiig nachgezogen

Fir den Personenverkehr gilt ein sehr differenziertes
Tarifsystem, das sich vorwlegend an sozialpoliti-
schen Uberlegungen orientiert. Die Einnahmen je
Personenkilometer lagen 1970 zwischen 5 Groschen
und 60 Groschen. Die bis zu 90% ermé&Bigten Sozial-
tarife hatten einen Leistungsanteil (Personen-km)
von 33'8%, aber einen Einnahmenanteil von nur
134%. Die Verluste aus Sozialtarifen lassen sich
durch den Reiseverkehr zu Normaltarifen kaum aus-
gleichen. Das Bemilihen der Bahnen um einen Finanz-
ausgleich flir gesetzlich vorgeschriebene Sozialtarife
ist daher berechtigt; ebenso aber die Tarifanpas-
sung, wenn diese Abgeltungen nicht ausreichen und
Kostensteigerungen durch Rationalisierung nicht
wettgemacht werden kdnnen.

Der Tarifindex auf Basis 1938=100 betrdgt zur Zeit
4877 und steigt durch die TarifmaBnahmen auf
568'8 (+16 7%). Diessr Index ist nur eine sehr grobe
Richtzahl, da er als arithmetisches Mitiel aus den
Regeltarifpreisen errechnet wird Eine Unterteilung
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nach Entfernungsstufen ergibt folgende Erhdhungen:
bis 100 km 204%, von 101 bis 700 km 269%, von
701 bis 1000km 172% wund anschlieBend bis
1.200 km 93%. Da die meisten Bahnreisenden we-
niger als 100 km fahren, dirften sich Normalfahrien
im Durchschnitt um rund 20% verteuvern. Man muB
jedoch auch die Sondertarife berlcksichtigen. Im
Berufsverkehr (Einnahmenantei! 66%) werden die
Woachenstreckenkarten um 28% und die Monats-
streckenkarten um 18% erhdht. Der absolute Mehr-
aufwand ist jedoch gering, da diese Karten um 58%
bis 85% {je nach Entfernung) billiger sind als Nor-
malfahrten. Mit einer Wochenstreckenkarte fir 5 Tage
{fiir eine Entfernung von 30 km) kostet klnftig eine
Fahrt 577 S (Normalfahrpreis 21 S}, gegen 450 §
jetzt. Ferner wird die RickfahrkartenermaBigung
(Einnahmenanteil 1970: 23'8%) von 20% auf 10%
reduziert (die 30%ige ErmaSigung der Touristen-
fahrkarte bleibt). Dadurch verteuern sich Riickfahr-
karten um durchschnittlich 35%

Beriicksichtigt man die Struktur des Verkehrsauf-
kommens, so diirften die Tariferhdhungen fast 24%
ausmachen!); seit 1966 sind es etwa 40%, da die
Fahrpreise bis 140 km bereits im Janner 1989 um
durchschnitilich 20% nachgezogen wurden. Die
Frachtsatze flr Reisegepéck werden gegen 1866 um
34'4%, angehoben und betragen jetzt fur 10 kg und
200 km 9 S; der Satz steigt degressiv und betragt
fir 700 km 18 8.

Die Spanne zwischen 2. und 1 Klasse wurde von
1:16 auf 1:15 gesenkt Man erhofft sich davon
eine bessere Ausniizung des Platzangebotes in der
1 Klasse. Die Erhdhung des Schnellzugzuschlages
von 15 S auf 20 S soll eine Uberfiillung der Fernzlige
durch Reisende verhindern, die den Schnellzug lber
kurze Sirecken benutzen. Vielleicht wére os besser
gewesen, den Zuschlag auf die Hauptreisezeit zu
beschranken, da in der Ubrigen Zeit das Platz-
angebot groBf genug ist.

Die Bahn erhofft sich im Persohen- und Gepack-
verkehr durch die Tariferhdhungen einen Mehrerlos
von 480 Mill. S jahrlich oder 22% der Verkehrs-
ginnahmen des Jahres 1970 (1971 ist mit Einnahmen
in gleicher Héhe zu rechnen). Diese Schatzung unter-
stellt, daf? die Nachfrage des Publikums preis-
unelastisch ist Die Berufsfahrkarten sind immer noch
konkurrenzios billig, und der Normalfahrpreis ist
niedriger als im westlichen Ausland. Auch werden
die bisherigen Bahnkunden kaum auf den Personen-
kraftwagen umsteigen, da der Bahnpreis auf lingere
Entfernungen noch immer mit den Pkw-Kilometer-
kosten konkurrieren kann. Dies gilt insbesondere fir

1) Der Verbraucherpreisindex 1866 wird infolge der Er-
héhung der Personantarife um 0°23% (bezogen auf Dezem-
ber 1971} steigen.
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Fahrten zu einem Zielpunkt ohne Umwegfahrten’).
Der ,eingefleischte” Pkw-Fahrer kann auch durch
sinen besonders niedrigen Bahnpreis nicht gewan-
nen werden.

Fahrpreisénderungen im Personenverkehr der UBB
ab 1, Marz 1972

Derchschnittliche ErmdéBigung um ... %,

Mormalfubrpreis Erhdhung des Normalfahr-
in % preises
1— 100 kre 204 —
01— 700 km 269 -
704 —1.000 km 172 -
1 001 —1.200 km %3 -
Ermiiligte Fahrkartan hisher
Monaisstreckenkarte 80 70—87 £8--87
Wochenstreckenkarte . 276 53.—82 58—85
5.Tage-5treckenkarie 28'3 38-—-82 60—83
Schiifermonatskarte 200 88--95 88—95
Touristenkarte . s 220 20 30
Rickfahrkarfe 350 10 20
Schnellzugzuschiag 330 - -

1} 500 km Schnellzug kosten nach den neuen Tarifen 275 S.
Ein Mittelwagen flr 60.000 S8 mit 100.000 km Lebensdauer
und acht Jahren Nutzung erfordert eine Abschreibung von
mindestens 120 S je km. Bei einem Durchschnittsverbrauch
von 10 Liter Superbenzin ergeben sich 40 Groschen je km,
also insgesamt 160 S ader 800 S fir 500 km Es missen
somit drei Personen mitfahren, um mit dem Bahnpreis kon-
kurrieren zu kénpen Fir Entfernungen, die mit der Bahn,
aber nicht mit dem Pkw, an einem Tag bewaltigt werden
kénnen, liegen die Pkw-Kosten infolge des Ubernachtungs-
aufwandes viel héher

Giter- und Personentarife liegen in Osterreich unter
dem internationalen Niveau; die Kosten-Erlés-Rela-
tion ist unginstiger Die deutschen Bundesbashnen
erzielten 1970 Einnahmen in Héhe von 92% der
Ausgaben gegen 86% in Usterreich; die Betriebs-
zahlen ohne Bundeszuschiisse betrugen 76% und
71%. Die Schweizer Bahnen hatten fir 1970 einen
UberschuB von 37 Mill. Franken. In Deutschiand
wie in Usterreich erschweren traditionelle Vorstel-
lungen i{iber die Aufgaben der Eisenbahnen in der
Nationalwirtschaft und die darauf aufbauenden ge-
meinwirtschaftlichen Argumente fir die Erhaltung
von unrentablen Nebenstrecken und Bahnhdfen so-
wie flr Subventionstarife eine kommerzielle, an Ko-
sten und Absatzchancen orientierte Gestion der
Bahnen. Die moderne Verkehrswirtschaft hdlt diese
Vorstellungen flir dberholt und korrekturbediirftig
Sie betont, daB auch im Verkehr der Wettbewerb
ein wichtiges und zum Teil unentbehrliches Hilfs-
mittel sein kann, um das Verkehrsvolumen auf die
einzelnen Verkehrstrdger entsprechend ihrer Ver-
kehrswertigkeit optimal zu verteilen. Voraussetzung
hieflr ist allerdings, daB (etwa durch eine angemes-
sene Wegekaostenzuteilung bei den anderen Ver-
kehrstrigern) Wettbewerbsverzerrungen vermieden
werden.

Walter Kohthauser
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