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Eisenbahnen und Personenkraftwagen im modernen Reiseverkehr 

Der ständig steigende Reiseverkehr sicherte den Massenverkehrsmitteln 
in den letzten Jahren eine entsprechend hohe Nachfrage und eine gute Aus­
nutzung ihrer Kapazität Die rasch fortschreitende Motorisierung mit Perso­
nenkraftwagen ändert jedoch die Nachfrage struktur zuungunsten der entgelt­
lichen Personentransporte, insbesondere der Eisenbahnen. Internationale Ver­
gleiche lassen erkennen, daß für' die Eisenbahnen nur noch geringe quantita­
tive Expansionsmöglichkeiten bestehen, wenn die Motorisierungsdichte unge­
fähr 15 Einwohner je Pkw erreicht hat. Bei weiter fortschreitender Motorisie­
rung ist unter bestimmten Voraussetzungen sogar ein Rückgang der Nachfrage 
zu erwarten. Da in Österreich auf 15 Einwohner ein Pkw entfällt, scheinen 
einer weiteren Expansion des Bahnverkehrs bereits enge Grenzen gesetzt zu 
sein. 

Die Entwicklung des Reiseverkehrs in Europa 
seit 1950 

Seit 1950 wird in allen Landein mit wachsen­
dem Nationaleinkommen mehr gereist Während je­
doch in Osteuropa hauptsächlich der Bahnverkehr 
steigt, nimmt im Westen insbesondere der Verkehr 
mit eigenem Auto zu So erhöhte sich von 1950 bis 
1960 in den Ländern der E W G sowie in der Schweiz 
und in Österreich im Bahnverkehr die Zahl der Per­
sonenkilometer j e Einwohner um 1 4 % auf 720 km, 
in den Oststaaten (COMECON) aber um 4 2 % auf 
880 km.. Der Verkehr mit Personenkraftwagen (Pkw) 
stieg hingegen — unter der Annahme einer jährlichen 
Leistung von 12 000 Personen-Äm j e Pkw (ohne 
Stadtverkehr) 1) — im Westen um 3 2 7 % auf 929 km 
und im Osten nur um 6 3 % auf 43 km je Einwolinei 
Von beiden Verkehrsmitteln zusammen wurden 
1960 im Westen 1 650 Personen-Am und im Osten 
920 Personen-^?« je Einwohner geleistet, um 9 4 % 
und 4 2 % mehr als 1950 In den westeuropäischen 
Ländern ist die Leistung des Pkw-Verkehrs mit 168 
Mrd Personen-Äm bereits um 2 8 % höher als jene 
der Bahnen, im Osten erreicht sie eist 5 % der Bahn­
leistung für einen internationalen Vergleich des 
Reiseverkehrs ist es daher unerläßlich, zumindest 
den Verkehr mit Personenkraftwagen zu berücksich-

l ) Es wurde eine Jahresleistung von 6 000 Faht-Am. je 
Pkw und eine durchschnittliche Besetzung der W a g e n mit 
2 Personen, dies ergibt 12 000 Personen-Äm, angenommen 
Diese Leistung enthält nicht den Stadtverkehr, der für einen 
Vergleich mit den Bahnen irrelevant ist. Für alle einbezoge­
nen Länder wurde für beide Vergleichs jähre die gleiche spe­
zifische Verkehrsleistung je Pkw zugrunde gelegt. Eine Dif­
ferenzierung ist aus statistischen Gründen nicht möglich 

tigen2) Wenn man auch die übrigen Verkehrsmittel 
einbezieht (Schiff, Flugzeug und Omnibus), würde 
sich das Bild noch mehr zugunsten der westlichen 
Länder verschieben Der Omnibus-Überlandverkehr 
entspricht in den meisten westlichen Ländern un­
gefähr dem Bahnverkehr, im Osten dagegen muß 
er, bezogen auf einen Einwohner, infolge der weit 
geringeren Motorisierungsdichte niedriger sein Im 
Schiffs- und Luftverkehr düifte schon allein zufolge 
der sehr umfangi eichen Überseereisen die Verkehrs­
leistung in Westeuropa höher sein als im Osten 

Ein Konkunenzproblem zwischen Bahnen und 
Personenkraftwagen besteht vorläufig nm in den 
westlichen Ländern; es tritt in den einzelnen L a n ­
dein je nach dem Motorisierungsgrad und der 
Struktur des Verkehrswesens verschieden stark auf 
Die Verkehrsentwicklung seit 1950 zeigt, daß in 
neun westeuropäischen Ländern 3) die Konkurzenz-
situation jenen kritischen Punkt erreicht hat, wo die 
Nachfrage nach Bahnleistungen zu stagnieren oder 
sogar zu sinken beginnt. In diesen Ländern expan­
dierte der Bahnverkehr (Personen-Äm) von 1950 bis 
1958 um 1 9 % , stagniert aber seitdem auf diesem 
Niveau Schaltet man die weniger stark motorisier­
ten Landei Österreich, Italien und Holland aus, so 
sank sogar die Bahnleistung um 1 0 % Der Verkehr 

2 ) So werden z B in der Tschechoslowakei und Polen 
1.350 und 1.193 Bahn-Personen-fem je Einwohner geleistet, in 
der Bundesrepublik Deutschland und in Schweden aber nur 740 
und 654 km Die Zahl der Personenkraftwagen je 1 000 Ein­
wohner dagegen beträgt in den beiden Oststaaten nur 14 und 
3 Stück, in Westdeutschland und in Schweden aber 67 und 
143 Einheiten 

3 ) Österreich, Belgien, Bundesrepublik Deutschland, Eng­
land, Frankreich, Holland, Italien, Schweden und Schweiz 



1*1**5 H e f t 8 
1 9 6 2 1 9 6 2 . 

381 

P e r s o n e n - k m je E i n w o h n e r i m B a h n - u n d P k w - V e r k e h r 1 ) i n n e u n w e s t e u r o p ä i s c h e n L ä n d e r n 2 ) sowie d e r e n M o t o r i s i e ­
r u n g s d i c h t e i n d e n J a h r e n 1950, 1954 , 1958 u n d 1960 
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Obwohl der Reiseverkehr seit 1950 ständig gewachsen ist, stieg in neun Ländern die Zahl der Personen-km je Einwohner im 
Bahnverkehr nur von 650 km auf 720 km ( + 11°U), im Individualverkehr mit Pkw aber von 305 km auf 1 040 km (+241°h) 
Die Motorisierungsdichte nahm von 40 Einwohnern je Pkw auf 12 Einwohner zu Bei einer Dichte von 15 Einwohnern be­

gann die spezifische Leistung der Bahnen sogar zu sinken und es ist zu vermuten, daß sie weiter abnehmen wird 

l ) Annahme fili Pkw-Verkebr: Jährlich 6 000 km Uber] and verkehr und 2 Personen ergibt 1 2 0 0 0 Personen-Am je Pkw 
a ) Österreich, Belgien, Bundesrepublik Deutschland, England Frankreich Holland, Italien Schweden Schweiz 

mit Personenkraftwagen dagegen stieg in den neun 
Ländern von 1958 bis 1960 um 2 8 % und seit 1950 
um 270%. Die Zahl der Bahn-Personen-Äm je Ein­
wohner erhöhte sich in diesen Ländern von 1950 bis 
19.58 von 648 km auf 723 km und sank dann auf 
719 km; die Leistungen im Pkw-Verkehi betrugen 
unter den obigen Annahmen 331 km, 814 km und 

1 037 km. Vom gesamten Veikehrszuwachs in die­
sen zehn Jahren um 200 Mrd Personen-£m entfal­
len 8 9 % auf den Verkehr mit Personenkraftwagen. 
Die Bahnen konnten somit nur in einem geringen 
Maße an der Expansion des Reiseverkehrs seit 
1953/54 teilnehmen Besonders groß ist der Unter­
schied in der Entwicklung von Bahn- und Autover-
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kehr in Schweden, das mit sieben Einwohnein je 
Personenkraftwagen die höchste Motorisierungs­
dichte in Europa hat Die Verkehrsleistungen der 
Bahnen (Personen-fon j e Einwohner) sanken von 
949 km (1950) auf 649 fem (1960), jene im Verkehr 
mit Per sonenkr aftwagen stiegen aber von schät­
zungsweise 432 km auf 1.836 km. 

Wenn man die Entwicklung des Bahnverkehrs 
in den letzten zehn Jahren im Zusammenhang mit 
der Motorisierung betrachtet, so läßt sich vermuten, 
daß in den westeuropäischen Ländern bei einem 
Motorisierungsgrad zwischen 12 und 18 Einwoh­
nern je Personenkraftwagen die Nachfrage nach 
Bahnleistungen einen Sättigungspunkt erreicht und 
dann sinkt Von Land zu Land bestehen zwar Dif­
ferenzen, da auch andere strukturelle Faktoren die 
Entwicklung beeinflussen; im großen und ganzen 
zeigt sich jedoch, daß die Pkw-Dichte von durch­
schnittlich 15 Einwohnern je Fahrzeug den kriti­
schen Punkt für den Reiseverkehr der Bahnen bil­
det 

Entwicklung des Bahn-Reiseverkehrs und der 
Motorisierung in Europa 

Länder Personenkilometer im Bahnverkehr Zahl der Personenkraftwagen 
insgesamt ]C Einwohner insgesamt j e 1,000 Einw. 

1960 1950 = 100 i 9 6 0 1950 = 100 1960 1950 = 100 i 9 6 0 1950 = 100 
Mill % kln % 1 0 0 0 % % 

Österreich 6 840 151 97Ü 167 404 792 55 786 
Schweiz 7 974 124 1 4 5 0 109 485 330 91 294 
Belgien 8 023 114 880 108 754 307 83 2B6 

B R Deutschland 38 437 121 720 106 4.341 722 100 769 
Frankreich 31 860 122 6 9 0 110 5 .550 365 125 347 

Holland 7 655 122 670 109 512 368 45 321 
Italien 30.801 130 630 124 1 995 587 4 0 571 
Westländcr 131 590 124 720 114 14.041 461 77 428 

Bulgarien 3 617 158 4 6 0 146 
Deutsche 
Demokr Rcp 21 288 115 1 320 130 150 167 9 180 
Polen 30 .942 114 1 0 2 0 99 90 391 3 300 

Rumänien 10 737 131 580 116 9 6 0 0 0 
Sowjetunion . , 170 800 194 8 0 0 167 638 162 3 150 
T'sche choslowakei 19 335 124 1 410 112 190 181 12 150 
Ungarn 14 274 2 0 0 ] 430 187 21 234 2 2 0 0 
Ostlander 270 993 162 880 142 1 098 185 4 2 0 0 

Q : Annual Bulletin of Iransport Slatistics for Europe, 1960 — Statistisches Jahr­

buch für die Bundesrepublik Deutschland 

Steigender Wohlstand begünstigt bei freier Ver­
kehrsmittelwahl den Individualverkehr 

Die starke Zunahme des Reiseverkehrs in den 
Fünfzigerjahren war vor allem der internationalen 
Hochkonjunktur zu danken Denn der Berufs- und 
Fieizeitreiseverkehi hängt neben dem wirtschaft­
lichen Entwicklungsstand in hohem Maße von der 
jeweiligen Konjunkturlage eines Landes ab Andere 
Faktoren, die den Umfang des Reiseverkehrs beein­
flussen, sind z B die Wirtschafts- und Sozialstruk­
tur sowie die Topographie des Siedlungsgebietes. 
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Die Reisefreudigkeit wird in der modernen Indu­
striegesellschaft auch duich den Trend zum massen­
konformen Verhalten gefördert Nicht nur Beruf, 
Bildung und Erholung, sondern auch Prestige­
gründe sind für das Reisen maßgebend geworden 
Das Reisen in der Fieizeit steht heute in dei Be­
dürfnisskala breiter Bevölkerungskreise zweifellos 
weiter vorne als vor dem Kiieg Dieses Bedürfnis 
wird befriedigt, sobald die dafür notwendige Ein­
kommenshöhe erreicht ist Bei weiter steigendem 
Einkommen erreicht der Reisebedarf allerdings, 
ganz abgesehen vom Mangel an Freizeit, sehr rasch 
aus physischen und psychischen Gründen einen Sät­
tigungspunkt. Die obere Grenze dieses Reisebedarfes 
— Zahl der vom Reisenden zurückgelegten Perso­
nen-fern — hängt in der langfristigen Entwicklung 
auch von technischen Faktoren ab. Eine stärkeie 
Veiwendung des Flugzeuges wird die Reiseentfer­
nung erhöhen: sie steigt aber auch mit zunehmender 
Freizeit (und entsprechendem Einkommen) Struk­
tur eile Faktoren aller Art können daher den Bedarf 
auf ein höheres Niveau heben, auf dem sich dann 
jedoch wieder eine allmähliche Sättigung bemerk­
bar macht 

W i e sehr sich die Einkommenshöhe auf den 
Reiseverkehr auswirkt, zeigen einige Daten aus 
österr eich So sank in dei Wirtschaftskr ise dei 
Dreißiger jähre die Zahl der im Bahnverkehi beför­
derten Personen von 111 Mill. im Jahre 1928 auf 
51 Mill. im Jahre 1936 Das Wachsen des Volksein­
kommens in den Nachkriegsjahren und die Hoch­
konjunktur ließen die Beförderungsleistung der 
Bahnen auf 161 Mill steigen, der Überland-Linien-
verkehr mit Omnibussen, der vor dem Krieg rund 
35 Mill Personen befördert hatte, erhöhte sich auf 
169 Mill. Personen Die Motorisierung mit Perso­
nenkraftwagen wuchs von 32 373 auf 404 042 Pkw 
oder von 5 Pkw je tausend Einwohner auf 59 Pkw 

Die enge Beziehung zwischen Reiseveikehi und 
Höhe des Volkseinkommens läßt sich in Westeuropa 
gut feststellen Reiht man die Länder der E W G so­
wie Österreich und die Schweiz nach dem National­
einkommen je Kopf einerseits und den Personen­
kilometern j e Kopf andererseits (Bahnverkehr und 
Verkehr mit Personenkraftwagen), dann entspre­
chen sich die beiden Reihen weitestgehend, und 
zwar in der Reihenfolge Schweiz, Frankreich, Bel­
gien, Bundesrepublik Deutschland, Holland, Öster­
reich und Italien Mit zunehmendem Nationalein­
kommen je Kopf steigt die Reiseleistung je Einwoh-
wohner. Auch die Unterschiede zwischen der öst­
lichen und westlichen Ländergruppe beruhen in 
erster Linie auf Einkommensunterschieden 
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D i e A b h ä n g i g k e i t des R e i s e v e r k e h r s v o m E i n k o m m e n 
i m J a h r e 1960 i n W e s t e u r o p a 
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Mit steigendem Einkommen wächst auch dei Reiseverkehr Da 
in Westeuropa infolge der Motorisierung die Bahnleistungen 
nicht mehr repräsentativ sind, wurde der Individualverkehr 
mit Pkw einbezogen (12.000 Personen-km jährlich je Pkw) 
Die Korrelation zwischen Einkommen und Reiseleistung wäre 
noch enger, wenn man auch den Schiffsverkehr, der in Hol­
land.. Norwegen. England und Schweden bedeutend ist, be­
rücksichtigen könnte Die relativ hohe Reiselcistung in Öster­
reich spricht für die Reiseficudigkeit seiner Bevölkerung Die 
Regressionsgerade gibt an, wie sich die Zahl der Personen-km 
bei steigendem Einkommen verändert; sie wurde auf die Mit­
telwerte (Punkte) zwischen Dollareinkommen zum Wechsel­
kurs (linker Kreis der Strecke) einerseits und zu Kaufkraft­
paritäten auf Grund der Lebenshaltungskosten (rechcr Kreis) 

andererseits bezogen. 

Reiseverkehr und Nationaleinkommen in 
Westeuropa im Jahre i9601) 

Personenkilon] etei National-
Bahn P k w s ) Zusammen je Ein- einkommen 

Mrd km wohner je Einwohner 
km % 

Reihung nach 
km je National­
en- einkommen 

u'ühner 
F ) I I 1 ) F ) II«) 

Schweiz . 8 0 5 8 13 8 2 570 1 493 1 714 I I I I 
Frankreich 32 0 66 3 98 3 2 160 1 2 9 9 1 792 I I I I I 
Belgien 8 0 9 0 17 0 1 8 6 0 1 168 1.565 I I I I I I I I I 
B R Deutschland 38 4 51 9 90 3 1 690 1 066 1 444 IV I V I V 
Österreich 6 8 4 8 11 6 1 640 678 1 112 V VI V I 

Holland 7 7 6 1 13 8 1 2 0 0 824 1 128 VI V V 
Italien 3 0 8 2 3 9 54 7 1 105 580 766 VII VII VII 

Westländer 131 5 167 8 2 9 9 3 l 650 9 74 1 285 — — — 

Osteuropa 5) 271 0 13 2 284 2 920 6 ) 

Annual Bulletin o f Iransport Statistics For Europe 1960 — O E E C Statistical 
Bulletins 1961 — 2 ) Schätzung: es wurde eine mit der Bahn vergleichbare Jahresleistung 
(ohneStadtverkehr)von6.QQ0£w und eine Wagenbesetzung von 2 Personen angenommen 
also 12.000 Personenkilometer pro Pkw und Jahr . — 3 ) Umrechnung zum Wechselkurs — 
*) Umrechnung nach Kauf kraftpari täten auf Grund der laufenden Vcrbiauchergeld-
parilätsberecbnungen des Statistischen Bundesamtes Wiesbaden Reihe 10 N i 6/1961. — 
5 ) Bulgarien, CSSR Polen D D R , Ungarn UdSSR — c ) Das Einkommen dürfte bei 
3 0 0 S liegen 
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In Ländern mit niedrigerem Motorisierungsgrad, wie Italien 
und Österreich, hat der Bahnverkehr seit Beginn der Reise­
welle im Jahre 1954 weif- stärker expandiert als in den an­
deren Staaten Dort ist die Bahnleistung seit 1958 sogar merk­
lich gesunken.. Es ist zu vermuten, daß für die Bahnen ab einer 
bestimmten Motorisierungsdichle keine Expansionsmöglichkei­
ten mehr bestehen und bei fortschreitender Motorisierung die 

Nachfrage schrumpft. 

Für die Konkunenzsituation zwischen Bahnen 
und Personenkraftwagen ist allerdings auch ent­
scheidend, ob wie in Westeuropa eine freie oder wie 
in Osteuropa eine gebundene Verkehrsmittelwahl 
besteht Bei freier Wahl wird das eigene Fahrzeug 
wegen seiner verkehrstechnischen Vorteile und aus 
soziologischen Gründen bevorzugt Da die Anschaf­
fung eines eigenen Wagens die Reiselust erhöht, 
ist anzunehmen, daß bei steigendem Wohlstand im 
Zusammenhang mit der privaten Motorisierung die 
Reisehäufrgkeit stärker zunimmt, als wenn der Ver­
kehr auf Massenverkehrsmittel beschränkt bleibt 
Oder ander s ausgedr ückt: Bei einem gegebenen 
Wohlstandsniveau führt die freie Verkehrsmittel­
wahl zu einer höheren Reiseintensität je Einwohnei 
als im Falle der Wahlbeschränkung, Damit ist oft 
eine Konsumverschiebung zugunsten von Verkehrs­
ausgaben verbunden, die stärker steigen als die an­
deren Haushaltsausgaben bzw als das Einkommen 

Die Zunahme der Reisefreudigkeit bei wach­
senden Masseneinkommen kommt auch den Bahnen 
zugute Jedoch nur so lange sie mehr Nichtmotori­
sierte gewinnen, als sie Reisende an die „Straße 1 ' 
verlieren Mit zunehmender Reisehäufrgkeit dei 
Nichtmotorisieiten wächst jedoch ihr Verlangen, 
ein Kraftfahrzeug zu besitzen Die Realisierung 
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D i e E n t w i c k l u n g d e s P e r s o n e n v e r k e h r s m i t e i n z e l n e n 
V e r k e h r s m i t t e l n i n S c h w e d e n 1 ) 

Mrd Personenkilometer 

1950 1955 1958 
b-l.t.W./7S 

! ) Entnommen aus: Arne. Sjöperg, Generalplanung auf weite Sicht bei den Schwe­

dischen Staatsbahnen, in Zeitschrift für Verkehrs Wissenschaft, Heft 2 , 1962 

hängt davon ab, wie rasch die Einkommen steigen 
Die quantitativen Expansionsmöglichkeiten der 
Bahnen durch neu hinzukommende Reiseschichten 
sind daher sehr beschränkt; ab einer bestimmten 
Höhe des Nationaleinkommens wird es sogar 
schwierig, das bisherige Verkehrsvolumen zu hal­
ten. Wird volle Motoiisierung erreicht (jede Fami­
lie ein Kraftfahrzeug), dann bestehen, wie das Bei­
spiel U S A zeigt, für die Bahnen quantitativ kaum 
noch Entwicklungsmöglichkeiten. In den Vereinig­
ten Staaten betrug schon 1937 die Bahnleistung, bei 
einem Motorisierungsgrad von fünf Einwohnern je 
Personenkraftwagen, nur noch 307 Peisonen-Äm je 
Einwohner (gegen 719 in Westeuropa im Jahre 
1960), sie sank seitdem auf 207 km, während die 
Motorisierungsdichte auf drei Einwohner j e Pkw 
stieg Sicher trug in den U S A auch die Konkurrenz 
des Luftverkehrs und des Omnibus-Linienverkehrs 
zu dieser Entwicklung bei. 

Auch eine Verbesserung der Kngthot&qualität 
im Bahnverkehr, wie dies in den Vereinigten Staa­
ten versucht wurde, kann den quantitativen Ver-
kehisverlust bei den Ersenbahnen kaum verhindern 
Denn in dem zur Zeit für die Bahnen mengenmäßig 
entscheidenden Kurz- und Mittelstreckenbereich 
kann sie mit dem Individualfahrzeug nicht konkur­
rieren Dafür sind nicht unbedingt ökonomische 
Überlegungen maßgebend, sondern auch Änderun-

H c f t 
. 1 9 6 

gen der Verbrauchsgewohnheiten im Zuge steigen­
den Wohlstandes In einer freien Marktwirtschaft 
muß sich das Angebot danach richten. Im Fernver­
kehr hingegen können die Bahnen durch eine Ver­
besserung der Angebotsqualität die Frequenz halten 
oder sogar noch steigern und finanziell erfolgreich 
wirtschaften Diese Chancen steigen mit wachsen­
dem Einkommen. Zwar ist auch im Fernverkehr 
eine Familienreise im vollbesetzten Pkw billiger als 
die Bahn, jedoch unbequemer. Die größere Bequem­
lichkeit im Bahnverkehr bei Winterreisen oder die 
Kombinationsmöglichkeit von Auto und Bahn im 
„Huckepack-Verkehr", wo das Auto über weite 
Strecken gewissermaßen als Reisegepäck mitgenom­
men wird, ist sicher ein Anreiz, setzt jedoch eine 
entsprechende Kaufkraft voraus Überspitzt konnte 
man formulieren: Die Bahnen werden dann im 
Vergleich zum Pkw zum qualitativ hochwertigen 
Verkehrsmittel. Allerdings unterliegen die Bahnen 
auch noch der ständig steigenden Konkurrenz durch 
das Flugzeug 

Der Reiseverkehr in Österreich 

Im österreichischen Reiseverkehr sind die Bah­
nen, der Omnibus und der Personenkraftwagen bei 
weitem die wichtigsten Verkehrsträger. Der Schiffs­
und der Luftverkehr haben infolge ihrer geringen 
Verkehrsleistung praktisch keine Bedeutung. Die 
Konkurrenzlage der Bahnen ist daher strukturell 
günstiger als in vielen westeuropäischen Landern. 
Trotzdem verdrängt auch hier der rasch wachsende 
Straßenverkehi die Bahn aus ihrer dominierenden 
Stellung im Reiseverkehr 

Mit der raschen Zunahme der Einkommen in 
den Fünfzigerjahren wuchs auch der Reiseverkehr 
sehr kräftig Das reale Brutto-Nationalprodukt stieg 
von 1950 bis 1960 um 7 8 % bzw. je Einwohner 
um 74%. Die Leistungen im Omnibus-Überland­
verkehr und Individualverkehr mit Personenkraft­
wagen nahmen um 8 2 % und 72 7°/o, die der Bahnen 
um 5 1 % zu1). Der Anteil der Bahnen sank von 6 0 % 
auf 4 0 % zugunsten des Straßenverkehrs, wo der In­
dividualverkehr mit Pkw bereits einen Anteil von 
56%, gegen 2 2 % im Jahre 1950 erreicht 

*) Im Pkw-Verkehr wurden wieder 6 000 km Jahreslei­
stung (ohne Stadtverkehr) mit einer durchschnittlichen W a -
genbesetzung von zwei Personen angenommen Im Omnibus­
verkehr wurden die Personenkilometer auf Grund der stati­
stischen Erfassung beim Kiaftwagendienst der österreichi­
schen Bundesbahnen sowie vergleichbarer Statistiken aus der 
Bundesrepublik Deutschland geschätzt. 
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Österieich hat mit 15 Einwohnern je Personen­
kraftwagen im Jahxe 1961 jene kritische Phase 
erreicht, in der die Verkehrsleistungen der west­
europäischen Bahnen zu sinken beginnen. In Öster­
reich besteht eine sehr hohe Neigung; zur privaten 
Motorisierung Die Zahl der Personenkraftwagen je 
1 Mrd $ Brutto-Nationalprodukt1) betrug 1960 67 
Personenkraftwagen gegen G7, 61, 57 und 47 in der 
Bundesrepublik Deutschland, Italien, Schweiz und 
Holland Nur Frankreich (81) und Schweden (107) 
überschreiten das österreichische Niveau Die Nach­
frage nach Bahnleistungen dürfte daher unter den 
gegebenen Voraussetzungen sehr bald ihren Kul­
minationspunkt erreichen. 

Die Leistungen der Bahnen expandierten in 
Österreich seit 1950 weit stärker als in den meisten 
Vergleichsländern ( 5 1 % gegen durchschnittlich 
2 4 % in Westeuropa). Zwei Ursachen sind dafür vor 
allem maßgebend: Das niedrigere Nationaleinkom­
men und die Untervalorisierung der Eisenbahntarife 
in Österreich.. 

Infolge des relativ niedrigen Nationaleinkom­
mens — mit 678 $ pro Kopf stand Österreich 1960 
unter neun europäischen Ländern an vorletzter 
Stelle — setzte die Motorisierung erst 1954/55 ein 
Für die Bahn wurde die Konkurrenz erst seit 19.58/ 
1959 merklich fühlbar, wie die sinkenden Zuwachs­
raten erkennen lassen. 1961 sank die Zahl der Per­
sonen-Am der Bahn sogar um 1%. 

Die niedrigen Tarife bessern die quantitative 
Konkurrenzlage der Bahnen Sie erreichen erst das 
3 7fache von 1937, während die Preis- und Lohnin­
dizes etwa das 8 9- und 9 6fache betragen Eine ko­
stenechte Tarifpolitik hätte den Reiseverkehr 
höchstwahrscheinlich bereits schrumpfen lassen 

Das auch im Verhältnis zu ausländischen Bah­
nen tiefe Niveau des Regeltarif es wird durch eine 
Vielzahl von Fahrpreisermäßigungen weiter ge­
senkt 1960 hatten 2 0 % der beförderten Personen 
(ohne Regiefahrer) eine Fahrpreisermäßigung von 
mehr als 8 0 % und 2 4 % der Reisenden von 6 0 % 
bis 8 0 % des normalen Fahrpreises Mit Ermäßigun­
gen zwischen 2 6 % und 6 5 % fuhren knapp 8 % der 
Fahrgäste, 3 0 % erhielten bis zu 2 5 % Ermäßigung 
Nur 1 8 % der Reisenden fahren zu dem ohnehin un­
ter valorisierten Normaltarif 

Eine Aufgliederung nach Fahikartenkatego-
rien (die Ermäßigungssätze einer Kategorie reichen 

3) Die Umrechnung erfolgt nicht zum Wechselkurs son­
dern zu Kaufkraftparitäten auf Grund der laufenden Ver-
brauchergeldparitätsberechnungen des Statistischen Bundes­
amtes Wiesbaden, Reihe 10, Nr 6, 1961. 

Ausmaß der fahr Preisermäßigungen im Personen­
verkehr der ÖBB im Jahre 1960 

A r t der Fahrkarten Ausmaß dei Fahrpreisermäßigung in % 
bis 25 2 6 — 5 0 5 1 — 6 5 6 6 — 8 0 6 1 — 9 0 91—JÜfl 

in 1 0 0 0 beförderten Personen 
Summe 

Wochenkarten für Arbeiter 
und Angestellte . — — 6 379 35.628 9 6 3 0 219 5 1 . 8 5 5 

Schülermonatskarten — — — — 12 5 8 0 5 895 18 475 

Wochenstreckenkarten — 116 527 537 — — 1 181 

Monatsstreckenkarten — 98 236 242 — — 575 
Einfache Fahrkarten und 

Rückfahrkarten zum 
halben Fahrpreis . — 1 886 — — — — 1.886 

Rückfahrkarte« . 4 2 8 8 * — — — — — 4 2 8 8 4 
Touristenkarten . . 170 — — — — — 1 7 0 
Rundreisen . . . . 104 — — — — — 104 
Sonstige E r m ä ß i g u n g « 1 . 3 ) 3 1 455 — — — — 1 768 
Personalfahrkarten. . — — — — — — 12 .103 
Bundes- und Länder~ 

gebietskarteD — — — — — — 2 1 9 

Vollzahler . . . . — — — — — — 2 6 . 2 8 6 Insgesamt 

Anteil in % 1960 

Anteil in % 1949 . . 

43 .470 

27 

3 

3 555 
2 
2 

7.142 
5 
1 

36.407 

23 

22 

2 2 . 2 0 9 

17 

6 1 1 4 
4 
3 

157 5 0 4 
100 
100 

über mehrere Ermäßigungsgi Uppen) zeigt, daß die 
Zahl der Reisenden mit Wochenkarten, Schüler­
monatskarten, Streckenkalten und Rückfahrkarten 
zum halben Fahrpreis von 1954 bis 1960 um 
3 0 % , die der Restgruppe aber nur um 1 4 % stieg 
Die Motorisierung wirkt sich demnach zuerst bei den 
Gelegeuheitsfahiten aus, wogegen die linienmäßi­
gen Berufsfahrten offensichtlich weniger getroffen 
werden Die Ursache liegt teils darin, daß das Ein­
zugsgebiet der Industrie- und Handelszentren im­
mer großer wird 2) Ein weiterer Grund ist, daß viele 
Pkw-Besrtzer infolge der niedrigen Tarife für den 
Verkehr von und zu der Arbeitsstätte die Bahn be­
nützen. Das Beförderungsangebot zu Sozialtarifen 
bringt den Bahnen zwar einen mengenmäßigen 
Transpoitgewinn, bedeutet aber auch einen entspre­
chend hohen finanziellen Verlust Es wäre im ge­
samtwirtschaftlichen Interesse zu prüfen, ob man 
nicht durch Verlagerung auf den Omnibusverkehr 
mit einem geringeren Finanzzuschuß zu diesen So-
zialtranspoiten auskommen würde 

Die gegenwärtige Tarifstruktur bringt die Bahn 
im Zusammenhang mit der Motorisierung in ein 
ernstes Investitionsdilemma. Langfristig steht sie 
einer Nachfrageschrumpfung gegenüber, muß aber 
aus sozialpolitischen Gründen eine expansive An­
gebotspolitik betreiben. Anstatt mit Hilfe kosten­
deckender Tarife den Verkehr auf die konkurrenz­
fähigen Strecken zu beschränken, muß sie die Ver­
kehrsleistungen zu niedrigen Tarifen steigern: Die 

2 ) Die Zahl der Reisenden mit Wochenkarten ist in der 
Zone bis 20 km von 1954 bis i960 um 2 0 % , auf weiteren Ent­
fernungen aber um 4 0 % gestiegen, wobei in der Zone zwi­
schen 41 und 50 km die Frequenz sogar um 6 5 % zunahm-



386 

nichtkostendeckenden Petsonentaiife zwingen die 
Bahnen vielfach, einen Ausgleich in höheren Güter­
tarifen zu suchen, wodurch die Marktstellung der 
Bahn auch im Gütertransport verschlechtert wird. 
In einigen Ländern, wie Holland, England und 

Schweden, haben die Bahnen bereits die Konse­
quenzen gezogen, den Kurzstreckenverkehr einge­
schränkt und viele Haltepunkte aufgelassen Das 
Ziel ist ein leistungsfähiges Angebot im Fernver­
kehr zwischen dicht besiedelten Gebieten 


