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Eisenbahnen und Personenkraftwagen im modernen Reiseverkehr

Der stindig steigende Reiseverkehr sicherte den Massenverkehrsmitieln
in den letzten Jahren eine entsprechend hohe Nachfrage und eine gute Aus-
nutzung ihrer Kapazitit. Die rasch fortschreitende Motorisierung mit Perso-
nenkrafiwagen dndert jedoch die Nachfragestruktur zuungunsten der entgeli-
lichen Personentransporte, insbesondere der Eisenbahnen. Internationale Uer-
gleiche lassen erkennen, dafl fiir die Eisenbahnen nur noch geringe quantila-
tive Expansionsmoglichkeiten bestehen, wenn die Motorisierungsdichte unge-
fikr 15 Einwohner je Pkw erreicht hat. Bei weiter fortschreitender Motorisie-
rung ist unter bestimmten Uoraussetzungen sogar ein Rickgang der Nachfrage
2 erwarten. Da in Osterreich auf 15 Etnwohner ein Phw entfdllt, scheinen
einer weiteren Expansion des Bahnverkehrs bereits enge Grenzen gesetzt wu

sein.

Die Entwicklung des Reiseverkehrs in Europa
seit 1950

Seit 1950 wird in allen Landern mit wachsen-
dem Nationaleinkommen mehr gereist Wahrend je-
doch in Osteuropa hauptsichlich der Bahnverkehr
steigt, nimmt im Westen insbesondere der Verkehr
mit eigenem Auto zu So erhéhte sich von 1950 bis
1960 in den Landern der EWG sowie in der Schweiz
und in Usterreich im Bahnverkehr die Zahl der Per-
sonenkilometer je Finwohner um 14% auf 720 km,
in den Oststaaten (COMECON) aber um 4290 auf
880 k. Der Verkehr mit Personenkraftwagen (Pkw)
stieg hingegen — unter der Annahme einer jahrlichen
Leistung von 12 000 Personen-km je Pkw (ohne
Stadtverkehr}!} — im Westen um 327%0 auf 929 kin
und im Osten nur um 63% auf 43 km je Einwohne:
Von beiden Verkehrsmitteln zusammen wurden
1960 im Westen 1650 Personen-fm und im Osten
920 Personen-km je Einwohner geleistet, um 94%
und 42% mehr als 1950 In den westeuropéaischen
Léandern ist die Leistung des Pkw-Verkehrs mit 168
Mrd Personen-km bereits um 28%o hoher als jene
der Bahnen, im Osten erreicht sie erst 5% der Bahn-
leistung. Fiir einen inteinationalen Vergleich des
Reiseverkehrs ist es daher unerldfilich, zumindest
den Verkehr mit Personenkraftwagen zu bernicksich-

) Es wurde eine Jahiesleistung von 6 000 Faht-km je
Pkw und cine durchschnittliche Besetzung der Wagen mut
2 Personen, dies ergibt 12000 Personen-km, angenommen
Diese Leistung enthilt nicht den Stadtverkehr, der fir einen
Vergleich mit den Bahnen irrelevant ist Fir alle einbezoge-
nen Linder wurde fiir beide Vergleichsjahre die gleiche spe-
zifische Verkehrsleistung je Pkw zugrunde gelegt Eine Dif-
ferenzierung ist aus statistischen Grinden nicht méglich

tigen?). Wenn man auch die tbrigen Verkehrsmittel
einbezieht (Schiff, Flugzeug und Omnibus), wurde
sich das Bild noch mehr zugunsten der westlichen
Linder verschieben. Der Omnibus-Uberlandverkehr
entspricht in den meisten westlichen Lindern un-
getdhr dem Bahnverkehr, im Osten dagegen muf
¢1, bezogen auf einen Einwohner, infolge der weit
geringeren Motorisieiungsdichie niedriger sein Im
Schiffs- und Luftverkehr duifte schon allein zutolge
der sehr umfangieichen Uberseereisen die Verkehrs-
leistung in Westeuropa hoher sein als im Osten
Ein Konkurrenzproblem zwischen Bahnen und
Personenkraftwagen besteht vorlaufig nw in den
westlichen Liandern; es tritt in den einzelnen Lan-
dern je nach dem Motorisierungsgrad und der
Struktur des Verkehiswesens verschieden stark auf
Die Verkehrsentwickiung seit 1950 zeigt, dafl in
neun westenropaischern Landern®) die Konkurren:z-
situation jenen kritischen Punkt erreicht hat, wo die
Nachfrage nach Bahnleistungen zu stagnieren oder
sogar zu sinken beginnt In diesen Lindern expan-
dierte der Bahnverkehr (Personen-km) von 1950 bis
1958 um 19%, stagniert aber seitdem auf diesem
Niveau. Schaltet man die weniger statk motorisier-
ten Lander Usterreich, Italien und Holland aus, so
sank sogar die Bahnleistung um 10% Der Verkehs

2) So werden z B in der Ischechoslowakei und Polen
1.350 und 1.193 Bahn-Personen-km je Einwohner geleistet, in
der Bundesrepublik Deutschland und in Schweden aber nur 740
und 654 km Die Zahl der Personenkraftwagen je 1000 Ein-
wohner dagegen betrdgt in den beiden Oststaaten nur 14 und
3 Stiick, in Westdeutschland und in Schweden aber 67 und
148 Einheiten

% Usterreich, Belgien, Bundestepublik Deutschland, Eng-
Iand, Frankreich, Holland, Italien, Schweden und Schwetz
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Personen-km je Einwohner im Bahn- und Pkw-Verkehs!) in neun westeuropéischen Lindern?) sowie deren Motorisie-
rungsdichte in den Jahten 1950, 1954, 1958 und 196¢

Einwohner je Pkw
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Obwokll] der Reiseverkehy seit 1950 stindig gewachsen ist, stieg in neun Lindern die Zahl der Personen-km je Einwelner im

Bahnverkekr nur von 650 kim auf 720 km (+11%), im Individualverkehr mit Phkw aber von 305 km auf 1.040 km (+241%)

Die Motorisierungsdichte nahm von 40 Einwolnern je Pkw auf 12 Einwohner zu. Bei einer Dichte won 15 Einwohnern be-
gann die spezifische Leistung der Bahnen sogar zu sinken und o5 ist zu vermuten, dafl sie weiter abnehmen wird

¥y Anmghme fiir Phw-Verkehr: Jiblich 6 000 £z Uberlandverkehr und 2 Personen crgibt 12 000 Personen-kmw j¢ Pkw
2) Oseerreich, Belgien, Bundesrepublit Deutschland, England, Frackreich Holland, Italien Schwedea Schweiz

mit Personenkraftwagen dagegen sticg in den neun
Lindern von 1958 bis 1960 um 28% und seit 1950
um 270%. Die Zahl der Bahn-Personen-Am je Ein-
wohner erthéhte sich in diesen Landern von 1950 bis
1958 von 648 km auf 723 km und sank dann auf
719 km; die Leistungen im Pkw-Verkehr betrugen
unter den obigen Annahmen 331 km, 814 km und

1087 km. Vom gesamten Verkehrszuwachs in die-
sen zehn Jahren um 200 Mid Personen-km entfal-
len 89%p auf den Verkeh: mit Personenkraftwagen.
Die Bahnen konnien somit nur in einem geringen
Mafle an der Expansion des Reiseverkehrs seit
1958/54 teilnchmen. Besonders grof ist der Unter-
schied in der Entwicklung von Bahn- und Au_tQV_:e_r:;'f_'
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kehr in Schweden, das mit sieben Einwohnern je
Personenkraftwagen die hochste Motorisierungs-
dichte in Europa hat Die Verkehssleistungen der
Bahnen (Personen-km je Einwohner) sanken von
949 krm (1950) aut 649 km (1960), jene im Verkehr
mit Personenkraftwagen stiegen aber von schit-
zungsweise 432 km aut 1.836 km.

Wenn man die Entwicklung des Bahnverkehrs
in den letzten zehn Jahren im Zusammenhang mit
der Motorisierung betrachtet, so A6t sich vermuten,
dafl in den westeuropaischen Lindern bei einem
Motorisierungsgrad zwischen 12 und 18 Einwoh-
nern je Personenkraftwagen die Nachfrage nach
Bahnleistungen einen Sittigungspunkt erzeicht und
dann sinkt. Von Land zu Land bestehen zwar Dif-
ferenzen, da auch andere strukturelle Faktoren die
Entwicklung beeinflussen; im groflen und ganzen
zeigt sich jedoch, dafl die Pkw-Dichie von durch-
schnittlich 15 Emwohknern je Fahrzeug den kriti-
schen Punkt fiiz den Reiseverkehr der Bahnen bil-
det.

Entwicklung des Bahn-Reiseverkehrs und der
Motorisierung in Europa

Einder Personenkilometer im Bahnverkehr  Zahl der Personenkraftwagen
insgesamt je Einwohner insgesame  je 1,000 Einw.
1960 1950=10C 1940 1950=100 1960 1950=100 1960 1950=100
Mill 9, ki o 1000 9% %

Osteercich § 840 154 970 147 404 792 55 84
Sehwetz . 7974 124 1490 109 485 330 91 294
Belgien 8023 114 B30 108 754 307 83  2Bb
BR. Deotschland 38437 121 70 106 4341 722 100 769
Frankreich 31860 122 690 310 5550 365 125 347
Holland 7655 122 670 109 512 358 45 321
Italien 30.801 130 630 124 1995 587 4G 571
Westlinder 131596 124 20 114 14041 461 77 428
Bulgarien 3.617 158 460 146
Deutsche
Demokr Rep 21288 115 1320 130 150 167 9 180
Polen 36.942 if4 14020 99 90 391 3 300
Ruminien 10737 131 580 116 9 60 Q a
Sowletunjon . . 170800 194 300 147 638 162 3 150
Tschechoslowakei 19 335 124 1410 112 i90 i3 12 150
Ungatn 14274 200 1430 187 21 234 2 200
Ostlander 270993 162 880 142 1098 135 4 200

Q: Annual Bulletin of Iransport Statistics for Burgpe, 1960 — Statistisches Jahr-
buch fitr die Bundesrepublik Deutschland

Steigender Wohlstand begiinstigt bei freier Ver-
kehrsmittelwahl den Individualverkehr

Die starke Zunahme des Reiseverkehrs in den
Finfzigerjahren war vor allem der internationalen
Hochkonjunktur zu danken Denn der Berufs- und
Freizeitieiseverkehr hingt neben dem wirtschaft-
lichen Entwicklungsstand in hohem Mafle von der
jeweiligen Konjunkturlage eines Landes ab Andere
Faktoren, die den Umfang des Reiseverkehrs beein-
flussen, sind z B. die Wirtschafts- und Sozialstruk-
tur sowic die Topographic des Siedlungsgebietes.

Die Reisefreudigkeit wird in der modernen Indu-
striegesellschaft auch durch den Trend zum massen-
konformen Verhalten geférdert Nicht nur Beruf,
Bildung und Erholung, sondern auch Prestige-
grinde sind fiir das Reisen mafigebend geworden
Das Reisen in der Freizeit steht heute in der Be-
diirfnisskala breiter Bevilkerungskreise zweifellos
weiter vorne als vor dem Krieg Dieses Bediirfnis
wird befriedigt, sobald die dafiir notwendige Ein-
kommenshdhe erreicht ist Bel weiter steigendem
Einkommen erreicht der Reisebedart allerdings,
ganz abgesehen vom Mangel an Freizest, sehr rasch
aus physischen und psychischen Griinden einen Sit-
tigungspunkt. Die obere Grenze dieses Reisebedarfes
— Zahl der vom Reisenden zuriickgelegten Perso-
nen-km — hangt in der langfristigen Entwicklung
anch von technischen Faktoren ab. Eine stirkere
Verwendung des Flugzeuges wird die Reiseentfer-
nung erhohen; sie steigt aber auch mit zunchmender
Freizeit (und entsprechendem Einkommen) Struk-
turelle Faktoren aller Art kénnen daher den Bedaif
auf ein hoheres Nivean heben, auf dem sich dann
jedoch wieder eine allmihliche Sittigung bemerk-
bar macht

Wie sehr sich die Einkommenshohe auf den
Reiseverkehr auswirkt, zeigen einige Daten aus
Osterreich  So sank in der Wirtschaftskiise de
Dreifligerjahie die Zahl der im Bahnverkehs befor-
derten Persomen von 111 Mill. im Jahre 1928 auf
51 Mill. im Jahre 1936 Das Wachsen des Volksein-
kommens in den Nachkriegsjahren und die Hoch-
konjunktur lieflen die Beférderungsleistung der
Bahnen auf 161 Mill steigen, der Uberland-Linien-
verkehr mit Omnibussen, der vor dem Krieg rund
35 Mill Personen befordert hatte, erthéhte sich auf
169 Mill. Personen Die Motorisierung mit Perso-
nenkraftwagen wuchs von 32 373 auf 404 042 Pkw
oder von 5 Pkw je tausend Eimwohner auf 59 Pkw

Die enge Beziehung zwischen Reiseverkeh: und
Héhe des Volkseinkommens 148t sich in Westeuropa
gut feststellen Reiht man die Linder der EWG so-
wie Usterreich und die Schweiz nach dem National-
einkommen j¢ Kopf einerseits und den Personen-
kilometern je Kopf andererseits (Bahnverkehr und
Verkehi mit Personenkraftwagen), dann entspre-
chen sich die beiden Reihen weitestgehend, und
zwar in der Reihenfolge Schweiz, Frankieich, Bel-
gien, Bundesrepublik Deutschland, Holland, Uste:-
reich und Italien Mit zunehmendem Nationalein-
kommen je Kopi steigt die Reiseleistung je Einwoh-
wohner. Auch die Unterschiede zwischen der ost-
lichen und westlichen Lindergruppe beruhen m
erster Linie auf Einkommensunterschieden
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Die Abhingigkeit des Reiseverkebrs vom Einkommen
im Jahre 1960 in Westeuropa
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Mit steigendem Ewmkommen wéichst auch der Reiscverkehr. Da
in Westeuropa infolge der Motorisierung dic Bahnleistungen
nicht meln reprisentativ sind, wurde der Individualverkehr
mit Phw einbezogen (12.000 Persomen-km jihrlich je Phw)
Die Korrelation zwischen Einkommen und Reiseleisiung wire
noch enger, wenn man quch den Schiffsverkehr, dey in Hol-
land, Norwegen. England und Schweden bedeuiend ist, be-
ricksichtigen kinnte. Die velativ hohe Reiseleistung in Uster-
reich spriche fur die Reisefreudigheit seiner Bevilkerung e
Regressionsgerade gibt an, wie sich die Zahl der Personen-km
bei steigendem Einkommen verdndert; sie wurde auf die Mit-
telwerte (Punkte) zwischen Dollareinkommen zum Wechsel-
kurs (linker Kreis der Streche) einerseiis und zu Kaufkraft-
parititen auf Grund der Lebenshaltungshosten (recher Kreis)
andererseits bezogen.

Reiseverkehr und Nationaleinkommen in
Westeuropa tm Jahre 1960)

Personenkilometer National- Reihung nach
Bahn Pkw?) Zusammen je Ein-  einkommen  Awje National-
Mrd &w wohner je Binwobner Lin- einkommen
km ) wohner
I3 i) I
Schweiz .. 80 58 138 2570 1493 1714 I I II
Frankreich 320 663 983 2160 1299 1792 1II 1L I
Belgien. .. . 80 90¢ 170 1860 1168 1565 III  TII 1IT
BR Deutschland 384 519 903 1590 1066 f444 IV Iy IV
Osterreich .68 48 116 1640 €78 1112V Vi VI
Holland . 77 61 138 1200 824 1128 VI ¥ '
Italien e 239 547 1105 580 766 VI VI VI
Westlinder 1305 1678 2993 (650 974 1285 — — —
Osteurops®) 2710 132 2842 920 )

1) Aanual Bulletin of Iransport Statistics for Europe, 1960 — OQERC Statistical
Bulletins 1961 — 2) Schiitzung: cs wurde eine mit dex Bahn verpleichbare Jahresleistung
{ohne Stadtverkehr)von 6.000 &» und eine Wagenbesetzung von 2 Personen angenommen
alse 12.000 Personenkilometes pro Pkw ued Jahr. — 3) Umrechnung zum Wechselkurs —
%) Umtechnung nach Kaufkraftparititen auf Grund der laufenden Verbrauchergeld-
parititsberechnungen des Statistischee Bundesamtes Wiesbaden Reihe 10 Nr 6/1961 —
) Bulgarien, OSSR Polen DDR, Ungarn UdSSR. — ©) Das Einkemmen dirfte bei
300 8 liegen

Die Leistungen der Bahnen im Personenverkehr (Per-

sonen-km je Einwohner) und die Motorisierungsdichte

mit Petsonenkraftwagen (je 1.000 Einwohner) in neun
westeuropiischen Lindern
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In Lindern mit niedrigerem Motorisierungsgrad, wie Italien
und UOsterreich, hat der Bahmverkehr seit Beginn der Reise-
welle im Jahre 1954 weit siarker expandier! als in den an-
deren Staaten. Dort ist die Bahnleisiung seit 1958 sogar merk-
lelr gesunken. Es ist zu vermuten, dafy fiir die Bahnen el einer
bestimmien Motorisierungsdichie keine Expansionsmiglichkel-
ien mehr bestehen und bei fortschreitender Motorisierung die
Nachfrage schrumpft.

Filir die Konkurrenzsituation zwischen Bahnen
und Personenkiaftwagen ist allerdings auch ent-
scheidend, ob wie in Westeutopa eine frete oder wie
in Osteuropa eine gebundene Verkehrsmittelwahl
besteht Bei freier Wahl wird das eigene Fahrzeug
wegen seiner verkehrstechnischen Vorteile und aus
soziologischen Grinden bevorzugt Da die Anschaf-
fung eines eigenen Wagens die Reiselust erhéhe,
ist anzunechmen, dall bei steigendem Wollstand im
Zusammenhang mit der privaien Motorisierung die
Reisehaufigkeit stirker zunimmt, als wenn der Ver-
kehr auf Massenverkehrsmittel beschrinkt bleibt
Oder anders ausgedriicki: Bei einem gegebenen
Wohlstandsniveau fihit die fieie Verkehrsmittel-
wahl zu ciner hoheren Reiseintensitit je Einwohner
als im Falle der Wahibeschriankung. Damit ist oft
eine Konsumverschiebung zugunsten von Verkehrs-
ausgaben verbunden, die starker 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 ,Strafle”
verlieten Mit zunchmender Reisehdufigkeit der
Nichtmotorisierten wichst jedoch ihi Verlangen,
ein Kraftfahrzeug zu besitzen Die Realisierung
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Die Entwicklung des Personenverkehts mit einzelnen
Verkehrsmitteln in Schweden?)

Mrd Per sonenkifometer

35

0 r

25 b
Pkw

0 r

U
32%

O Bahn
4% ;

s | 119 Bus

Andere

1950 1955 1958

Grrwfrs

1y Enthommen aus: Arie Sjipers, Generalplanung auf weite Sicht bei den Schwe-
dischen Staatsbahaen , in Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, Heft 2, 1962

hingt davon ab, wie rasch die Einkommen steigen
Die quantitativen Expansionsmoglichkeiten der
Bahnen durch neu hinzokommende Reiseschichten
sind daher sehr beschrankt; ab einer bestimmten
Hihe des Nationaleinkommens wird es sogar
schwiezig, das bisherige Verkehrsvolumen zu hal-
ten. Wird volle Motorisierung erieicht (jede Fami-
lie ein Kraftfahrzeug), dann bestehen, wie das Bei-
spiel USA zeigt, fir die Bahnen quantitativ kaum
noch Entwicklungsmdglichkeiten. In den Vereinig-
ten Staaten betrug schon 1937 die Bahnleistung, bei
einem Motorisierungsgrad von Hinf Einwohnern je
Personenkraltwagen, nur noch 307 Personen-km je
Einwohner (gegen 719 in Westeuropa im Jahre
1960), sie sank seitdem auf 207 km, wihrend die
Motorisierungsdichte auf drei Einwohner je Pkw
stieg. Sicher trug in den USA auch die Konkurrenz
des Luitverkehrs und des Omnibus-Linienverkehrs
zu dieser Entwicklung bet

Auch eine Verbesserung der Angebotsqualitat
im Bahnverkehr, wie dies in den Vereinigten Staa-
ten versucht wurde, kann den quantitativen Ver-
kehrsverlust bei den Eisenbahnen kaum verhindern
Denn in dem zur Zeit fiir die Bahnen mengenmifiig
entscheidenden Kurz- und Mittelstreckenbereich
kann sie mit dem Individualfahrzeug nicht konkur-
rieten Dafiiz sind nicht unbedingt 6konomische
Uberlegungen mafigebend, sondern auch Anderun-

gen der Verbrauchsgewchnheiten im Zuge steigen-
den Wohlstandes In einer freien Marktwirtschaft
muf sich das Angebot danach richten. Im Fernver-
kehr hingegen konnen die Bahnen durch eine Ver-
besserung der Angebotsqualitit die Frequenz halten
oder sogar noch steigern und finanziell erfolgieich
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 gréfiere Bequem-
lichkeit im Bahnverkehr bei Winterreisen oder die
Kombinationsmoéglichkeit von Auto und Bahn im
.Huckepack-Verkeht”, wo das Auto iber weite
Strecken gewissermaflen als Reisegepédck mitgenom-
men wird, ist sicher ¢in Anreciz, sctzt jedoch eine
entsprechende Kaufkiraft voraus Uberspitzt kénnte
im
Vergleich zum Pkw zum qualitativ hochwertigen
Verkehrsmittel. Allerdings unterliegen die Bahnen
auch noch der stindig steigenden Konkutrenz durch
das Flugzeug

man formulieren: Die Bahnen werden dann

Der Reiseverkehr in Osterreich

Im dsierreichischen Reiseverkehr sind die Bah-
nen, der Omnibus und der Personenkiaftwagen hei
weitem die wichtigsten Verkehrstrdger. Der Schiffs-
und der Luftverkehr haben infolge ihrer geringen
Verkehrsleistung praktisch ketne Bedeutung Die
Konkurrenzlage der Bahnen ist daher strukiureil
giinstiger als in viclen westeuropdischen Lindern
Trotzdem verdrdngt auch hier der rasch wachsende
Strafenverkeh: die Bahn aus ihrer dominierenden
Stellung im Reiseverkehr.

Mit der raschen Zunahme der Einkommen in
den Finfzigerjahren wuchs auch der Reiseverkehr
sehr krdftig Das reale Brutto-Nationalprodukt stieg
von 1950 bis 1960 um 78% bzw. je Einwohner
um 74%. Die Leistungen im Omnibus-Uberland-
verkehr und Individualverkehr mit Personenkraft-
wagen nahmen um 82% und 727%,, die der Bahnen
um 51% zu'). Der Anteil der Bahnen sank von 60%
auf 40%o zugunsten des Straflenverkehrs, wo dex In-
dividualverkehr mit Pkw bereits einen Anteil von
56%, gegen 22% im Jahre 1950 erreicht

1) Im Pkw-Verkehr wurden wieder 6000 km Jahreslei-
stung {ohne Stadtverkehr) mit einer durchschnittfichen Wa-
genbesetzung von zwei Personen angenommen Im Omaibus-
verkehr wurden die Personenkilometer auf Grund der stati-
stischen Erfassung beim Kraftwagendienst der Usterreichi-
schen Bundesbahnen sowie vergleichbarer Statistiken aus der
Bundesrepublik Deutschland geschitzt
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Usterreich hat mit 15 Einwohnern je Personen-
kraftwagen im Jahre 1961 jene ‘kritische Phase
erreicht, in der die Verkehssleistungen der west-
europiischen Bahnen zu sinken beginnen. In Uster-
teich besteht eine sehr hohe Neigung zur privaten
Motorisierung. Die Zahl der Personenkraftwagen je
1 Mrd $§ Brutto-Nationalprodukt!) betrug 1960 67
Personenkraftwagen gegen 67, 61, 57 und 47 in der
Bundesrepublik Deuischland, Italien, Schweiz und
Holland Nur Frankreich (81) und Schweden (107}
iberschreiten das ésterreichische Niveau Die Nach-
frage nach Bahnleistungen diirfte daher unter den
gegebenen Voraussetzungen sehr bald ihren Kul-
minationspunkt erreichen.

Die Leistungen der Bahnen expandierten in
Osterreich seit 1950 weit stdrker als in den meisten
Vergleichslandein (51%p gegen durchschnittlich
24% in Westeuropa). Zwei Ursachen sind datir vor
allem mafigebend: Das niedrigere Nationaleinkom-
men und die Untervalorisierung der Eisenbahntarife
in Usterreich.

Infolge des relativ niedrigen Nationaleinkom-
mens — mit 678 § pro Kopf stand Usterreich 1960
unfer neun europdischen Lindern an vorletzter
Stelle — setzte die Motorisierung erst 1954/55 ein.
Fiir die Bahn wurde die Konkurrenz erst seit 1958/
1959 merklich fihlbar, wie die sinkenden Zuwachs-
raten erkennen lassen. 1961 sank die Zahl der Pez-
sonen-km der Bahn sogar um 1%

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

Das auch im Verhailtnis zu auslandischen Bah-
nen tiefe Niveau des Regeltarifes wird durch eine
Vielzahl von Fahrpreisermafigungen weiter ge-
senkt. 1960 hatten 20%0 der beforderten Personen
(ohne Regiefahrer) eine Fahrpreisermidfigung von
mehr als 80% und 24%o der Reisenden von 60%
bis 80%/o des normalen Fahipreises Mit Erméafigun-
gen zwischen 26% und 65% fuhren knapp 8% dex
Fahrgiste, 30%o erhielten bis zu 25%0 Exmafigung
Nur 18%0 der Reisenden fahren zu dem ohnehin un-
tervalorisierten Normaltarif

Eine Aufgliederung nach Fahrkartenkatego-
rien (die Ermafigungssitze einer Kategorie reichen

) Die Umrechnung erfolgt nicht zum Wechselkurs son-
dern zu Kaufkraftparititen auf Grund der laufenden Ver-
brauchergeldparititsberechnungen des Statisiischen Bundes-
amtes Wiesbaden, Reihe 10, Nt 6, 1961

Ausmafl der Iahrpreisermafiigungen im Personen-
verkehr der OBB im Jahre 1960

Art der Fahrkarten Ausmaf} der Fahrpreirermiiligung in 9%

e
26—5) Si—65 66—80 B1—9G 91—108 Summe

bis 25
. in 1.000 befsrderten Personen

Wochenkarten fiir Atbeiter

und Angestellte . —_ — 6379 350628 9630 219 51.855
Schijlermonatskarien — - — — 12580 58905 18 475
Wochenstreckenkarten — 116 527 537 —_ —_ 1.181
Monarsstreckenkarten — 98 236 242 — — 275
Einfache Fahrkarten und

Riickfahrkarten zum

balker Fahrpreis . — 1886 — — — — 1.886
Riickfzhrkarten = . 42 B84 — — - — — 42 884
Touristenkarten . 170 — —_ -— — — 170
Rundreisen . 104 -— — —_ — — 104
Sonstige Ermiligungen . 313 1455 - - —_ - 1768
Personalfahriarten . . .. — —_ -_— —_ —_ _— 12,103
Bundes- und Linder-

pebietskarten _ — — — — —_ 219
Vollzahler . —_ — - — - 26.286

Insgesamt . 43470 3555 7142 36407 22209 6114 157 504

Anteil in'%, 1960 27 2 5 23 14 4 100
Anteil in Y 1948 . ... E) 2 1 22 17 3 oo

iiber mehrere Ermafigungsgruppen) zeigt, dafl die
Zahl der Reisenden mit Wochenkarten, Schiler-
monatskarten, Streckenkarten und Riickfahrkarten
zum halben Fahrpreis von 1954 bis 1960 um
30, die der Restgruppe aber nur um 14% stieg.
Die Motorisierung wirkt sich demnach zuerst bet den
Gelegenheitsfahrten aus, wogegen die linienmafii-
gen Berufsfahiten offensichtlich weniger getroffen
werden. Die Ursache liegt teils darin, daf} das Ein-
zugsgebiet der Industrie- und Handelszentren im-
mer grofler wird?). Ein weiterer Grund ist, dafl viele
Pkw-Besitzer infolge der niedrigen Tarife fir den
Verkehr von und zu der Arbeitsstitte die Bahn be-
niitzen. Das Beforderungsangebot zu Sozialtarifen
bringt den Bahnen zwar einen mengenmaBigen
Transportgewinn, bedeutet aber auch einen entspre-
chend hohen finanziellen Verlust. Es wiaie im ge-
samtwirtschaftlichen Interesse zu priifen, ob man
nicht durch Verlagerung auf den Omnibusverkehs
mit einem germgeren Finanzzuschuf} zu diesen So-
zialtransporten auskommen wirde

Die gegenwirtige Tarifstruktur bringt die Bahn
im Zusammenhang mit der Motorisierung in ein
ernstes Investitionsdilemma Langfristig steht sie
einer Nachfrageschrumpfung gegeniber, mufl aber
aus sozialpolitischen Griinden eine expansive An-
gebotspolitik betreiben. Anstatt mit Hilfe kosten-
deckender Tarife den Verkehr auf die konkurrenz-

fihigen Strecken zu beschrinken, mufl sie die Ver- .
kehrsleistungen zu niedrigen Tarifen steigern. Die:

2} Die Zahl der Reisenden mit Wochenkarten ist in'd_ér--'f':_:;
Zone bis 20 km von 1954 bis 1960 um 20%/s, auf weiteren Ent-
fernungen aber um 40% gestiegen, wobei in der Zone ZWi o

schen 41 und 50 km die Frequenz sogar um 65% zupahm.:
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nichtkostendeckenden Personentarife zwingen die
Bahnen vielfach, einen Ausgleich in hdheren Guter-
tarifen zu suchen, wodurch die Marktstellung der
Bahn auch im Giitertransport verschlechtert wird.
In einigen Lindern, wie Holland, England und

Schweden, haben die Bahnen bereits die Konse-
quenzen gezogen, den Kurzstreckenverkehr einge-
schrdnkt und viele Haltepunkte aufgelassen Das

Ziel ist ein leistungsfihiges Angebot im Fernver-

kehr zwischen dicht besiedelten Gebieten

a D



