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UM SCHA AU

Das Problem Schiene-Strafle in Osterreich

Dr. Walterétermann, Wien

n einem Land wie Usterreich mit verh&ltnismaBig
kurzen Entfernungen auch im Knotenpunktverkehr
sollte der Kraftwagen in viel mehr Frachtrelationen
in die Monopolstellung der Eisenbahn eingedrungen
‘sein. Man sollte deshalb meinen, da8 sich die Kon-
kurrenz zwischen Schiene und StraBe bedeutend stadr-
ker auswirkt als in grofien Staatsrdumen, in denen
sich die natiirliche Arbeitsteilung auf Grund der Ko-
stenstruktur zwischen dem Kraftwagen mit seiner
Uberlegenheit im Stiickgutverkehr auf kurze Entfer-
nungen und der Eisenbahn im Massengiiterverkehr
auf lange Entfernungen Ileichter einspielen sollte.
Da8 trotzdem der gewerbliche StraBengiiterverkehr
in Usterreich noch wenig entwickelt und mehr im
Flachenverkehr als in dem mit der Bahn konkurrie-
renden Knotenpunktverkehr tédtig ist — die im Ver-
hiltnis hierzu sehr starke Entwicklung des Werkver-
kehrs hat besondere unten aufgezeigte Ursachen —,
hat seinen Grund darin, da8 die Giitertarife der
Usterreichischen -~ Bundesbahnen, im ' internationalen
Vergleich, besonders niedrig sind und daher wenig
Anreiz fiir den Wettbewerb durch den Kraftwagen
bieten. Das um so mehr, als die Tarife des Strafien-
gliterverkehrs nicht, wie etwa in der Bundesrepublik
Deutschland, an die der Eisenbahn gebunden sind, ja
daB es tberhaupt keine gesetzlichen Tarife flir ihn
gibt, sondern nur Preisempfehlungen der Standes-
organisation, was einer ruindsen Konkurrenz der
Frachter Vorschub leistet. ’
HISTORISCHE ENTWICKLUNG
Als nach dem ersten Weltkrieg der Kraftwagen auch
in Usterreich die bis dahin umstrittene Monopolstel-
lung der Eisenbahn anzugreifen begann, boten deren
Schwichen, die aus dem differenzierten Tarifsystem
und den ihr vom Staat im Zeichen ihrer Monopol-
stellung - zusdtzlich "auferlegten Verpflichtungen des
Betriebszwanges und der Beforderungspflicht resul-
tieren, dem auf privatwirtschaftlicher, vorwiegend
kleingewerblicher Basis entstehenden Frachtgewerbe
leichte ~ Angriffsmoglichkeiten. Das Frachtgewerbe
konnte die bestehende Frachtpreisdifferenzierung der
Bahn ausnutzen und sich vorerst der hochtarifierten
Giiter durch Preisunterbietungen bemdchtigen. Wih-
‘rend die Bahn durch ihre gemeinwirtschaftlichen Ver-
pflichtungen von jeder selektiven Beftrderungspolitik
nach wirtschaftlichen Prinzipien ausgeschlossen war,
konnte sich das von jeder Bindung freie Frachtgewerbe
sozusagen die Rosinen aus dem Kuchen klauben. Dies
muBte zu schweren Wirtschaftsstérungen bei der Bahn
fihren und nicht nur bei dieser heftige Reaktionen
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auslosen, sondern auch den Staat veranlassen, hier
lenkend einzugreifen. Nachdem der Versuch der Eisen-
bahn, auch in Osterreich ein Kraftwagenmonopol, so-
gar unter Einschluf des Werkverkehrs, zu erhalten,
am Widerstand der gewerblichen Wirtschaft geschei-
tert war, setzte die Bahn mit einer Reihe betrieblicher
und organisatorischer Verbesserungen ein, die ihre
Leistungen nicht unerheblich erhéhten, vor allem aber
begann sie eine Revision ihres Tarifsystems unter
besonderer Beriicksichtigung der Konkurrenz durch die
StraBe. So wurde ein begiinstigter Sammeltarif ein-
gefithrt und fir Mindestmengen im Nahverkehr der

‘Frachtsatz erméBigt. Die Erstellung eines Haus-Haus-

Tarifs war der erste Ansatz zu einer Zusammenarbeit
mit dem Kraftwagen, die spéter in der Errichtung
eines gemeinsamen Rollfuhrdienstes der Usterreichi-
schen Bundesbahnen mit den gréBten Speditionsunter-
nehmungen eine Ausgestaltung erfuhr.

Der Staat legte auf dem Verwaltungswege die Kon-

"zessionspilicht flir die gewerbliche Beforderung. von

Lasten iiber 350 kg fest und kontrollierte den Wett-
bewerb bei der Personenbefdrderung durch ein Kraft-
fahrliniengesetz, das die Konzessionserteilung fiir den
Betrieb einer gewerblichen Kraftfahrlinie von dem
Vorhandensein eines Verkehrsbediirfnisses abhédngig
machte, wobei ein AusschlieBungsgrund gegeben war,
wenn durch die neue Linie schon bestehende Verkehrs-
verbindungen - in einen unwirtschaftlichen Wett-
bewerbskampf gezogen wurden. Beforderungsbedin-
gungen und Preise sowie die Fahrpldne der Linien
waren genehmigungspflichtig. Im besonderen aber
diente der Wettbewerbsregelung zwischen Schiene
und StraBe die Lastkraftwagenverkehrsordnung aus
dem Jahre 1933. Sie legte Mindestfrachtsétze fiir die
entgeltliche Beforderung von Gilitern durch Kraft-
wagen fest, deren Konzeption deutlich das Bestreben
zeigte, dem Lastkraftwagen in jenen Verkehrsrelatio-
nen, in denen er mit der Eisenbahn in Wettbewerb
stand, zu belasten und ihn in den anderen Relationen
zu entlasten. Auch fiir den Werkverkehr brachte die
Verordnung insofern einschneidende Bestimmungen,
als sie den unechten Werkverkehr grundsétzlich ver-
bot und den echten Werkverkehr in den von der Bahn
wirtschaftlich bedienten Relationen auf 100 km be-
schrinkte, wobei allerdings die grundsitzliche Mdg-
lichkeit von Ausnahmen gegeben war.

Diese MaBnahmen hatten zwar dem Problem Schiene—
StraBe viel von seiner Schdrfe nehmen kdnnen, es ge-
lang ihnen aber nicht, es einer grundsédtzlichen Lésung
ndher zu bringen. Das Jahr 1938 brachte dann mit der
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Eingliederung Usterreichs in das Deutsche Reich die
Anwendung der reichsdeutschen Gesetze und Bestim-
mungen.

GEGENWARTSLAGE IM GUTERVERKEHR

Bei der Schilderung der gegenwdrtigen Situation sollen,

um die GroBenverhédltnisse zwischen den von dem
Problem Schiene—Strafie betroffenen Verkehrstrigern
herauszustellen, vorerst einige Daten iiber die Uster-
reichischen Bundesbahnen . (OBB) einerseits und die
fuhrgewerblichen Betriebe bzw. die Autobusunterneh-
mungen andererseits gegeben werden.

Die OUsterreichischen Bundesbahnen betreiben
fast das gesamte Osterreichische Bahnnetz mit einer
Linge von etwa 6 000 km, wovon 1958 60,9 %o Haupt-
bahnen, 30,7 % Nebenbahnen und 8,4 % Schmalspur-
bahnen waren. Zur Bedienung dieser Strecken standen
ihr am 1.Juni 1959 3 576 Personen-, 956 Gepdck- und
166 normalspurige Postwagen zur Verfiigung. Der Gii-
terwagenpark, der durch die Kriegsereignisse beson-
ders gelitten hatte, muB stindig ausgebaut und mo-
dernisiert werden. Er bestand am gleichen Stichtag
aus 32085 normalspurigen Giliterwaggons, darunter
auch Spezialwaggons, und 977 schmalspurigen Wag-
gons. Der optimale Bedarf wiren 35000 Giiterwagen,
welche Zahl durch die jahrliche Anschaffung von etwa
1000 Wagen bei gleichzeitigem Ausfallen von etwa
400 alten Wagen erreicht werden soll. Dieser Giiter-
wagenbestand, der zu rund 35% aus gedeckten, zu
589%/o aus offenen und dem Rest aus Spezialwagen be-
.steht, umfaBt Wagen mit einer unterschiedlichen Lade-
kapazitdt bis zu 20 t. Man wird nicht sehr fehlgehen,
wenn man eine durchschnittliche Tragfdhigkeit von
15 t annimmt, was eine gesamte Ladekapazitdt der
UBB von 495930 t ergibt. Das Frachtaufkommen im
Jahre 1958 war 41,5 Mill, t, die durchschnittliche Be-
férderungslinge 179 km, was einer Transportleistung
von 7424 Mill, Netto-tkm entspricht.

Zum Vergleich sei die Laderaumkapazitit des Stra-
Bengliterverkehrs angefiihrt. Ende 1958 waren
in Usterreich insgesamt 67777 Lastkraftwagen und
51546 Anhdnger polizeilich zugelassen, von denen
nach dem Jahresbericht 1958 des Fachverbandes fiir
das Lastfuhrwerksgewerbe 12011 Lastkraftwagen und
5320 Anhédnger zum gewerblichen Giiterverkehr ver-
wendet wurden. Es waren also nur 17,79%o der Last-
kraftwagen und 10,3 % der Anhénger in gewerblicher
Verwendung, wahrend der iiberwiegende Teil dem
Werkverkehr sowie der Landwirtschaft und den Be-
horden diente. Errechnet man nach der 6sterreichischen
Kraftfahrzeugstatistik mit dem gleichen Stichtag die

Laderaumkapazitat des StraBengiiterverkehrs, so er-

hélt man folgende Zahlen:

Ladefdhigkeit

Ladefshigkeit Gesamtlade-
Stand 31.12.1958 | "3, ' TXW int |d.Anhangerint| fahigkeit in t
Fuhrgew. Betriebe 40049 20216 70265
Werkverkehr 1247111 142 2447 267 015 1)
Insgesamt 173 820 163 460 337 280

!) Nach durchschnittlichen Werten ermittelt (,Verkehr®,
Jg. XV, Heft 16). .

Wien,

Von der Gesamtladekapazitdt aller in Usterreich zu-
gelassenen Lastkraftwagen entfielen 28,2%, von der
der Anhédnger '13% auf das Lastfuhrwerkgewerbe.
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Die gesamte Ladekapazitit der Lastkraftwagen und
Anhénger macht 68 %, jene der fuhrgewerblichen Last-
kraftwagen und Anhédnger 14%o der oben erwdhnten
Gesamtladekapazitit der UBB aus.

Natiirlich konnen diese Ziffern iiber die Laderaum-
kapazitdt nicht die fiir den StraBengiiterverkehr feh-
lenden Angaben iiber Beférderungsmengen und -lén-
gen, ausgedriickt in Netto-tkm, ersetzen, da erst sie
einen wirklichen Leistungsvergleich ermdoglichen wiir-
den. Es 1408t sich aus den Angaben iiber den StraBen-
gliterverkehr auch nicht entnehmen, wie weit dieser
im Ortsverkehr und Flédchenverkehr und wie weit er
im Fernverkehr, der mit der Bahn im Wettbewerb
steht, eingesetzt war. Beziiglich des Fuhrgewerbes
148t sich allerdings vielleicht aus dem Verhéltnis von
70:30 der Lastkraftwagen zu den Anhéngern (bei einem
allgemeinen Verhéltnis in Usterreich von 48:42) der
SchluB ziehen, daB der gewerbliche StraBengiiterfern-
verkehr, der nur mit Anhénger rationell gefithrt wer-
den kann, noch verhdltnismédBig bescheiden ist und
der Aufgabenbereich des Fuhrgewerbes vorwiegend
im Orts--und Nahverkehr liegt, in dem ja ebenfalls
Anhénger stdrker verwendet werden.

Trotz dieses Vorbehaltes lassen die angefiihrten Zah-

“len erkennen, daB die Eisenbahn noch immer eine

dominierende Stellung gegeniiber dem StraB8engiiter-
verkehr innehat und daB die in der letzten Zeit fest-
gestellte Verminderung ihrer tkm-Leistung weniger
auf die Konkurrenz durch die Strafie als auf die all-
gemeinen Ursachen der wirtschaftlichen Recession und
des Riickganges der Massengiitertransporte, vor allem
der Kohle usw., zuriickzufithren sein diirfte, Die noch
ziemlich geringe Aktivitdt des gewerblichen StraBen-
gliterverkehrs als Konkurrent der Eisenbahn wird sich
allerdings voraussichtlich verstdrken, wenn die fiir
1960 vorgesehenen neuen Giitertarife der Usterreichi-
schen Bundesbahnen in Kraft getreten sein werden,
da diese wohl den Wettbewerb des Kraftwagens an-
reizen werden. Im iibrigen verleitet auch die gegen-
wiértig praktizierte pauschale Deckung ihres Defizits
durch den Staat die Bundesbahnen dazu, mit Kampf-
tarifen den Kraftverkehr auch in jenen Verkehrsrela-
tionen zu bekdmpfen, in denen sein Einsatz volkswirt-
schaftlich voll gerechtfertigt ist.

Hingegen ist der Werkverkehr in Usterreich ganz we-
sentlich stérker entwidkelt als der gewerbliche Ver-
kehr. Die Vorteile, die er im Kundendienst und in der
Kundenwerbung bietet, némlich die Schnelligkeit, die
stete Einsatzbereitschaft, die Mdéglichkeit individueller
Bedienung der Kundschaft, die Verpadkungsersparnis '
und manche andere, erhalten einen besonderen Nach-
druk durch die steuerlichen und preispolitischen
Aspekte, die seine Beibehaltung selbst dort bewirken,
wo oOffentliche Verkehrsmittel rationeller arbeiten

“wiirden.

GEGENWARTSLAGE IM PERSONENVERKEHR

' Wahrend der Giiterverkehr der UBB, wie iibrigens der

fast aller europdischen Bahnen, in der letzten Zeit
riickldufig war, zeigte sich im Reiseverkehr ein wei-
terer Anstieg der Frequenz und der Einnahmen, ohne
daB8 diese freilich den Abgang im Giiterverkehr auch
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nur anndhernd hitten ausgleichen kénnen. Auch darf
die gute Beschdftigungslage im Personenverkehr nicht
dariiber hfnwegt&usdlen, daB dieser Teil des Schienen-
verkehrs eine chronisch schwere Belastung der Global-
rechnung fiir die Bahn darstellt. Dies ist eine ziemlich
allgemeine Erscheinung bei den Eisenbahnen und er-
kldrt sich aus den relativ hohen Kosten der Personen-
befdrderung, wird aber bei den UBB verschirft durch
Personentarife, die neben den italienischen zu den
niedrigsten in Europa zdhlen. Durch die weitherzige
Gewdhrung von Sozialtarifen bezahlen im Durchschnitt
nur 17%o der Reisenden den ohnehin niedrigen Fahr-
preis voll, Fiir 1960 ist allerdings eine Erh6éhung auch
der Personentarife, einschlieBlich der Sozialtarife, um
25%, geplant.

Auf dem Sektor Personenbeférderung verliert das
Problem Schiene—StraBe in Usterreich noch dadurch
an Schérfe, daf der GroS8teil des Linienverkehrs von
staatlichen Unternehmungen betrieben wird. Es ist
dies auf der einen Seite der Postautodienst
(PAD), dessen verkehrspolitische Richtlinien die Wahr-
nehmung Offentlicher Interessen, und zwar 'in erster
Linje postalischer, in zweiter Linie solcher des ein-
heimischen Verkehrsbedarfs und des Fremdenverkehrs,
vorsehen. Dabei soll bei Wahrung der Rechte bereits
bestehender Autobuslinien anderer Unternehmungen
der Betrieb unter strenger Beachtung der Kostendek-
kung gefiihrt werden und ein erzielter Gewinn nur
zweckgebunden fiir die Verbesserung des PAD ver-
wendet werden. Auf der anderen Seite ist es der
Kraftwagendienst der Usterreichischen
"Bundesbahnen (KWD), der organisatorisch zwar
von diesen getrennt ist, in Fahrplangestaltung und
Materialbeschaffung jedoch eng mit jhnen zusammen-
arbeitet.

Diesen beiden staatlichen Betrieben steht das im Fach-
verband Autobusunternehmungen der Bundeshandels-
kammer zusammengefaBte, derzeit etwa 180 Mitglie-
der umfassende Autobusgewerbe gegeniiber,
bei dem es sich vorwiegend um Klein- und Kleinst-
betriebe handelt, da 80°% der Mitglieder nur bis zu
3 Fahrzeuge betreiben.

Die vielfach geforderte Zusammenlegung der beiden
staatlichen Betriebe stoBt wegen ihrer grundséatzlichen
strukturellen Unterschiedlichkeiten auf gewisse Schwie-
rigkeiten, doch haben sie insofern eine Arbeitsteilung
vorgenommen, als bahnparallele oder im engeren: Ein-
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zugsgebiet der Bahn verlaufende Linien des PAD dem
KWD der UBB abgetreten und von diesem mit un-
gefdhr gleichwertigen Linien der Post abgegolten wur-
den. Eine é&hnliche Vereinbarung mit den privaten
Autobusunternehmen ist noch nicht getroffen worden.

Das Osterreichische Autobusnetz ist mit 19530 km
tibrigens mehr als dreimal so lang wie das Eisenbahn-
netz, weist also eine recht beadchtliche Dichte auf.

Das sprunghafte Ansteigen der Zahl der privaten
Personenkraftwagen in Usterreich in den
letzten Jahren hat zweifellos der Eisenbahn Beforde-
rungen entzogen, allerdings kaum in dem AusmaB des
tatsdchlichen Anwachsens, denn der Kraftwagen be-
friedigt ein besonderes Bediirfnis, das seine Substi-
tution nicht in der Eisenbahn findet. Jedenfalls muf
die Eisenbahn die hier erlittene Einbufle wohl als end-
giiltig betrachten, obwohl die UBB sich in einer recht
geschickten, grofangelegten Werbung an den Kraft-
fahrer mit dem Argument des erhéhten Komforts und
der groBeren Sicherheit des Reisens in der Eisenbahn
wéhrend der Wintermonate wenden.

VERKEHRSPOLITIK

Die Bemiihungen der staatlichen Verkehrspolitik seit
dem zweiten Weltkrieq, durch gesetzliche Mafinahmen
eine wirtschaftliche Arbeitsteilung zwischen Schiene
und StraBe zu erreichen, konnen nicht als gelungen
bezeichnet werden, da sie nicht den Kern des Problems
erfassen und die entsprechenden MaSnahmen orga-
nisch gestalten, sondern durch starre Regelung den
Giiterkraftverkehr auf den Nahverkehr festzulegen
versuchen, in dem sich die Eisenbahn aller Wettbe-
werbsmafinahmen enthalten solle. Im Giiterbeférde-
rungsgesetz aus dem Jahre 1952 wird die Nahver-
kehrszone auf 65 km vom Standort des Fahrzeuges
festgelegt, wobei eine funktionale Scheidung zwischen
Nah- und Fernverkehr im Sinne der deutschen Rege-
lung unterbleibt., Auch wird fiir den Fernverkehr
keine besondere Bewilligung verlangt, doch wird die-
ser durch fiskalische MaBnahmen schwer diskrimi-
niert: jede Beférderung iiber diese Nahzone von
65 km hinaus unterliegt einer Befdfderungssteuer von
35 S je Nutzlasttonne, d.h. ohne Riicksicht auf das
tatsdchliche Gewicht der Ladung. Diese steuerliche
MafBnahme ist verkehrspolitisch unrichtig, da sie ge-
rade den fiir den StraBenverkehr besonders geeigne-
ten Flichenverkehr trifft, der bekanntlich oft unter
schlechter Ausnutzung der Ladekapazitdt leidet. Sie
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hat aber auch eine ganz unbegriindete Verschiebung
der Standortgunst zur Folge, da etwa ein Transport
zwischen zwei Orten mit mehr als 65 km Entfernung,

der von einem in einem der beiden Orte anséssigen -

Frachter durchgefiihrt wird, der Beforderungssteuer

unterliegt, nicht aber, wenn er von einem Fréachter

vorgenommen wird, der seinen Standort zwischen den
beiden Orten hat.

Gehen solche gesetzlichen und fiskalischen MaBnah-
men auch von dem verkehrspolitisch richtigen Prin-
zip aus, daB auf Grund ihrer Kostenstruktur der Kraft-
wagen sich flir den Nahverkehr und die Eisenbahn
fir den Fernverkehr am besten eignet, so geht eine
starre Regelung weit iiber das Ziel hinaus. Es kann
nicht die Aufgabe staatlicher Verkehrspolitik sein,
durch fiskalische ZwangsmaBnahmen den Fernkraft-
verkehr womdglich konkurrenzunféhig zu machen und
so der Bahn kiinstlich einen Besitzstand zu erhalten,
um ihre defizitdre Situation nicht noch zu verschlech-
tern. Sie miiBte vielmehr danach streben, unter Schaf-
fung gleicher Startbedingungen fiir die beteiligten
Verkehrstrager die volkswirtschaftlich optimale Ver-
kehrsbedienung zu erreichen.

Als sehr nachteilig hat sich im ibrigen auch erwiesen,
da8 man von jedem Tarifierungssystem fiir den Giiter-
" kraftverkehr Abstand genommen hat, da die unver-
bindlichen Preisempfehlungen der Standesorganisation
keineswegs einen ruinésen Wettbewerb der Fuhr-
unternehmen untereinander verhindern kénnen, der
durch die niedrigen Giitertarife der Bahn noch begiin-
stigt wird.

Bei allen Diskussionen fiir eine volkswirtschaftlich
befriedigende Losung des Problems Schiene—Strafe
in Usterreich herrscht die ziemlich einmiitige Auf-
fassung vor, daB die Verkehrswirtschaft in ihrer
Struktur und in ihrem Aufgabenbereich flir die Ge-
samtwirtschaft so spezifische Ziige aufweist, daB die
Prinzipien der auf anderen Wirtschaftsgebieten erfolg-
reichen Marktwirtschaft, also auch das Prinzip des
freien Wettbewerbs, auf sie nicht unbeschrénkt an-
wendbar sind. Ohne weitergehende ordnende Eingriffe
des Staates im Verkehrswesen wéiren schwere gesamt-
wirtschaftliche Schddigungen unvermeidbar. Diese Ein-
griffe miiBten im groBen gesehen dahin zielen, durch
Konzessionierung im gewerblichen StraBengiiterver-
kehr Beférderungsangebot und -nachfrage aufeinander
abzustimmen und bei Herstellung gleicher Startbedin-
gungen fiir die Bahn dieser die Erhaltung eines wirt-
schaftlich entsprechenden Verkehrsvolumens zu si-
chern. Bei Unterbindung des unechten Werkverkehrs
und bei grundsatzlicher Bewegungsfreiheit fiir den
echten Werkverkehr sollen wirtschaftspolitische, vor
allem steuerliche MaBnahmen, die zu seiner weiteren
hypertrophen Ausdehnung fiihren wiirden, unter-

- bleiben.

Bei der Herstellung gleicher Wettbewerbsbedingun-
gen spielt die Frage der gemeinwirtschaftlichen Ver-
pflichtungen der Bahn eine entscheidende Rolle. Die
Pflicht der gleichen Tarifierung im Raum in Verbin-
dung mit dem Betriebszwang und der Beférderungs-
pflicht zwingen die Bahn nicht nur, fiir sie ganz
unwirtschaftliche Verkehrsrelationen zu bedienen und
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verlustbringende Transporte durchzufithren, sondern
auch auf jede Differenzierung der Tarife zu verzich-
ten, d.h. verkehrsarme Gebiete zu den gleichen Be-
férderungspreisen zu bedienen < wie verkehrsreiche,
obwohl infolge der hohen fixen Kosten die ersteren
bedeutend hoéhere Einheitskosten verursachen. Der
Ausgleich, der sich in den Zeiten der Monopolstel-
lung zwischen den einnahmegiinstigen und den ein-
nahmeungiinstigen Strecken aus den durchschnitt-
lichen Frachtsdtzen ergeben hatte, ist heute nicht
mehr vorhanden. Obwohl die Betriebsldnge der
Nebenbahnen fast 4090 des Gesamtnetzes ausmacht,
liegen ihre Leistungsanteile nur zwischen 5, 6 und 7 %o,

Dabei ist es erstaunlich, daB trotz vielfach bestehen-
der Substitutionsmoglichkeit durch die StraBe im
Verkehrsgebiet betriebsarmer Nebenbahnen die UBB
noch nicht mehr Antrédge.auf Auflassung von Neben-
strecken gestellt haben: erst fiinf Teilstrecken mit
ca. 42 km und im Personenverkehr zehn Strecken
mijt ca. 90 km wurden dem Kraftwagen iibergeben.
Es 'ist offenbar, daB der Kraftwagen der Erfiillung
des regionalen Ausgleichsprinzips nicht oder nur in
jenem AusmafB nachkommt, das ihm, unbelastet von
Betriebs- und Beférderungspflicht, seine privatwirt-
schaftliche Zielsetzung vorschreibt. = Andererseits
erwachsen der Eisenbahn auch aus der Wertstaffelung
der Tarife gemeinwirtschaftliche Kosten, wahrend der
Kraftwagen daraus demn Vorteil zieht, sich durch
preislichen Anreiz um die Beférderung hochtarifierter
Giiter erfolgreich zu bemiihen. Ein fiir beide Ver-
kehrstrager verbindliches Tarifsystem diirfte daher
unumgénglich sein, um eine Verkehrskoordinierung zu
erreichen. Bei allem Vorbehalt gegen globale Kosten-
vergleiche sollten es doch die Ahnlichkeit der Ver-
kehrsnetze und der starke Unterschied in den Kosten-
strukturen der beiden Verkehrstrdger gestatten, die
Kostenvorteile jedes der beiden herauszuarbeiten,
um auf dieser Basis eine neue verbindliche Tarif-
ordnung festzulegen.

Der erste Schritt dazu ist die Anhebung der Oster-
reichischen Bahntarife auf das internationale Niveau.
Das fiir 1960 geplante neue Tarifschema bringt eine
Erhéhung der Tarifgrundlagen im Personenverkehr,
einschlieBlich der Sozialtarife, um 25%, Im Giiter-
verkehr wird die Zahl der Tarifklassen von 7 auf 5
verringert, die Einheitssdtze fiir die Klassen A bis E

"sind auf dem um 259 erhShten Einheitssatz der

Klasse A aufgebaut, wobei die niedrig tarifierten
Giiter stdrker betroffen werden und die ErhGhungen
mit der Entfernung zunehmen. Die Ausnahmetarife
werden beibehalten, ihre Sétze jedoch um hochstens
209, erhoht. Der Antrag der UBB beim Finanzmini-
sterium, die Beforderungssteuer fiir den StraBen-
giiterfernverkehr der neuen Tariflage anzupassen,
hat begreiflicherweise eine lebhafte Reaktion bei der
gewerblichen Wirtschaft ausgeldst. Auch nach dieser
Tariferh6hung hinken die Tarife der UBB noch immer
stark nach.

Zu diesen Belastungen aus gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen kommen fiir die Usterreichischen
Bundesbahnen noch solche, die aus betriebsfremden
Pensionierungen resultieren. So wie bei der Deut-
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schen Bundesbaghn iibersteigt auch bei der UBB die

Anzahl der Pensiondre weit die Zahl der aktiv Tati-
gen, Politische Griinde, die auBierhalb der Beeinflus-
sung durch die Eisenbahn standen, sind fiir diese
ungesunden Verhéltnisse auf dem Personalsektor
verantwortlich. Die Héhe dieser aus politischen Pen-
sionierungen der Bahn erwachsenen Belastung betrdgt
jdhrlich etwa 1,3 Mrd. S.

Um die Voraussetzungen fiir die Herstellung gleicher
Wettbewerbsbedingungen zu erleichtern, miissen die
OBB ihre technischen und organisatorischen Ratio-
nalisierungsmaBnahmen beschleunigt weiterfiihren,
Dazu werden sie einer ausreichenden finanziellen
Unterstiitzung bediirfen. ‘

RATIONALISIERUNG

Unter den technischen Rationalisierungsmafinahmen
steht an erster Stelle die Elektrifizierung. Sie bietet
sich gerade den osterreichischen Bahnen besonders
an, da Usterreich in steigendem Ausma8 zu einem
Grofproduzenten elektrischer Energie wird und weil
der erhohte Leistungseffekt der elektrischen Zug-
kraft sich auf den steilen Trassierungen der Oster-
reichischen Alpenstrecken besonders vorteilhaft aus-
wirkt. Im Jahre 1958 wurden bereits 41,7°% mehr
Mittel . fiir die Elektrifizierung eingesetzt als' 1957,
und bei Beendigung der Elektrifizierung im Jahre
1975 soll der gegenwartige Park von 427 Elektro-
lokomotiven auf 745 Einheiten erhoht worden sein.
Fiir die rasche Stddteverbindung im Personentrans-
port sowie im Rangierverkehr und im Verkehr der
Nebenstrecken eignen sich besonders die Diesel-

‘Weitere

A

maschinen, die um mindestens zwei Drittel billiger
sind als der Dampfbetrieb. Der gegenwartige Stand
von 131 Diesellokomotiven und 40 Dieseltriebwagen
soll bis 1975 auf 540 Dieselfahrzeuge gebracht wer-

_den, mit denen 25°%. der Zugleistungen und 40 %

der Verschubleistungen bewiltigt werden sollen: Von
1975 an wird also der Dampfbetrieb vollig durch
elektrische und Dieselzugkraft ersetzt sein, Weitere
Rationalisierungsmafinahmen werden auf dem Gebiet

~des Behdlterverkehrs und bei der Mechanisierung

des Ladedienstes vorgenommen.

organisatorische Rationalisierungsmafinah-
men werden sich, was den Personalsekior anlangt,
nur noch in bescheidenen Grenzen halten kénnen,
da nach dem Bericht der UBB die bereits vorgenom-
menen Einsparungen bei zunehmendem Verkehrs-
volumen einen Abbau dieser Komponente der hohen
fixen Kosten kaum mehr- zulassen. )

Im Zusammenhang mit der endgiiltigen Sanierung
der Usterreichischen. Bundesbahnen steht auch die
Entscheidung, ob sie mit ihrer Gebarung aus dem-
Staatshaushalt genommen und als selbstdndiger Wirt-
schaftskorper gefiihrt und ,kommerzialisiert* werden
sollen, wie dies allgemein gefordert wird. Ein
Ministerkomitee und eine von ihm eingesetzte Be-
amtenkommission sind noch mit all diesen . Fragen
befaBt und sollen sich nach der Bereinigung der
finanziellen Situation der UBB mit einer allgemeinen
Verkehrskoordinierung und damit einer dauerhaften
Losung des Problems Schiene-StraBe in Usterreich
beschéftigen. :

Entfaltungsmdglichkeiten der spanischen Landwirtschaft

Hans-Otto Glahn, Madrid
o

panien ist ein reiches Land“. ,Spanien ist ein
%ol armes Land”, Beide Feststellungen sind richtig
und entsprechen den Tatsachen, die jedermann durch
eigene Beobachtungen feststellen kann, je nachdem,
wo er sich in Spanien aufhdlt.

Wer die regenreiche Nordkiiste am Golf von Biscaya

i und die Galizien genannte Nordwestecke besucht,
wird ebenso wie an der ganzen Mittelmeerkiiste und
noch mehr auf den Inselprbvinzen, den Balearen und
den Kanaren, den iippigen Pflanzenwuchs bewundern
und das Land als reich bezeichnen, das eine derartige
Fiille der verschiedensten Friichte hervorbringt, die in
nérdlichen Breiten nicht gedeihen. Wer aber schirfer
hinsieht, wird schnell bemerken, daB dicht neben
fruchtbaren Gérten viel ungenutztes, ja anscheinend
wertloses Land liegt. Wer ins Innere kommt, wird er-
staunt sein iliber die Diirftigkeit weiter Landstredken,
die Armut, die die oft sehr entfernt voneinander lie-
genden Ansiedlungen offen zeigen, und daraus den
Schlu8 ziehen, dafl Spanien im ganzen ein armes Land
ist, das kaum imstande ist, seinen Bewohnern ein
karges Lebensminimum zu gewdhren.
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So ist es in der Tat. Spanien kann heute auf seinen
50 Mill, ha Land nicht geniigend Nahrungsmittel er-
zeugen, um eine Bevélkerung von knapp 30 Mill, Men-
schen zu erndhren, und muB von den wichtigsten Nah-
rungsmitteln, insbesondere Fetten und Fleisch, und
von Futtermitteln ganz erhebliche Mengen importie-
ren. Dagegen war die Ausfuhr von Siidfriichten, Wei-
nen und anderen landwirtschaftlichen Spezialerzeug-
nissen wertméB8ig allerdings noch gréSer, erbrachte
andererseits aber etwa die Hilfte des Gesamtausfuhr-
erloses, wiahrend die Einfuhr von Nahrungsmitteln °
nur etwa 10°% der Gesamteinfuhren ausmachte, um
den dringendsten Bedarf zu befriedigen, und auch das
nur dank der Amerikahilfe, die den Ankauf land-
wirtschaftlicher Uberschiisse aus den USA gegen lang-
fristige Kredite ermdglichte.

- DIE WASSERFRAGE

Das wichtigste Problem ist die Wasserfrage. Nur etwa
10 %/ des Gesamtgebietes, ndmlich der an der Biscaya
gelegene Kiistenstreifen ;und Galizien, kénnen mit
reichen Regenfdllen rechnen — im Jahresdurchschnitt
1700 mm —, die in mildem Klima reiche Ernten auf
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