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AUSBLICK

Die Sowjetische Militdrverwaltung und die deut-
schen AuBenhandels-Dienststellen . bemiihen sich,
den oben nur kurz skizzierten Wust von Bestimmun-
gen zu erleichtern und zu lockern und den AuBien-
handel, vor allem die Ausfuhr, der Ostzone auch
" sonst nach bester Moglichkeit zu férdern. Export-
auftrige sollen nach einem BeschluB3 des Sekretariats

der Deutschen Wirtschaftskommission im Produk-,

tionsprozeg, _in der Rohstoffversorgung und im
Transport den Vorrang vor anderen 'Auftrigen
haben. Erleichterungen und Verbesserungenﬁ wurden

,auéh in der Preisfeétsetzung und in der Finanzierung

beschlossen. Exportproduzenten sollen . Kredit-
erleichterungen, Steuerbegiinstigungen und Primien
erhalten. AuBerdem hat die Sowjetunion in Aussicht
gestellt, der Ostzone die fiir die Durchfithrung von
Exportauftrigen erforderlichen Rohstoffe, vor allem
Stahl und Eisen, die frither aus Westdeutschland.
bezogen wurden, zu liefern. Auch aus eigener Kraft
hat die Ostzone schon mancherlei Wege gesucht und
gefunden, die infolge der Trennung. zwischen West-
und Ostdeutschland fehlenden Rohstoffe und Halb-
fabrikate zu ersetzen.

Osterreichs Stellung im Europatransit
‘ Dr. Kurt Wessely, Linza. D. .

1s Binnenland und infolge des Mangels an wich-
tigen Grundstoffen, vor allem an XKohle, ist
Osterreich gezwungen, seine Ausfuhr zu steigern.
Die Ausfuhrsteigerung -kann jedoch trotz des Auf-
schwungs im letzten Jahr das Defizit seiner Han-
delsbilanz (1948: 618!z Mill. S ohne Marshallhilfe-
Import) weder mengen- noch wertmiBig beseitigen.
(Einfuhr auf der Bundesbahn im Monatsdurchschnitt
1948: 627 800 t, Ausfuhr: 151400 t, Monatsdurch-
schnitt 1947: 388 500 t bzw. 84 600 {; Einfuhr auf der
Bundesbahn aus Deutschland Monatsdurchschnitt
1948: 231 800 t, 1947:182 000 t, Ausfuhr 1948: 17 900 t,
1947: 6600 t). Es trachtet daher, durch ‘unsichtbare
Exporte und Dienstleistungen seine Zahlungsbilanz
zu verbessern, was ihm infolgeseiner natiirlichenLage
in den letzten Friedensjahren durch die Einnahmen
aus dem Fremdenverkehr und dem Transitverkehr
auch weitgehend gelang. Denn bei einem Handels-
defizit von etwa 300 Mill. S (1937 nur 230 Mill. 8)
betrugen die Einnahmen aus dem Fremdenverkehr
in der Vorkriegszeit mindestens 75 Mill. S und wer-
den auch noch hsher geschiitzt (100 bis 200 Mill. S),
wihrend sich die Frachteinnahmen aus dem Tran-
sitverkehr auf 50 Mill. S beliefen und in der Kon-
- junkturzeit (1929) 80 Mill. S sogar etwas liber-
schritfen haben. Damit konnten aber jederzeit die
Ausgaben der Bundesbahnen fiir Auslandsmateriat
einschl. der Kohle (zuletzt 20 Mill. S) aus den Tran-
sitfrachten gedeckt werden.?)

VORAUSSETZUNGEN

Durch seine geographische Lage im Herzen Mittel-
europas kommt dem Bundesstaat Osterreich eine
bedeutende Rolle im internationalen Verkehr zu.
Osterreichs Lage gleicht in geographischér Hinsicht
jener der Schweiz. Wenn auch seine Bedeutung fiir
den Nord-Siid-Verkehr geringer ist als die der Eid-
genossenschaft, so ist in Osterreich der Ost-West-

1) Giinther, In ,Verkehr“ III (1947) 22.. Es handelt sich
dabei um Neuberechnungen, da die alten Unterlagen
durch XKriegsereignisse vernichtet worden sind, Dabei
sind jedoch die an Auslandsbahnen 2zu bezahlenden
Frachten noch nicht abgerechnet, die aber bereits in

- den Werten der Wareneinfuhr beriicksichiigt sein diirf-
ten. Das von Hudeczek (Usterreichische Volkswirtschaft
und ihr Wiederaufbau, Wien 1947, S.135) mit 80 Miil, S
flir 1934 angegebene Nettoaktivum aus Transitverkehr,
Transithandel und Waggonverleih diirfte daher zu hoch
gegriffen sein.

Verkehr stirker ausgeprigt, der {iberdies liber seine
ganze Breitenausdehnung fithrt, wihrend er in der
Schweiz meist nur einen kiirzeren Durchlauf ein-

nimmt. o

Hauptentfernungen im Transit durch Osterreich: Buchs
(Schweiz) — Bernhardsthal (CSR) 825 km, Buchs — Hegyes-
halom (Ungarn) 752 km, Bernhardsthal — Rosenbach (Jugo-
slawien) 444 km, Salzburg — Hegyeshalom 393 km, Salz-
burg — Rosenbach 221 km, Brenner — Kufstein 122 km,
Lochau (Lindau) — St. Margarethen (Schweiz) 17 km.
Aber auch sonst ergeben sich bemerkenswerte
Unterschiede: Die Schweiz liegt eingebettet zwischen
vier Lindern verhiltnismiBig gleicher Wirtschafts-
struktur. Sie liegt im Zentrum des Einzugsgebietes
der gréBten Kontinentalhiifen, die fiir einen gleich-
miBigen Warenstrom zu ungeféihr gleichen Trans-
portbedingungen, wie sie sich durch die Konkurrenz
herausgebildet haben, sorgen. An Osterreich gren-
zen sechs Linder, was zwar seinen Verkehr viel-
seitiger macht, ihn aber auch erschwert. Denn seit
1918 ist das frither einheitliche Wirtschaftsgebiet im
Stidosten gestort, die Wirtschaftsstruktur und -kraft
dieser Linder ist verschieden. Sie sind Spannungen
und Krisen unterworfen, die zum Teil im Westen
unbekannt sind. Uberdies hat hier seit 1945 eine

" wirtschaftliche Umschichtung mit dem Ziel einer

Industrialisierung und Einordnung in. den sowje-
tischen GroBwirtschaftsraum eingesetzt. Mehr noch
als durch die politische Scheidung der Blocke
wird der osterreichische Transitverkehr von dieser
Verschiebung im West - Ost - Gefiille betroffen. Sie
zeigt sich im Riickgang der traditionellen” Ausfuhr-
giiter des Siidostens und dem Verschwinden Deutsch-
lands als Kunden und Lieferanten des Siidostens,
wofiir die Sowjetunion bereitwillig in die Bresche
sprang. Seit Mitte 1948 setzte hier aber ein gewisser
Wechsel ein (deutsche Wihrungsreform, ungarische
Ernte, polnische Kohle nach Italien). Die Scheidung
zwischen den beiden Blocken geht mitten durch
Osterreich, dessen politische Einheit dadurch aber
nicht betroffen wurde. , Immerhin unterliegt der
dsterreichische . Binnenverkehr einer sowjetischen
Transportscheinpflicht beim Passieren der Demar~
kationslinie (Enns und Semmering), der Auslands-
transit wird aber davon nicht betroffen. Nach det
Sperrung der deutschen Transitwege wird daher
Osterreich als Transitland an Bedelitung gewinnen.
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UMFANG DES TRANSITS

Durch die Beschrinkung im Warenverkehr mit den
Siidoststaaten und im Verkehr mit Deutschland hat
der osterreichische Transitverkehr gelitten. Trotz-
dem hat er 1948 mit 3,03 Mill. t bereits wieder den
Friedensstand erreicht, der zwischen 1!/2 bis 3 Mill.
-Nettotonnen lag. Bs ist dabei eine 22prozentige Er-
héhung gegeniiber 1947 zu verzeichnen (2,3 Mill t),
dagegen haben - sich die im Transit gefahrenen
Nettotonnenkilometer gegentiiber 1947 nur um knapp
49/ (1368 bzw. 1317 Mill) erhsht. Dieses Ergebnis
ist unbefriedigend, da sich der Gesamtverkehr, in
Nettotonnenkilometern ausgedriickt, seit 1937 um
40,2 % und seit 1947 um 37,1% gehoben hat. (Fiir
den Transitverkehr fehlen die genauen Vergleichs-
unterlagen!) Trotzdem sind die Verkehrseinnahmen
aus dem Transit, ohne daBl die Tarife erhsht worden

sind, wesentlich mehr gestiegen, als es der Zunahme'

“des Verkehrsvolumens allein entspricht.

Man darf nicht vergessen, daffi im Frieden der Eisen-
bahntransit in der Ost-Westrichtung durch den
Donautransit, der heute ginzlich eingestellt ist,.er-
génzt wurde (1936: 544000 t).) Der Ausfall' des
‘Donautransits von Regensburg — Passau nach dem
Siidosten muB sich auf eine Zunahme der Eisen-
bahntransite auswirken, die also jetzt weit tiber
dem Friedensstand liegen miifiten.

Der Vollstindigkeit halber muB noch auf den Kraft-
verkehrstransit - hingewiesen werden, der sich
namentlich von Ungarn nach den Beneluxhifen,
aber auch von der CSR nach Triest bewegt. Da der

Reichsautobahnbau in Osterreich knapp hinter der .

Grenze bei Salzburg steckengeblieben ist, so ist der
Fernlastverkehr nur auf unzureichende StraBen an-
gewiesen, was sich namentlich in der Ost-West-
Richtung als starkes Hemmnis erweist.

DIE TRANSITWEGE -

Von den 6057 km des Betriebsnetzes der Oster-
reichischen Bundesbahnen waren bei Kriegsende
2507 km schwer beschidigt oder zerstdrt (Privat-

bahnen spielen -beim Transit keine Rolle). Sie wur-

den bis auf einen unbedeutenden Rest von 0,6°%0
wieder hergestellt. Im Herbst 1948 konnte auch die
Donaubriicke bei Tulln wieder in Betrieb genommen
werden, die fiir den polnisch-schweizerischen Transit
eine Umfahrung Wiens ermdglicht. Stérend macht
sich. noch immer der Mangel an Lokomotiven be-
merkbar, von denen nur 1434 verwendungsfihige
Dampf- und 297 Elektroloks zur Vertiigung stehen.?)

Durch Abgabe sowjetischer Beuteloks hat sich der
Bestand Ende 1948 noch vermindert. Dern Transit-
verkehr kommt in Westdsterreich (Tauernbahn,
Brenner und Arlberg) die elektrische Zugférderung
zugute. Thre Ausgestaltung wird in der Zukunft die
Leistungsfihigkeit und die Konkurrenzkraft der
dsterreichischen Bundesbahnen heben. Die wichtige

2).Im Gegensatz zum Eisenbahn- und LKW-Verkehr darf
die Demarkationslinie von Schiffen nicht passiert wer-
den. Schuld daran ist weniger eine prinzipielle Wei-
gerung der Sowjets, als vielmehr die Auseinander-

, setzung Uber die Donaudampfschiffahrtsgesellschatt, die
von der UdSSR als deutsches Eigentum und daher gemin
den Potsdamer Beschllissen als Beutegut. angesehen
wird. Daher findet gegenwirtig nur ein beschrinkter

- Ruhrkohlenverkehr statt (Regensburg — Linz).

%) Statistische Nachrichten III (1948) 10.
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Semmeringbahn (Stidbahn) wird aber erst in Jahren

elektrisch betrieben werden konnen. Bei . Strom-

mangel wie im heurigen Winter muflten aber auch

Dampfloks behelfsmiBig auf Elektrostrecken ein-’
gesetzt werden, '

Verkehrsm#Big sind dem Transit in der Ost-West-
Richtung gewisse Grenzen gesetzt. Zwar steht fiir
den deutschen Transit die zweigleisige Westbahn
ab Salzburg mit ihrer Abzweigung nach Simbach -
und Passau zur Verfiigung. Letztere Strecke wurde
erst 1938 zweigleisig ausgebaut, wozu noch grofie
Bahnhofsanlagen (Vorbahnhof Wels) und Erwei-
terungsbauten bis Wien kamen. In ihrer ebenfalls

" zweigleisigen Fortsetzung tibernimmt die Westbahn

dann- die Zubringung zur eingleisigen Tauernbahn
(westbdhmischer und deutscher Adria-Transit ab
Regensburg und Leipzig), ab Woérgl wird sie durch
den Brennerverkehr belastet und dann von Inns-
bruck an nur eingleisig bis zur Schweiz weiter-
gefiihrt. Die Arlbergstrecke ist eine Gebirgsbahn
mit starken Steigungen, die nur durch ihre vor
25 Jahren erfolgte Elektrifizierung die Konkurrenz
mit der Reichsbahn aufnehmen kann.

Dagegen verfiigt Osterreich noch infolge der Eisen-
bahnpolitik der alten Monarchie {iber ein heute nur
teilweise ausgenutztes Eisenbahnnetz fiir den Nord-
stid-Verkehr, das dem industriellen Bshmen und
Schlesien {iber Triest den Anschlufl an den Welt-
meerverkehr ermdglichte. Neben der bereits er-
wihnten zweigleisigen Brennerbahn nach Italien
und der Tauernbahn steht aufSler der heute
wenig benutzten Strecke Linz-- Selzthal und deren
Parallelstrecke {iber Hieflau fiir diesen Verkehr die

.zweigleisige Slidbahn zur Verfligung. In Kirnten

zerfallt sie in zwei selbstiindige Strecken, so dafB}’

. Triest, das auch noch auf anderen Wegen erreicht

werden Kann, tiber ausgezeichnete Eisenbahnver-
bindungen verfligt.

TRIEST UND DER ADRIAVERKEHR
Die Triester Eisenbahnverbindungen leiden seit
1918 unter der politischen Zertrennung des Triester
Hinterlandes, da die im Friedensvertrag von St. Ger-
main vorgesehene Zusammenarbeit der Nachfolge-
staaten bloB auf dem Papiler stand (Stidbahn-
abkommen 1923, Brioni 1942). Es sind zwar im’
Triester Statut wieder dhnliche Bestimmungen vor-
gesehen. Da aber Jugoslawien jetzt sogar ausdriick-
lich das Recht hat, den Verkehr seines Hafens
Fiume (Rijeka) zu begiinstigen, kann in dieser poli-
tischen Wetterecke von einer gemeinsamen -Ver-
kehrspolitik keine Rede mehr sein. Trotz aller Mbg-
lichkeiten, .die der Titokonflikt ertffnete, hat sich
der Triest-Verkehr bisher noch nicht nennenswert
belebt, da die Ausfuhr iiber diesen Hafen beschei~
den ist. (Monatlicher Gesamtumschlag 1948 etwa
230 000 bis 240 000 t.) Nur Hilfslieferungen, nament-.
lich fiir Ostetrreich, treffen in groBer Zahl ein, aber
die fiir den Transitverkehr durch Osterreich bedeut-

“samen tschechischen Durchliufe von und nach Triest

bleiben nach der Beendigung der UNRRA-Lieferun- -
gen gering (Osterreichischer Anteil am Triester Um-
schlag 1947: 29,5%, 1.Quartal 1948: 49,8%/). Die
CSR hat sich seit Kriegsende bemiiht, ihren Adria-
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verkehr tiber Fiume zu lenken, und zwar moglichst
unter Umgehung des Osterreichischen Gebietes auf
ungarischen Strecken trotz weitgehenden tarif-
lichen Entgegenkommens der osterreichischen Bun-
desbahnen. S

Im- vergangenen Herbst sollten Konferenzen in

' Abbazia und Triest eine wesentliche Verbesserung

des Adriatransits und eine gewisse Zusammenarbeit
mit -den Triest vorgelagerten Durchfuhrlindern er-
zielen. Tatséchlich kam es zu dem BeschluB Jugo-
slawiens und Italiens, sich gegenseitig. die Durch~
fuhr nach Triest bzw. Fiume auch {iber das Gebiet
des anderen Staates zu gestatten und dafiir einheit-
liche Bedingungen zu erlassen. Die bisher proviso-
rischen Adriatarife werden dementsprechend in end-
giiltige - umgewandelt, wobei fiir Triest auch der
Transit durch jugoslawisches Gebiet und fiir Fiume:
durch italienisches Gebiet (Tarvis) eingerdumt wird.
Gleichzeitig soll Osterreich stiirker in diese Verkehre
eingeschaltet werden, und es sollen nur noch Trans-
borte aus der oder fiir die Slowakei iiber Ungarn
geleitet werden. Bis jetzt scheint sich daraus keine
wesentliche Verfinderung ergeben zu haben. Die
Transporte aus Jugoéslawien in die CSR sind gering-
fiigig (von 3000 auf 4000 t im Durchschnitt der letz-

- " ten Monate 1948) gestiegen, dagegen haben sich die
" Exporte aus der CSR im Osterreichischen Durchlauf
_nach Jugoslawien verdoppelt, ja gegen JahresschluB3

vervierfacht. (Monatsdurchschnitt 1947: 5000 t, 1948:
10 000 t, darunter November:. 23 000 t). S
Auch die tschechische Durchfuhr nach Italien .-ist
gestiegen (1947: 19000 t, 1948: 29500 t im Monats-
durchschnitt), es ist jedoch nicht méglich, daraus den
Triester Verkehr auszusondern. Die bisherigen Er-
fahrungen Osterreichs mit. seinen eigenen Trans-
porten iiber jugoslawisches Gebiet nach Triest
scheinen nicht ermutigend zu sein, so dafB ‘es auch
weiter den Weg iiber Tarvis bevorzugt. Denn ver-

TRANSITWEGE IN 5STERREICH

STERREICH
> . (russisch).

kehrsmifig arbeitet Triest eng mit den italienischen
Staatsbahnen zusammen (Tarifgemeinschaft).

Die weitere Entwicklung der Triester Frage wirgi
zweifellos auch fiir Osterreich, das einen Sitz in der
internationalen Hafenverwaltungskommission er-
halten wird, von groBer Bedeutung sein. Osterreich
hat demnach gréBites Interesse daran, dafl in seinem
Staatsvertrag die Triester Verkehrsentwicklung be-
rlicksichtigt und eine wirkliche Zusammenarbeit
mit den umliegenden Staaten herbeigefiihrt wird,
wie sie im Art. 16, Annex VIII des Triester Statuts
vorgesehen ist.

Der Triester Verkehr —und damit auch ein Transit
durch Osterreich — kommt aber nicht nur fiir die
CSR (und iiber sie weiter nach Polen), sondern auch
liber die Tauernbahn und den Brenner fiir Stid-
deutschland in Frage, wohin im Frieden durch den
Adria-Seehafentarif ein Umschlag bis zu 100000 t
jahrlich erreicht worden sein soll. Dieser Verkehr
ist heute ebenso verschwunden wie jener von Triest
nach der-Schweiz tiber den Brenner (1938: 75 000 t).
Zwar bezieht die Schweiz-auch weiterhin Waren
liber Triest (1. Halbjahr 1948: 25 000 t, davon 21 000 %,
in O, aber diese nehmen. jetzt den Weg nicht iiber
Osterreich, sondern {iber Chiasso. Hier kénnte aber
Osterreich, wenn nicht andere Tarifmittel aus-
reichen, mit einer Auslobung diesen Verkehr wie-
der fiir sich zu gewinnen trachten. Ein derartiger
Fall liegt bereits beim Siidtiroler Weinexport in die
Schweiz vor. Hier vergiitet Osterreich den Fracht-
unterschied zwischen Trient — Chiasso und dem
osterreichischen Durchlauf Brenner — Buchs.

OSTERREICH UND DIE NORDLICHEN SEEHAFEN
So reichen' die Auswirkungén der Verkehrspolitik
der- groBen Seehifen nach Osterreich herein und
beeinflussen seinen Transitverkehr. Dies gilt beson-~
ders fiir den Nordverkehr der CSR sowohl iiber die
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Elbe als auch tiber das nun unter polnischer Ver-
waltung stehende Stettin. Die Pldne fiir die Weiter-
entwicklung der Oderschiffahrt milssen den Export
liber Triest empfindlich beeinflussen, auch die iibri-
gen Donaustaaten werden bereits jetzt durch pol-
nisch-tschechische Umschlagtarife, die sich bis Bul~
garien erstrecken, erfaBt.

Allerdings wird der tschechisch—polmsche Verkehr
nach Italien durch Osterreich, der gegenwiirtig den
stidrksten Transit aufweist, dadurch kaum betroffen.
Auch sind die Beneluxhédfen nun eifrig bestrebt,
den Ausfall Hamburgs weitgehend wettzumacher,
das frither besonders durch den deutsch-6sterreichi-
schen Donau-Umschlagstarif im Donauraum Tnest
-erfolgreich Konkurrenz machte.

Dabei kénnen sich die Beneluxhifen auf den Rhein-~
verkehr stiitzen, und sie machen sich Hoffnungen
auf den kiinftigen Ausbau des Rhein-Main-Donau-
Kanals. Schon jetzt versuchen sie aber im Rahmen
der verschiedenen Zahlungsvertrige Verkehre an
. sich zu ziehen und durch tarifliche MaSnahmen zu
beglinstigen. Kennzeichnend fiir diese Entwicklung

ist die Anfang 1949 erfolgte 20prozentige Fracht-.

ermifigung der belgischen Staatsbahnen flir Trans-
. porte im Verkehr Ungarns und Osterreichs mit den
belgischen Hifen. Dadurch kann es auch zu einer
Beeinflussung. der Transite durch Osterreich kom-
men. Ubrigens findet auch seitens Jugoslawiens ein

. Holzexport liber  Osterreich-Beneluxstaaten statt,.

“und im Verkehr mit England bleiben die Verbin-
dungen nach dem Nordwesten auch fiir den &ster-
reichischen Transit von Belang und werden von
Polen kaum fiir sich gewonnen werden kénnen.

ABMACHUN GEN UND TARIFE

Als Grundlage der internationalen Verkehre durch
‘Osterreich dient das entsprechende Abkommen
(IUEG), das auch Osterreich am 13.11.33 unter-
zeichnet hatte. Auf Grund einer Mitteilung des
Osterreichischen Verkehrsministeriums vom 25. 11. 46,
daB Osterreich weiterhin Mitglied der durch dieses
Abkommen gebildeten Staatenunion sei, wurden
vom Berner Zentralamt am 17.12.46 die osterrei-
. chischen Eisenbahnen in sein Streckenverzeichnis
aufgenommen. Dementsprechend wurden dann die
direkten Verkehre, an denen Osterreich teilnimmt,
_ im ,,Anzeigeblatt fiir Verkehr“ des Bundesministe-
riums fiir Verkehr (AfV) vertffentlicht. Diese Kund-
machungstarife haben sich namentlich nach der im
Friihjahr 1948 abgehaltenen Eisenbahnkonferenz in
Locarno so vermehrt, daB sie heute gar nicht mehr
zu Uubersehen sind. Nicht weniger als 46 Transit-
. verkehre, die durch Osterreich durchfiihren, wurden
nach dieser Konferenz im Sommer 1948 neu regle-
mentiert oder iiberhaupt neu geschaffen. Zum Teil
handelt es sich dabei aber nur um Variationen
einer Hauptlinie. Da seither an der Verdichtung des
Transitverkehrs weitergearbeitét wurde, so wird es
kaum eine wesentliche Verkehrsverbindung in
Europa geben, die nicht bereits wiederhergestellt ist
und mit direktem Frachtbrief benutzt werden kann.
Von besonderer Bedeutung sind dabei die Ver-
bandsgiitertarife, wie sie Osterreich selbst fiir seinen

eigenen Warenverkehr mit einigen Léndern besitzt -
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(Ungarn- und Seehafentarif), denen es aber auch
fiir einige Transitrelationen beigetreten ist. Bereits
am 1.6.47 ist Osterreich dem tschechisch-jugosla~
wischen Seehafentarif beigetreten, der wesentliche
ErmiBigungen gegeniiber dem dsterreichischen
Lokaltarif brachte. Er wurde spiter noch durch
einen tschechisch-jugoslawischen Obsttarif erginzt.:
Thm folgte am 15.9.47 ein tschechisch-triestiner
Sechafentarif, jedoch nur mit Benutzung der italie~

. nischen Strecke tiber Tarvis (ErmiBigung gegeniiber

dem 6&sterreichischen Lokaltarif: 10 bis 22 %), Oster-
reich ermdéglichte also’ diesen Vorzugstarif zu Gun-
sten der CSR zu einer Zeit, in der es fiir sich selbst
noch an keinem Verbandstarif teilgenommen hatte.
Wie entscheidend aber von Osterreich der Adria-

‘ verkehr angesehen wird, zeigt sich darin, daB als

erster &sterreichischer Verbandstarif der proviso-
rische 8sterreichisch-triestiner Seehafentarif in Kraft
trat. Auch am Schweizer-tschechischen Verbandstarif
in Osterreich beteiligt. Hierbei wurde erst in letzter
Zeit ein Ausnahmetarif fiir tschechische Xohlen in
die Schweiz eingerdumt, nachdem dem polnischen
Kohlentransit in die Schweiz ebenfalls bereits vor
kurzem eine Bevorzugung (Ausnahmetanf) gewidhrt

‘wurde,

Im allgemeinen geht ]edoch der Transitverkehr -
durch Osterreich nach dem allgemeinen und einheit-
lichen Durchfuhrtarif vom 15.3.47 vor sich. Dieser
Tarif hat  eine ldngere Vorgeschichte, weil es
das Bestreben der Bahnverwaltung, bereits seit
lingerer Zeit war, den Transit nach dem Beispiel
Ungarns und dem deutschen Donau-Durchfuhrtarif
auf Devisenbasis zu stellen. Dies um so mehr,
als der damals ‘noch geltende Reichsbahntarif den
erhéhten &sterreichischen. Regiekosten nicht ent-
sprach' und auch durch TariferhShungen nicht an-
geglichen werden konnte. Allerdings erhob zuniichst .
der Alliierte Rat gegen die geplante Tarifretorm
Einspruch, so da8 diese Umstellung erst nach einer
monatelangen Verzégerung eingefithr{ werden
konnte. Die daran gekniipften Erwartungen schienen
sich zunéchst zu erfiillen, indem der Transitverkehr
in den ersten Monaten nach der Einfithrung zu-

‘niichst noch anstieg, dann aber bis Mitte 1948 stark

zuriickging. Dementsprechend -blieben auch die
Einnahmen schwankend. Der Hauptgrund lag in
dem fast " ginzlichen Versiegen des polnisch-
italienischen Kohletransits und dem Riickgang der
Kohlentransporte aus Polen in die Schweiz. Dafiir
wurde als enfscheidend angesehen, daB der Trans-
port fiir 1 t Kohle iiber die Bizone nach der Schweiz

“sich um 9 sfrs billiger stellte. als Im Transit iiber

Osterreich. Dabei kam dies in der Gewichtsstatistik
nicht so sehr zum Ausdruck,: weil noch immer
das’ kurze Stiick Lindau— St. Margarethen beim
Ubergang von der Bizone in die Schweiz durch
Osterreich fithrte, wenn nicht der Bodenseetrajekt—
verkehr gewihlt wurde.)

Es tauchte daher der Vorschlag auf, shnlich wie es
in der Schweiz bereits der Fall ist -(Tarifgebiet A
und B), eine TarifermiBigung fiir jene Transporte
zu gewihren, bei denen eine Um:fahrung Osterreichs
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moglich ist. Die bereits erwihnte Begiinstigung der
polnischen Kohlentransporte verfolgt praktisch das
gleiche Ziel, ohne daB der einheitliche Tarif auf-
gegeben werden mufl. Im iibrigen wird ja bei einer
weiteren Steigerung der Ruhrférderung dieser
Transport kaum auf die Dauer zu erhalten sein.

Der Osterreichische Transittarif @ sollte auf eine
stabile Wihrung abgestellt werden. Zu = diesem
Zweck wurde der Lokaltarif durch einen gleitenden
Multiplikator in Schweizer ‘Franken umgewandel,
die wieder je nach den Zahlungsvertrigen mit den
einzelnen Staaten und Bahnverwaltungen in Devi-
sen zu verrechnen sind. Als Multiplikator wurde
zuerst die Zahl 1 gewaihlt. Als. spdter zwei Erhé-
hungen , des inldndischen . Tarifes vorgenommen
werden mufiten, wurde der Umrechnungsschliissel
zuerst auf 0,7, dann auf die noch heute giiltige Um-
rechnungszahl 0,5 gesenkt. In der Durchfahrt durch
Osterreich ist also der halbe Betrag in Schweizer
Franken zu verrechnen, der in Schillingen zu be-
zahlen wiire. ' -

Allerdings sind heute nicht so sehr die effektiven
Frachtkosten ausschlaggebend, als vielmehr die Ver-
- rechnung der Devisen im internationalen Zahlungs-
verkehr. Hier ist es der osterreichischen National-
bank gelungen, durch rigorose MaBnahmen (Transit-
valutenerklirung) die Frachtbezahlung tatsichlich
zum amtlichen Kurs (2,22 bzw. 2,43 S fir -1 Fran-
ken) beizubehalten, obwohl der Schilling jetzt in
Ziirich . nach einer starken Kurssteigerung nur mit
12—15 S fiir den Franken gehandelt wird. Aller-
dings bestehen Saldoforderungen gegeniiber einzel-
nen Bahnverwaltungen bzw. fremden National-
banken, so namentlich gegeniiber Ungarn. Aus
" diesem Grunde kommt der Reexpedition ‘erhdhte
Bedeutung zu. Denn hier iibernimmt der inléndische
Spediteur der Nationalbank gegeniiber die Ver-
pflichtung, die fiir die Transitfracht erforderlichen
Devisen nachtriglich zu beschaffen, die sonst bereits
an der Grenze vor Transportbeginn erlegt werden

miifiten. An den. begiinstigten - Reexpeditionsorten

wird iiberdiessnach- dem System des Drehscheiben-
tarifs die Fracht nicht gebrochen, sondern direkt
berechnet. : -

DIE EINNAHMEN AUS DEM TRANSITVERKEHR -

Die Einnahmen, die auf diese Art im Jahr 1947 rund
‘55 Mill. sfrs betrugen, stiegen im Jahr 1948 auf
75,6 Mill. sfrs. Sie sind also wesentlich mehr gestie-
gen, als es der Vermehrung der Nettotonnen-Kilo-
meter entspricht, was auf die Beférderung héher-
wertiger  Giiter schliefien 148t.°) Nach den bereits
erwihnten Berechnungen- von Glinther schwankte
der ‘Anteil der Transitfrachteinnahmen an. den
Gesamteinnahmen des Giliterverkehrs zwischen 1927
und 1936 von 18 bis 25 %. Nach dem amtlichen Kurs
berechnet, kommt man fiir die ausgewiesenen
75,6 Mill. sfrs auf einen Gegenwert von etwa
184 Mill. S, was etwa 27,5 % der Gesamteinnahmen
des Giliterverkehrs 1948 (670 Mill. S) entspricht. Die
Bedeutung des Transitverkehrs ist daher schon nach
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dieser Berechnung gegeniiber dem Frieden gestie-

- gen, ohne daB der besondere Wert von Devisen zur

Materialbeschaffung dabei berticksichtigt wurde,

Die " Transiteinnahmen diirften heute nicht mehr
ausreichen, um die Beschaffung der ausldndischen
Materialien der Bundesbahn zu ermoglichen. Sie

‘miiBten aber wenigstens die Beschaffung der Aus-

landskohle sichern, doch wird durch die Marshall-
hilfe die Verrechnung der Devisenschulden un-
durchsichtig gestaltet. Jedenfalls werden aber von
den Transitfrachten die Guthaben der ausléndischen
Bahnen beglichen, wihrend der Bundesbahn vom
Rest nur ein Anteil zur Verfiigung gestellt wird
und der {librige Erlos von der Nationalbank fiir
andere Zwecke verwendet wird.")

' DIE TEILNEHMERSTAATEN

'Uber die Beteilfgung der einzelnen Léander am

osterreichischen Transitverkehr kann keine er-

-schopfende Darstellung gegeben werden, da die

wenigen vorliegenden Statistiken nur das Gewicht -
der Ladung, nicht aber die Linge des Weges durch
Osterreich beriicksichtigen.”) :

. Eine Aufstellung, die nur nach den Grenziibertritts-

orten. zusammengestellt ist®) und daher-die eigent-
liche Herkunft, wie z. B. Polen, nicht beriicksichtigt,
kommt fiir die ersten vier Monate 1947 zu folgen-
der Aufteilung der beférderten 46122 '‘Wagen-
ladungen: o ) )

-~

In Osterreich = Aus Osterreich
eintretend aus austretend nach

Tschechoslowakei 67,3 %o 18,5 %
Deutschland- (Trizone)  3,4% 2,3%
Ttalien 13,5 % 21,8%
Jugoslawien 3,19 4,4 %,
Ungarn 37% 3,1%
Schweiz ' 9 % 43,9 %
. DEUTSCHLAND . NTSCHECHOSLOWAKE!
(TRiIZONE). 6

ITRLLEN JUGOSLAWIEN

%).Von 29,5 Mill. sfrs aus dem Jahre 1947/48 konnten die
Bundesbahnen nur 8 Mill. fiir eigene Einkiufe verwen-
den, von 239 Mill, Ke wurden ihnen in der gleichen Zeit
nur 87 Mill. zur Verfligung belassen. Amtliche Wiener

" Zeitung v. 10. 12, 48. : }

7} Die durchschnittliche Befbrderungsstirecke betrug 1946
531 km, 1947: 527 km und sank 1948, wo sie im April nur
mehr 504 km' betrug. Seitdem fehlen Angaben dariiber.
Mitt. d. Inst. £, Wirtschaftsforschung XXI (1948) 7.
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Geéliedert nach den eigentlichen Herkunftsliindern,

wobei -aber nur die wichtigsten Herkunftsléinder
verzeichnet werden, zeigt sich fiir 1948 nach den
jlingsten Angaben bgrechnet folgende Verteilung:

Polen . ...oeienes et ereeeeeaas 26,0 /o
CSR iveeireriiieieeeeanirnans 93,0 %/
Jugoslawien .......ciivieniinienns _ .8,3%
UNGarl v veveeenereneesrsnsesesans 9,0 %
Schweiz .......... R 2,0 %
Deutschland (Trizone) ............ 7,7 %

Beriicksichtigt man aber nur das zweite Halbjahr
1948 und setzt es zur Verkehrsleistung des ganzen
Jahres in  Beziehung, so erhoht sich die Quote

Deutschlands auf 11,4 %. Hier zeigt sich also bereits.
die wachsende Bedeutung, die Deutschland (Trizone) .

 wieder im osterreichischen Transit und damit im
 europiischen Handel erhilt.

ﬁsterruchlscher Transitverkehr aus Deutschland 1948
(in 1000 t)

Aus Deutschland (Trizone) gerichtet nach
kommend Italien Jugosl. Ungarn

Monatsdurchschn. 1946 1,7 1,0 0,7 . 00

” 1947 108 1,2 33 33
1948 19,6 5,3 6,7 6,5
1948 Januar 50 19 - 22 0,6
Februar 105 24 6,2 1,7
Mirz - 11,3 2,1 7.8 0,7
April 83 19 3,4 0,9
Mai - - 6,8 1,2 38 12
Juni : 17,9 1,4 49 111
Juli 30,6 9,5 81 11,6
August 363 117 98 139 -
September . 33,0 9,8 94 12,1°
Oktober 25,7 .5 85 12
November - 15,7 5,7 YN 0,1
Dezember 36,5 8,1 82 173

Zusammenﬂefaﬁt aus den Statistiken des Inst £, Wu't-
schaftaforschung XXIT (1949) 2.

Ein Tor zum Sﬁdésten

Von zwei Siidosteuropa-Korresporidenten

Jugoslawien so . . . o

a3 Jugoslawien das Tor zum Siidostraum sei, hat
D nicht nur fiir die Politik, sondern in noch viel
groBerem MaBe fiir. die Wirtschaft Geltung. Heute
liegt Jugoslawien in der Einflulsphire der UdSSR,
und damit ist fiir seine Wirtschaft ein Problem ent-
standen, das nicht ohne Schwierigkeiten zu meijstern
sein wird, da vor dem Kriege etwa 72 %o seines In-
dustriebedarfes eingefiihrt werden mubBten.
Das an landwirtschaftlichen Erzeugnissen und

Bodenschiitzen reiche Land fand seine natiirlichen. .

Handelspartner in den hochindustriell entwickelten

Lindern des Westens. Es konnte 1940 mit 6680 Mill. -

Dinar den héchsten Ausfuhrwert erreichen, dem ein
Einfuhrwert von 6020 Mill. Dinar gegeniiberstand.
Deutschland hat seinerzeit als einer seiner stirksten
Handelspartner einen grofien Teil dieses industriel-
len Bedarfes gut befriedigt und die sich auf der
Grundlage heimischer, wertvoller Rohstoffe ent-
wickelnde junge Industrie mit Maschinen und Geré-
. ten ausgestattet. Etwa 609% des jugoslawischen
AuBenhandels - gingen  bis Kriegsausbruch nach
Deutschland. Wihrend des Krieges hat Deutschland
nicht unerheblichen Vorteil aus diesem reichen Land
gezogen und die dort ‘entstandene Industrie erheblich
fiir seine Kriegsproduktion eingesetzt und zum Teil
erweitert. Vor Kriegsausbruch befanden sich Anlage-
werte und Kapitalinteressen in Héhe von 1,2 Mrd.
Dinar -in den H&nden Deutschlands, gegeniiber
870 Mill. Dinar gleicher Werte in Hinden Englands
und Frankreichs.

UMSTELLUNG DER WIRTSCHAFT

Die kommunistische Revolution und die damit ver-
bundene Politik zwang die jugoslawische W1rtschaft
sich grundlegend umzustellen. Die bestehenden In-
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dﬁstrien waren infolge ~der -Kriegseinwirkungen
durch unmittelbare Kampfhandlungen nicht unérT
heblich in Mitleidenschaft gezogen. Der Totalverlust

- betrug 36,5 %. Sie stand daher vor der Aufgabe, eine

Ersatzbeschaffung an Maschinen und Materialien,
Werkzeugen und Geréten in einem Umifange vorzu-
nehmen, die iiber die eigene Kraft ging. Die UdSSR
stand infolge der erlittenen Kriegsschéden vor noch
viel gréBeren eigenen Problemen, und obwohl sie
als erste einen Handelsvertrag und ein Finanzie-
rungsabkommen .mit Jugoslawien abschlof3, war sie
nicht in der Lage, auch unter Zuriicksetzung von
Eigenbedarf umfangreich helfend einzugreifen. Hier
muBte die junge Staatsfithrung wohl oder iibel im-
provisieren, ja, sie konnte in vielen Fillen den Be-
darf an Wirtschafts- und Verbrauchsgiitern trotz
strengster Rationalisierung nur bedingt befriedigen.
Dazu kam, daf die Auswirkungen der vor sich gehen-
den Revolution ein rasches Wiederanlaufen der Wirt-
schaft, sowohl auf dem Gebiete der industriellen Fer-
tigung wie auch in der landwirtschaftlichen Erzeu-.
gung, hemmten. Es wurden zahlreiche Wirtschafts-
abkommen und Handelsverfriige mit den Ostblock-

Staaten: Tschechoslowakei, Polen, Ruminien, Un~ ~ .

garn, Albanien und Bulgarien geschlossen. Mit den
letzten beiden Lindern gingen die gegenseitigen Ab-
machungen sogar liber den Rahmen sonst allgemein
Ublicher Vertrige hinaus: Sie erreichten fast den
Charakter einer gemeinsamen Planung fiir ein ein-
heitliches Wirtschaftsgebilde unter Einbeziehung von
kulturellen Aufgaben und Zielen. Daneben wurden
auch Wirtschaftsvereinbarungen mit Léndern auBer-
halb der Ostblockstaaten angebahnt und getroffen,
wie z. B. mit der Schweiz, mit Osterreich, Italien,
Frankreich, Holland und den skandinavischen Lin-
dern, denen Vereinbarungen mit der Tirkei, mit
Agypten und anderen Staaten folgten. --.



