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N
mittelbar vergleichbaren und iibereinstimmenden Jahre
angegeben sind, kann ungefdhr die Grundténdenz der
Entwicklung erkannt werden. Ein neugeborenes Kind

hatte folgende Lebenserwartung {in Jahren):

Usterreich ménnl. 1870/71 31,0 1930/33 54,5
weibl, 1870/71 33,8 1930/33  .58,5 -
Belgien méinnl. 1881/90 43,6 1928/32 56,0
weibl. 1881/90 46,6 1928/32 59,8
Dinemark - ménnl. 1870/79 45,6 1941/45 65,6
weibl, 1870/79 47,4 1041/45 67,7
Frankreich ménnl, 1877/81 40,8 1933/38 55,9
weibl. 1877/81 43,4 1933/38 61,6
Deutschland minnl, 1871/81 35,6 1932/38 59,9 -
: weibl. 1871/81 38,5 1932/38 62,8
Italien ‘méannl. 1876/87 351 1930/32 53,8
weibl. 1876/87 35,4 1930/32° 56,0
Niederlande ménnl. 1870/79 38,4 1931/40 .65,7
. - weibl. 1870/79 40,7 1931/40 67,2
Norwegen médnnl. 1871/80 48,3 1921/30 61,0
: weibl. 1871/80 51,3 1921/30 63,8
Schweden ménnl. 1871/80 45,3 1941/45 67,1
. weibl. 1871/80 48,6 1941/45 69,7
Schweiz ménnl. 1876/80 40,6 1939/44 62,7
weibl, 1876/80 43,2 ¢ 1939/44 67,0
England - und Wales ménnl. 1871/80 41,4 1937 60,2
weibl, 1871/80 44,6 -1937 64,4
ZUSAMMENFASSUNG

Die Kenntnis .der demographischen Grundlagen in
einem Volk enthiillt eine Anzahl von Tatbestinden,
die. zur Erkldrung sozialer und wirtschaftlicher Er-
‘scheinungen herangezogen werden kénnen. In einem
gréBeren - politischen und wirtschaftlichen Raum wird
das Versténdnis fiir manche wirtschaftlichen und so-
zialen Vorgédnge in ihrer Unterschiedlichkeit erst aus
den demographischen Verhiltnissen geklirt. Europa,
speziell Westeuropa, zeigt nach den demographischen
Daten innerhalb der einzelnen Vélker teilweise stark
. voneinander abweichende Zustinde neben groBen ge-
meinsamen Grundziigen. Die Vélker dieses gec;g:a-
phischen Raumes weisen im Durchschnitt hohe Be-

wohnerzahlen, auf die Flicheneinheit bezogen, auf.

Ihre Altersgliederung zeigt stirkere Anteile der er- .
werbstdtigen und alten Bevoélkerung -als der Welt-
durchschnitt. Die Lebenserwartung des Neugeborenen
liegt héher als in- anderen Gebieten der Erde (mit
Ausnahme der nach dem demographischen Bilde ver-
wandten Gebiete Nordamerikas und Ozeaniens). Und
schlieBlich ‘bewegt sich der GeburteniiberscauBl iiber
die Sterbeziffern etwas unter dem Weltdurchschnitt,
Neben spezifisch biologischen Veranlagungen, die den
westeuropdischen Vélkern zu eigen sind, zeichnen sich
in den demographischen Daten aber auch der Lebens-

" zuschnitt und die Fortschritte der zivilisatorischen und

kulturellen Entwicklungen ab. Lebensgewohnheiten,
Hygiene, medizinische und soziale Verhiltnisse u.a.
haben hier ein Bild geschaffen, das sich in manchem
vom Weltdurchschnitt unterscheidet. Leider fehlt es
an geniigendem statistischen Material, um die Erschei-
nungen auch unter sonstigen Gesichtspunkten unter-
suchen zu kénnen. Die Verteilung der Bevélkerung
nach Stadt und Land, nach wirtschaftlichen und sozia-
len Gruppierungen und anderen Unterteilungen kénnte
z. B. als derartige Grundlage fir demographische\ Dif-
ferenzierungen angesehen werden. Vielleicht wird es -
moglich, wenn erst die Ergebnisse der letzten groBen
Volkszihlung fiir alle europdischen Nationen vor-
liegen, die Materie weiter zu durchleuchten.

DaBl in einer Welt der Unsicherheit sich der Lebens-

- thythmus von Geburt und Tod in den europdischen
'Landern immer noch zugunsten der. Fortentwicklung

des Lebens, der Erhaltung und VergréBerung des
Volksbestandes bewegt, verdient auBlerdem besondere
Beachtung. ’

Die Struktur der 6sterreichischen Uberseetransporte

Dr. Kurt Wessely, Linz

Der Gegensatz der europdischen Seehidfen, der

Zwang, sich neues Hinterland zu sichern oder.das-

iberkommene zu verteidigen, die Umschichtung wich-
tiger : Verkehrsbeziehungen' haben den Binnenstaat
Usterreich beinahe iiber Nacht in den Mittelpunkt des
Interesses der Nordseehidten und  Triests destellt,
zwischen denen ein‘Kampf um die- osterreld:usdlen
Uberseetransporte entbrannt ist.

Bereits in einer fritheren Arbelt wurde ‘auf diese sich

anspinnenden Gegensitze und die zielbewuBte Tarif-

politik der Deutschen Bundesbahn hingewiesen?). Im
folgenden soll nun versucht werden, einen Uberblick
iiber die Osterreichischen Uberseeverkehre zu geben,
aus dem sich deren wahrscheinliche kiinftige Entwick-

lung ergeben kann. Es soll weiter gezeigt werden, was.’

an der gegenwirtigen Transportlage abnorm' ist und

was Dauerbestand haben kann, Es wird sich zeigen, daB

vieles vom Tarifkampf Adria-Nordsee nur gegenwarts-
bedingt ist, so daB sich daraus weder ein Anspruch
eines Hafens auf diese Transporte noch auch eine
dauernde Konkurrenz zwischen Adria und Nordsee um
diese Transporte ableiten 148t.

') Wirtschaftsdienist, August 1950, S. 13 ff.

Fir Osterreich bedeutet diese Entwicklung die Mog-
lichkeit, zwischen verschiedenen Wegen zu wihlen
und durch den Wettbewerb von Héafen und Transport-
routen: die Frachten zu vermindern, eine kaum er-
wartete, Chance der Deviseneinsparung. Kaum er-
wartet deswegen, weil das in Frage kommende Trans-
portvolumen gemessen an den MaBstdben der Welt-
hifen relativ klein ist. Um so befnedlgter ist man
aber im Binnenstaat Usterreich, daB auch diese Trans-
portmengen fiir die Seehidfen interessant genug er-
scheinen, um eine Pflege des Usterreidigeschiiftes ein-
zuleiten, so daf auf die Dauer weder eine Monopoli-
sierung der Transporte noch eine einseitige Fixierung
der Tarife méglich ist. Die'an sich ungiinstige, seeferne
Lage Usterreichs — noch ‘verschlechtert durch den
weitgehenden Ausfall der Donau als Transportweg —
hat immerhin den Vorteil mit sich gebracht, daB nicht
eine Verkehrsrichtung vorherrscht, sondern wie in der
Schweiz eine gewisse Wahlméglichkeit erhalten bleibt.

Die 6sterreidr.1isd1'e Zahlungsbilanz des Jahres 1950, die
allerdings nur gewisse Naherungswerte geben kann 2),

) Mitteilungen des Direktoriums der Oesterr. Nationalbank 1951
Nr. 2. :
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rechnet mit Ausgaben fiir Fracht und Spedition von
15,72 Mill. Dollar (2,7% der Gesamtausgaben der
Zahlungsbilanz), denen nur eine Einnahme von
6,94 Mill. Dollar aus dem gleichen Titel gegeniiber-
steht, Es ergibt sich somit bei den Dienstleistungen
ein Defizit von 87 Mill. Dollar oder rund 3%
des Zahlungsbilanzdefizits von rund 300 Mill, Dollar,

das fast ausschlieBlich durch direkte und indirekte -
ERP.-Hilfe gedeckt wurde. Aber auch innerhalb der °

ERP.-Lieferungen stellen die Transportkosten einen
bedeutenden Posten dar, und zwar hier vorwiegend
die Uberseefrachten. Bei 217 Mill. Dollar direkter ERP.-

Hilfe 1948/49 wurden 19 Mill. Dollar (8,8 %) dafiir ab- -

gezweigt, nach dem Voranschlag von 1949/50 wurde
bei 166,4 Mill. Dollar Lieferungen mit 14,2 Mill. Dollar
(8,5 %) Frachtenabzug gerechnet 3).

Man ersieht also daraus, welches Interesse Usterreich
-an der Senkung dieser fiir seine Volkswirtschaft un-
produktiven Ausgaben hat, da ja im Uberseeverkehr
mangels eigener Flotte iiberhaupt keine Mdglichkeiten
bestehen, diese Ausgaben anderen Zweigen der
eigenen Volkswirtschaft zuzuweisen. Infolge des Uber-
wiegens der direkten ERP.-Lieferungen amerikanischer
Provenienz erscheint aber dieser hohe Abschlag fir
Frachten verstiandlich, um so mehr, als auch Italien
mit mehr als 9 %o rechnen muBte. Die Errichtung einer
eigenen dsterreichischen Charterstelle in Washington
hat nun Usterreich etwas mehr Freiheit in der Wahl
der Transportwege fiir ERP.-Lieferungen gegeben, ohne
ihm aber volle Wahlméglichkeit zu gewdhren, die
schon auf Grund der aligemeinen ERP.-Transport-
bestimmungen ausgeschlossen ist.

Die 6sterreichische Einfuhr betrug gewichtsmifiig im

Vorjahr 6 Mill. t, die Ausfuhr 3,5 Mill, t."Es handelt"

sich also um ein Transportvolumen von.rund 10 Mill. t,
von dem allerdings nur ein beschréankter Anteil (etwa
2 Mill. t) auf den Uberseeverkehr entféllt. Gegeniiber
" der Vorkriegszeit ergibt sich als bemerkenswerter
Unterschied zunéchst das Ansteigen der Kohleneinfuhr
von 3,3 auf 54 Mill. t. Es ist dies eine Folge der
Schaffung des neuen schwerindustriellen Zentrums in
Linz, dessen Kokerei 1950 einen Jahresdurchsatz von
1,2 Mill, t Kohle erreichte, wiahrend von hier rund
300 000 t Kalkammonsalpeter und fast ebensoviel Roh-

eisen und Walzwaren zur Ausfuhr gelangten. Die

Kohie fiir Linz wurde fast ausschlieBlich von der Ruhr
bezogen, wiahrend vom Roh/eisen und vom Handels-
diinger betrdchtliche Mengen auch nach Ubersee
gingen. Die Industrialisierung Usterreichs, die ab 1938
einsetzte und-im Raum um. Linz — in einem stets
zwischen Nordsee und Adria umkdmpften Gebiet —
sich am stérksten &uBerte, hat also zundchst zu einer
Integrierung des interkontinentalen Verkehrs Uster-
reichs gefiihrt. Diese Verkehrsverflechtung ist nur eine
der Folgen neuer Wirtschaftsverbindungen Usterreichs,
die es mit dem Westen, vor allem aber mit dem Rhein-
Ruhrgebiet unterhdlt und noch weiter verdichten
diirfte. Gewisse hochbewertete Investitionsgiiter
hoher Tarifklassen werden eben weiter auch beim
Ausbau der Osterreichischen Wirtschaft benétigt und
vom Westen geliefert werden. Voriibergehend —
%) Oesterreichisches Jahrbuch 1949, S. 190, 194.
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spéter vielleicht teilweise zur Deckung des Nachhol-
bedarfes — treten aber auch die USA. als Lieferanten
auf und wird.somit das Interesse der Seehédfen ge-
wedkt, iber die jetzt auch wieder USA.-Kohlenliefe-
rungen fiir Usterreich gehen, '

Es ist also fiir die Beurteilung der Osterreichischen
Uberseetransporte von grundlegender Bedeutung, daf
seit 1938 wesentliche Verdnderungen seiner Ausfuhr-
struktur vorgegangen sind. Kamen friither vorwiegend
der Raum Wien und das obersteirische Industriegebiet
fir den AuBenhandel in Frage, so gibt es nun eine
gréBere Streuung. Anstelle des Gebietes der Siidbahn,
die die alte Wirtschaftsachse Usterreich-Ungarns von
Triest {iber Wien nach dem méhrisch-schlesischen Indu-
striegebiet bildete, sind nun weitere Industriezentren
getreten. Standortmé&Big-sind sie fiir Adriatransporte
weniger glinstig gelegen, da, wie schon erwéhnt, die
obere Donau bereits im strittigen Schnittpunkt zwischen
Adria und Nordsee liegt. Dazu kommt noch, daB ihre
Exporte keineswegs ausschlieBlich in die klassische

‘Ausfallrichtung Triests, namlich Levante, Naher und

Ferner Osten sowie Mittelmeer gerichtet sind. Wenn
also von seiten Triests ein Anspruch auf sein Hinter-
land erhoben wird,' so .ist dieser, falls man ihm iin
Zeichen einer freien Wettbewerbswirtschaft und Wahl-
freiheit iiberhaupt Bedeutung zuerkénnen will, fir
dieses Gebiet und die neue Schwerindustrie im GroB-
raum Linz nur mehr mit groBem Vorbehalt zu -recht-

fertigen. Dabei ist es klar, daB die Tarifpolitik, die

sich stdndig dndert, und die Fazilitdten der Héfen und
in letzter Zeit auch die Devisenlage eine ausschlag-
gebende Rolle fiir die Gewinnung der Transporte
spielen. .

Die zweite grundlegende Verdnderung des oster- _
reichischen AuBenhandels besteht in der Abkehr vom
Stidostgeschéft und der verstérkten Orientierung nach
dem Westen, wobei vor allem die USA. in den Vorder-
grund getreten sind. Die Griinde fiir diese Erscheinung
sind bekannt genug. Es muB betont werden, daB sie
nicht bei Usterreich zu suchen sind, das vielmehr in
seinem ureigensten Interesse den Osthandel, den Ver-
kehr mit seinen naturgegebenen Markten fortzusetzen
trachtet. Neben den politischen Schwierigkeiten, der
Umorientierung der Siidostwirtschaft zu einer wechsel- -
seitigen Ergdnzung mit der sowjetischen Wirtschaft,
wodurch mehr als die Hilfte des AuBenhandels der
Ostblodkstaaten fiir andere Staaten verschlossen wird,
kommt ‘dazu noch die objektive Lieferunfihigkeit, sei
es durch MiBernten, die verhdngnisvollen Auswirkun-
gen der Agrarreform, den nody nicht abgeschlossenen
Umbau der - Wirtschaft dieser Staaten. WertméaBig
wirkte sich das so aus, daB die Einfuhr OUsterreichs aus
den Planldndern (also einschlieflich Jugoslawiens) von
1937 bis 1950 von 40,1 % auf 14,4 %/ der Gesamteinfuhr
absank, wéhrend die Ausfuhr dorthin von 33,3 %, auf
18,5 %o zurlickging. Diese unterschiedliche Entwicklung
von Einfuhr und Ausfuhr dirfte auch hinlénglich be-
weisen, daB Usterreich trachtet, diese Handels-
beziehungen aufrechtzuerhalten, wie auch die Ostblock-
staaten weiterhin interessiert sind, vom Westen
Waren zu erhalten. Diese Statistik umfafit jedoch
keineswegs alle Osthandelsbezichungen Usterreichs,




" da sie vielfach unter Umgehung der Ssterreichischien

Statistik von sowjetisch kontrollierten Betrieben oder .

sonstigen Organisationen durchgefiihrt werden.

Nun entfiel ein GroBteil der Lieferungen aus dem
Osten auf Getreide, das fast ganz ausgeblieben ist.
Ahnlich steht es auch mit dem ruménischen O, fiir das
aber teilweise das Inland Ersatz bot. Es ist klar, daB
das Getreide, noch dazu bei gesunkener Inlands-
erzeugung, von anderer Seite beschafft werden mubBte,
wobei Amerika in die Bresche sprang. Wenn diese
Getreidetransporte in der Nachkriegszeit vorwiegend
iber Triest umgeschlagen wurden, so handelt es sich

dabei noch mehr als bei den Transporten des Linzer -
Raumes um eine Umschichtung der jiingsten Zeit, so -

daB kaum ein Hafen darauf ein angestammtes Recht
anmelden kann. Durch die Steigerung der inlédndischen
Getreideerzeugung, durch eine Verringerung der ame-
rikanischen Hilfe und durch Erschliefung européischer
Bezugsquellen werden diese Transporte wieder weg-
fallen.. Jedenfalls kann in absehbarer Zeit mit ihrer
Verminderung gerechnet” werden. Es ist verstdndlich,
daB Triest trachtet, sich dieses Geschéft zu erhalten,
das in der Nachkriegszeit aus politischen Griinden
und verdnderten verkehrspolitischen Notwendigkeiten
diesem vollig unbeschddigten Hafen zugefallen war.
Man sollte aber auch dort bedenken, daB es sich um
Transporte handelt, die tiber kurz oder lang einmal
wegfallen oder in ihrer Bedeutung zuriickgehen. Dabei
ist ohnedies die Getreideeinfuhr Usterreichs, nament-
lih an Futiergetreide, gegenwiartig noch wesentlich
geringer als im Jahre 1937. Eine &hnliche, wenn auch
beschrénkte Umschichtung zeigt sich noch in manchen
‘anderen AuBenhandelsposten.

Zur Verdeutlichung dieser Verschiebungen und zur
Herausarbeitung des Uberseeanteiles’ geben wir im
folgenden eine Zusammenstellung der wichtigsten Ein-
fuhren, die fiir Seehdfen in Frage kommen. Die fur
das Jahr 1952/53 veranschlagten Zahlen, die also mit
einem freien Einkauf nach dem Ende der ERP.-Hilfe
rechnen, konnen natiirlich nur als Wunschziel an-
gesehen werden und diirften ‘sicherlich bei der Ge-
treideeinfuhr infolge der geringen landwirtschaftlichen
Produktionssteigerung ftiberschritten werden. Selbst-
verstindlich kam 1937 ein’ Teil der heutigen Uber-
see-Einfuhr aus Siidosteuropa, :

Uberseeische Einfuhren Usterrelchs
nach Haupthandelsgiitern

(in 1000 t)
- davon ERP. .
Giiterart 1937 1950 {direct aid) 1952/53
Brotgetreide -~ 448 - 412 } 571 8
Futtergetreide . 415 168 ; 300
Futtermittel 180 14 5 o110
Zudter 0 50 50 0
Erdsl 260 . 60 « 50 0
Baumwolle 44 18 12 ’ 30
Kautschuk L4 8 L2 2
Felle und Hiute 6 6 4
 Buntmetalle 35 . 20 - 2,5 ]
Asbest 2,1 - 3.5 2,3 2)
Phosphate 100 781 . 70

1} 1950 ohne Thomasphosphate aus Ziehungsrechten (132000 t};
1) eher steigénd; 3) darunter 12000 t Kupfer.

Quelle:  Statistische Nachrichten 1951, Nr. 1, Rapport Intérimaire
der QEEC. 31, 12, 1948, Vol, Ii, S. \5.

Wie bemerkt, sind die Ansétze dieses Longterm-Pro-
grammes heute im einzelnen bereits {iberholt. Ins-
besondere diirfte im Phosphatbezug infolge der Er-

ridliung einer modernen Phosphatdiingerfabrik mit
Steigerungen zu rechnen sein. Nicht aufgenommen in
diese Statistik ist der.Erzbezug, iiber den -—-'sow,eit es
sich um Uberseelieferungen handelt — noch keine An-
gaben vorliegen.  Es wird gerechnet, daB er kiinftig

" 70—80000. t jahrlich, meist Schwedenerz betragen

wird. Hierfiir kommt vorwiegend Liibeck als Umschlag-

hafen in Frage, doch gingen 1950 bereits 33 500 t iiber

Bremen. ’
Mit obiger Zusammenstellung haben wir bereits die

Hauptmenge der ERP.-Lieferungen fiir Usterreich erfat.

Eine ndhere Gliederung fiir-das Jahr 1950 der direkten

ERP.-Hilfe zeigt nun folgendes Ergebnis:

Vertexlung der ERP.-Lieferungen im Jahre 1950

{in 1000 t)
Kategorie Insgesamt Davon aus USA.
Nahrungsmittel 688 ’ ) 638
Rohstoffe und Halbfabnkate 92 79
Fertigwaren . .41 , 25
Davon: Eisenwaren 7 7 :
Maschinen 12 11.
Zusammen 821 742

Wichtig ist noch, daB auch die nicht aus den USA.
stammenden ERP.-Lieferungen fast ausschlieB8lich von
anderen amerikanischen Staaten stammten, so daB als
Umschlaghédfen jene in Frage kommen, die die giinstig-
sten Seeverbindungen mit Amerika (niedrige See-
frachten), Umschlagméglichkeiten und Eisenbahnver-
bindungen fiir Usterreich aufweisen. Es ist nun klar,
daBl der erste Umstand fiir die Nordseehidfen spricht,
auBerdem sind ihre Umscdhlagkosten meist geringer
als in Triest, und endlich. bemiiht sich die Deutsche
Bundesbahn in jeder Art, die fast doppelt so lange
Bahnstrecke nach den Nordseehédfen (Linz als Basis ge-
nommen 4) tarifarisch auszugleichen. Dies ist jetzt be-
sonders durch den Deutsch-Usterreichischen Seehafen-
tarif nebst seiner Ergéanzung fiir den Donauweg (DOES
und DOESDU)- der Fall, von denen der erstere durch
ein System von festen Abschldgen den Weg iiber die
Nordseehéfen gegentiber Triest nur um etwa 17—30%
verteuert, wihrend der DOESDU praktisch iiberhaupt
die Gleichstellung der beiden Wege ab Linz erzielt.
Daneben finden auch noch fallweise weitere Vergiin-

‘stigungen statt wie fiir die eben jetzt nach Osterrexch

hereinkommende USA.-Kohle.

Unter dem EinfluB der ERP.-Lieferungen und dem Ruck-
gang des Osthandels hat sich also eine weitgehende
Umschichtung des Osterreichischen Handels vollzogen,
die sich im Ansteigen des wertmaBigen Anteils der
USA. an der 8sterreichischen Einfuhr von 6 % (1937)
auf 23,2% (1950) &uBert. Es muB aber klar sein, da
zwar die EZU. und die durch sie angebahnte wirt-
schaftliche Integrierung Europas Usterreich von dem
durch den Eisernen Vorhang zuriickgedréngten Ost-
handel ablenken, da8 aber die USA.-Importe auf die
Dauer nicht auf der gleichen Héhe gehalten werden
kénnen, schon weil ein gleichwertiger Export fehlt.
Man mu8 sich also im klaren sein, da die Konkurrenz

"der Héfen um Transporte geht, die vorwiegend poli-

tisch bedingt und daher teilweise nur voriiber-
gehender Natur sind. Aber gerade diese voriiber-
4) Strecke Linz-Tarvis (sterreichischer Durchlauf) 340 km, Tarvis—

Triest 175 km, Linz — Regensburg (Donauweg) 244 km, Regens-
burg — Hamburg 726 km.
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gehenden - Usterreich-Transporte haben . den Auf-
schwung Triests in der Nachkriegszeit mit sich ge-
- bracht, so da8 ihr Aufhdéren oder Abwandern dort
naturgemaB Besorgnisse erwecken muB. Die Steige-
rung, die der Triester Bahnverkehr nach Usterreich
gegeniiber 1937 zeigt, geht mit der Hohe der ERP.-
Lieferungen nach Usterreich auffillig parallel.

Triester Bahnverkehr

(in 1000 t)
Position 1937 1949
Eingehender Eisenbahnverkehr aus Usterreich 355° ’ 460
Ausgehender Eisenbahnverkehr nach Usterreich 406 1307

Wenn nun Triest seinen See-Bahnumschlag (1938: 3,4,
1950: 3,5 Mill, t) sogar vergréBern konnte, so nur dank
dieser ERP.-Transporte fiir Usterreich. Dies zeigt sich
auch klar an der relativen Verteilung des Triester
Eisenbahnverkehrs, an dem Osterreich 1950 sogar mit
* 729 beteiligt war. v

~ Anteil am ein- und ausgehenden
Triester Eisenbahnverkehr
(in % des Gesamtverkehrs)

Land 1937 1949 Land 1937 1949
Usterreich 34 67 Jugoslawien 6 5
Frankreich 20 10 Italien 25 13
Ungarn 8 2 N

Es fragt sich nun, was, abgesehen von den ERP.-Trans-
porten, Triest als im wesentlichen gesicherten &ster-
reichischen Umschlag aufweisen kann. WertmiBig
gliedert sich der uns hier interessierende AuBenhandel
UOsterreichs in folgende Gruppén:

Wertmisfige Gliederung
des Osterreichischen AuBenhandels

. (in % der. Gesamtein- bzw. -ausfuhr)

. Einfuhr Ausfuhr
Gebiet . 1937 - 1950 1937 1950
USA. 6,0 23,2 2,5 56
Ubriges Amerika 5,6 50 1,9 50
England : 4,0 8,0 5.0 3.7
Triest . 0,5 . 52
Tirkei - Griechenland 1,8 2,2 2,0 3.4
Vorderasien . . 0.4 0.7 1,4
Sonstiges Asien 1,9 . 2,5
Agypten 1,1 0,05 11
Sonstiges Afrika 1,1 RN 1,5
Australien 0,5 0,7

Wertmé&Big erreicht zwar der 6sterreichische Ubersee-
import in seinen gegenwirtigen Hauptrichtungen
43,9 % der Einfuhr. "Aber davon sind nur 7,7%e fiir
Triest gesichert, ‘wéhrend bei den 23,2% der Nord-
amerikalieferungen bei hohen Seeraten die Nordsee-
hafen bevorzugt werden diirften. Aber dieser Nord-
amerikaanteil gibt kein bleibendes Frachtsubstrat ab.
Die Einfuhr aus England (89/) féllt natiirlich ganz den
Nordseehédfen zu. Aber auch dieser Anteil ist durch
Kreditkdufe gegenwartig iliberhéht und dirfte nicht
ganz aus dem englischen Mutterlande stammen. Es
ergibt sich somit die sehr aufschluBireiche und unsere
bisherigen Feststellungen voll unterstreichende Tat-
sache, daB der verhdlinisméBige Zuwachs an Ubersee-

einfuhren aus den USA. und England weitgehend dem

Schwund der Osteinfuhren entspricht 9).

In absoluten Mengenzahlen aber betrug der hier in
Frage kommende Uberseeverkehr (Einfuhr nach

5) Riidegang - der Osteinfuhren in Prozent der Gesamteinfuhr:
25,7 %; Steigerung der Einfuhr aus USA. und England 19,2 %.
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Osterrelch) 1949 1,34 Mill. t, wovon 1,3 Mill. iiber
Triest kamen. Davon stammten 0,98 Mill. t aus den
USA. (also meist ERP.-Lieferungen) und nur 0,18 Mill.
aus der Levante. Der iiberragende Anteil der Hilfs-

_ lieferungen und die Unméglichkeit, den Triester Hafen

mit sonstigen Einfuhren Usterreichs gegenwdértig
lohnend zu beschiftigen, ist somit bewiesen.

Weitaus geringer als die Einfuhr ist die Ausfuhr. Sie
hat aber hoherwertige Giiter und stellt also den Ver-
kehrstreibenden lohnende Aufgaben. Aber wenn auch
bei ihr Schwankungen unvermeidlich sind und Krisen
ihren Umfang ungiinstig beeinflussen konnen, so
handelt es sich dabei um weitaus realere GréBen als
die durch Hilfslieferungen aufgebldhten Ubersee-
importe. Beim Expdrt ist auch das Abwandern von
Ost nach West nicht so stark wie beim Import. Beim
Wiederaufleben des Osthandels ist daher mit einem
Weiterbestehen mancher dieser nun nach Westen ge-
henden Exporte zu rechnen. Freilich wird sich auch
hier bei Normalisierung eine Umschichtung zeigen,

“indem gerade der nun stark ins Gewicht fallende Roh-

eisenexport sich stark vermindern wird, um End-
erzeugnissen der Eisenbearbeitung Platz zu machen.
Jedenfalls entfillt die Masse der Investitionen der
eisenschaffenden Industrie auf den Linzer Raum, wo
auch die exportintensiven Stickstoffwerke arbeiten.
Aus diesem auch fiir die Nordsee interessanten Raum
werden daher kiinftige Exportméglichkeiten erwachsen.
Aus der oben gebrachten Tabelle ergibt sich, daB
Triest etwa fiir die Hélfte der osterreichischen Aus-
fuhren (wertméBig gesehen) besonders prédestiniert ist.
WertméaBig waren 1950 am Usterreich-Export die USA,,
das iibrige Amerika und England mit 14,3 %, Asien,
Afrika und die Levante mit 16,1 %/ beteiligt. Gewichts-
mé&Big gingen 1949 634000 t Osterreichische Waren
nach Ubersee, davon 362000 t nach der Levante, dem
Mittelmeerraum und dem Vorderen Orient ¢).

Die inzwischen vorliegenden AuSienhandelsergebnisse
des Jahres 1950 lassen folgende Gliederung erkennen,
wobei die ersten zwei Positionen als ausschlieBlicher
Besitzstand der Nord- (und Ost-)seehédfen anzusehen

"sind, die 3. Position bleibt strittig, die 4. Position
"kommt vorwiegend und die 5. teilweise fir die Noxd-

see in Frage, wéhrend die Positionen 6—8 gesicherter

Gliederung des dsterreichischen Ubersechandels 1950

(in 1000 t)

Gebiet Einfuhr Ausfubr -
Skandinavien - Finnland 87 61
England - Irland 3% - 41
Spanien - Portugal 11 72
USA. - Kanada’ 790 100
Mittel- - Stidamerika 129 263
Tiirkei - Griechenland - Triest 82 419
Sonstige Levante - Naher - Osten 21 31
Nordafrika (Westl. «Mittelmeer) 35 91
Sonstiges Afrika 14 4

" Sonstiges Asien . 28 65
- Australien 2 6.
Uberseehandel 1236 1153
Gesamthandel 8514 3518

Bearbeitet nach Statistik des AuBenhandels Usterreichs 1950,
S. 14/15. Da die Grundlagen zur Einteilung der Untersuchung fiir
1949 nicht bekannt sind, ist ein Vergleich zwischen beiden Auf-
stellungen nur beschriankt méglich, auch ist das erhthte Handels-
volumen zu beriicksichtigen. Die Aufnahme von Triest ergibt sich
daraus, daB es vorwiegend als Umschlagsplatz, und zwar nach
Siidosteuropa und der Levante auftritt.

%) Denkschrift der verkehrspolitischen Abteilung der

Wiener
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Besitzstand von Triest sind und die restlichen, wenig
bedeutenden vorwiegend Triest zugute kommen,
wenngleich auch hier einzelne Verschiffungen iber
die Nordsee denkbar bleiben. Wir kommen damit zu
einem gesicherten oder wahrscheinlichen Ausfuhr-
substrat fiir Triest von rund 600000 t, also die Hilfte
der Ausfuhrmenge. . ’

Sofern. keine Verkehrsumschichtung eintritt, wird
-Triest fiir die Mehrzahl der Osterreichischen Export-
giiter der vorzliglichste Exporthafen bleiben. Haupt-
ausfuhrartikel ist zundchst Papier.

Papier- und Zellstoifexport

(in 1000 t)
Erzeugnis - 1937 1950 . Plan 1953
Papier 113 117 194
Zellstoff 143 117 90

Von diesen Mengen gingen 1950 7000 t Zellstoff und
4000 t Papier in die USA., 400 bzw. 7300 t nach Eng-
land. Der Anteil der Oststaaten ging von 36 %o (1937)
auf 239 (1949) zuriick,

MengenmiBig ausschlaggebend ist der Holzexport. Er
betrug 1937 1,7 Mill. t, erreichte 1950 1,2 Mill. t und
wird diese Menge in diesem Jahr wesentlich iber-
.schreiten. Er geht aber vorwiegend nach dem Siiden
(Italien, Levante) und bedient sich dazu: Triests. Nur
17 000 t gingen im Vorjahr nach Grofibritannien, 300 t
nach den USA., doch diirfte ein Teil der Beziige von
Belgien-Luxemburg (29000 t) und der Niederlande
(146 000 t), wobei auch der Rheinweg eingeschaltet
wurde, nach England weitergewandert sein (Gruben-
holz). In der Zukunft will man die Ausfuhr von Holz-
platten und von Holzh&usern steigern.

. Fir den Uberseetransport kommt auch Magnesit in
Frage. Von einem Gesamtexport von 120 000 t gingen
'8000 t in die USA. Sehr bedeutsam ist endlich der Ex-
port der elsensd1affenden Industne, also namentlich
- der ehemaligen Reichswerke- (nunmehr VOEST) Linz.
' 1949 exportierte Usterreich 475000 t Roheisen, Roh-:
stahl und Walzware. 1950 gingen 60000 t Roheisen
nach den USA., ferner je 5000 t Eisenwaren nach den
USA. und nach England. Infolge der gesteigerten Ver-
arbeitungskapazitit will man am Ende des ERP. diese
Exporte auf 213 000 t Walzware senken und den Rest
der inldndischen Endfertigung zufiihren, deren Absatz
~vorwiegend im Orient und im Nahen Osten gefunden
werden soll. Fiir einen Uberseetransport (30—50 000 t)
diirfte vorwiegend Triest in Frage kommen. In Kon-
junkturzeiten kann sich aber der Roheisenexport auf
ca. 130 000 t erhohen. Es ist also eine Frage der Markt-
gestaltung, ob und wieweit die Nordseehdfen kiinftig

an diesen Transparten teilnehmen werden, denn es
wird stets ein- auBergewohnlicher Fall sein, daB von
Linz Roheisen nach den USA. oder gar wie '1948/49
nach Japan transportiert wird.

Dagegen erwarten die Linzer Stickstoffiwerke, die 1950 -

- 285000 t Kalkammonsalpeter exportierten (darunter

7600 t nach den USA.), ihre Transporte aufrechterhalten
oder sogar -noch steigern zu kénnen. Auch hier ent-
scheidet die Konjunktur tber das Absatzland. Es.
gingen im Vorjahr davon bereits bedeutende Mengen
den Rheinwég iiber Rotterdam nach Spanien:

Wenn auch fiir die Wahl des Hafens die Bahnentfer-
nung eine: Rolle spielt und sich dies auch durch das
.Eintreten der Osterreichischen Bundesbahn fiir ihren
langeren Durchlauf nach Siiden zugunsten Triests aus-
wirkt, so wird doch auch die Seerate eine wesentliche
Rolle spielen. Beim Ansteigen der Seeraten und bei
Verknappung des Schiffsraumes werden die Nordsee-
hidfen bevorzugt werden. Hier wirkt sich ‘auch die
kiirzere Entfernung zugunsten Bremens aus, nament-
lich bei Massengiitern, falls keine tarifarische -
Gleichsetzung mit Hamburg erfolgt, das dagegen bei
Stiickglitern wegen der hdufigeren Abfahrten bevor-
zugt wird. Die ErschlieBung des tschechischen Transit-
weges wiirde dem Hamburger Hafen aber auch-einen
stirkeren Umschlag fiir den Wiener Raum erméglichen,
der heute kaum mehr- erfolgt, aber sich fiir die &ster-
reichische Industrie in der- Vorknegszelt glinstig aus-
wirkte. B

Trotzdem kann der Seerate allein keine ausschlag-
gebende Bedeutung beigemessen werden. Sie ist fiir
den Exporteur nur dann ausschlaggebend, wenn er cif
verkauft, Liefert er fob, wie dies beispielsweise bei
den Stickstoffwerken meist der Fall ist, dann ist der

. Osterreichische Produzent mehr an den billigen Eisen-

bahnfrachten nach Triest als an der Verbilligung der
Seefracht interessiert. Auch darf man die Verzerrungen
nicht auBer acht lassen, die verkehrswirtschaftliche Er-
wagungen durch Devisenschwierigkeiten erhalten. Es
wird daher bedeutungsvoll sein, wenn es in kiinftigen
Osterreichisch-deutschen Handelsvertrdgen gelingt, nicht
nur die Verrechnung der Bahnfracht im Clearing be-
friedigend zu gestalten, sondern. auch die Dienste im
Seehafen und die Dienste einer wachsenden deutschen
Schiffahrt einzubeziehen, wie dies im eben abge-
schlossenen deutsch-Gsterreichischen .Handelsabkom-
men durch die Bereitstellung von 235000 Dollar fir
Dienstleistungen der deutschen Schiffahrt der Fall ist
— falls, dies Abkommen nicht unter den gleichen
Schwierigkeiten leiden wird, die seine Vorgénger
praktisch bedeutungslos machten. )

VIII/ 45



