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UM SCHAU

Der seewirtige Verkehr Osterreichs in der Konkurrenz
zwischen Nordwesthifen und Siidhéfen

Dr. Walter.Stermann, Wien

Die politische Entwicklung in Europa nach dem
zweiten Weltkrieg veranlafite Osterreich zu einer
stéarkeren Umorientierung seines AufBienhandels. Die
Lédnder des europdischen Ostens und Siidostens waren
vor dem Krieg traditionelle Handelspartner, mit denen
ein beachtlicher Teil des Osterreichischen Aufienhan-
delsvolumens abgewickelt wurde. Nach dem Krieg
war Usterreich zwar auf Grund seiner geographischen
Position zwischen den beiden Wirtschaftsblécken und
eben jener traditionellen Handelsbeziehungen zu den
Léndern des Ostblocks noch immer in der Lage, sein
Ostgeschédft in einem relativ gréferen Umfang aus-
zubauen, als dies den meisten iibrigen westlichen
Landern méglich war, doch war eine strukturelle Um-
stellung seines AuBenhandels die Voraussetzung fiir
dessen Expansion geworden. 1937 entfielen auf die
Lander, die heute die EWG und EFTA bilden, wert-
maBig 36 % der Einfuhren und 23%, der Awusfuhren
Usterreichs, 1959 waren die entsprechenden Anteile
6999 und 619 Im Rahmen dieser Umorientierung
haben auch die fiiberseeischen Handelsbeziehungen
eine starke Erweiterung erfahren.

Usterreichs AuBlenhandel
vor und nach dem zweiten Weltkrieg

1987 1959 Zuwachs 1937
Position geg. 1959

in Mill t in %

Einfuhren insges. 6,180 10,511 70,1
davon liber See 0,551 2,212 300,1
Ausfuhren insges. 3,809 6,588 73.0
davon tiher See 0,453 1,049 131,9
AuBenhandel insges. 9,989 17,099 71,2
davon liber See 1,004 3,261 224,9

Dazu ist noch zu bemerken, daB aus bestimmten Griin-
den der Osterreichische Aufienhandel lber See 1959
riickldufig war und die betreffenden Zahlen der voran-
gegangenen Jahre bedeutend héher lagen (AuBenhan-
del iber See 1957: 5,1 Mill. t, 1958: 4,4 Mill, t). Jeden-
falls aber ist die Expansion des Uberseehandels
wesentlich grober als die des gesamten Auflenhandels,
sein Anteil an diesem war 1959 mengenmaBig ca. 19 %o
(159 des Exports und 20 %o des Imports) gegeniiber
ca. 10% im Jahre 1937.

TRANSITTARIFE

Die Konkurrenzlage Usterreichs auf den iiberseeischen
Absatz- und Liefermdrkten wird sehr unglinstig be-
einflufit durch die Tatsache, daB es alle fiir seinen
Uberseehandel in Betracht kommenden Seehédfen nur
im Transit durch andere Linder erreichen kann, auf
deren Beforderungswegen es einer Tarifgestaltung
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anderer Nationen unterliegt. AuBlerdem besitzt es —
zum Unterschied von der Schweiz, die sich sonst in
dhnlicher Binnenlage befindet, aber eine direkte Ver-
bindung nach Rotterdam iiber den Rhein besitzt —
keinen direkten Binnenschiffahrtsweg zu einem der
Héfen, der als Transportweg und als Korrektiv fiir
die Tarifgestaltung der auslindischen Transitbahnen
dienen koénnte. Der Donauweg endet in westlicher
Richtung in Regensburg und macht fiir den Verkehr
mit den Nordwesthdfen einen doppelten Umschlag
notwendig. Trotzdem hat er im Zusammenhang mit
der Erstellung des deutsch-Gsterreichischen Seehafen-
Donau-Umschlagtarifes (DOSDU) die deutschen Nord-
seehdfen ndher- an Usterreich herangeriickt. In Rich-
tung nach und von der unteren Donau konnte die
Donauschiffahrt neben ihrer gegenwirtigen Funktion
im Osthandel fiir den Verkehr mit der Levante iiber
den Donau-Seeweg oder im kombinierten Donau-
Bahn-Seeweg iiber Jugoslawien-Thessaloniki heran-
gezogen werden und damit auch hier die fiir Uster-
reich wichtige Tarifentwicklung beeinflussen.

Eine besondere Kostenbelastung entsteht dem &ster-
reichischen Seehafenverkehr durch den Frachtenbruch
an der Grenze, der sich auch bei den entfernungs-
méaBig am giinstigsten gelegenen Hafen Triest und
Rijeka nachteilig auswirkt. Usterreich erhofft sich
daher von einer kiinftigen europédischen Verkehrsinte-
gration eine Beriidksichtigung seiner ungiinstigen ver-
kehrsgeographischen Lage und eine generelle Anwen-
dung des innerhalb der Montanunion- bereits ange-
wandten Prinzips der direkten degressiven Tarife im
grenziiberschreitenden Verkehr, nach dem jede natio-
nale Bahn auf ihrem Beférderungsabschnitt jenen
Degressionskoeffizienten anwendet, der sich fiir die
gesamte ungebrochene Entfernung ergibt. Im tibrigen
wird dieses Prinzip auch schon auf 0Osterreichische
Lieferungen nach und von Montanunionsldndern ange-
wandt, wenn das betreffende Montangut mindestens
durch ein Montanunionsland beférdert wird. In der
EWG ist die Frage der Verkehrsintegration noch nicht
zu praktischen MaBnahmen fortgeschritten.

Wie sehr die ungiinstige Frachtlage und der Tarif-
bruch im grenziiberschreitenden Verkehr sowohl die
rohstoffimportierende als auch die exportierende Wirt-
schaft Usterreichs belasten, hat sich am Beispiel eines
niederdsterreichischen Stahlwerkes erwiesen. Dieses
Werk hat eine Untersuchung dariiber angestellt, wie
unterschiedlich ein bestimmtes Erzeugnis seiner Fabri-
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kation durch Frachtkosten im Verhdltnis zu dem
gleichen Erzeugnis eines deutschen und eines bel-
gischen Werkes belastet ist. In Prozent des feststehen-
den Weltmarktpreises fiir das betreffende Erzeugnis
ergab sich daraus eine Transportkostenbelastung im
Einkauf von 3,27 fiir Niederosterreich, 1,27 fiir das
Ruhrgebiet und 1,50 fiir Belgien, im Verkauf (fob) von
8,70 fir Niederdsterreich, 3,80 fiir das Ruhrgebiet und
2,91 fiir Belgien.

Die erhohte Frachtkostenbelastung seiner tibersee-
ischen Rohstoffbezlige und seiner Ubersee-Exporte
beeintrdchtigt natiirlich die internationale Wettbe-
werbsfdhigkeit Usterreichs und zwingt es, der See-
hafenverkehrs- und der Tarifpolitik eine besondere
Aufmerksamkeit zu widmen. Mit seinem AuBenhandel
von jdhrlich durchschnittlich 4 Mill. t stellt es immer-
hin einen interessanten Kunden fiir die europdischen
Seehédfen dar, und es ist klar, daB es gerade unter
diesen Umsténden stets versuchen muB, aus der Kon-
kurrenzlage dieser Héafen die giinstigsten Tarifbedin-
gungen fir sich zu erreichen.

STELLUNG TRIESTS

Eine dominierende Stellung nimmt im Osterreichischen
Seehafenverkehr Triest mit 41,3% der gesamten
dsterreichischen iber See befdérderten Giiter ein. Uber
diesen Hafen, der auch verkehrsgeographisch neben
Rijeka und Venedig relativ giinstig liegt, geht noch
immer der GroBteil des Osterreichischen Levantever-
kehrs und ein Teil des Verkehrs von und nach dem
Persischen Golf, Indien und Pakistan sowie, in gerin-
gerem Umfang, auch von und nach Siidamerika. Die
relativ giinstige Frachtlage bewirkt auch, daB die
dsterreichische Wirtschaft diesen Hafen fiir den Char-
terverkehr benutzt, der allerdings mehr im Import
von Massengiitern als im Export (etwa Stickstoffdiin-
ger, Roheisen, Handelsstahl etc.) in Betracht kommt.
Eine stdrkere Heranziehung Triests auch fiir andere
Relationen scheitert daran, daB dieser Hafen gegen-
wartig nicht die Fazilitdlen eines Welthafens bietet,
weder was seine Umsdhlagseinrichtungen noch was
vor allem seine Verschiffungsméglichkeiten betrifft,
da die Anzahl und die Dichte des Triest bedienenden
Schiffsverkehrs ungentigend sind. AuBerdem sind die
Umschlagskosten in Triest relativ hoch.

Auf der anderen Seite ist das dsterreichische Transit-
gut fir den Triester Hafen von lebenswichtiger Be-
deutung. Ohne ausreichendes nationales Hinterland
ist Triest sehr stark auf den Transitverkehr angewie-
sen, der zu mehr als 90% von OUsterreich gestellt
wird und dessen Erweiterung durchaus mdéglich wire,
wenn Triest in der Lage ware, mehr Verschiffungs-
moglichkeiten und in einer gréBeren Anzahl von Rela-
tionen zu bieten. Hier aber ist Triest offenbar nicht
gewillt, dem anerkannten Prinzip entsprechend, nach
dem der Handel der Flagge folgt, ein gewisses Risiko
einzugehen und die entsprechenden Fazilitdten zu
schaffen und anzubieten. Es verlangt vielmehr von
Usterreich vorher die Gewaéhr fiir die Abnahme eines
bestimmten Laderaumes, was dieses aus verstdnd-
lichen Griinden ablehnt. Begreiflicherweise ist Triest
aber sehr bemiiht, seine beherrschende Stellung im
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osterreichischen Verkehr {iber See zu halten. Als nach
Wiederherstellung des freien Spiels von Angebot und
Nadhfrage auch fir die europdischen Héafen nach dem
Krieg nicht nur Bremen und Hamburg, die Ersatz fiir
den Verlust der Ostgebiete als friiheres traditionelles
Hinterland suchten, sondern auch die Beneluxhédfen
sowie Genua und Venedig sich um das steigende
osterreichische Transportgut zu bemiihen begannen
und die betreffenden nationalen Bahnverwaltungen
und Binnenschiffahrtsgesellschaften diese Bemithungen
durch Frachtbeglinstigungen unterstiitzten, versuchte
Triest mit Erfolg, durda Vereinbarungen mit den kon-
kurrierenden Héfen und den Transportgesellschaften
eine Interessenteilung zu erreichen.

SEEHAFENZWECKVERBAND

Tatsdchlich hatte seit den zwanziger Jahren ein
«Zweckverband zur Regelung des eisenbahntarifari-
schen Wettbewerbes im Giterverkehr der deutschen
Nordseehédfen und italienischen Adriahdfen (Seehafen-
zweckverband)” bestanden, der alle am &sterreichi-
schen Seehafenverkehr mit den deutschen Nordsee-
und den italienischen Adriahifen interessierten Bah-
nen umfafite und zum Ziele hatte, durch entsprechende
TarifierungsmaBnahmen eine gewisse regionale Auf-
teilung des Osterreichischen Einzugsgebietes auf die
einzelnen Héfen zu erreichen und so einen unerwiinsch-
ten Tarifkampf zu vermeiden. Die bis 1938 fiir Uster-
reich giiltigen Seehafentarife der betreffenden Bahnen
waren unter Berilicksichtigung der Prinzipien dieses
Zweckverbandes aufgebaut gewesen. SchlieBlich einig-
ten sich die Bahnverwaltungen Osterreichs, der Bun-
desrepublik Deutschland, Italiens und Jugoslawiens
darauf, diesen Zweckverband zu reaktivieren und
gegenseitige Tarifbindungen festzusetzen. Auf Grund
dieser Vereinbarungen sind die Frachtsitze des
deutsch-sterreichischen Seehafentarifes (DOS) um ein
gewisses Spannungsverhéltnis hoéher als die des See-
hafentarifs Osterreich-—Triest. Als auch die Bahnen der
Beneluxldnder sich dem Zwedkverband anschlossen,
wurden die zwischen Osterreich und den belgischen
und niederldndischen Seeh&dfen erstellten Seehafen-
tarife (BOS und NOS) so aufgebaut, daB die Fracht-
satze des DOS, die ihrerseits auf den um das Span-
nungsverhdltnis erhohten S&tzen des Adria-Tarifs ba-
sieren, auf die deutsch-belgische bzw. deutsch-nieder-
landische Grenze umgelegt und die Frachtsdtze der
AnschluBbahnen angestofen wurden. Durch die Unter-
driickung der auf den deutschen Durchgangsstrecken
zugunsten der Beneluxhédfen bestehenden Entfernungs-
unterschiede wurden so die Frachtkosten fiir Oster-
reich im Verkehr mit den Beneluxhdfen weiter erhéht.
Diese Tarifbindungen, die natiirlich nur nach lang-
wierigen Verhandlungen zwischen den beteiligten
Konkurrenzhéfen zustande kamen, machten aber kei-
nen der Partner gliicklich, da sie sich dem natiirlichen
Expansionsdrang der einzelnen Héifen widersetzten.
UOsterreich aber sah sich auf einem fiir seine Export-
wirtschaft eminent wichtigen Gebiet in die Rolle eines
Handelsobjektes gedrdngt, das durch die miteinander
im Wettbewerb stehenden Hafen in Interessengebiete
aufgeteilt zu werden drohte. Tatsdchlich wurde unter
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dem wachsenden Druck des &sterreichischen Wider-
standes und den Expansionsbestrebungen der einzel-
nen Héfen der Seehafenzweckverband de jure liqui-
diert. Wesentlich trug zu dieser Entwicklung aber auch
das immer stdrkere Hervortreten von Rijeka bei.

Dieser Hafen nimmt bereits die dritte Stelle nach
Triest und Hamburg im Osterreichischen Verkehr iiber
See ein, und tatséchlich erwddist in ihm dem
Hafen von Triest ein starker Konkurrent, besonders
im Verkehr nach der Levante, da er fiir Usterreich
dieselben verkehrsgeographischen Vorteile bietet wie
Triest, diesen Hafen aber an Entwicklungsdynamik
dbertrifft. In den Umschlagskosten ungefdhr gleich
dem Konkurrenzhafen, sind seine Verschiffungsmég-
lichkeiten in stetem Wachsen, und seine Umschlags-
einrichtungen werden stéindig ausgebaut und verbes-
sert. Bei der starren Bilateralitit des Handels- und
Zahlungsverkehrs mit Jugoslawien ist seine Beniitzung
auch handelspolitisch fiir Osterreich interessant, da
durch seine Dienstleistungen und die der jugoslawi-
schen Flotte, die ihn hauptsachlich bedient, zusiatz-
liche oOsterreichische Exporte nach Jugoslawien még-
lich werden. Gewisse Nachteile bietet freilich der Um-
stand, daB es sich um den Hafen eines zentralgelenk-
ten Landes handelt, so daB die Dispositionen der staat-
lichen jugoslawischen Linien und der Hafenbehorden
mehr das Staatsinteresse als das der privaten Kunden
berticksichtigen.

Trotz der formalen Sistierung des Tarifkartells des
Seehafenzweckverbandes und der Wiederherstellung
der Freizligigkeit in der Tarifgestaltung blieben des-
sen Tendenzen weiterhin bestehen und finden noch
ihren Niederschlag in den osterreichischen Seehafen-
tarifen. Die nachstehende Aufstellung zeigt Tarifsatze,
aufgegliedert nach Inlands- und Auslandsfracht, in
den Relationen Nordwesthdfen und Adriahéfen fiir das
verkehrsgeographisch mehr nach dem Norden tendie-
rende Linz und das im Siiden Usterreichs gelegene
Klagenfurt. Man ersieht daraus wohl das Bestreben

Frachtraten von Linz Fbhf und Klagenfurt Hbhf
ohne Nebenspesen nach Seehidfen zur Ausfuhr iiber See
(15 t-Sétze in 68S)

Grenz- Inland Ausland Gesamt-
Hafen -
bergang km| Fracht | km | Fracat| 0!
Linz Fbhf
Bremen Passau 112 11,22 778 30,51 41,73
Rotterdam Passau 112 11,22 916 39,61 50,83
Antwerpen Passau 112 11,22 881 38,88 50,10
Triest Tarvis 347 26,70 168 8,67 35,37
Rijeka Rosenbach 350 26,89 208 8,90 35,79
Klagenfurt Hbhf

Bremen Salzburg 226 19,60 847 17,04 36,64
Rotterdam Salzburg 226 19,60 985 26,13 45,73
Antwerpen Salzburg 226 19,60 950 25,41 45,01
Triest Rosenbach 37 471 163 9,40 14,11
Rijeka Rosenbach 37 4,67 208 9,10 13,77

der Bahnen der Nordroute, im Interesse ihrer natio-
nalen Seehédfen die Differenzen bei der osterreichi-
schen Inlandsfracht durch Frachtbegiinstigungen auf
den ausldndischen Strecken auszugleichen. Doch bleibt
auf Grund des noch immer bestehenden Spannungs-
verhiltnisses zum Adriatarif fiir alle &sterreichischen
Orte, von Grenzfdllen abgesehen, die Gesamtfracht
auf der Nordroute hoher als auf der Route nach Triest,
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dem damit sein verkehrsgeographischer Vorteil ge-
wahrt bleibt. Aus den Angaben iiber die jeweiligen
Gesamtkilometer wird dieser Vorteil offensichtlich,
der flir die im Siden OUsterreichs gelegenen Orte
besonders eklatant ist.

VERKEHRSINTEGRATION

Nach dem Inkrafttreten des EWG-Vertrages forderte
Italien unter Berufung auf die darin enthaltenen Be-
stimmungen iiber die Vermeidung von Wettbewerbs-
beschrankungen, daB die Frage der Bahntarife von
und nach europdischen Héfen ausschlieBlich auf Grund
der geographischen Entfernungen zu ldésen sei, und
redete damit neuerlich einem Hafenpool Nordsee—
Adria das Wort. Begrlindet wurde diese Forderung
damit, daB die WettbewerbsmaBnahmen der nérdlichen
Konkurrenten die verkehrsgeographischen Verhalt-
nisse verzerren und dies dem Prinzip einer europdi-
schen Verkehrsintegration widersprechen wiirde.

Art. 80 des EWG-Vertrages sieht vor, da vom Beginn
der zweiten Stufe an im Verkehr innerhalb der Ge-
meinschaft Schutz- bzw. Unterstiitzungstarife zugun-
sten eines oder mehrerer Unternehmen oder Industrien
verboten sein sollen. Ausgenommen davon sind je-
doch Wettbewerbstarife, also reduzierte Tarife, die
die betreffende Bahnverwaltung selbst wiinscht. Die
Osterreichischen Seehafentarife kénnen somit von die-
ser Bestimmung nicht betroffen sein. Auch ist Oster-
reich nicht Mitglied der EWG. Trotzdem koénnte es
sein, daB im Zuge eines fortschreitenden Zollabbaus
zwischen EWG und EFTA die Frage der Transport-
kosten neben den Produktionskosten erhoéhte Bedeu-
tung fiir die Konkurrenzfihigkeit auf auslédndischen
Mirkten gewinnt und daB dann das Problem der
dritten Staaten gewdhrten Wettbewerbstarife durch
EWG-Lander einer Uberpriifung unterzogen wird.
Dann miiite aber doch wohl die Frage der Anwen-
dung einer Tarifgestaltung, die den Frachtenbruch
an der Grenze vermeidet und die Gesamtentfernung
zugrunde legt, wie sie innerhalb der Montanunion
schon besteht, aufgeworfen werden. Da die Tarife der
deutschen und der &sterreichischen Bahnen gerade
auf weite Entfernungen sehr starke Degressionen auf-
weisen, wiirden damit die Nordwesthdfen bedeutend
ndher an Usterreich heranriicken, als dies etwa bei
Triest der Fall wére.

Ehe es zu Vereinbarungen beziiglich einer gesamt-
europdischen Verkehrsintegration kommt, muB Uster-
reich - jedoch eine Tarifgestaltung ausschlieBlich unter
dem Gesichtspunkt der geographischen Entfernungen
ablehnen. Die Gsterreichische Wirtschaft bejaht grund-
sétzlich kostenorientierte Tarife und lehnt eine Sub-
ventionspolitik ab. Sie redet durchaus nicht einem
hemmungslosen Tarifkampf das Wort, doch steht sie
auf den Weltmérkten in schérfster Konkurrenz mit
Léndern, die in einer verkehrsgeographisch bedeutend
giinstigeren Situation sind. Sie mufi daher die An-
forderungen, die beziliglich Preis und Qualitit von
ihren Handelspartnern an sie gestellt werden, auch
an die Bahnen und Seehidfen stellen, deren sie sich
fiir ihre Transporte bedient. Die Wahl eines Seehafens
héngt nicht nur von der Linge des Beférderungsweges
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und den daraus erwachsenden Beférderungskosten
ab, sondern auch von den Umschlagskosten, den Um-
schlagseinrichtungen, der Verkehrsdichte und der
Hohe der Seefrachtraten eines Hafens, so daB unter
Umstédnden ein verkehrsgeographisch ungiinstigerer
Hafen hinsichtlich der Kosten des gesamten Beférde-
rungsweges vorteilhafter ist als ein ndher gelegener.

Mit dieser Argumentation geniet Usterreich die
Unterstiitzung der Nordwesthidfen. Im {ibrigen hat
Triest das geforderte Prinzip im Falle Rijekas durch-
aus verlassen, wo es sich immer wieder bemiiht, die
in vielen Verkehrsrelationen giinstigere Lage Rijekas
durch Tarifvereinbarungen mit den jugoslawischen
Bahnen nicht zur Wirkung kommen zu lassen.

KONKURRIERENDE HAFEN

Die Bedeutung des Hafens von Triest und der Tarif-
gestaltung im Verkehr mit diesem Hafen liegt fiir
UOsterreich demnach vorwiegend einfach darin, daBl er
besteht, wodurch er die &sterreichische Seehafenpoli-
tik und die Wettbewerbsbemithungen der konkurrie-
renden Hifen beeinfluft. Die Bahnverwaltungen des
Nordweges, die sich bemiihen, fiir ihre nationalen
Hiéfen osterreichisches Transportgut heranzuziehen,
miissen in der Tarifgestaltung die Verkehrsbeziehun-
gen Usterreich—Triest beriicksichtigen und versuchen,
den verkehrsgeographisch bedingten Frachtvorsprung
Triests moglichst auszugleichen. Andererseits erkldrt
sich aus dieser Sachlage das unentwegte Bestreben
Triests, diesen Frachtvorsprung durch Vereinbarun-
gen mit den Bahnen der Nordroute zu erhalten.

In der Ubersicht iiber den Anteil der zwolf wichtigsten
Seehdfen an den im Jahre 1959 tliber See beférderten
Osterreichischen Giitern fithrt Triest mit dem schon
erwahnten Anteil von 41,3% wobei dieser Anteil
jedoch fast 289%p unter dem von 1950 liegt. Diese
riicklaufige Entwicklung diirfte aber 1960 nicht anhal-
ten, da im ersten Halbjahr wieder eine Steigerung
gegeniiber dem ersten Halbjahr 1959 eingetreten ist.

Usterreichs AuSenhandel {iber Seehédfen im Jahre 1959

Hafen Menge in t Anteil in %
Aufienhandel zur See insges. 3 261 493 100,0
davon fiber:

Triest 1 347 570 41,3
Hamburg 756 648 23,2
Rijeka 411 564 12,6
Bremen 403 569 2,4
Brake 133 500 4,1
Nordenham 83 861 2,6
Rotterdam 35 561 1,1
Liibedk 29 602 0,9
Antwerpen 24 340 0,7
Amsterdam 19 393 0,6
Venedig 10 367 0,3
Genua 5518 0.2

“Quelle: ,Verkehr”, Wien, Heft 27/1960
Von wadhsender Bedeutung ist, wie schon erwdhnt,
der jugoslawische Hafen Rijeka. Der Umschlag oster-
reichischen Transitgutes {iber diesen Hafen erreichte
1959 bereits 6 759 % der Menge von 1952 und diirfte
auch in Zukunft zu Lasten von Triest weiter wachsen.
Von den deutschen Nordseehdfen steht Hamburg mit
23,2% an zweiter Stelle. Die .gleichmé&Big steigende
Zunahme erreichte im letzten Jahr das Neunfache des
Umschlages von 1950. DaB dieser Hafen die Schwan-
kungen in den Osterreichischen Massengiiterbeziigen
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aus Ubersee weniger stark spiirt, diirfte seine Ursache
mit in dem stdndigen Anstieg des Osterreichischen
Stiickgutverkehrs haben.

Die bremischen Héafen hingegen erlitten in den letzten
Jahren, vor allem durch den Riickgang der Kohle- und
Getreideimporte aus den USA, Einbufien. Nach einem
Héchststand von 864 800 t 1956 erreichte der Umschlag
an Usterreichgiitern im letzten Jahr nur weniger als
die Haélfte dieser Zahl, d. h. weniger als im Jahre
1951. Ahnlich liegen die Verhdltnisse bei den Unter-
weserhdfen Brake und Nordenham. Nimmt man die
bremischen und die Unterweserhéfen als eine zusam-
mengehoérige Wesergruppe, so hat diese Gruppe ibri-
gens im vergangenen Jahr 19,1 % der osterreichischen
Uberseegiiter verladen, und es ergibt sich dann die
Reihenfolge: Triest, Hamburg, Wesergruppe, Rijeka.

Die anderen Hafen spielen demgegeniiber eine unter-
geordnete Rolle, die sich teilweise aus ihrer verkehrs-
geographisch gegeniiber Usterreich ungiinstigen Lage,
aus ihren hohen Umschlagskosten oder aus individuel-
len Ursachen erklart. Die erstgenannte Ursache trifft
bei den Beneluxhdfen mit ihrer gegeniiber Bremen
und Hamburg bedeutend hoéheren Fracht bei prak-
tisch gleichen Gegebenheiten zu, wéhrend Liibeck fiir
Osterreich immer nur eine beschrankte Funktion fiir
den Skandinavienverkehr und den Verkehr nach
Finnland hatte. In Genua treffen beide Griinde, nam-
lich Frachtungunst und hohe Umschlagskosten (nach
Marseille wohl die hochsten in Europa), zusammen.
Venedig endlich liegt nur zu den westlichsten Bundes-
lindern in einer giinstigeren Verkehrssituation, doch
fehlen in diesen Gebieten Industrien, die gréoBere Trans-
portmengen im Uberseeverkehr abwickeln wiirden.

Die Anteile Osterreichs am Gesamt- und Transit-
verkehr der wichtigsten Hifen im Jahre 1959

Gesamtumsdlag Transitumsdlag
Hafen , N 4 N
insgesamt |§sterr, Ant.| insgesamt | &sterr. Ant.
in Mill, t in 0f in Mill, t in 9
Amsterdam 9,946 0,19 3,973 0,48
Antwerpen 35,212 0,08 8,988 0,27
Bremische Héfen 14,063 2,86 0,494 81,76
Unterweserhéfen:
Brake 1,487 8,97 0,134 100,00
Nordenham 1,910 4,39 0,084 100,00
Genua 16,834 0,03 0,622 0,88
Hamburg 29,142 2,56 4,734 15,98
Liibeck 2,280 1,29 0,113 26,14
Rijeka 3,275 12,56 0,904 45,50
Rotterdam 70,733 0,05 27,502 0,12
Triest 4,141 32,53 1,495 90,10
Venedig 13,768 0,07 8,690 0,11

Quelle: ,Verkehr”, Wien, Heft 27/1960

Auch hier nimmt Triest mit dem o6sterreichischen An-
teil von iiber 32 %0 am Gesamtumschlag und von mehr
als 90%e am Transitumschlag die erste Stelle ein?).
Es folgt Rijeka mit 12,5% bzw. 45,5%. Bemerkens-
wert ist, daB der gesamte Transitverkehr iiber die
Unterweserhdfen von Usterreich gestellt wird, auch
der Anteil von 82% am Transitumschlag der bremi-
schen Hifen ist beachtlich. Die Beteiligung am Gesamt-
umschlag ist allerdings mit 2,86 % ebenso wie bei
Hamburg mit 2,6 %0 sehr gering.

1) Der hohe Gesamtumschlag in Triest im Verhiltnis zum Transit-
umschlag, der im Gegensatz zu dem oben Gesagten auf ein natio-
nales Hinterland schlieBen lassen kénnte, wird durch die Beziige
der in Triest ansdssigen Ulraffinerien bewirkt.
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