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Osterreichs Verkehrsbeziehungen zu Siidosteuropa

Dr. Kurt yessely, Wien

Die wiederholt gehdrte Behauptung, der Handels-

verkehr zwischen West- und Mitteleuropa in der
«freien Welt” einerseits und den heutigen Oststaaten )
andererseits sei seit dem zweiten Weltkrieg stark zu-
rickgegangen, hilt einer niheren Untersuchung nicht
ganz stand, Zwar hat das geteilte Deutschland viel von
der einst beherrschenden handelspolitischen Stellung
des Deutschen Reiches in Siidosteuropa eingebiiBt,
wenngleich die Sowjetzone dort sichtlich wieder an
Boden gewinnt, aber Italien diirfte — preisbereinigt —
heute einen stdrkeren Osthandel als vor dem Kriege
aufweisen,

Osterreichs Osthandelsquote

Usterreich widcelte im Jahre 19372) wertmédBig ein
Drittel seines AuBenhandels mit den heutigen Ost-
staaterr — ohne Sowjetunion — ab, also im wesent-
lichen mit den Donauldndern bzw., den Nachfolge-
staaten der Monarchie. Thr Anteil betrug 39,4 % in
der Einfuhr und 32,3% in der Ausfuhr Usterreichs
(mit der Sowjetunion um 0,3 bzw. 0,6 %0 mehr). Im
Jahre 1960 stellten alle europdischen Oststaaten ein-
schlieBlich der Sowjetunion nur mehr 13,1% der
Einfuhr und 17,2 %0 der Ausfuhr. Dies scheint also un-
gefdahr eine Halbierung des &sterreichischen Osthan-
dels zu sein, obwohl der Anteil der Sowjetunion auf
2,9% in der Einfuhr und 3,5 % in der Ausfuhr gestie-
gen ist. Auch die Hinzurechnung von Griechenland und
der Tiirkei (Anteil an der Einfuhr Osterreichs 1960
0,5 bzw. 0,4%s, an der Ausfuhr 1,2 bzw. 0,7 % ver-
‘mag an der Vorstellung vom verhilinisméBigen
Schrumpfen des Handels mit Ost- und Siidosteuropa
nichts zu andern. )

Immerhin ist es bemerkenswert, daf Osterreich mit
seiner Osthandelsquote — in die hier im Gegensatz
zu den Berechnungen der OEEC auch Jugoslawien mit

eingeschlossen wird — den weitaus hochsten Ost- -

handelsanteil unter allen Landern der EWG und EFTA
hat (Durchschnitt 1960 rund 4 %, Bundesrepublik allein
rund 5%). Diese Quote wird innerhalb der OEEC
anteilm@Big (aber bei weitem nicht wertmé&Big) nur
von den AuBenposten Island, Tiirkei und Griechen-
land ibertroffen.

Die richtige Wertung des anteilméBigen Riickgangs
des Osthandels bringt .aber erst der Vergleich mit
dem AuBenhandelsvolumen. Preisbereinigt hat sich

1) Unter Oststaaten werden hier verstanden alle kommu-
nistischen Staaten Europas einschlieBlich Jugoslawien, UdSSR und
Sowjetzone; unter Donaustaaten oder Slidoststaaten im
engeren Sinne: Tschechoslowakei, Ungarn, Jugoslawien, Ruménien
und Bulgarien; unter Silidoststaaten im weiteren Sinne:
Griechenland und die Tiirkei. — Die Verkehrsentwidklung in die-
sem Raum behandeln vornehmlich: H. v. Krannhals: ,Ver-
kehrsintegration im Ostblodk®, in: Osteuropa-Wirtschaft, Nr. 35,
1960, S. 202-212; Kurt Wessely: ,Verkehrsstruktur und Ver-
kehrspolitik der Donauldnder®, in: Siidosteuropa-Jahrbuch, 3. Bd.,
" Miinchen 1958; ders.: ,Die Verkehrswirtschaft des COMECON", in:
Der Donauraum, Nr1. 6, 1961, S. 64-90. .

?) ,Der o6sterreichische Osthandel”, in: Monatsberichte des Uster-
reichischen Instituts fiir Wirtschaftsforschung, 1958, Beilage 53.
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ndmlich das Volumen des gesamten 6sterreichischen
AuBenhandels von 1937 bis 1960 verdreifacht (Men-
genindex der Einfuhr 280°%, von 1937, der Ausfuhr
313%). Zu konstanten Preisen. war aber die Ostein-
fuhr Usterreichs im Jahre 1960 nur etwas (—7 %) ge-
ringer als 1937, die Ausfuhr sogar um 66 /s hoher. Das
Schrumpfen des Osthandelsanteils an Osterreichs
AuBenhandel riihrt also nur davon her, da8 sein Ost-
handel nicht im gleichen Tempo wie der gesamte
Aufienhandel gewachsen ist, der in der Nachkriegszeit
eine auch von den kithnsten Optimisten nicht erwar-
tete kréftige Expansion erfuhr, wdhrend die Léis-timgs-
fahigkeit der Oststaaten fiir Westeuropa sank.

Trotz Verdreifachung des gesamten Importwertes hat
sich die von Osterreich importierte Warenmenge ge-
wichtsméBig. nur etwa verdoppelt, da als Folge der
Industrialisierung mehr hochwertige Investitionsgiiter
eingefiihrt werden, der Massengiiterbedarf aber aus
verschiedenen Griinden nicht im gleichen Ausmal an-
stieg. So erhdhte sich der Kohlenimport Osterreichs
von 1937 bis 1960 dank der Elektrifizierung und der
Umstellung auf Heiz6l nur um 43 % Durch die her-
vorragenden Produktionssteigerungen der Gsterreichi-
schen Landwirtschaft sank die Brotgetreideeinfuhr von

1937 bis 1960 fast um die Halfte .(von 450000 auf -

250000 t), auch die schon in der Zwischenkriegszeit
geschrumpfte Vieheinfuhr ging stark zuriick (193%:
88 351 t, 1960: 36 600 t — fast nur aus den Oststaaten),
so daB also diese ,klassischen” Exportartikel der
Donaustaaten von Osterreich nicht mehr so stark wie
frither gefragt sind.

Wurden im Jahre 1937 noch aus Ungarn allein 124 178 t
Weizen (32% der damaligen Einfuhr) bezogen, so
lieferte Ungarn 1960 berhaupt nur mehr 10 t (ver-
mutlich Saatgetreide), und aus den iibrigen Donau-
staaten kamen auch nur 40000 t Weizen (davon
36 000 t aus Jugoslawien), wozu iiberraschenderweise

- die Tirkei als siid6stlicher Lieferant mit 1215 { hinzu-

trat. Beim Roggenimport schieden die Oststaaten iiber-
haupt aus (1937 lieferten sie noch 200 000 t), wohl aber
konnten sie — dank hervorragender Ernten, die sich

- 1961 nicht wiederholten — 1960 mit 258 000 t Mais

(davon 34900 t aus der Sowjetunion) die Halfte des
6sterreichischen Maisimportbedarfs (54 %s von 458 051 t)
decken, der iibrigens als Folge der vermehrten Vieh-
haltung fast um 100000 t hoher als in der Vorkriegs-
zeit war, 1937 waren aber die Donaustaaten noch fir
929/o des damaligen Maisimportbedarfs (342 000 t) auf-
gekommen. Infolge ihrer stdndigen Agrarschwierig-
keiten war es ihnen also nicht méglich, sich dem ver-
&dnderten Getreidebedarf Usterreichs anzupassen.

Umschichtung der Handelsstruktur

" Diese wenigen Hinweise zeigen bereits die erhebliche

Umschichtung in Usterreichs Einfuhr aus den Donau-
staaten. Wenn Osterreichs Einfuhr aus allen Ost-
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Giiterbewegung im Ost- und Siidostverkehr Usterreichs(

EINFUHR AUSFUHR
Land 1937 1960 Verdnd. 1937 1960 Verdnd.
1937—1960 1937—1960
int | in% int | in% in % int in % int | in% in %

‘Iinsgesamt 6179801 100 13 501 965 100 +118,5 - 3808765 100 7238022 100 + 90,0

avon:

Bulgarien 10865 0,2 55449 04  +410,3 7523 0,2 18385 0,2 +144,3

Tschechoslowakei 1846233 29,9 807820 60  — 56,2 30185 7.9 119195 1,6 — 60,5

Jugoslawien 497773 8,0 433947 32 . — 12,8 84333 2.2 214973 3,0 +154,9

Rumanien 444310 7,2 275661 2,1 — 38,0 31728 08 26128 04 @ — 17,7

Ungarn 504454 8,2 460580 35  — 87 574236 15,1 236142 33 - 589
Donaustaaten zus. 3303635 53,5 2033457 151  — 38,4 999 655 26,2 614823 85  — 38,5
UdSSR 13986 0,2 1383676 10,2 +9793,3 3243 01 102651 1,4 +3065,3
Donaustaaten u. UdSSR 3317621 53,7 3417135 25,3 +73,0 1002898 26,3 7474 99  — 28,5
Polen 931 687 15,1 1191405 88 + 27,9 25569 0,7 9073 1,3 +2549
Sowjetzone — — 619038 4,6 . — — 54178 0,7 .
Oststaaten zus, 1249308 63,8 5227578 38,7 +723.2 1028467 27,0 862386 11,9 — 16,1
Tirkei 15416 02 64662 0,5 +319,4 6537 0,2 29122 0,4 +345,5
Griechenland 4735t 08 201516 1,5 +325,6 940 1,3 94200 1,3 + 90,7
Ost- u. Stdoststaaten zus. 1312075 69,8 5493756 40,7 + 274 1084408 28,5 985708 13,6 9,1
staaten heute trotzdem wertméBig fast so hoch wie 73,7%). Trotz eines wertméBigen Aktivums hinkt

vor dem Kriege ist, obwohl der Anteil der Agrar-
erzeugnisse an der Osteinfuhr 1937—1960 von 56 %o
auf 31 % zuriickgegangen ist, so miissen andere Wa-
ren an ihre Stelle getreten sein oder/und neue Liefer-
lénder hinzugekommen sein. Beides ist der Fall ge-
wesen.

Der wertmdBige Anteil der Rohstoffe an Usterreichs

Osteinfuhr stieg n&mlich 1937—1960 von 82%s auf

14,4% und der Anteil der Brennstoffe sogar von

153%0 auf 31,99, wobei der Anteil dieser beiden

Gruppen an der Gesamteinfuhr 14 % bzw. 4496 be- -
trdgt. Obwohl die Getreideeinfuhr aus den Oststaaten
zuriickgegangen ist, bestimmen diese mengenméBig
stark ins Gewicht fallenden Massengiiter die Einfuhr,
wihrend Industrieerzeugnisse (SITC-Gruppen 5—9)
ihren Anteil an den Ostimporten nur von 18,9%
auf 21,4 % erhéhen konnten.

Wiahrend sich Osterreichs Gesamteinfuhr von 1937 bis
1960 mengenmé&Big mehr als verdoppelte (- 119 %),
ging die Einfuhr aus den Donaustaaten allein um
38°% (1,3 Mill, t) zuriick.®) Das entspricht im groBen
und ganzen ihren Minderlieferungen an Getreide und
Kohle (Tschechoslowakei). Durch das Hinzutreten der
Sowjetunion als Rohstofflieferant mit verzehnfachter
Exportmenge (1,4 Mill. t) wird dieser Riickgang jedoch
mehr als ausgeglichen (mengenmédBiger Anteil am
Import 10 %o, wertmaBiger Anteil nur 2,5 %0). Da ferner
nun auch Polen Kohle aus Westoberschlesien liefert -
und die Sowjetzone mit 0,6 Mill. t (Briketts und Kali)
als Lieferant erscheint, schlieBt die Osteinfuhr men-
genmafig im Gegensatz zur wertméfigen Berechnung
mit einem Plus von 23 %6 gegeniiber 1937 ab. Da auch
die Tiirkei und Griechenland Massengiiter (Kohle und
Eisenerz) liefern, vergrdBert sich dieser Zuwachs fiir
alle Ost- und Siidoststaaten auf 27 %bo.

Bei der Ausfuhr finden wir wie bei anderen West-
staaten %) aber die entgegengesetzte Struktur. Es feh-
len die Massengliter, dafir sind Industrieerzeugnisse
wertmiBig am Ostexport mit 91,7 % beteiligt (1937:
%) Alle Angaben iiber den mengenméfigen Verkehr Usterreichs be-
ziehen sich, soweit nichts anderes erwihnt, auf das Jahr 1960.
Grundlage hierfiir ist: ,Der internationale Giiterverkehr im Jahre
1960, in: Statistische * Nachrichten, Wien, N.F., Nr. 4, 1961,

S. 166—171 und die nur teilweise veréffentlichte osterreichische
Donauschiffahrtsstatistik.
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daher die Ostausfuhr mengenmaBig gewaltig der vier-
mal so hohen Einfuhr nach. Einer wertméBigen Stei-
gerung der Ausfuhr nach den Donaustaaten steht
mengenmdfBig ein Riickgang von — zufélligerweise
ebenfalls — 380 gegeniiber, Der Grund hierfiir sind
Minderbeziige Ungarns an Holz und Papier und der
Tschechoslowakei an Holz und Erz (1937: 157000 t
Eisenerz, jetzt beschrankt auf ein historisches Kon-
tingent von 20000 t). Das kann auch durch die Ver-
starkung des Polengeschéftes und das Hinzutreten der
Sowjetzone nicht ausgeglichen werden, . da an diese
Linder wenig Massengiiter geliefert werden. Obwohl
sich der Export in die Sowjetunion auf 102651 t ver-
dreifacht hat, entfallen auf sie zwar 3,5% des wert-
méBigen, aber nur 1,5% des mengenmaBigen Exports,
worin sich die glinstige Struktur des &sterreichischen -
Osthandels widerspiegelt. MengenmédBig sank daher
der Export in alle Oststaaten von 1937 bis 1960 um
16 %o, Rechnet man aber auch noch den weiteren Siid-
osten hinzu, so betrdgt dieser Riickgang nur 9 %,
da Griechenland und die Turke1 starke Holzbezieher
sind.
Verschiebungen in Usterreichs Handelsverkehr
(Mengen in 1000 t)

Einfuhr aus: ] 1937 l 1960 l Differenz

Tschechoslowakei:  Kohle, Koks 1550 587 -~ 963
Ruménien: Getreide 226 56 — 170
Ungarn: Getreide 229 3 — 226
Jugoslawien: Getreide 271 195 — 76
Abnahme —1 535
Polen: Kohle, Koks 851 1048 + 197
UdSSR: Kohle und U1 3 768 + 765
Eisenerz — 384 + 384
Zunahme +1 346
Per Saldo — 189

Die Forderung des Massengiiterimports aus den Ost-
staaten ergab sich in erster Linie aus dem schwer-
industriellen Ul- und Rohstoffbedarf Usterreichs, der
nicht zuletzt zur bilateralen Stiitzung des Ostexports
in hohem Mafie aus der Sowjetunion gedeckt wird.
Hatte die Sowjetunion vor dem Kriege nur ganz
4 Landwirtschaftliche Erzeugnisse machten 1960 32 % und Roh- und
Brennstoffe 30 % des Imports der OEEC-Staaten aus den Ost-
staatén (ohne UdSSR und Jugoslawien) aus. Bei einzelnen Donau-
staaten stieg der\ Agraranteil an der Westausfuhr auf 519%
(Ungarn) und 59 % (Bulgarien), wihrend der Industriewarenanteil

bis auf 12 % (Ruménien) sank. P. Peter in: Kiilkereskedelem,
Nr. 7/8, 1961, S. 7. )
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sporadisch Kohle geliefert und wird Kokskohle iiber-
wiegend aus dem Westen (Ruhr und USA) bezogen,
so kommen heute doch wieder 55% der Steinkohlen-
beziige aus dem Osten (1937: 79%o, 1957 aber nur
349%), und zwar vorwiegend aus der Sowjetunion
und Polen, wdhrend die Lieferungen der Tschecho-
slowakei wegen, ihres hohen. Eigenbedarfs stark zu-
riickgegangen sind. Die Donaustaaten sind nur durch
geringfiigige Kohlenlieferungen Jugoslawiens betei-
ligt, doch wurde 1960 auch die Tiirkei — wohl zur Auf-
tauung "eingefrorener Guthaben — mit 29203 t zu
Kohlenlieferungen an Usterreich herangezogen.

-An dem'von Null in der Vorkriegszeit auf 1,61 Mill. t

gesteigerten Eisenerzimport ist der Osten mit 24 %
beteiligt, was ausschliefllich der Sowjetunion (383 628 t)
zu danken ist. Von den Siidostléndern tragt Griechen-
land mit 175168 t zu den Eisenerzlieferungen bei.
Fallen die Donaustaaten in diesem Verkehr aus, so
sind sie um so stdrker im Ulimport vertreten, obwohl
UOsterreich selbst Olproduzent ist.

Zwar hatte Osterreich schon vor dem Kriege sein Erdol
vorwiegend aus dem Osten, ndmlich von Rumdnien,
bezogen (1936: 84 %, 1937 wegen Devisenschwierig-
keiten allerdings nur 31 %), jedoch erreichte der ge-
samte Erdélbezug nur 270000 i. Im Jahre 1960 hatte
sich dagegen der kommerzielle Erdolimport auf
1,21 Mill. t erhsht, und zwar fast durchweg "Erdél-
produkte. Davon kommt die Halfte, ndmlich 603 000 ¢,
aus den heutigen Oststaaten, wobei die Donaustaaten
mit dem jungen Erdélland Ungarn (270000 t) an der
Spitze stehen, wahrend Ruménien knapp unter der

" Grenze von 100000 t bleibt. Die Lieferungen aus der

Sowjetzone (18000 t) und Polen (26000 t) — meist
Heizdl — fallen dagegen kaum ins Gewicht. Die aus
der Sowjetunion iin kommerziellen Verkehr bezoge-
nen 77484 t (liiberwiegend Heiz6l, aber auch Benzin
und Dieseldl) sind verkehrsméBig ebenso dem Oster-
reichischen Siidostverkehr zuzurechnen wie die sowje-

‘tischen Erzlieferungen, da sie iiber die Tschechoslowa-

kei oder Ungarn eingefithrt werden.

Von vereinzelten Transporten abgesehen, die im Ex-
port iiber Kufstein und die Bundesrepublik in die

. Sowjetunion gehen (1960: 187 t) oder die iiber Passau

und Lindau, also ebenfalls liber die Bundesrepublik,

* aus der UdSSR nach Osterreich kommen (167 t), wird

der ganze Eisenbahnverkehr mit der Sowjetunion an
den &stlichen Grenziibergdngen Usterreichs abge-
wickelt, Auch die wenigen iiber die Nordgrenze ge-

henden Sowjettransporte, ndmlich 6154 t mineralische

Rohstoife (wohl Asbest fiir Usterreichs Eternitfabrik),
miissen die Tschechoslowakei durchqueren, gehéren
also auch zum Siidostverkehr, :

7 Der EinfluB des Repdratibns‘verkehrs

Der Giiterverkehr zwischen Usterreich und den Ost-
staaten ist aber viel lebhafter, als es die bisher er-
wihnten, der kommerziellen Handelsstatistik ent-
nommenen Werte erkennen lassen. Sie enthalten,
ebenso wie die auf ihren Angaben fuBende Tabelle
iiber’ die Aufteilung des Ostverkehrs nach Verkehrs-
trégern, nicht den Osterreichischen Reparationsverkehr.,
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Die Abloselieferungen?®) wurden bisher nur wert-
méfBig zusammengefaBt (1960: 22,3 Mill. $ im soge-
nannten Warenabkommen) und ergaben Transport-
leistungen von mehreren zehntausend Tonnen jdhrlich.
Diese Leistungen liefen zwar Mitte 1961 -aus, doch
werden etwa 60% der bisherigen Warenlieferungen
in den kommerziellen Verkehr iibergefiihrt werden. ’
Daher wird der Export Usterreichs in die Sowjetunion
sowohl in der Handelsstatistik als auch in den Ver-
kehrsiibersichten erheblich ausgeweitet werden, ob-
wohl die tatsdchlichen Verkehrsleistungen zuriick-
gehen werden. Die Reparationslieferungen wurden: im
iibrigen von den Usterreichischen Bundesbahnen und
den ungarischen AnschluBbahnen gleich den kommesr-
ziellen Exporten befordert, so daB sich weder eisen-
bahnrechtlich noch transporttechnisch Abweichungen
von der noch zu besprechenden generellen Regelung
fiir 6sterreichisch-sowjetische Bahntransporte ergaben.

Anders steht es jedoch mit den &sterreichischen Ol-
lieferungen, die ebenfalls -auf Grund der Abldsever-
pflichtungen fiir das von den Sowjets beim AbschluB
des Staatsvertrages freigegebene deutsche Eigentum
in Osterreich seit 1955 erbracht werden miissen. Unter
diesem - Titel muBte Osterreich dem Sowjets 1960
1 Mill. t Rohdl iibergeben, die aber von ihnen nicht
selbst verbraucht, sondern zu je einem Viertel der
Sowjetzone und Polen sowie der Tschechoslowakei
und Ungarn verkauft wurden. Der Abtransport er-
folgte fiir die erstgenannte Gruppe per Bahn, fiir die

Donaustaaten hingegen durch Osttanker auf dem Was-

serweg (laut Schiffahrtsstatistik 468 583 t).

Die Sowjetunion lieferte aber ihrerseits 1960 unent-
geltlich an Usterreich 500000 t eigenes Rohol zuriick,
von dem die Halfte (268990 t) auf der Donau befor-
dert wurde. Somit fiihrten die Ollieferungen 1960 zu
einem zusitzlichen Verkehr von rd. 1,5 Mill. t —
davon 0,74 Mill. t auf der Donau—, indirekt aber auch
zu einer kommerziellen Riicklieferung von Heizél aus
der Sowjetzone und Polen, weil dadurch sonst leer-
laufende Kesselwagen wenigstens einigermafien aus-
genutzt werden konnten.

Genauso wie das Ende der Warenreparationsliefe-
rungen den Verkehr Usterreichs mit der Sowjetunion
beeinfluBte, wird die Einstellung der Ulabléseliefe-
rungen im Jahre 1964 zu einer weiteren Verringerung
der Frachtsubstanz, aber mir mehr um 0,5 Mill. t Ol,
fiihren. Im Jahre 1961 fand nadmlich bereits eine Ver-
minderung im gegenseitigen Ulreparationsverkehr
statt, da die Sowjets die Riicklieferung ihrer 0,5 Mill. t
Ol unterlieBen und dafiir von Osterreich nur die Netto-
lieferung von 0,5 Mill. t Osterreichisches Ul forderten.
Wirksam wurde dieses Abkommen jedoch erst in der
Jahresmitte 1961, so daB es sich erst 1962 voll in den
Verkehrszahlen niederschlagen wird. Auch der Binnen-
olverkehr wird bis dahin um 0,5 Mill. t zuriickgehen.

Da Usterreich. trotz dieser Erleichterungen der Ul-
abloseverpflichtungen 1961 auf Rohélimporte nicht
verzichten konnte, kommen 1961 auf kommerzieller

5) ,Die dsterreichischen Abléselieferungen im Kalénderjaht 1960, in:
Monatsherichte des Usterreichischen Instituts fir Wirtschaftsfor-
schung, Nr. 2, 1961.
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Basis 250 000 t sowjetisches Rohdl, vorwiegend auf der
Donau, nach Usterreich; diese Menge soll sich 1962
auf mindestens 300000 t erhohen. So dirfte der Ol-
import Osterreichs in den ndchsten Jahren weiter zu-
nehmen, wobei jedoch nicht gesagt ist, daB er aus
der Sowjetunion stammen wird.

Auf diese Verdnderungen wird also zu achten sein,
wenn sich in der Donauverkehrsstatistik, in der ab-
weichend von der Handels- und Gesamtverkehrs-
statistik auch der Reparationsverkehr aufgenommen
wurde, voribergehend ein Riickgang im internatio-
nalen Rohéltransport — der 1960 ausschlieBlich dem
Reparationsverkehr diente — ergeben wird.

Die Rolle des Donauverkehn

Aber auch wenn der Olreparationsverkehr (737 573 t),
der nicht kommerziell erfolgt, ausgeschaltet wird, wer-
den im gesamten Donauverkehr Usterreichs recht be-
achtliche Leistungen erbracht, ndmlich rd. 5,5 Mill. t &
- gegeniiber 1,2 Mill, t im Jahre 1936. Nun 1d8t sich
aber Usterreichs Donauverkehr mit der Bundesrepu-
blik (2,05 Mill. t) vor Vollendung des Rhein-Main-
‘Donau-Kanals kaum mehr steigern, und der Binnen-
verkehr (1,2 Mill. ¢ bei einfacher Z&hlung) war durch
Umschichtung des Roholverkehrs (Konzentration der
Raffinerien) erwartungsgemdf schon 1961 riickldufig.
Dagegen ist Osterreichs Donauverkehr mit dem: Siid-
osten noch weiter ausbauféhig. Allefdwings ist auch
hierbei ein Riickgang nach Fortfall des Olreparations-
verkehrs zu erwarten, da dieser 1960 ein Drittel des
mit 2,2 Mill. t ausgewiesenen Donauverkehrs mit dem
Siidosten ausmachte, AuBerdem ist zu bedenken, dafB
der Bau der sowjetischen Erddlleitung von der Wolga
bis PreBburg etwa ab 1964 eine Verminderung der
sowjetischen Oltransporte auf dem Donauweg brin-
gen wird, doch fehlen bisher Hinweise, daB die So-
wjets auch ihren Erdolexport nach Osterreich von der
Donau auf die Ostblock-Erdélleitung verlagem wollen.

Usterreichs Donauverkehr 1960

(in 1000 t)
von von
Verkehr/Giiter Siidost Bundes- | Insgesamt
republik

Einfuhr zusammen ’ 1582 - 1434 3 016
davon: :

Getreide 174 - 63 237

Eisenerz 356 239 - 595

Kohle, Koks - 483 1037 1520

Ol u. Ulprodukte 537 2 : 539
Ausfuhr zusammen 694 , 611 1305
davon:

Ol u. Ulprodukte 469 135 604

Stickstoffdliinger 151 — 151

Eisen und Stahl - 38 304 342

Andere Metalle 5 o 5

Maschinen und Fahrzeuge 1 5 6
Durchfuhr 619 73 - 692
Binnenverkehr : . . 1 189
Insgesamt 2812 2 200 6 202
Abziigl, Reparationsol- . .

verkehr —738 — —1736
Insgesamt ohne Reparations- -

olverkehr 2074 2 200 5 464

%) Amtliche Angabe der §sterreichischen Donauschiffahrtsstatistik
fiir den ganzen Gsterreichischen Donauverkehr einschlieBlich Repa-
rations- und Transitverkehr 1960: 6,2 Mill, t,- 1936 mit Transitver-
kehr: 1,7 Mill. t. Die nachfolgenden Ausfiilhrungen iber den Ver-
kehr Usterreichs mit der Bundesrepublik und dem Siidosten ver-
stehen sich ohne Transitverkehr.
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Miinchen
Frankfurt
Hamburg
Kdin/Bonn

Bewihrtes 1468t sich noch ver-

bessern! Darum enthilt der Win-

- terflugplan weiterhin die tigli-
chen LUFTHANS A - Nonstop-
und Direktdienste Deutschland - -
New York mit Boeing Jet - die
neue Ankunftszeit am friihen ‘
Nachmittag jedoch sichert lhnen

.An§cthB an das inneramerikani-

* ~sche Streckennetz. Und ein wei-
terer Vorteil fiir Sie ist jetzt der
preisgiinstige 17-Tage-Tarif. lhr
IATA-Reisebiiro berat Sie gern,

<X LUFTHANSA
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Die Sowjetunion stellt den Lowenanteil an Osterreichs
Donautransporten, némlich 855000 t. 62°% des kom-
merziellen Imports Usterreichs aus der UdSSR (ohne
das riickgelieferte Ablosedl) wurden daher 1960 be-
reits auf dem Wasserwege abgewickelt..?) An erster
Stelle stehen die sowjetischen Kohlen- und Koks-
transporte mit etwa 460 000 t (die Donau sah aber auch
30800 t Fracht, vorwiegend Kohle, aus der Tiirkei),
dann folgten Eisenerz (356 000 t aus der Sowjetunion),
Heizé1 und Benzin. Auch an den Getreideimporten aus
dem Siidosten diirfte die Sowjetunion entsprechend be-
teiligt gewesen sein, doch fehlt in der Schiffahrts-
statistik eine Aufgliederung nach Landern.

Eine stdrkere Heranziehung der Donauschiffahrt —
die- am Gesamtimport nur mit 21 % betejligt ist —
diirfte nicht so sehr durch neue, bisher nicht auf dem
Donauweg beforderte sowjetische Waren moglich sein,
sondern durch erhéhte Importe der bisherigen Haupt-
gliter im Donauverkehr. So sieht auch der osterrei-
chisch-sowjetische Handelsverirag eine Erhéhung der
sowjetischen Lieferkontingente von 1961 bis 1965 vor:
bei Eisenerz von 450000 t auf 500000 t, bei Heiz6l
von 50000 t auf 100000 t und bei Rohdl von 250 000
auf 500000 t bei gleichbleibenden Kontingenten fiir
Kohle und Koks (insgesamt 950 000 t). Der Anteil des
Donauverkehrs an den Li’%ferung‘en der Donaustaaten
betragt nur 25%. Eine Ausweitung dieser Donau-
transporte wire wohl mdéglich, wiirde aber merngen-
médBig nicht so ausschlaggebend wie die Entwicklung
der sowjetischen Transporte sein. :

Der Donauverkehr wird freilich jetzt noch, wie z. B.
im Herbst 1961, durch Niedrigwasser arg behindert.
Das Bauprogramm der Donaukommission sieht jedoch
die Vertiefung der Fahrrinne bei Niedrigwasser ab
Prefburg auf 2,5 m bis 1965 und auf 3 m bis 1968/69
statt-der heute nicht immer gesicherten 2,2 m vor. Das
wird auch OUsterreich eine bessere Ausnutzung der
Donau im Stidostverkehr ermdglichen, obwohl es seine
Fahrrinne nur auf 2,5 m eintiefen will. Um Wien mit
seegdngigen Schiffen erreichen zu kdénnen, wiirde es
aber, selbst bei Uberstauung der Schiffahrtshindernisse
im Eisernen Tor (der Bau von zwei Stauddmmen mit
Kraftwerken ist mit einem Kostenaufwand von 700—
800 Mill. $ geplant), noch weiterer umfangreicher Re-
gulierungsarbeiten bediirfen.

Die &sterreichische Wirtschaft wiirde es natiirlich be-
griiBen, wenn ihrem Export auch dieser Weg gedffnet
wiirde, obwohl die Wirtschaftlichkeit eines bis Wien
reichenden ungebrochenen See-Donau-Verkehrs noch
nicht erwiesen ist. Bislang gelang es ndmlich nur,
durch den siidslawischen Hafen Rijeka (Fiume) das
einstige Monopol Triests im Osterreichischen Adria-
verkehr zu brechen und dadurch auch die Tarifsitu-
ation im Nordseeverkehr zugunsten -Usterreichs zu
-beeinflussen. 8)

7) Nach 8sterreichischen Angaben wurden auBerdem im gebrochenen
Verkehr aus der Sowjetunion fiber die Bundesrepublik und die
deutsche Donau 4 736 t eingefiihrt, die Regensburger Hafenstatistik
verzeichnet fiir den Transitumschlag aus der UdSSR aber nur 638 t.
8) In Rijeka wurden bei einem Gesamttransit von 1,4 Mill, t
781 199 t (55 %) von oder fiir Usterreich umgeschlagen, und zwar
eingehend Erz, ausgehend Stickstoffdiinger; dsterreichischer Transit
in Triest: 1,9 Mill, t Vergl. Walter Stermann: ,Der see-
wirtige Verkehr Usterreichs in der Konkurrenz zwischen Noid-
westhdfen und Siidhéfen®, in: Wirtschaftsdienst, Nr. 8, 1960, S. 453,
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Zieht man aber den Olreparationsverkehr von Uster-
reichs Donauverschiffungen ab, verbleiben fiir den
Exportverkehr auf der Donau zu Tal nur 225023 t,
wiahrend auf der Donau zu Berg 1312802 t importiert
wurden. Von diesen Exporten entfallen 151 453 t auf
Stickstoffdiinger (Ungarn, Jugoslawien) und 37 506 t
auf Eisen und Stahl, meist fiir die Sowjetunion be-
stimmt. Ein Teil dieser Bleche und Rohre wurde aber. .
auf Reparationskonto verschifft, so daB der Anteil des
Donauweges (37931 t) im §sterreichischen Sowjet-
export unter 40%, liegt. Fiir den Export nach {iber-
seeischen Léndern diente der Donauweg nur bei
668 t, 'doch gab es einen gebrodhenen Verkehr auf

der Donau fiir Griechenland (1 179 t).

So fdllt auch auf, da der Donauweg nach dem Siidosten
nur fiir den Export von 1263 t Maschinen und Fahr-
zeugen verwendet wurde und daB somnstige Fertig-
waren fehlen, obwohl sie im Verkehr mit den Ost-
staaten eine bedeutende Rolle spielen. Davon macht
librigens auch der ostblockinterne Donauverkehr keine
Ausnahme, Lediglich landwirtschaftliche Maschinen
aus der Tschechoslowakei, die fiir Bulgarien bestimmt
waren, sowie einige andere tschechische Maschinen-
sendungen, die in Ismail auf Seeschiffe umgeladen
werden, fielen uns im Sommer 1961 bei einer Donau-
fahrt mit dem sowjetischen, in OUsterreich erbauten
Passagierschiff ,Amur” auf. Die tschechischen Sen-
dungen gehen {iibrigens gemdB Vereinbarung vom
Jahre 1958 teilweise mit polnischen Schiffen weiter,
wihrend die Osterreichische Donaudampfschiffahrts-
gesellschaft seit Sommer 1961 einen direkten Donau-
Levante-Verkehr eingerichtet hat, bei dem die Oster-
reichischen Waren in den sowjetischen Donaumiin-
dungshéfen auf sowjketische Schiffe umgeladen werden.
DaBf dies trotz des sehr beachtlichen Mechanisierungs-
standes dieser H&afen zeitraubend ist, liegt auf der
Hand. Dieser Verkehr hat sich aber dennoch ganz gut
angelassen und dient auch fiir nach UOsterreich ein-
gehende Importe. 9) )

Die Bedeutung des Transitverkehrs

Diese Darstellung wire nicht vollstdndig, wenn nicht
noch an den auf der Donau durch Usterreichi gehenden
Transitverkehr erinnert wiirde, der ausschlieBlich der
Verbindung zwischen dem Siidosten und der Bundes-
republik, gelegentlich auch dartiber hinaus, dient. Die-
ser Transitverkehr machte 1960 692094 t oder rd. 13 %
des gesamten durch Usterreich gehenden Transitver-
kehrs (5,4 Mill. t) aus. Der Donautransit stellte trotz
des starken, ausschlieflich auf der Bahn abrollenden
deutsch-italienischen Transits 199%e des von oder nach
der Bundesrepublik durch Usterreich gehenden Durch-
zugsverkehrs, wodurch seine Bedeutung auch fiir
Deutschland geniigend hervorgehoben sein dirfte. 1)

%) ,UOsterreichischer Donau-See-Verkehr im Anlaufen”, in: Verkehr,
Nr. 15, 1961, S. 509; ebenda Nr. 9, 1961, S, 292.

10) ,Der Giiter-Transitverkehr durch Usterreich”, in: Monatsberichte
des Osterreichischen Instituts fiir Wirtschaftsforschnug, Nr. 10, 1959,
Weitere Angaben, die fiir unsere Arbeit nicht mehr benutzt wer-
den konnten, voo M, Schantl: ,Der zwischenstaatliche Ver-
kehr der §stefreichischen Eisenbahnen und Binnenschiffahrt”, in:
Mitteilungen der Usterreichischen Verkehrswissenschaftlichen Ge-
sellschaft, Nr. 4, 1961, S, 139—162; ferner F, Lan g : ,Der Giiter-
verkehr der 6sterreichischen Eisenbahnen*, Wien 1960.
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Transitverkehr durch Usterreich 1960 1)
{Mengen in t)

Von der Bundesrep. | Nach der Bundesrep.

Land Alle Ver-| Davon Alle Ver-| Davon
- kehrs- | Donau- kehrs- Donau-
wege weg wege weg
Insgesamt 11354956 73 049%) . 2356595 . 619 045%)
in % 100 5.4 100 26,8
davon nach bzw. von:
Jugoslawien 223 098 26 426%) 679 875 517 840%)
Ungarn 29120 13 6449) 184 822 73 706%)
Rumdnien 5042 3 903%) 125 986 49 367%)
Bulgarien . 31 515Y) . 519%)
Tschechoslowakei 1118 - — — _
Sonst. Siidost-
linder — . 1 520%)
Alle Siidostldnder 258378 75 488%) 990683 642 952%)

1) Bergdmet nach der Gsterreichischen Durchfuhrstatistik. Statistische
Nachrichten des Statistischen Zentralamtes, Nr. 4, 1961, S. 169;
2) Usterreichische Donauverkehrsstatistik,

%) Hafen Regensburg 1960 (Hafenstatistik) — auBerdem noch Deut-
scher Donautransit nach dem Sildosten: 9568 t, vom Siidosten:
5327 t,

i

Der Transitverkehr zwischen der Bundesrepublik und
dem Siidosten {iber Usterreich spielt iiberhaupt eine
bedeutende Rolle im &sterreichischen Verkehrsgesche-
hen. Nach den &sterreichischen Statistiken (einschlieB-
lich Donauverkehr) transitierten 1960 von der Bundes-
republik nach dem; Siidosten 258 000 t, in umgekehrter
Richtung aber 990 000 t, die vorwiegend auf den Ver-

kehr mit Jugoslawien -entfielen (223000 t von der

Bundesrepublik, 680 000 t in die Bundesrepublik).

Sowohl im Donautransit, bei dem 619 000 t bergwérts
nur 73000 t von der Bundesrepublik nach dem Siid-
osten befdrderte Giiter gegeniiberstehen, als auch im
Eisenbahntransit zeigt sich ebenso deutlich wie im
Verkehr Usterreichs die Eingleisigkeit der Massen-
giitertbewegung zwischen Mitteleuropa und dem. Siid-
osten, Gingen frither vor allem Getreidelieferungen
zu Berg (1960 wurden auf der Donau nach Usterreich
nur 173 754 t Getreide — etwa 8% seines Imports auf

dem Donauweg — und in die Bundesrepublik gar nur
18 152 t Getreide importiert), so sind es heute fiir die
Bundesrepublik U1, Bauxit, Schleifholz und fiir Oster-
reich iiberdies noch Donezkohle und Krivojrog-Erz.
Transitlieferungen aus der Sowjetunion itber Uster-
reich nach Siiddeutschland finden aber bisher weder
auf der Eisenbahn noch auf dem Wasserweg statt,.
aufer einer Schiffsladung (500 t), die aus der Sowjet-
union iiber die Tschechoslowakei kommend im Linzer
Stadthafen fiir die Bundesrepublik umgeladen wurde.

Der StraBengiiterverkehr

Zunehmende Bedeutung erlangte in den letzten Jah-
ren auch der StraBengiiterverkehr mit dem Siidosten,
obwohl er in keinem Verhilinis zum Gesamtverkehr
und den Leistungen auf der StraBe im grenziiberschrei-
tenden Verkehr mit den Weststaaten steht. Bemer-
kenswert dabei ist aber die Umkehr des Verhaltnisses
zwischen Ausfuhr und Einfuhr, da der Anteil des
StraBenverkehrs an der Einfuhr aus den Donaustaaten
4%, an der Ausfuhr in diese Staaten nur 0,8 % be-
trigt gegeniiber 6% bzw. 21 % im gesamten grenz-
iiberschreitenden Verkehr. Es wird ndmlich ein GroB-
teil des in die Bundesrepublik und nach Italien ex-
portierten Holzes iiber die StraBe abgefahren. Im
Siidostverkehr fehlt es aber Usterreich an entspre-
chenden Ausfuhrgiitern, so daB der Strafengiiterver-
kehr, der meist mit Fahrzeugen der Silidoststaaten er-
folgt, ihrem Export von Obst und Gemiise dient. Er
fithrt auch auf der StraBe im Transit durch Usterreich
bis in die Bundesrepublik. )

1) Nach der dsterreichischen Verkehrsstatistik bestand folgender
StraBentransitverkehr durch Osterreich in die Bundesrepublik 1960:
Jugoslawien 15785 t, Ungarn 2 632 t, Tschechoslowakei 86 t; und
aus der Bundesrepublik nach Jugoslawien 7 941 t, Ungarn 821-t und
Tschechoslowakei 70 t sowie ein geringfiigiger Transitverkehr in
der Kombination StraBe mit anderen Verkehrstrdgern. Die hier
genannten Lénder sind nur die Ein- und Austrittszonen, so daB
beispielsweise im Ubergang Ungarn auch die bulgarischen Trans-
porte mit enthalten sind.

Verkehrstrdger im &sterreichischen Ost- und Siidostverkehr

EINFUHR AUSFUHR
Land Zusam- Bahn StraBe Donau Zusam- Bahn StraBe Donau
men 1) men 1)
t int| in% int[in%/| int| in% int int| in% int |in % int | in'%
(Iinsgesamt 13 501 965 9 797 064 100 866 253 100 2 833 869 100 7 238 022 4 379 540 100 1 523 638 100 1 332 641 100
avon:

Bulgarien 55 449 17167 0,2 2416 03 35864 1,3 18 385 11819 0,3 536 0,0 6023 0,5

Jugoslawien 433947 270394 2,8 4039 0,5 158510 5,6 214 973 104 663 2,4 3184 0,2 107 117 8,0

Rumdénjen 275661 158312 1,6 2998 0.3 114348 4,0 261128 . 22822 0,5 18 0,0 3286 0,2

Tschechoslowakei 807 820 762900 7,8 7498 09 37385 1.3 119195 118 1056 2,7 360 0,0 . 692 01

Ungarn 460 580 239073 24 61524 71 158977 5.7 236142 170769 3,9 721 0,1 64647 4,9
Donaustaaten zus. 2033 457 1447 846 14,8 78476 9,1 507 084 17,9 614 823 428178 9,8 4819 0,3 181 765 13,7
UdSSR 1383678 523880 5,3 44 00 859 749 30,3 . 102 651 64693 1,5 JLU K] 3793t 28
Donaustaaten u.

UdSSR 3417135 1971 726 20,1 78 520 9,1 1366833 48,2 717 474 492871 11,3 4829 0,3 219696 16,5
Polen- 1191 405 1191394 12,2 .11 0,0 — — 90 734 90678 2,1 23 0,0 14 0,0
Sowjetzone 619038 618771 6,3 250 00 — — 54 178 54076 1,2 94 0,0 o 00
Oststaaten zus. §227 578 3781891 38,6 78781 9,1 1366833 48,2 862 386 637 625 14,6 4946 0,3 219 710 16,5
Griechenland 201 516 196305 2,0 5210 06 — — 94 200 90752 2.1 2264 0,2 1179 0,1
Tiirkei 64662 29890 0,3 3970 04 30802 1,1 29122 27530 0.6 1564 01 26 0,0
Oststaaten u. :

Siidoststaatenzus. 5493 756 4008 086 40,9 87961 10,1 1397635 49,3 985 708 755907 17,3 8774 06 220 915 16,6
Anteile d. Ver-

kehrstriiger in s 100 73,0 1,6 \ 25,4 100 76,7 0,9 22,4
davon: >

Donaustaaten u. . )

‘UdSSR 100 57,7 23 40,0 100 68,7 0,7 30,6

Donaustaaten 100 71,2 3,9 24,9 100 69,6 0,8 29,6

1}1Mit Post- und Luftverkehr,

Quelle: Statistische Nachrichten (Usterreichisches 'Statistisches Zentralamt) April 1961,
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HERSTELLER VON MAISSTARKEERZEUGNISSEN
HAMBURG - MAIZENAHAUS

Dieser Verkehr wird durch StraBengiiterverkehrs-
abkommen !?) Usterreichs mit Jugoslawien, Ungarn
und Bulgarien erleichtert, wdhrend mit der Tschecho-
slowakei noch kein Abkommen und auch so gut wie
kein StraBengiiterverkehr besteht. Die wunterschied-
lichen Besteuerungsvorschriften fiithrten jedoch wie-

derholt zu voriibergehender Aufhebung der Abkom-

men. Die mangelnden Service-Mdglichkeiten erschwe-
ren den Osterreichischen StraBentransportunternehmen
auch die volle Ausnutzung der vorgesehenen Rezipro-
zitat.

Schiffahrts- und Eisenbahntransportabkommen

Osterreich hat mit allen Donaustaaten Schiffahrts-
abkommen getroffen, die die in der Belgrader Donau-
konvention vom 18. 8. 1948 proklamierte Schiffahrts-
freiheit ergénzen. Usterreich hatte aber, ebenso wie
die Bundesrepublik, schon vor seinem Beitritt zur
Donaukommision (Anfang 1961) volle Schiffahrtsfrei-
heit auf der Donau, so daB sich in dieser Hinsicht
keine besonderen, rechtlich bemerkenswerten Um-
stdnde ergeben.

Das gleiche gilt auch fiir den Eisenbahngiiterverkehr
mit allen Donaustaaten, die Mitglieder der verschie-
denen gesamteuropéischen Verkehrsabkommen sind.
Anders ist die Lage beim Verkehr mit der Sowjet-
union, die 'sich von diesen Abkommen stets fern-
gehalten hat und dafiir ein Sonderrecht (,SMYS*)
_innerhalb des durch die asiatischen Volksdemokratien
erweiterten Ostblocks geschaffen hat. %) Es ist aber
gelungen, trotzdem eine Verbindung zwischen dem
westlichen und dem sowjetischen Eisenbahntransport-
recht dadurch zu schaffen, daB die Bahnhofsvorstande
an ‘den tschechischen und den ungarischen Bahniiber-
gangen die Weiterleitung der mit westlichen Fracht-
briefen ankommenden Sendungen in die Sowjetunion
mit Ostlichen Frachtbriefen oder umgekehrt vorneh-
men. Dies ist jedoch kein Privileg fiir Osterreich, son-
dern wird in &hnlicher Weise auch fir Sendungen
von und in die Bundesrepublik gehandhabt.

12) Vornehmlich die rechtlichen Voraussetzungen behandelt Kurt
Wessely: .Grundlagen der Verkehrsbezichungen Deutschlands
und Usterreichs zu Siidosteuropa”, in: ,Wirtschaft und Gesellschaft
Stidosteuropas”, Miinchen 1961, S. 137—170.

18) Kurt Wessely: ,Verkehrsprobleme des Ostblocks”, in: Wirt-

schaftsdienst, Nr. 10, 1953. Neuere Literatur in der unter 1*¥) ange-
fiihrten Abhandlung.
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Beschréinkter Eisenbahn-Personenverkehr

Wenn, wie fvorstehend geschildert, der Giiterverkehr
zwischen Usterreich und den Oststaaten mengen-
méaBig sogar um fast 1 Mill. t gréBer als vor dem
zweiten Weltkrieg ist, so gilt das Gegenteil fir den
nach dem zweiten Weltkrieg fast ganz zum Erliegen
gekommenen Personenverkehr. Er beschrankt sich seit
Jahren auf die notwendigsten Geschiftsreisen, die
allerdings seit dem AbschluB8 ‘des Usterreichischen
Staatsvertrags im Jahre 1955 lebhafter geworden sind.
Von einer gewissen Normalisierung im Verkehr mit
Jugoslawien abgesehen (Belebung dunch die Siidtirol-
krise 1961!), zeigen sich auch Ansétze zu Fremden-
verkehr und zu Verwandtenbesuchen in den Ost-
staaten. Die Erschwerungen im Reiseverkehr durch
die zahlreichen PaB- und Zollformalititen und die
dadurch verlangerten Reisezeiten haben zu einer Be-
schrdnkung des Personenverkehrs auf ganz wenige
Ziige gefiihrt. Selbst der so bedeutsame und legendare
Orient-Expref (1883 geschaffen) ist 1961 diesen un-
ginstigen Verhdltnissen zum Opfer gefallen.

Neue Entwicklungsméglichkeiten im Luftverkehr

Dafiir bahnt sich eine ganz neue E‘ntwickluhg an:

nadmlich der Luftverkehr. %) Im Luftverkehr mit den
Siidoststaaten scheint Usterreich besondere Chancen
zu besitzen, die von der Usterreichischen Luftverkehrs-
gesellschaft ,AUA” auch ausgenutzt werden. Diese
erst 1957 gegriindete Gesellschaft — durch die alliierte
Besetzung besaB Usterreich vorher keine Lufthoheit —
nahm Anfang 1958 den Flugdienst auf. Die AUA be-
miiht sich vor allem um die Herstellung durchgehen-
der Ost-West-Verbindungen, so daf Wien zu einem
wichtigen Knotenpunkt des Luftverkehrs mit Siidost-
europa geworden ist (,Luft-Orientexpress”). So wer-
den von der AUA im Winterflugplan 1961/62 Belgrad,
Bukarest, Budapest, Moskau, Prag, Sofia und War-
schau, ferner im weiteren Siidosten Athen und Istan-
bul angeflogen.

AuBerdem hat die AUA eine Reihe von Zusammen-
arbeits- und Agenturvertrdgen abgeschlossen, dar-
unter mit der ungarischen MALEV, der bulgarischen

1) ,Usterreichs Stellung im Luftverkebr des Siidostens”, in:
Monatsberichte des Creditanstalt-Bankvereins, Nr, 106, 1958, S, 6—38.
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TABSO, der rumédnischen TAROM und der polnischen
LOT, die auch iiber Wien nach dem Westen hinaus
fliegen, und unterhélt neben den Biiros in den West-
staaten auch solche in den von ihr beflogenen Ost-
staaten, darunter auch: in Moskau. Besonders eng
ist die ZusaMimenarbeit mit der LUFTHANSA, wéh-
rend die sowjetzonale ,Lufthansa” unter ihrem
Namen Usterreich nicht befliegen darf. Besonders her--
vorzuheben ist die iiber Prag nach Diisseldorf fiih-
rende AUA-Linie sowie die Linie Warschau—Moskau,
so daB westliche Reisende nicht nur im Siidosten, son-

dern. auch bei Fliigen in die Sowjetunion — deren -

AEROFLOT iibrigens aucy Wien mit TU 104 an-
fliegt — sich dep Dienste der osterreichischen Gesell-
schaft bedienen konnen. Die groBen westlichen Flug-
gesellschaften haben dagegen ein weniger dichtes
- Netz im Ostverkehr oder 'beschranken sich wie die

LUFTHANSA aus politischen Griinden auf die Bedie-
‘nung von Istanbul und Athen im interkontinentalen
Verkehr. Daher entfallen auch auf diese beiden siid-
ostlichen Destinationen 18% des Passagieraufkom-
mens der von Wien abgehenden Fliige bzw. 15 % der
Landungen.

‘Nach den bisherigen Ergebnissen hat sich die Zahl der

von der AUA beférderten Fluggdste 1961 gegeniiber
1960 um etwa die Hélfte erh6ht und erreicht fast ein
Viertel der von und nach Usterreich fliegenden Passa-
giere (1960: 19 %). Das spricht fiir die Richtigkeit und
ZweckméifBigkeit der von der Gesellschaft eingeschla-
genen Verkehrspolitik, ndmlich ein dichtes Zubringer-
und Verteilernetz zu den Zentren des internationalen
europdischen Flugverkehrs zu entwickeln, der ver-

. kehrspolitischen . Lage entsprechend Wiens Stellung

im Ost-West-Verkehr auszunutzen und ein regionales
Flugnetz in Siidosteuropa von. Wien aus zu schaffen.
Der Neubau des Osterreichischen Zentralflughafens
Wien-Schwechat fiir den Jetverkehr (Startbahn ge-
genwdrtig 3 km, spater 3,5 km) schafft dafiir auch An-
schluBmoglichkeiten aus Ubersee. Trotz dieser giin-
stigen Voraussetzungen steht aber der gesamte Wie-
‘ner Flugverkehr mit allerr Oststaaten mit nur rd. 10 %o

_des Passagieraufkommens weit hinter allen anderen

Flugverkehrsrichtungen zuriick, was sich auch in ab-
sehbarer Zeit kaum dndern diirfte. Es 14Bt sich aber
nicht {ibersehen, daB sich auch im Ost-West-Verkehr
neue Mbglichkeiten ergeben, die Usterreichs Ver-
kehrswirtschaft vorbereitet treffen werden.

| Entwiéklung und Pline der Verkehrswirtschaft Spa_niens

Dr. WemerLlEallmann, Essen

Die verkehrsungilinstige Oberflachenstruktur Spa-
niens — Hochplateaus, die durch Gebirgsketten
getrennt sind, FluBtdler, die tief in die Hochebenen
eingeschnitten sind, und einzelne sehr schmale Kiisten-
streifen — hat viel dazu beigetragen, da der inner-
spanische Landverkehr nicht geniigend ausgebaut
wurde. Uber die Halfte der Landesfliche nimmt die
Meseta ein, die von den Wirtschaftszentren der Rand-
gebiete durch steil zur Kiiste abfallende Quergebirge
abgeriegelt ist. Natiirliche WasserstraBen fehlen. Da
in fritheren Jahrzehnten der groBte Teil des spani-
schen Binnenhandels durch die Kiistenschiffahrt abge-
wickelt wurde, hatte zum Ausbau der Landverkehrs-
wege nicht die unbedingte Notwendigkeit vorgelegen.
Das ist mit der Industrialisierung anders deworden,
und die Regierung hat in den letzten zwanzig Jahren
mit der Durchfithrung der industriellen Entwicklung
Spaniens auch das Verkehrswesen im Rahmen der
zur Verfiigung stehenden Mbéglichkeiten ausgebaut
und wird weitere Modernisierungsplédne durchfithren.

Dagegen hat die geographische Lage im &uBersten
Siidosten Europas — als ,Briicke zwischen Europa und
Afrika" — Spanien zu einem wichtigen Stiitzpunkt

des internationalen Schiffahrts- und Luftverkehrs ge- -

macht und den Wirtschaftsaustausch Spaniens mit
seinen Nachbarldndern und den bedeutendsten Han-

delszentren der Welt gefordert. Durch Ausbau der:

Handelsflotte, der Héafen und der Flugpldtze will die
spanische Regierung auch den internationalen Ver-
kehr férdern. Allerdings ist in Spanien, wie in den
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iibrigen Staaten Europas, noch das volkswirtschaft-
liche Problem der Koordinierung der verschiedenen
Verkehrstrdger zu 16sen, um zu einer optimalen Ver-
kehrsleistung .zu gelangen.

Ausbau des StraBennetzes

Die Linienfilhrung der Landtransportwege Spaniens
wurde schon von den Romern festgelegt, die ein
StraBennetz zur Sicherung ihrer Herrschaft {iber die
Iberische Halbinsel spannten. In den folgenden Jahr-
hunderten verfielen die StraBen der Romer, und der
Ausbau des StraBennetzes wurde durch das wechsel-
volle Schicksal Spaniens nur sehr langsam voran-
getrieben. Erst Ende des 19. Jahrhunderts hat man -
grofiere Summen fiir den vernachldssigten StraBenbau
aufgewendet, um vor allem im Zentrum des Landes
brauchbare Verkehrswege zu schaffen. Doch betrug
die Gesamtldnge der fertigen StraBen 1895 erst ca.
22500 km. Mit der Entwicklung der. Kraftfahrzeuge -
erhielt der StraBenbau neue Impulse, und unter der
Regierung Primo de Riveras erreichte der Ausbau der |
Verkehrswege einen neuen Héhepunkt,

Der Biirgerkrieg und der zweite Weltkrieg unter-
brachen wiederum den StraBenbau, der jetzt auf Grund
des StraBenbauprogramms von 1950 forciert wird.
Neue StraBen werden gebaut. Durch Begradigung von .
Kurven und Beseitigung von Ortsdurchfahrten ist der
Verkehr auf vielen StraBen schneller geworden, wie
z. B. auf den Strecken Madrid—Burgos und Madrid—
'Sevilla. Aber auch heute ist das StraBennetz mit ca. -
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