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Kurzberichte

Der Bundesvoranschlag 1962

Der Bundesvoranschlag 1962 sicht Gesamtaus-
gaben von 53 90 Mtd S vor, davon 52 54 Mid 5 in
der ordentlichen und 136 Mid. S in der aufler-
ordentlichen Gebarung. Die laufenden Einnahmen
werden auf 52 02 Mrd. S geschitzt. Das ordentliche
Budget rechnet mit einem Abgang von 0752 Mid. S
und das Gesamtbudget mit 1 88 Mrd. S Die Finanz-
politik beabsichtigt, den Fehlbetrag im ordentlichen
Haushalt durch Einsparungen oder (und) Mehrein-
nahmen auszugleichen Sollten noch gréfere Meh-
einnahmen zur Verfiigung stehen, witd die Lohn-
und Einkommensteuer ab Mitte 1962 ermafligt
werden.

Mit dem Voranschlag 1962 setzt der Finanz-
minister die Konsolidierung des Bundeshaushalts
fort

Das Budget ist -— sofern der Abgang im
ordentlichen Haushalt gedeckt werden kamm —
Jvolkswirtschaftlich ausgeglichen®, denn das Defizit
im auflerordentlichen Haushalt von 136 Mrd S
entsprichi dem fur Schuldentilgungen vorgesehenen
Betrag von 128 M:id S FEbenso bedeutsam ist, dafl
das Budget ohne Steuei- und Tariferhéhungen aus-
geglichen werden konnte, also im Gegensatz zum
Budget 1961 keine kosteninflatorischen Tendenzen
ausgehen (Allerdings wichst die Steuerbelastung
infolge der Progression der Tarife der Lohn- und
Einkommensteuer automatisch, sofern die Satze
nicht der Einkommensentwicklung angepafit wer-
den.) Nicht zuletzt zeichnet sich der Voranschlag
1962 durch einen hoheren Grad von ,Budgetwalx-
heit“ aus als die Voranschlige in der Vergangen-
heit. Die Einnahmen scheinen nicht nur insgesamt,
sondern auch in ihrexr Struktur gut vorausgeschitzt
zu sein, im auflerordentlichen Haushalt wurden nur
noch die Investitionen von Bahn und Post sowie fur

Der Bundesvoranschlag

1961 1962 Differenz
Mill 8

Otrdeantliche Gebarung
Ausgaben . - 45008 52 536 + 7438
Einnahtren .viovvivrirrraniasrseiniiiienn 44.787 52.020 +7.233
Abgang . . . . .. —31t —516 + 205
AuBetordentliche Gebatung ......oviiiaiaains 2.275 1,360 — 9t3
Gesamtgebarungsabpaag ' 2586 1876 — 730

die Autobahn aufgenommen und fir die Tilgung
der kurzfristigen Staatsschuld wurde ein angemes-
sener Betiag eingesetzi

Bedeutende Mehrausgaben fiir Personalaufwand,
Rentern und Beihilfen, Subventionen, Schulden-
dienst und Investitionen, Einsparungen im Kapitel
nStaatavertrag

Die fir 1962 veranschlagten Gesamtausgaben
von 5390 Mid S sind um 652 Mrd S oder 14%
héher als die Gesamtausgaben des Voranschlags
1961 Dadurch entsteht auf den ersten Blick der
Eindruck, als witden 1962 die Staatsausgaben
krédftig gesteigert werden, Zweierlei ist jedoch zu
berticksichtigen: Erstens haben sich die bloflen
Durchlaufposten im Budget veidoppelt, weil die
Ausgaben zutreffender als im Vorjahr eingeschitzt
wurden (z. B. der Uberschufl des Kinderbeihilfen-
fonds, der auf den Familienlastenausgleichsfonds
tbertragen wird) oder neue Durchlaufer (z. B
Uberweisungen an den Reservefonds gemidfl Ai-
beitslosenversicherungsgesetz) geschaffen wurden
Schaltet man die Durchlaufer aus, die ieine ver-
waltungshedingte Umbuchungen darstellen und
dem Staat weder Geld kosten, noch volkswirtschaft-
liche Ressourcen beanspruchen, so sinkt die Stei-
gerungsrate der Gesamtausgaben von 14% auf
11%0. Zweitens wird der Ausgabenvoranschlag 1961
trotz den im Konsolidiexungsprogramm nachtrig-
lich verfigien Kuirzungen voraussichtlich etwas {um
etwa 3% bis 4%) Giberschritten werden, insbesondere
weil die Beamtengehdlter ab 1. Juli um 4% erhdht,
Schatzscheine getilgt und die urspriinglich auf einen
Sonderfonds abgeschobenen Ausgaben f{ir Schul-
bauten wieder in das Budget iibernommen wurden
Verglichen mit dem voraussichtlichen Erfolg 1961
werden die Staatsausgaben — vorausgesetzt, dafl
der Voranschlag streng eingehalten witd — um
etwa 790 bis 8%/0 steigen, nicht viel stirker als das
nominelle Brutto-Nationalprodukt bei ,normalem”
Wirtschaftswachstum und mifligem Preisauftrieb

In der folgenden Darstellung der wichtigsten
Ausgabengruppen wird jeweils der Voranschlag
1962 mit dem Voranschlag 1961 verglichen.
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Der Personalaufwand wird fir 1962 mit
1822 Mrd S ausgewiesen, um 176 Mrd S oder
11%0 hoher als im Vorjahi. 1262 Mrd. S entfallen
auf Aktivbeziige und 560 Mrd S aul Pensionen
Der Mehraufwand erkldrt sich hauptsdchlich dar-
aus, dafl die im Frithjahr beschlossene Erhéhung
der Beziige fiir 6ffentlich Bedienstete (+ 9%) An-
fang 1962 voll wirksam wird Trotzdem ist der An-
teil der Personalkosten am Gesamtbudget mit 34%0
niedriger als in den letzten Jahren (35%0 bis 38%).

Fir Renten, Unterstitzungen und Beihilfen
(ohne Zuschiisse zur Sozialversicherung) wurden
606 Mrd. S veranschlagt, um 098 Mid. S oder 18%s
mehr als 1961, Besonders ins Gewicht fallen die
ebenfalls schon im Frihjahr 1961 beschlossenen
hoheren Zuwendungen an Mitter und Familien mit
Kindern (+ 824 Mill S)*). Andere Mehraufwen-
dungen, z B fir Kriegsopfer- und Opferfiirsorge
(-+ 165 Mill S) wurden durch Einsparungen in der
Arbeitslosenversicherung (— 115 Mill S} ausge-
glichen _

Der Bundeszuschuf zur Sozialversicherung er-
hoht sich um 047 Mrd. S oder 14% auf 3 70 Mrd S
Davon entfallen auf die Pensionsversicherungs-
anstalt der Arbeiter 1'18 Mid. S (+ 008 Mrd S),
aul die land- und forstwirtschaftliche Sozialver-
sicherungsanstalt und die landwirtschaftliche
ZuschuBrentenversicherungsanstalt 087 Mid. 8
(+016 Mid. S) und auf Ausgleichszulagen (Bun-
desbeitrag) 104 Mxd. S (+ 015 Mid. S). Die Ren-
tenreform von 1960 sicht bis 1963 folgende wich-
tige Verbesserungen vor: Valorisierung der Altren-
ten, Einfihyung einer 14 Monatsrente, Aufhebung
verschiedener Ruhensbestimmungen, schrittweise
und bedingte Herabsetzung des Rentenalters um je
finf Jahre fix Ménper (von 65 auf 60) und fin
Frauen (von 60 auf 55 Jahre) sowie Erhéhung der
Héchstbemessungsgrundlage fiir die Beitrage zur
Altersversicherung von 3 600 S auf 4 800 S. In der
tir 1962 vorgesehenen zweiten Etappe der Renten-
teform wird u. a die volle 14 Monatsrente ein-
gefithrt und die Valorisierung der Altrenten fort-
gesetzt, die 1963 abgeschlossen sein soll. Anfang
1962 werden iberdies die Pensionsheitrige der Ar-
beitnehmer- und Aasbeitgeber zum zweiten (und
vorldufig letzten) Mal um je /2% erhoht. (Die
Mehrbelastung wird bis zu einer Bemessungsgrund-
lage von 2.400 S monatlich dadurch wettgemacht,
dafl gleichzeitig die Atrbeitslosenversicherungsbei-
trige um je /2% ermifligt werden.)

1} Die Kinder- und Familienbeihilfen wurden um etwa
20% erh6ht sowie Siuglings- und Miitterbeihilfen wurden neu
eingefihrt

Fiir Pretsstiitzungen sind 2 08 Mrd. S vorgese-
hen, um 0'31 Mrd. S oder 18%0 mchr als im Vorjahr.
Der hohe Aufwand erklart sich aus der Rekordernte
an Getreide und aus der stetig steigenden Milchpro-
duktion. Von einem zumindest teilweisen Abbau der
Subventionen, der bereits vor Jahresfrist ins Auge
gefafit, dann aber zuriickgestellt worden war, wurde
auch diesmal Abstand genommen

Das Uerteidigungsbudget wird mit 2'13 Mxd. S
dotiert, um 020 Mrd 8 oder 10% mehr als im
Vorjahr. Der Mehraufwand wird hauptsichlich
vom Personal (héhere Beziige) beansprucht Dex
militdrische Sachaufwand (z B. fiu Waffen und
Ausrustungsgegenstinde) ist mit 140 Mixd S nur
um 006 Mrd 5 héher als im Vorjahr und etwas
niedsiger als 1957 (141 Mrd S). Der Anteil der
Wehrausgaben am Brutto-Nationalprodukt sank
von 1958 bis 1961 stetig, und zwar von 16% auf
1'2%,, 1962 dirfte er sich auf diesem — internatio-
nal gesehen sehr niedrigem — Niveau halten Zum
Vergleich sei erwihnt, daft 1959/60 die USA 9 7%,
der Durchschnitt der OEEC-Staaten 4 5% und die
neutralen Staaten Schweden und Schweiz 4 8% und
2'8%0 ihres Brutto-Nationalprodukts fiir Verteidi-
gungszwecke verwendeten

Fir den Schuldendienst werden 262 Mid S
bereitgestellt, um 035 Mrd S oder 15%0 mehr als
im Vorjahr. Von den 128 Mid. S Tilgungen ent-
fallen 027 Mid S auf auslindische und 101 Mrd. S
auf inlindische Schulden. Die Konsolidierung der
kurzfristigen Staatsschulden wird fortgesetzt 1961
sollen weitere 300 Mill. § Schatzscheine getilgt
werden, wihrend der zusitzliche Finanzierungs-
bedarf des Staates — sofern er sich in den Grenzen
des Voranschlags hidlt — voraussichtlich ohne
Schwierigkeiten durch langfliistige Kredite gedeckt
weiden kann

Unter dem Titel ,Staatsvertrag” wurden Ver-
pilichtungen in Hohe von 1'38 Mrtd S veranschlagt,
um 0'49 Mrd. S oder 26% weniger als 1961 Durch
das Auslanfen der Abléselieferungen im Waren-
abkommen mit der Sowjetunion wurden 041 Mid S
erspart. Bemerkenswerterweise entfallen von den
gesamten Ausgaben nur noch 0°38 Mid. S oder 28%0
auf Leistungen an die Sowjetunion (Erdoélabkom-
men), Der gréfte Teil — darunter erstmalig auch
Leistungen gemifl dem Finanz- und Ausgleichsver-
trag mit der Bundesrepublik Deutschland — besteht
aus Zahlungen an Inlinder {fir Schiden und Ver-
luste, die im Krieg und nachher entstanden sind.

Fir Investitionen im weiteren Sinne werden
insgesamt 724 Mrd. S zur Verfigung gestellt, um
0'80 Mrd S oder 12%o mehr als im Vorjahr. 1'24
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Mrd. S (-——003 Mid. S) entfallen auf Instandhal-
tung, 475 Mrd. S (+068 Mrd S} auf Brutto-
Investitionen und 125 Mrd S (+0 15 Mid. S} auf
investitionsfordernde Darlehen und Zuschiisse an
die Wirtschaft

Der ibrige Sachaufwand (ohne Durchlauf-
posten) erhoht sich um 0'66 Mrd. S oder 10%0 auf
744 Mrd. S. Der Mehraufwand betrifft hauptsich-
lich Sachausgaben der Betriebe und Monopole

Struktur der Bundesausgaben

Bundesvoranschlag Differenz
1961 1962
Ml §
E5hne und Gehilter . 11 308 12.616 41.308
Pensionen . 5.152 5.606 + 454
Renten, Unterst-utzu.ngcn Be:hﬂfen 5128 & 060 4+ 932
Bundeszuschull zur Sozialversicherung 3.232 371 -+ 469
Preisstiitzungen 1766 2.076 + 310
Landesvetteidignng (Sachaufw:md) 1338 1398 + 50
Schuldendienst e 2,267 2616 + 349
ERP-Gebztung . . PP 425 439 + 64
Staatsvertrag . 1878 1.383 — 492
Instandhaltung 1.274 1.242 — 32
Brutto-Fovestitionen 4065 4.746 + 681
Investitionszuschiisse und ADﬁ.rlchcn 1101 1250 -+ 149
Sonstiger Sachaufwand (Restpost) G6.778 7440 + 662
Durchlaufposten’} . 1.669 3273 +1.604
47 378 53896 +6.518

1) Davon entfallen 1962 1927 Mill $ auf die Uberweisung des Uberschusses des
Kindetheihilfenfonds an den Familienlastenausgleichsfonds und 493 Mill § auf die erst-
malige Dotjerung des Reservefonds nach dem Arbeitslosenversicherungsgesetz. Ferner
pehiren hiezn Uberweisungen an den Jnvestitionsfonds, Beitrige der Bahn und Post zum
Schuldendienst des Staatesu 2 m.

Realistische Einnahmenschitzung

Die laufenden Einnahmen sind fir 1962 mit
52 0 Mrd. S veranschlagt, um 7 2 Mrd S oder 16%
héher als im Voranschlag 1961 Die aus dem Ver-
gleich der Voranschlige errechnete Steigerungs-
rate der Einnahmen ist jedoch dhnlich wie die der
Ausgaben und aus den gleichen Griinden tberhoht
3% der Einnahmensteigerung entfallen allein auf
Durchlaufposten, und die Ansdtze [ir 1961 dikf-
ten um schitzungsweise 690 bis 8%/ iibertroffen wer-
den. Tatsichlich rechnet also der Voranschlag nur
mit Mehreinnahmen von 5% bis 7%. Diese Stcige-
rungsrate kann bei anhaltend guter Konjunktur er-
reicht werden, zumal infolge der Progression der
Lohnsteuer und der fast zweijdhrigen Spanne zwi-
schen Einkommensbildung und Steuerzahlung bei
den veranlagten Steuern eine Ubetpropottionale Zu-
nahme der Ertrdge aus direkten Steuern erwartet
werden darf. Stille Reserven gréfleren Umfangs be-
stchen jedoch nicht Das gilt insbesondere fir die
steuerdhnlichen Einnahmen und die Einnahmen der
Betriebe, die bisher meist stark unterschatzt wur-
den. Dagegen sind die Steuerertrige eher vorsich-
tiger angesetzt worden als in den Vorjahren Die
fir Mitte 1962 in Aussicht gestelite Ermifigung

der Lohn- und Einkommenstener wird jedenfalls
nur dann ohne Gefihrdung des Budgetgleich-
gewichts gewdhrt werden kdnnen, wenn der Aus-
gabenvoranschlag streng eingehalten wird.

Struktur der Bundeseinnahmen

Bundesvoranschlag Differenz
1961 1962
Mill. §
Direkte Stevern . 12 935 15,609 +2674
davon
Einkommenstener 3000 3.600 + 500
Lobnsicuer | 2 706 3.600 + So0
Korpersehafiviener S 2100 2100 —
Vermagensiener . . . 550 675 -+ 125
Geperbesfener . 2.406 3150 + 750
Sonstige 2185 2454 1 292
Indirekte Steuern insgesamt 20,978 23,269 +2.291
davon
Urnsatzsteuer (samt Bundeszyuschlag) 2600 10.800 +1.200
Zille 3150 3.700 3 550
Verbrauchsfenern . . . 4270 4 521 -+ 25f
Geblibren und Ver,éebm‘eyem ........ 3.958 4.248 -+ 090
Offentliche Abgzben insgesamrt 33913 38.878 +4.965
Uberweisung 2n Yinder, Gemeindea
Fonds, sw. . ...i.iiiiiriaiins 10.970 13.058 +2.088
Bundescionahmen (nctto) aus offentlichen
Abgaben 22 943 25 20 +2 877
Steuerihnliche Emnahman‘) 4278 5.194 -+ 915
Dutchlaufposten?) 1.669 3213 --1.604
Sonstige Einpahtnen der Hohcltsv:rwal-
rung®) U 4.047 5,297 +1.250
Hoheitsverwaltunginsgesamt . 32 937 39584 +6 647
Betrichseinnahmen der Monopole u.nd
Beeriebe . Liiiaieeiiaall 11,855 12.436 4 581
Gesamteinnahmen 44792 52.020 +7 228

1} Arbeitslosenversicherungsbeitriige, Beitriige um Kinderbeihilfen- und Familien-
lastenausgleichsfonds, Sonderbeittige gemid Wohnungsbeihilfengesetz — %) Siehe auch

SBundesausgaben® . — *} EinschlieBlich ERP-Gehatung

Die Bruttoertrige an dffentlichen Abgaben sind
fiir 1962 mit 389 Mrd. S (+ 50 Mid S) pralimi-
niert Nach Abzug der Uberweisungen an Lander,
Gemeinden, Fonds usw. sollen dem Bund netto
258 Mrd S verbleiben, um 29 Mrd S oder 13%
mehr als im Voranschlag 1961. Dabei ist jedoch zu
beriicksichtigen, daf} 1961 voraussichtlich um 1 5 bis
20 Mrd S mehr Steuern eingehen werden, als ver-
anschlagt wurde. Die Ertrdge der direkten Steuein
sind vorsichtiger geschitzt als die der indirekten
An direkten Steuern werden 156 Mrd. S erwartet,
um 27 Mid S oder 21% mehr als 1961, an in-
direkten Steuern 23 3 Mid. S, um 23 Mrd. S odex
11%/0 mehr.

Die iibrigen® Einnahmen der Hoheitsverwal-
tung werden auf 13°8 Mrd. S (obhne Durchlanfposten
10'5 Mrd. 8) geschitzt, um 3'8 Mid. S (22 Mxd §)
mehr als im Vorjahr. Die Einnahmen der Betriebe
und Monopole sollen um 0 6 Mrd S auf 124 Mrd S
steigen. Beide Einnahmenarten sind, wic bereits er-
wihnt wurde, ziemlich realistisch eingeschitzt und
enthalten, im Gegensatz zu den Vorjahien, keine
stillen Reserven.

Heft
19 !
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Der zwischenstaatliche Giiterverkehr in Osterreich

Hoher Anteil am Transportvolumen

Der zwischenstaatliche Gaterverkehr (Einfuhr,
Ausfuht, Durchfuhr) spielt in Usterreich eine grofie
Rolle Die geogiaphische Lage begiinstigt denTran-
sitverkehr, die starke auflenwiiischaftliche Ver-
flechtung ziebt hohe Transporte in Aus- und Ein-
fubr nach sich. Mit Ausnahme der Bahnfrachten
kénnen alle Transpotte nicht nur von inlandischen,
sondern auch von auslandischen Unternehmungen
durchgefithrt werden Dies ist fir die wirtschaft-
liche Beurteilung dieser Transporte wichtig, da den
ausldndischen Unternehmungen Verkehrswege und
Verkehiseinrichtungen zur Verfiigung gestellt wer-
den. 1960 wurden von Bahn, Schiffahrt und Stra-
flenverkehr (Luft- und Posttransporte bleiben unbe-
riicksichtigt, da ihre Transportleistungen minimal
sind) rund 26 Mill ¢ im zwischenstaatlichen Ver-
kehr befdrdert, das sind 39%s der gesamten Trans-
portmenge dieser Verkehrstrdger!) Von den inter-
nationalen Transporten entfielen 70%0 auf die Bahn,
19% aul die Donauschiffahrt und 11%0 auf den
Straflenverkehr. Vergleiche mit anderen Lindern
sind aus statistischen Griiinden schwierig In der
Bundesrepublik Deutschland betrug 1959 der An-
teil der internationalen Transporte am gesamten
Transportaufkommen 34%p darin ist jedoch die
deutsche Seeschiffahrt enthalten. Ohne den Seever-
kehr, von dem nur 3% auf den Binnenverkehr ent-
fielen, betrdgt. der Anteil 26%4%)

Die internationalen Transporte nehmen in der
Tarifgestaltung einen besonderen Platz ein. Die
Frachtsitze fiir Impotie und Exporte werden viel-

9) Fir den StraBenfernverkehr mufiten allerdings die
Transportleistungen im Binnenverkehr geschitzt weiden Sie
wurden mit einem Viertel der im Bahnverkehr befdrderten
Giitermenge angenomtien

?) Auch diese Zahl scheint noch iberhéht zu sein Bei
diesem Mengenvergleich ist zu beriicksichtigen, dafl im ge-
brochenen Verkehr, d h wenn fiir ecine Sendung mehrere
Verkehrsmittel hintereinander bentitzt werden, Mehrfach-
ziihlungen entstehen, da jedes Verkehrsmittel die beférderte
Giltermenge nachimals statistisch ausweist Wenn daher in der
Einfuhr oder Ausfuhi der gebiochene Verkehr stirker ver-
treten ist als im Binnenverkehr, dann erhalten die inter-
nationalen Transporte ein stirkercs Gewicht, als ihnen tat-
sichlich auf Grund der beférderten Giitermenge zusteht Dies
dittfte in Deutschland infolge der hohen Uberseetransporte
der Fall sein.

fach aus handelspolitischen Grimden unter das
Niveau des Regeltarifs oder sogar der im Binnen-
verkehr geltenden Ausnahmetarife gesenkt Die
Triansittarife konnen je nach der Wetthewerbslage
tiber oder unter dem durchschnittlichen Frachtsatz-
niveau liegen Alle diese Abweichungen becinflussen
die Tarifbildung im Binnenverkehr; meist witken
sie erhdhend, da es sich gidftenteils um Ausnahme-
tarife handelt®) In Osterreich dienen von den 218
Ausnahmetarifen (einschliefflich Untergruppen} im
Bahnverkehr 63 allein und weitere 39 auch dem
Import- und Exportverkehr Dazu kommen noch
ErmiBigungen im Verbandstarif. Fir die Durch-
fuhr gelten gegenwidrtig die Binnentarife, doch wer-
den auch hier einigen Transporten Ausnahmesitze
eingerdumt Um die tarifarisch-hahnwirtschaft-
lichen Folgen dieser Ermidfligungen festzustellen,
bedinfte es einer Sonderuntersuchung Auch bei
den anderen Verkehrstiigein ergeben sich aus den
mternationalen Transporten tarifarische und ver-
kehrswirtschaftliche Probleme

Struktur und Entwicklung der interhationalen
Transporte

Das Schweigewicht der internationalen Trans-
porte liegt in Osterreich in der Einfuhr Hiezu t1dgt
nicht nur die hohe Importabhingigkeit bel, sondern
auch, dafl in der Finfuhr die schweren Giter wie
Rohstoffe und Maschinen einen hoheren Anteil
haben als im Export. Wihrend 1960 der Wert dex
importierten Waren nur um 26%/p hoher war als der
Exporte, lagen die Importmengen vm 87% dber
jenen der Ausfubr, Von der im zwischenstaat-
lichen Verkehr beférderten Giitermenge entfielen in
den letzten Jahren durchschnittlich die Héilfte auf
die Einfuhr, 30% auf die Ausfuhr und der Rest auf
den Transitverkehr. Da die Entwicklung in den ein-
zelnen Verkehrsrelationen in den letzten [ahren
ziemlich gleichmifig war, haben sich die Anteile
nur wenig verschoben Die im internationalen Ver-
kehr transportierte Gittermenge ist von 20 3 Mill ¢

3) Erwihnt seien mur die Durchfuhrtarife der Deutschen
Bundeshahn fir Frachten von Usterreich nach den deutschen
Seehifen. Die Sédtze (ab Wien} sind trotz der dreimal so
langen Transportstrecke aus Konkurrenzgriinden nicht héher
als nach Triest.
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im Jahre 1955 auf 261 Mill ¢ im Jahre 1960
(+29%0) gestiegen; Ein-, Aus- und Durchfuhr er-
hohten sich um 31%, 27%0 und 25%0.

Internationaler Giiterverkehr in Osterreich nach
Uerkehrszonen im Jahre 1960

relativ hohen Transportmengen des Straflenver-
kehrs in der Ausfubr erkldien sich vor allem aus
den Holztransporten von Sidésterreich nach Italien
Auf die gesamten Holztransporte entfielen im Be-
richtsjahr 4190 der Ausfuhrmenge

Der internationale Giiterverkehr in Usterreich
nach Uerkehrstragern im fahre 1960

Ein-uad Bahn Schif StralBe Insge- Ag-
Anstrittszonent) samt teile in O
in 1 000 ¢

Deutschland 6648 3 28294 13015 10779 2 342
Schweiz 14743 4931 2855 22829 T2
Tralien ... 59740 — 14340 7408 0 235
Jugoslawien . 25209 o 91 4 26123 83
Ungarn 1.834'8 - 27 1.907 5 61
Tschechaslowakei 4,116 9 2,381 5 17 6.510 1 207
22.569°2 57040 3196°8 31.470°0 10000

Anteile in % Fird A o2 106°0

1) Durchfuhr bei Ein- uad Austritt gezihle daber doppelt

Bei den einzelnen Verkehrstrigern war die
Entwicklung weniger gleichartig. Die Bahnen be-
friedigen zwar noch immer den weitaus grofiten
Teil der Nachfrage nach Transportraum im inter-
nationalen Guterverkehr, ihr Anteil ist jedoch seit
1955 von 80% aui 70% gesunken, und zwar zugun-
sten der Donauschiffahrt und des Strafenverkehrs,
deren Anteile von 16% auf 19% und von 4% auf
11% stiegen Die Steigerung der Giiterfransporte
aof der Donau — seit 1955 um 47%%, von 1959 auf
1960 um 31%0 — beruht vor allem auf dem Handels-
abkommen zwischen Usterreich und Rufiland

Des Strafenverkehr konnte vom Gesamtzu-
wachs der zwischenstaatlich beforderten Guter-
menge seit 1955 um 58 Mill ¢ (+29%0) nahezu
ebensoviel gewinnen (34%0) wie die Bahn (37%)
Die Expansion des internationalen Straflen-Giiter-
verkehrs seit 1955 auf das Dieieinhalbfache ware
wahrscheinlich noch stirker gewesen, wenn nicht
der grenziiberschreitende Straflenverkehr durch
einige Vorschiiften gehemmt wiirde Die im Ver-
gleich zu den anderen Verkehrstragern langsamere
Entwicklung des Straflengiterverkehrs von 1959
auf 1960 mag zum Teil auf verschiedene Rationali-
sierungsmafinahmen der Bahnen zuriickgchen, wie
vor allem die Beschleunigung des Nord-Sid-Ver-
kehrs Giber den Brenner. Doch dirften auch Restrik-
tionen die Entwicklung des Stralenverkehss beein-
trachtigt haben

In den Bahnt:ianspoiten iberwiegen die Im-
porte, im grenzibetschreitenden Straflenverkehs
hingegen die Exporte (55%0). Vom internationalen
Bahn- und Schiffsverkehr entfdllt nur etwa je ein
Viertel auf die Ausfuhr. Der Straflenverkehr hat
daher auch an der gesamten Ausfuhrmenge den
beachtlichen Anteil von 21%, wogegen er in der
Ein- und Durchfuhr nur 6% und 7% erreicht. Die

Einfuhr Ausfuhr  Dutchfuhr Insgesamt 1955=100
19000«

Bzhn , . 979 8 4.37% 4 4162 9 18.339'1 1133
Schifft) 2833 9 13326 766'3 40328 1473
Strafe . 846 3 15218 3726 276076 3552
Andece?) . . 48 22 67 8% e L

Insgesamt . 13.501°7 7.236'0 £369°6 26 107°3 128°5

1959=100

Bahn 127'7 104 7 106°2 116 2
Schiff 120 8 1355 1250 1305
StraBie 153 4 1071 110 3 114 ¢
Andere . 127 1 1900'8 B .

Insgesamt 128°5 1098 11072 18

Aateile 1960 in 9

Babn .. . S 375 16'8 139 0z
Schiff . . 109 51 29 189
Strale iz 58 15 06
Andere . . ..., 20 00 053 03

Insgesamt 517 a7t 20°6 100°0

1y Donsuschiffabrt - 2} 1 uft- und Postrerkehr. — #) Nicht anfteilbare Verkehre-
kombinaticnen,

Die Zusammensetzung der intermationalen
Transporte entspricht weitestgehend jener des
osterreichischen Aufienhandels Koblen- und Holz-
transporte stchen mit Anteilen von 22%% und 11%
an der Spitze. In weitem Abstand folgen minerali-
sche Rohstoffe, Eisen und Stahl, Eisencrz, Erddl,
Gemiise und Obst. Die Massengiiter Kohle, Holz,
mineralische Rohstoffe usw. stehen bel jedem Ver-
kehismiftel weitaus an erster Stelle. Die Gleich-
artigkeit dexr Warenstruktur bei den einzelnen Ver-
kehrstragern zeigt, dafl sich die spezifische techni-
sche Uberlegenheit des einzelnen Verkehrsmittels
nicht duzchsetzt Denn Holz, mineralische Rohstoffe,
Erdsl, Eisen und Stahl, wie sic im Straflenverkehr
vorwiegen, sind an und fir sich typische Giter fiu

Der internationale Giterverkehr nach Uerkehrs-
mitteln und (Darengattungen im [ahre 1960

Warengettungen Bahn Schiff Strafle Insge- Anteile
samt’) in%
1000+

Kohle, Koks . 4.05571 14550 67’5 56176 215
Holz , . . . . 20748 659 641 6 27823 107
Mineralische Rohstoffe 10187 648 7 4142 20816 80
Eisen und Stahl. 12525 4063 2654 19272 74
Eisenerz .. .. 1146'6 581°0 02 17279 66
Erdél und -erzeugnisse . 536°7 6128 3487 1.498°2 57
Germiise, Obst. 11280 02 1556 12839 49
Diiggemittel . .. .. 10334 116 ¢ 2'4 11518 44
Getreide 6998 255 6 18'0 9728 37
Andete  ......i...l. 53935 7439 8470 7.064 0 271
Insgesamt . 183391 4.032°3 2760°6 26.107°3 100°0

'} BioschiieBlich 74777 # Luft, Post und andere Verkehrskombinationen
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Verkehrsmittel, die Massentransporte in einer

Transporteinheit gestatten?)

Die Bedeutung des Transitverkehrs

Der Transit nimmt innerhalb des internationa-
len Giiterverkehrs eine Sonderstellung ein Die
transportierten Giter hingen nicht mit dem heimi-
schen Wirtschaftsprozef zusammen, die Verkehrs-
mitiel sind, abgesehen von Bahnlokomotiven, iiber-
wiegend Fahrzeuge fremder Nationalitdt. Daraus
cigeben sich fir das Duichfuhrland einige spezifi-
sche Tarif- und Kostenfragen Der Frachtsatz oder
die Gebithren kénnen i Wetthewerb mit auslindi-
schen Transitstrecken gebildet werden. Es stellt
sich jedoch die grundsdtzliche Frage, ob der Tian-
sit als Zusatzverkehr angeschen werden kann?} Ist
dies der Fall, dann bilden die variablen Kosten die
Preisuntergrenze und jede dariiber hinausgehende
Einnahme ist bereits ein Beitrag zur Deckung der
allgemein fixen Kosten Denn die Verkehiswege,
Sicherungsanlagen usw. wurden {iir den nationalen
Verkehr gebaut und sind daher auch von ibm, so-
weit ¢s sich um Fixkosten handelt, zu finanzieren
Der Verzicht auf eine anteilige Deckung der Fix-
kosten durch den Transiteur mag mitunter betriebs-
wirtschaftlich berechtigt sein. Man sollte jedoch
nicht iibersehen, dafl dadurch der Binnenverkehr,
insbesondere aber der heimische Export diskrimi-
niert wird. Die Transitware steht oft in Konkuirenz
zu den heimischen Exportwaren und eine Verbilli-
gung der Transittarife schwécht die Konkurrenzlage
des betreffenden heimischen Produktes Unentschie-
den bleibt freilich die Fiage, was wichtiger ist: die
Einnahmen der Transportwirtschaft zu steigein
oder die Wettbewerbskraft des betieffenden Export-
gutes zu stdrken

Die regionale Struktur des Transitverkehrs

Entwicklung und Struktur des Transitverkehrs
hingen vor allem vom Warenverkehr zwischen den
fir die Durchfuhr relevanten Landern ab. Daneben
spielen aber auch die Transitkosten eine Rolle und
die Konkurrenz anderer Transitwege kann Hohe
und Struktur des Frachtaufkommens beeinflussen

) Auf die Ursachen sei hier nicht eingegangen; wenn
jedach ein Straflen-Tankzug von z B. 207 mit einem Tank-
zug auf der Schiene mit z B. 300¢ im grenziiberschreitenden
Verkehr konkuirieren kann, obwohl hier die Schnelligkeit und
die besonders pflegliche Behandlung des Gutes keine Rolle
spielen, dann kann vermutet werden, dafl bei einem der Ver-
kehrsmitte]l die Kostengrundlagen verzerrt sind

3 Siche hiezu Monatsberichte des Usterreichischen In-
stitutes fiir Wirtschaftsforschung, Jg 1959, Nr, 10, § 431f

Entwicklung des Transitverkehrs nach Verkehrstrigern
(Normaler Mafistab; in Mill n-£-km)

n-t-km
fr Mill

1608 +~
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1460 -
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800
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200
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Im Durchfuhrverkehy dberwiegt unter den Usrkehistrigern

bei weitem die Bahn Straflen- wie auch Schiff sverkehr konn-

ten zwar in den letzten Jalwen hohe Zuwachsraten erzielen,

ihy Anteil am gesamiten Transitverkehr ist aber nur wenig

gestiegen. Die Expansionsgrenzen beider Uerkelirsmitiel sind
in Osterreich enger als im Bahnverkehr.

Ein Blick auf die Entwicklung des Transitverkehrs
in den letzten diei Dezennien 1t die Einfliisse der
internationalen Handelsentwicklung und -politik
erkennen So betrug nach dem Ersten Weltkrieg bis
1930 die jahrliche Transitleistung durchschnittlich
31 Mill. 4, in den folgenden Krisenjahren bis 1936
aber nur 1'7 Mill ¢ Nach dem Zweiten Weltkrieg
wirkten sich auch tarifpolitische Mafinahmen stark
aus. Der auflergewohnlich niedrige dsterreichische
Transittarif bis 1949 steigerte rasch die Durchiuhr-
leistungen; da damals auch der Ost-West-Vetkehr
auf den langen Durchfuhistrecken noch sehr stark
war, wuiden Verkehrsleistungen (n-f-km) erzielt,
deren Hoéchstwert im Tahre 1948 um 15% liber
dem Leistungsstand von 1960 liegt. Tariferhohun-
gen und handelspolitische Verdnderungen im Ost-
West-Verkehr lieflen die Leistungen bis 1953 auf
weniger als die Halfte des Jahres 1948 sinken. Die
neuerliche Zunahme nach 1953 geht grofitenteils
auf den stindig wachsenden Auflenhandel zwischen
Deutschland und Italien zurtck.

Die regionale Umschichtung im Transit ist am
Riickgang der durchschnittlichen Streckenweite von
452 km (1948) auf 267 km (1960) deutlich zu erken-
nen. Der Tielpunkt wurde 1953 mit 244 km erreicht.
Der Transitverkehr mit den Ostblockstaaten (chne
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Heft 11H
19 6 11
Giiter-1ransitverkehr nach Oerkehrstrigern Herkunfts- und Bestimmungsldnder des Tran-
Zeit Insgesamt  Baba®)  StraBe?)  Schiff)  Lnfed) sitvertkehrs sind weit tiberwiegend die Nachbarstaa-
Befdrderte Giiterin 1.000 7 U . } N 120/ d T .
J953 sa 7 26047 %o I _ ten ‘sterrelc 18, INur .o er ‘lransitimenge wei-
1959. 50096 41472 5377 612 8 18 den im Auflenhandel dieser Nachbarstaaten mit
1966 56193 4 4781 3726 7663 25 ! . M .
Tasom 100 T2 v gt o s D_nttland.em bz.w im Handelsv?rk?hr zwischen
Anteilein% nicht an Usterreich grenzenden Drittlandern betér-
1953 1000 518 0’6 76 00 dert. Reiht man die Linder nach ihrem Transit-
1959 100 0 813 66 iz'0 90 .
1060 100 0 197 iy 176 oo  volumen (Summe aller von und nach einem Land
Mill -t beférderten Giitermengen, Doppelzahlung), stehi
1959 12413 10172 44 4%y 1797 . . . 0 ]
o A e 207 De.utschland mif einem Antell von 3$5% an (.iel
1959160 1197 177 e 139 Spitze; es folgen Italien mii 29%0 und Jugoslawien

1} Iransitscacistik der OBB --) Iransitstatistik des Osterr Statist Zentralamies auf
Grund der AuBenhandelsstatistit — ) Luftfahnistatistik des Osterr Statist Zentral-
amtes. — 4 Schiczung

Jugoslawien) nahm zwar in den letzten Jahren wie-
der zu, insbesondere von 1959 auf 1960, blieb aber
mit 16 Mill. ¢ (1960) noch um 29%, unter der Lei-
stung von 1949 Der Transiiverkehr im Westhandel
stieg in der gleichen Zeit von 14 Mill ¢ auf 3'8
Mill. ¢ (-+166%%).

Entwicklung des Transits nach Lindergruppent)

Transitin 1958 1959 1960
0001
Wesi-Handel?) 3.1329 3.699°6 3102
davon aus
Deutschland 1 066 & 13843 13413
Italien. . 11141 1.357 6 13742
Jugoslawien 7145 696 9 8006
Schweiz . 218 266 26'1
Andere . 2157 2343 227 9
Ost-West-Handel®) 117117 11717 15988
davon mit
Polen . 1325 123'6 1927
Romiinien 135 6 94 8 2341
CSSR 543 7 447 3 $62 0
Ungarn 360 0 506'0 8109
Ost-Handel?) . = e, 07 95 07
Insgesamt. . 4.305°2 4.871°9 5.369'G
1} Zablen zuf Grund der AunSenhandelsstatisrik des Osterr. Statist. Zentral-

amtes. — *) Alle Staaten auBerhalb des Ostblocks untereinander -— ¥) Oststaaten mit dem
Westen cinschlieBlich Jugoslawien — #) Ostblockstaaten untercinander

Immerhin war 1960 die Transitmenge im Vei-
kehr von und nach den Ostblockstaaten trotz den
politischen Spannungen héher als vor dem Krieg
(+8% gegen 1930 und +40% gegen 1936). Dex
ibrige Transit hat sich allerdings seit 1936 verfunf-
facht und war um 62% hoher als 1930. Die Zahl
der gesamten Transit-n-i-km erreichte im Berichts-
jahr 15 Mill gegen 900.000 und 600.000 in den
Jahren 1930 und 1936, das ist um 65%% und 148%
mehr. Die beforderte Giltermenge ist noch viel stdr-
ker gestiegen, um 99% bzw. 225% Diesc unter-
schiedliche Entwicklung gehi auf die regionalen
Umschichtungen im europiischen Handelsverkehr
und die damit zusammenhangende Verlagerung des
Transits von den langen Durchzugsstrecken auf die
kurzen zuiiick.

mit knapp 11% Dies sind zusammen 74% der
Transitmenge. Mit Abstand folgen die Tschecho-
slowakei (6%0), die Schweiz (4%} und Ungarn (3%/),
Von den cinzelnen Verkehrsmitteln hat der Stra-
flentransit die einseitigste tegionale Struktur; 45%
der Transite kamen oder gingen von und nach
Deutschland, 49%s von und nach ltalien Auf die
ubrigen Nachbarlinder entfielen nur 6% Im
Schiffsverkehr auf der Donau entfielen immerhin
12%o der Durchfuhrmenge auf Drittldnder, 38%0 auf
Jugoslawien und 50% auf Deutschland Der Bahn-
transit ist am starksten gestreut; wie im Strafen-
verkehr dominiert aber auch hier die Nord-Sid-
strecke: Kufstein—Brenner und umgekehrt. 1960
entfielen von der Transitmenge 329 auf lLtalien,
31%s auf Deutschland, 23%e auf die iibrigen Nach-
barlinder Schweiz, Jugoslawien und Tschechoslo-
wakei und der Rest von 14% auf Drittldnder.

Regionale Glicderung des Transitverkehrs
im fahre 1960

(Doppelzihlung}
1960

¥on und nach Bahn?) Schiff#} StraBe®) Insgesamt  Anteil

in 9

ins ’

Deusschland 2,768.987 767102 363 388 3,899 477 345
Schweiz ‘443 130 — 15 519 461 649 41
Itelien . 2,903 852 - 394 589 3298 441 292
Jugoslawicn 579.102 585.470%) 24731 1189 303 05
Ungarn 372775 3991 376 765 33
CSSR 678.456 3519 681975 §0
Ubrige  veuveven.. 1,209.898 184.884 — 1,394,782 12 4

‘Summe der Doppel~
shlung 8,956,200 1,537.456 808.737 11,302 393 1000
1) Iransitstatistik der OBB. -~— ) Iransitstatistik des Osterr Statist Zeptral-
amtes. — 3} Schatzanp auf Gruad der Schiffabrissatiscil des Osters Statist Zen-
tralamtes.

Ungleiche Belastung des Transitnetzes

Osterreich hat infolge seiner Binnenlage ein
weit verzweigtes Transitverkehrsnetz. Auf der
2.600 km langen Grenze befinden sich einschliefilich
der vier Schiffsiiberginge (Donau, Bodensee)
132 Ubergangsstellen, das ist rein rechnerisch im
Abstand von je knapp 20 km. Infolge der langge-
streckten Form des Staatsgebietes sind die Transit-
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entfernungen sehr unterschiedlich; sie liegen zwi-
schen 20 Bahn-km (Lindau-—St Margrethen} und
825 Bahn-km (St Margrethen—Bernhardsthal).
Von den beniitzten Transitstrecken der Bahn sind
14%/4 weniger als 200 km lang, 39%0 licgen zwischen
200 und 400 km, 28% zwischen 400 und 600 km
und 19% iber 600 km.

Gliederung des Bahntransits nach Transitstzecken
im Jahre 1960%)

kn t pdelenr Anteil in %,
in in 1.000 H n-1-km
beiden Richtungen
Kufstein—Brenner 110 1871 978 205,917 6 418 172
Salzburg—Roscnbach 215 552442 1209864 123 10t
Tatvis—Summeras . 404 192 965 79.115'5 43 66
Tatvis—Betnhardsthal 467 273.474 129,353 2 61 08
Salzburg—Tarvis 212 210.117 453852 47 38
St, Margrethen—Btenner . 236 56.310 13514 5 13 11
Salzburg—Nickelsdorf . 387 69.580 272752 16 23
Passan—Nickelsdorf 370 92,397 34464 1 21 z8
Rosenbach—Bernhardsthal . . 444 134.121 60622 7 39 50
Tarvis—Nickelsdosf . 418 78.448 333977 17 Z8
Andete .. . . i 946,261 447,678 4 21'1 T4
Insgesamt 4478100 1,197.710°5 100°0 100°C

1y Iransitstatistik der OBB.

Die Verkehrsdichte auf den rund 150 Verbin-
dungsrelationen ist sehr verschieden Im Bahnver-
kehy, fiir den exakte statistische Unterlagen vorlie-
gen, wurden 1960 von de1 Transitmenge (4 5 Mill &)
4206 ber die Strecke Kufstein—Brenner und 17%
iber die Strecke Salzburg—Rosenbach—Tarvis be-
fordert. Bezieht man die Donauschiffahit mit ein,
dann ergeben sich fiir die beiden genannten Strek-
ken Anteile von 36% und 15% und fur den Ab-
schnitt Passau-—Hainburg 15%0; das sind zusammen
66°%0 der Transitmenge. Im Bahnverkehr entfielen
von der gesamten Transitmenge (Doppelzihlung
der Ein- und Ausginge) 79% auf sechs (Brenner,
Kuflsiein, Tarvis, Rosenbach, Salzburg, Bernhards-
thal) der insgesamt 28 Ubergangsbahnhofe; auf wei-
tere sechs Grenzstellen kamen 16%s, die restlichen
5%y verteilten sich auf 16 Bahnhdfe, in denen
Transitgut von einigen wenigen Tonnen bis zu
97.000 ¢ abgefertigt wurde.

Die Konzentration des Transits auf wenige
Strecken hat zur Folge, daft auf diesen Strecken ein
grofler Teil des Verkehis auf die Durchfuhr ent-
fallt Berechnungen [tr 1960 ergaben, dafl in drei
Grenzbahnhofen mehr als drei Viertel des inter-
nationalen Verkehrs auf Transite entfallen (Kuf-
stein, 5t. Margrethen und Brenner). In sichen wei-
teren Grenzbahnhofen betrdgt der Transitanteil
mehr als ein Drittel Auf den Streckenabschnitten
Bregenz—St. Margrethen, Kufstein— Worgl und
Innsbruck—Brenner wurden 97%, 81% und 79%
der gesamten Giitertransporte im Transit befordert:

im ganzen 317 km langen westosterreichischen
Bahnnetz betrdgt der durchschnittliche Transitanteil
52% der beforderten Giitermenge. Diese Ergebnisse
sind vor allem im Zusammenhang mit der Frage
interessant, ob der Transitverkehr kalkulatorisch
als Zusatzverkehr betrachtet werden kann. QOhne
Zweifel doxfte dies fiir einen Groflteil der Strecken
nicht zufreffen, da ohne den Transit die Verkehss-
einrichtungen auf diesen Abschnitten erheblich re-
duziert, wenn nicht sogar teilweise stillgelegt wer-
den kénnten.

Anteil des Transits am internationalen OUeirlehr 1960
in den wichtigsten Grenzbahnhéfen

Giiter- Iransit- Giiter- ‘Transit-
Grenzbahnhéfe verkehr  anteilin Grenzbzhnhisfe verkehr  anteilin

10007 % 1.000+¢ %
Buchs . 8613 406 Mazrchepg . 3987 83
St Margrethen 290'8 71 Nickelsdorf 849'8 42'8
Linday-Reutin . . 2895 33 4 Loipershach .. . 3083 395
Scharaitz 151 386 Szentgotthard 163 5 14
Kufstein 2140 ¢ 881 Spielfeld .. 442'9 145
Salzburg . 1.977 7 432 Leavamiingd . 113 09
Simbach-Inn 449 § 108 Rosenbach 20741 413
Passau 22451 51 Tarvis 34098 27 6
Summerau 1714 % i68 San Candido 1397 145
Gmiind . 1908 02 Brenner 27360 %o
Unter-Retzbach . 2879 58 Ubtige............ 1.935'2 42
Bernhardsthal 21787 239 Tosgesamt . 251118 357

Beschrinkte Entwicklungsmaéglichkeit des
StraBen- Lransits

Der Giitertransport auf der Strafe hat seit 1955
rasch zugenommen. Er stieg von 29.000¢ auf
373.000 ¢ (1960), der Anteil an den gesamten Tian-
siten erhéhte sich von 1% auf knapp 7%. Diese
Entwicklung hingt teils mit der starken Zunahme
der Motorisierung zusammen, teils aber auch mit
dem steigenden Handelsverkehr zwischen Deutsch-
land und Italien, wo der auf kitirzeren Strecken be-
sonders konkurrenzfahige Lastkraftwagenveikehr
grof8e Bedeutung hat. 1960 entficlen dahex 86 der
befrderten Glitermenge auf die Relation Deutsch-
land—Italien und umgekehst. Dem Mengenanteil
des Tiansits von knapp 7% steht infolge der kurzen
Transitstrecke ein Anteil an der Verkehrsleistung
(n-t-km) von nur 3% gegeniiber.

Das Entwicklungstempo im Straflenverkehr hat
sich von 1959 auf 1960 sehr verlangsamt. Die Zu-
nahme des Transits war mit 10% nur wenig hoher
als im Bahnverkehr (+8%) und blieb weit unter
der Zunahme im Schiffs- und Lufttransit mit 25%0
und 38% Allerdings behindeiten verkehrshem-
mende Grenzubertrittsbestimmungen die Entwick-
lung des Strafentransits. Auflerdem diirften ihm
dadurch Grenzen gezogen sein, dafl er auf weiten
Entfernungen nicht konkurrenzfihig ist. Weiters

469
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beschrinkt die bereits knappe Belastungskapazitit
det Durchzugsstrallen die Ausweitung. Ein entschei-
dender Vorteil des Straflentransits auf relativ kuz-
zen Strecken liegt in dem im Vergleich zui Bahn
rascheren Transport; iiberlastete Straflen, wie in
den Hochsommermonaten, berauben ihn jedoch die-
ses Vorteils. SchlieBlich konnten auch die Babnen
dank dem Abbau einiger zollbiirokratischer Bestim-
mungen die Beforderungszeit stark kiirzen. Dies
wirkt sich vor allem auf den kurzen Strecken zwi-
schen Sudtirol und Sidbayern aus. Wenn die Auto-
bahn Kuistein—DBicnner fertiggestellt ist, ergeben
sich weitere Expansionsmdglichkeiten fir den Stra-
Bentransit, und zwar vor allem fiir die Gemise- und
Obsttransporte aus Italien, bei denen sich die Vor-
teile des Haus-Haus-Verkehrs und der Schnellig-
keit besonders stark auswirken.

Bahn- und Strallentransit decken ihre Kosten

Die Kostenverhélinisse im Transit sind bei den
einzelnen Verkehrstragern sehr unferschiedlich. Im
Bahnverkeh: sind die Binnentarife Grundlage und
die Transporte werden von einem, und zwar heimi-
schen Unternehmen durchgefthit. Im Straflenver-
kehr ist die Besteuerung der Kraftfahrzeuge Kosten-
grundlage; die Transporte werden jedoch von vie-
len ausliandischen Unternehmungen ausgefithrt. Im
Schiffs- und Luftverkeh: bestehen dhnliche Ver-
héltnisse.

Wie weit deckt nun der Transit seine anteiligen
Kosten an den Verkehrswegen? Wirtschaftlich be-
deutungsvoll ist diese Frage in Usterreich zur Zeit
nur fir den Bahn- und Straflentransit, da bei beiden
Verkehrstrdgern die Gesamtausgaben nicht durch
die Einnahmen gedeckt sind Allerdings kann man
daraus noch nicht schliefen, dafl der Transit ein
Zuschufiverkehr ist Leider fehlen fir eine exakte
Beantwortung der Frage die statistischen Unter-
lagen. Im Bahnverkehr weift man nicht, wie weit
der Personenverkehr einerscits und der Giterver-
kehr andererseits seine Kosten deckt, da eine ent-
sprechende Kostentrennung mnach diesen beiden
Vetkehrsarten nur sehr schwer moglich ist. Da je-
doch der Tarifindex auf Basis 1937 im Giiterver-
kehr rund doppelt so stark gestiegen ist wie jener
irn Personenverkehr und das Defizit sich stark ver-
ringert, wenn man einige nicht umstiittene gemein-
wirtschaftliche Belastungen der Bahnen ausschal-
tet, kann angenommen werden, daff im Giiterver-
kehr die Kosten gedeckt sind. Da nun die Transit-
tarife gleich hoch sind wie die Sitze im Binnen-
verkehr, aufierdem die variablen Kosten in der
Durchfuhr niedrige: sind als im Binnenverkehr —

Entwicklung des Transitverkehrs der Bahn seit 1947
{(Normaler Maflstab; 1953 = 100)

1953 =100
——tn.
200 ———rtkm
A ’ 4 \ e oo QUPCRSChHIChE Strackenwersfe

200 p \.
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1 ] ] i 1 ] kS 1 1 £ 1 | I I
. 1947 48 49 50 51 52 53 54 55 56 57 58 59 &0
oLEW /51

Der Transit durch Usterreich wurde in den ersten Nach-
kriegsjaliven durch mniedrige Tarife und bessere Uerkehrs-
verkaltnisse als in den Nachbarstaaien begiinstigt Da der
Ost-Test-Verkehr auf den langen Durchzugssirecken im
Uordergrund stand, war auch die Uerkehrsleistung in n-t-km
selr hoch. Handelspolitische und tarifarische Uerdnderungen
seit 1949150 werschoben den Transitverkehr zugunsten der
kurzen Nord-Siid-Strecke Die durchschnittliche Befirderungs-
strecke sank von 528 km (1947) auf 267 km (1960) Die Trans-
portmengen sind nun weit hioher als in den ersten Nach-
kriegsjahren, die Uerkehrsleistungen in n-t-km waren aber auch
1960 noch wm 15% niedriger als im Nachkriegshohepunkt 1948

es brauchen keine Wagen zur Verfligung gestellt
werden —, diirften im Bahnverkeh: den Transit-
kosten mindestens gleich hohe Einnahmen gegen-
tiberstehen.

Die gesamten Abgaben des Giiterverkehrs auf
der Strafle liegen in Usterreich noch weit unter sei-
nen anteiligen Wegekosten'). Eine Ausnahme bildet
jedoch der Fernverkehr, sofern man die sehr hohe
Fernverkehrsteuer zur Deckung der Wegekosten
mit heranzieht. Die Beférderungsteuer fin auslin-
dische Lastkraftwagen ist nach Entfernungszonen
gestaffeit und entspricht anf giéfleren Entfernungen
ungefdhr der Fernverkehrsteuer, die ebenfalls als
Beférderungsteuer deklariert ist Da anzunehmen
ist, dafl die ausldndischen Fahrzeuge in Usterreich
tanken — der Preis fiir Dieseldl ist niedriger als in
den Nachbarlindern —, durfte auch der Mineralol-

1) Vergl hiezu: Steuerliche Belastung und Wegekosten
des motorisierten Straflenverkehrs in Usterreich, Beilage 66
zu den Monatsberichten des Usterreichischen Institutes fiir
Wirtschaftsforschung, Mirz 1961,
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steuerbeitrag ausreichend sein. Die Krattfahrzeug-
steuer ist mit 10 S je Durchfahit relativ hoher als
die Jahressteuer von 600 § {Gr Lastkraltwagen tiber
5t die in der Durchfuhr meist beniitzt werden
Man darf daher annehmen, dafl auch der Giiter-
transit auf der Strafle seine anteiligen Straflen-
kosten ungefihr deckt Die Befdrderungsteuer
wegen ihies Charakters als Umsatzsteuer nicht ein-
zubezichen, wiie, soweit es sich um die Fernver-
kehrsteuer handelt, 1ein formalistisch Es ist dabei
auch gleichgiitig, ob die Einginge zweckgebunden
sind oder nicht Die Fernverkehrsteuer ist etne pro-
hibitive Wettbewerbsteuer zugunsten der Bahnen
und mufl daher als echter Kostenbeitrag der Steuer-
trager gewertet werden. Im Straflentransit entstehen
aullerdem zusitzliche Einnahmen durch einen even-
tuellen Konsum des Fahr- und Begleitpersonals so-
wie durch allfdllige Reparaturen

Im Schiffsverkehr auf der Donau werden fiir
den Transitverkehr keinerlei Abgaben eingehoben
Den Aufwendungen fur die Erhaltung der Schiff-
fahrtsstrafle stehen daher keine reguliren Einnah-
men gegeniber. Der Bedarf an Betricbsstoff und
sonstigen Betriebsmitteln sowie an Verpflegung wird
iiberwiegend im Heimatland gedeckt.

Im Lufttransit werden nur bei einer Zwischen-
landung Einnahmen aus den Flughafengebithien
erzielt. Fur die Beniitzung der Flugsicherungsanla-
gen im direkten Transitverkehr werden keinerlei
Gebiihren eingehoben. Sowohl im Schiffs- wie auch
im Luftverkehr sind jedoch die Kosten fiir die Ei-
haltung des Verkehrsweges 1elativ gering und deren
Abniitzung durch den Transit bedeutungslos

Der Bahntransit ist volkswirtschaftlich zweifel-
los am wichtigsten Nicht nur weil auf ihn 80% dex
Durchfuhrmenge entfallen, sondern weil auf Grund
der Tariflage wahrscheinlich sogar ein Nettoertrag
entsteht. Bei den ibrigen Verkehrsmitteln werden
bestenfalls die anfallenden Kosten beglichen. Die
grofite wirtschaftliche Bedeutung des Transits liegt
jedoch in der Einnahme von Devisen, wodurch der
Devisenbedaif fiir Transporte von osterreichischen
Waren auf Auslandsstrecken leichter befriedigt
werden kann.

Einnahmen der Bahn aus dem Tramsitverkehr

Mill 5 Je n-t-tem
Zeit Iransit iibtiger
Giterverkehr
in Groschen
1958 57676 59 42
1959 66070 65 44
1960

7515 63 43
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Zur Abwanderung von Arbeitern aus der Landwirtschaft

Die Landwirtschaft hat in der modernen Wirt-
schaftsentwicklung insoferne die Stellung eines
sschrumpfenden Gewerbes“?), als sie beir steigen-
dem Kapitalbedarf stindig Arbeitskrifte freisetzen
mufite, um nicht in der Einkommensentwicklung
{pro Kopf) hinter der tbrigen Wirtschaft zuriick-
zubleiben. Mangels Anpassung kommt es daher zu
einer Disparitit zwischen den Einkommen in der
Landwirtschaft und in der gewerblichen Wirt-
schaft, wie dies in Usterreich beobachtet werden
kann Einerseits veranlassen die Einkommensunter-
schiede vicle in der Landwirtschaft Beschaftigte, in
andere Wirtschaftszweige mit giinstigeren Einkom-
mens- und Arbeitsbedingungen abzuwandern, an-
deresseits werden mit fortschieitender Technisie-
rung, insbesondere in Mittel- und Grofibetriehen,
mehr und mehr unselbstindige Atbeitskidfte frei-
gesetzt In Usterreich zeigt sich diese Entwicklung
in dexr Zahl der krankenversicherten Beschiftigten
der Land- und Forstwirtschalt; sie hat von Septem-
ber 1950 bis September 1961 um 94.000 oder 40°5%0
abgenommen?®). Davon sank die Minnerbeschafti-
gung um 48 800 oder 37'3% und die Frauenbeschaf-
tigung um 45200 oder 44 7%, wobei die Verdnde-
rung in der Zahl der Forstarbeiter unbedeutend ist

Krankenversicherte Beschiftigte in Land-
und Forstwirtschaft

Minner Fraven Zusarraen
Stand Differenz Stand  Differens Stand Diffierenz
Jahr Eande gegea Ende mepen Eade pgepen
September  Vorjahr Sepiember  Vorjahr Scptember  Vorjshr
in 1.000 Personen

1951 124 6 —60 993 —20 2239 — 380
1952 1221 —25 948 —45 216 8 — 71
1953 1249 +28 942 —0'6 2151 + 23
1954 . 120'4 —4'5 867 —45 2191 — 90
1955 . 112'4 —80 37 4 —24 1998 —103
1956 . 1101 —253 518 —55 1919 —7¢
1957 105 6 —4'5 71 —47 1827 — 92
1958 100'8 —4 8 ni —55 1725 —10 3
1959 . 959 —49 6675 —51 162 4 —10 ¢
1960 874 —85 611 -5 4 148'5 —139
1961 819 —5 6 561 —5'0 137 9 —10'6

Q: Hauptverband der dsterreichischen Sozialversicherungsteiger

Yy K E Boulding, Economic Analysis, § 210, Harper
and Brothers, USA, 1948

) Die Zahl der Besitzer und mithelfenden Familienmit-
glieder nahm nach einer Schitzung des Imstitutes seit 1951
um durchschnittlich 14 400 pro Jahr ab. Genaue Zahlen wer-
den aber erst nach Verdffentlichung der Ergebnisse der Volks-
und Betriebszihlung vorliegen.

Verinderungen des Bauvolumens und der Minner-
beschiftigung in Land- und Forstwirtschaft

(Normaler Mafistab)
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Das Bild zeigt die Uerinderungen in der Mannerbeschif-
tigung der Land- und Forstwirtschaft und im Index des realen
Bauvolumens Die beiden Kurven sind miteinander negativ
horreliert, d I, dem Anstieg der einen steht ein entsprechen-
der Abfall der anderen gegeniiber und umgekekhrt

Zwischen 1952 und 1953 steigt jedoch die Beschiftigungs-
kurve stark, wihrend die Kuwrve des Bauwvolumens nur un-
bedeutend sinkt, und rwischen 1959 und 1960 fallt die Be-
schiftigungskurve stark, wikrend die Kurve des Bawvolumens
beinahe horizontal verlduft Beide Abweichungen erklaren
sich aus der unausgeglichenen Angebots- und Nachfrage-
situation auf dem Arbeilsinarkt jener Jahre Der Korrelations-
koeffizient rwischen den Uerinderungen im Beuvolumen
und in der Zahl der mannlichen Land- und Forstarbeiter
betrigt 075

Die Abwanderung von Minner war seit 1950
nicht gleichmaflig; 1953 stromten sogar Arbeits-
krifte in die Landwirtschaft zuriick Da diese Un-
regelmifigkeiten aus der jeweiligen Situation der
Landwirtschaft nicht geklart werden kénnen, liegt
der SchluB nabe, dafl dafir die Lage in der Bau-
wirtschaft ausschlaggebend war, wo die Landarbei-
ter zunachst vorwiegend Beschiftigung suchten Die
Bauwirtschaft zieht die Landarbeiter am starksten
an, weil sie Arbeiten verlangt, die meist — im Ge-
gensatz zur Industrie — keine besondere Umstel-
lung erfordern. Auflerdem begiinstigt die starke

Hefy
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Verbreitung der Bauwirtschaft die Abwanderung
in das Baugewerbe auch in industriearmen Gebie-
ten. Eine ndhere Untersuchung zeigt, dafl die Ver-
anderungen in der Ménnerbeschiftigung der Land-
wirtschaft und des Index des realen Bauvolumens
in enger Beziehung zueinander stehen So hat das
Bauvolumen 1955 am stirksten zugenommen;
gleichzeitig verlief eine grofie Zahl von Landarbei-
tern die Landwirtschaft Ein Jahr spiter erhohte
sich das Bauvolumen nur geringfiigig und auch die
Beschiitigung in der Landwirtschaft nahm weit
schwicher ab 1958 nahm das Bauvolumen troiz
Rezession stiarker zu als ein Jaht vorher; die Zahl
der Landarbeiter sank ebenfalls starker

Die Abwanderung von Ménnern aus der Land-
wirtschaft scheint somit hauptséchlich von den Ver-
inderungen in der Bautitigkeit abzuhingen In
zwei Jahren jedoch wurde diese enge Beziehung
gestort: 1953 nahm die Beschiftigung von Land-
arbeitern zu, obwohl sie der Entwicklung des Bau-
volumens folgend bhatte abnehmen missen, und
1960 stand einer gleichbleibenden Zunahme der
Bautitigkeit eine verstitkte Abwanderung gegen-
uiber. Die Unterbrechung der Korrelation in diesen
beiden Jahren geht vermutlich aut die aufler-
gewdhnliche Lage auf dem Arbeitsmarkt zuriick
1953 kehrten wegen der groflen Arbeitslosigheil in
vielen Wirtschaftszweigen Arbeitskiifte verschie-
dener Berufsgruppen in die Landwirtschaft zurick
und erhohten die Agrarbeschiftigung 1960 dagegen
wanderten viele Landarbeiter infolge der allgemei-
nen Knappheit an Arbeitskriften, nicht mehr zu-
nichst in die Bauwirtschalt, sondern unmittelbar in
andere Berufe ab und auflerdem anderten Bau-
atheiter verstirkt ihren Beruf, so dafl das Bau-
volurnen nicht stirker erhoht werden konnte. Die
Korrelation zwischen Bauvolumen und Abwande-
rung wurde daher auch in diesem Jahr gestort.

Die enge Beziehung zwischen Verdnderungen
in der Bautitigkeit und den Verdnderungen in dex
Mannerbeschiftigung der Landwirtschaft besteht
somit nur in Zeiten eines weitgehend ausgeglichenen
Arbeitsmarktes, wenn es weder viele Arbeitslose
noch grofie Knappheit an Arbeitskraften gibt. Fiir
die ndchste Zukunft ist infolge des Arbeitskrdfte-
mangels eine dhnlich hohe Korrelation wie im letz-

Streuungsdiagramm
(Normaler Mafistab)
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Verdnderung des retlen Bauvolumens gegen das Von-
Johr in indexpunkten

LW [34

Regressionsgleichung: y = —2 765 — (/230 x
Korrelationskoeffizient: 1 = —0'75

Das Bild zeigt die Beziehung zwischen Bauvolumen und
Abwanderung der Minner aus der Landwirtschaft in Form
eingr Regressionsgeraden: Die Werte [ir 1953 wund 1960
(Punkit A und B) sind besonders weit gestreut Das ist ver-
mutlich auf die auflergewéhnliche Situation auf dem Arbeits-

markt in diesen beiden Jahren zuriickzufiihren

ten Jahrzehnt nicht zu erwarten, da ,Unsicher-
heitskoeffizienten®, wie beispielsweise Rationali-
sierungen im Baugewerbe, die Moéglichkeit der
Landarbeiter in andere als Bauberufe abzuwandern
und nicht zuletzt die Lohnentwicklung in der Land-
wirtschaft selbst den bisherigen Zusammenhang
zwischen Bauvolumen und ,Landflucht® stéren
kénnen

Die Abwanderung der Frauwen aus der Land-
witrtschaft vollzog sich — im Gegensatz zu jener
der Manner — in ecinem gewissen Rhythmus
Schwacheren Abnahmen der Frauenbeschaftigung
folgten stiikere und umgekehrt, wobei die Schwan-
kungen gegen Ende der Fiinfzigerjahre immer ge-
ringer wurden. Diese Verdnderungen konnen weder
mit der Entwicklung in der Landwirtschatt selbst,
noch mit der Entwicklung in jenen Zweigen der
Wirtschaft erklart werden, denen sich die Land-
arbeiterinnen vor allem' zuwenden (z. B. Gast-
gewerbe, Handel, Textil- und Bekleidungsindustrie,
hédusliche Dienste) Neben wirtschaftlichen Grimnden
sind wahrscheinlich auch soziologische zu beriick-
sichtigen, etwa daft Frauen oft mit der Heirat oder
nachdem ein bestimmtes Ziel erteicht ist (z B
Eigenheim) aus dem Berufsleben ausscheiden
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