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Kurzberichte

Wachentliche Betechnung und Erweiterung
des Aktienindex

Das Institut berechnete bisher monatlich einen
Aktienindex von 36 Industrieaktien, der regelmaflig
in den ,Monatsherichten® verdffentlicht wurde!)
Dieser Index konnte aus technischen Griinden
bestenfalls 14 Tage nach Notierung verdffentlicht
werden. Da die Interessenten jedoch moglichst rasch
itber die Kursentwicklung informiert sein wollen,
berechnet das Institut den Aktenindex nunmehr
wachentlich (jeden Freitag), wobei die neuesten Zif-
fern unverziiglich tiber die Austria-Presse-Agentur
(APA) bekanntgegeben werden Die jeweils letzten
vier wochentlich errechneten Indizes erscheinen in
den ,Statistischen Ubersichten® zu den Monats-
berichten in Tabelle 1 6.

Der neue Aktienindex wurde durch die Ein-
bezichung von 6 Banken- und Versicherungsaktien
erwettert. Br umfafit jetzt 42 von den 70 im amt-
lichen Verkehr notierten, nicht verstaatlichten
Aktien Der neue Aktienindex reprisentiert damit
919%/s des Aktienkapitals, wihrend der bisherige
Index nur 68% einschlofl Die nicht einbezogenen
Alktien stammen aus kleinen Gesellschaften, die
nur selten notieren. Der Teilindex fiir Banken-
und Versicherungsaktien wird ab Janner 1958
berechnet. Die starke Kurserthéhung der Bank-
aktien im Jahre 1957, die darauf zurickging,
daffi Aktien unte:r ithrem Wert ausgegeben wur-
den, ist dadwrch ausgeschaltet. Fiir die Berech-
nung des Gesamtindex von 42 Aktien erhilt
die Gruppe Banken und Versicherungen ein Ge-
wicht von 23%, was dem Anteil der notierten Ak-
tien aller Banken und Versicherungen am gesam-
ten notierten Aktienkapital entspricht. Der Teil-
index wurde ab Jdnner 1958 mit dem Industrie-
aktienindex zu einem Gesamtindex verkettet Der
Index der Industrieaktien wird weiterhin auch ge-
sondert verdffentlicht werden

Die gesamten im amtlichen Verkehr notierten,
nicht verstaatlichten Aktien hatten am 31 QOktober
1958 ein Nominalkapital nach der SEB?2) von
3,881 Mill S und einen Kurswert von 7.104 Mill S.

1) Zur Berechnungsmethode dieses Index siehe Monats-
berichte, Heft 10, Jg 1949, S 399f und Heft 1, Jg. 1955,
S 7

2} SEB = Schillingeroffnungsbilanz

Kurshewegung in der Hausse

(Normaler Mafistab; 29 August = 100)
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Die Kursentwicklung der Aktien war in der Hausse sehr
unterschiedlich. Zuerst zogen die Kurse von Aktien der
Magnesitbergbau-Gesellschaften, dann die der Brauereien
kriftig an. Die Kurse der Papieraktien blichen hinter der
allgemeinen Entwicklung zuriick, ebenso die Kurse jener
Bank- und Versicherungsaktien, bei denen Kurspflege betrie-
ben wird. Die Kurse der am stirksten haussierenden Aktien
erreichten ihren Héchststand schon einige Zeit bevor der
Gesami-Kursindex leichte Einbuflen erlitt. Woahrscheinlich
setzten die Gewinnrealisationen zuerst bei den stark steigen-
den Aktien ein

Der Gesamtkursindex stand zum gleichen Zeitpunkt
auf 1.134. Eine Verdnderung des Kursindex um 1%
zeigt somit eine Verdnderung des Kurswertes um
rd 71 Mill S an. Es muf} allerdings beriicksichtigt
werden, daff der Index nicht mit dem Kurswert
gewogen ist. Wenn sich die Kutse der Aktien von
grofen und kleinen Gesellschaften uneinheitlich
entwickeln, dann gibt der Index die Entwicklung
des Kurswertes nicht exakt wieder. Der Kurswert
der Aktien wird vom Institut nur fallweise berech-
net. Ein Kurswertindex wiirde vom Kursindex auch
dann abweichen, wenn Kapitalerh6hungen erfolgen
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Index der Aktienkurse

Zeit Gesamt- davon Industrie-
aktien- Bagken, aktien-
Kurs- Versiche- kurs-
index Tuogen index
15 XI0. 1957
= 100
1958 15 Jinner 1128 161 1130
29 August 1050 95 1.047
15 September . 105t 95 1049
26. September 1081 95 1087
3. Oktober 1113 6 1127
10 Oktober . 1120 99 1127
15 Qkiober 1111 99 1114
17, Oktober . 1116 9% 121
24. Cktober . 1.121 98 1128
31 Oktober . 1134 98 1146
7. November 1157 99 1174
14./15 November 1185 89 1208
21 November 1190 100 1212
28 November 1175 100 1194

Dann steigt der Kuwrswert, die Kurse aber kénnen
stabil bleiben

Die wichentliche Berechnung eifolgt jeweils fiir
die Kurse vom Freitag Dieser Tag wurde gewdhlt,
weil er der letzte Borsetag der Woche ist und der
Index dann den Interessenten zum Wochenende zux
Verfugung steht. Die Notierungshiufigkeit ist am
Freitag nur um rd 10%b geringer als zu Beginn der
Woche. Weil die Arrangementperiode eine Woche
betrdgt, werden Kiufe und Verkiufe wihrend der
Woche erst am Wochenende abgerechnet. Bei
einem Kauf am Montag und Verkauf am Freitag
braucht nur die Differenz zwischen den beiden
Kursen bezahlt werden, es ist also kein Kapital fiut
diese kurzfristige Spekulation notwendig Werden
starke Kurssteigerungen erwartet, entsteht durch
die Gewinnmitnahme am Freitag ein Kursdruck.
Selbst wihrend der starken Kurssteigerungen im
September und Oktober dieses Jahres wurde jedoch
dadurch die gesamte Kuisentwicklung kaum beein-
fluft Die Zahl der Kurserhohungen und Kurssen-
kungen war an Freitagen ebenso hoch wie an Mon-
tagen. Die stindige Berechnung des Index am Frei-
tag schaltet auflerdem die kurzfristig kurssteigernde
Spekulation innerhalb der Woche aus

Die Notierungshiufigkeit innerhalb einer
Woche schwankt mit der Kursentwicklung. Wih-
tend z. B. Anfang September, gegen Ende der Utr-
laubssaison, als sich die Kurse kawm &dnderten, in-

davon
Bau Brau Papier Texztil Metall-  Nahrungs- Magnesit-
verarheitung mittel bergbau
Mirz 1938 = 100
909 922 2738 770 1119 529 it1e
894 896 2407 667 14921 510 964
892 899 2388 684 1.024 518 971
935 968 2450 678 14063 523 1084
998 1030 2485 692 1111 545 1134
1003 1010 2.430 693 1117 550 1124
994 997 2466 693 1092 545 1036
1001 1001 2.467 693 1099 549 1080
1.009 1015 2467 699 1110 549 1.077
1011 1071 2,456 726 1118 555 1106
1.0i2 1129 2583 739 1144 565 1121
1.015 1138 2634 752 1.220 577 1118
1016 1111 2578 61 1.244 578 1133
997 1108 2.539 750 1216 571 1123

nerhalb einer Woche sieben von den 86 Aktien des
alten Index ohne Umsatz blieben, gab es wihrend
der Hausse im September und Oktober in manchen
Wochen nur zwei umsatzlose Aktien Die Sensibili-
tat des wochentlichen Index dtirfte somit austei-
chend sein Obwohl die Notietungshiufigkeit seit
Wiederer6ffnung der Bérse laufend zunimmt, ist
die Basis fir die Kursbildung weitethin klein. Im
Jahie 1958 sind 1d. 1'8%0 des Kurswertes der an der
Borse notierten Aktien an der Bérse umgesetzt wor-
den. Allerdings pflegen die Kreditinstitute nur
solche Auftrége an die Bérse zu geben, die sie nicht
durch Kompensation der verschiedenen Kauf- und
Verkaufsauftrige selbst ausfihren kénnen. Die tat-
siachlichen, den Kurs beeinflussenden Aktienum-
sitze dirften ein Mehrfaches der Bérsenumsétze er-
reichen. Bei héherem Aktienumsatz nehmen die
Kompensationsmoglichkeiten zu, so dafl der Borsen-
umsatz weniger zunimmt als der gesamte Aktien-
umsatz

Der wochentliche Index der Industrieaktien
wird ebenso wie der bisherige monatliche Index in
neun Bianchenindizes untergliedert (siehe Uber-
sicht). Wegen der geringen Reprisentation von zwei
Branchenindizes werden nur sieben Branchenindi-
zes verdffentlicht. Die Branchenentwicklung ist sehr
unterschiedlich Vom Beginn der Hausse (Ende
August) bis Ende November erhéhte sich z B. der
Index fur Bank- und Versicherungsaktien nur wm
5%, die Brauerciaktien stiegen um 24%b.
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Die Depression auf den internationalen See-
frachtenmirkten

Die Seefrachtraten sind seit threm Hochststand
wihrend der Suezkrise auf den {reien Mirkten
durchwegs rascher und stirker gefallen als die Roh-
warenpreise Die britischen Trampfrachtsatze (Reise-
charter) lagen im September durchschnittlich um
65%9 und die norwegischen Tankertaten aufl Ster-
ling-Basis um 86%0 niedriger als Ende 1956 Erst in
jungster Zeit haben die Frachtsitze — vorwiegend
aus Saisongriinden — zum Teil etwas angezogen,
die Depression auf den Frachtmirkten wurde da-
durch aber kaum gemildert. Die aligemeine Frach-
tenflante geht hauptsichlich auf ein Uberangebot
an Tonnage und auf konjunkturelle Nachfrageriick-
ginge zuriick. Sie hatte zur Folge, dall in den letzten
Monaten meh: Schiffe stillgelegt und verschrotet
wutden als bisher Andererseits ist die internationale
Schiffbautitigkeit bis jetzt kaum beeintrichtigt wor-
den.

Entwicklungsphasen auf den Seefrachtenmirkten

seit Kriegsende

Die ersten Nachkriegsjahre standen im Zeichen
einer Frachtenkonjunktur. Da das Frachtauftkom-
men schneller zunahm als die Tonnage, sind die
Frachtraten fast stindig gestiegen Der Korea-Boom
verscharfte die Frachtenhausse so sehr, daf sich die
Raten im Trampverkehr binnen kiixzester Frist ver-
doppelten bis verdreifachten. In der Folgezeit
schwichten sich zunichst die Frachtraten stark ab,
stabilisierten sich aber dann auf einem Niveau, das
dem Stand vor dem Korea-Boom anndhernd ent-
sprach. Vom Spatsommer 1954 an trieb jedoch die
Konjunktur die Frachiraten wieder hinauf. Diese
Entwicklung erreichte mit der Sperre des Suez-
kanals ithren Héhepunkt, wobei Ende 1956 {unmit-
telbar nach der Kanalsperre} auf einzelnen Strecken
die Spitzenraten der Koreahausse meist bettdchtlich
tiberboten und die bisher hichsten Sitze dexr Nach-
kriegszeit gezahlt wurden Die Suezblockade wirkie
sich auf die Frachtsitze nachhaltfiger als die Korea-
krise aus, weil der bisher schon beschrinkfe Schiffs-
raum kurzfristig noch mehr verknappt wurde, so
dafl schon rclativ geringe Nachfragesteigerungen
geniigten, die Raten sprunghaft in die Hohe zu trei-
ben. Mit Jahresbeginn 1957 kehrte sich jedoch der
Trend um und bereits im Frithjahr unterschritten
auf den Tagesmirkten die meisten Raten wieder
ihren Stand vor der Suezkrise Der Riickgang der
Frachtraten setzte sich dann fast allgemein bis zum
Ende des heurigen Sommers fort (im Jult unter-
brach ihn kurz die Nahostkiise), wurde jedoch lang-

Internatiopale Seefrachtenindizes
(Normaler MaBstab; Quaztalsdurchschnitte; @ 1953 = 100)
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Die Seefrachtraten waren seit Kriegsende grofien Schwankun-
gen unterworfen. Die wichtigsien Entwicklungsphasen sind der
lange Aufwirtstrend in den ersten Nachkriegsiahin, die sti-
mische Hausse wihrend der Koreakrise (in deren Verlauf sich
die Raten im Trampverkehr [ Trocken-und T ankerfrachten]ver-
doppelien brw verdreifachien), danach cine xweijihrige Stabi-
lisierung auf dem Vorkerea-Niveau, eine neuerliche Hausse,
deren Spitze in der Suezkrise den Hihkepunkt der Koreakrise
sibertraf, und schlieflick seit Anfong 1957 eine Baisse, dig im
Sommer dieses Jahres ihren Tiefpunkt erreichie Seither ha-
ben die meisten Trampfrachisitze nur wenig angezogen. Die
Frachtsitze in der Linienschiffalirt dnderten sich weit weniger
als jene im Trampuerhehr, da die Raten auf lingere Sicht
durch Reederkonferenzen festgelegt werden

samer Ende September hatten die meisten Prompt-
raten fiit Trockenfrachten einen neuen Tiefstand
erreicht. Seither haben die meisten Raten (zum Teil
saisonbedingt) etwas angezogen Im November ging
aber ein Teil der Frachterhéhung wieder verloren

Der starke Ratenverfall hat mehrere Ursachen
Zwei besonders milde Winter und eine relativ gute
Ernte in Westeuropa liellen die iiberseeischen Koh-
len- und Getreideverschiffungen zuriickgehen und
der intetnationale Konjunkturriickschlag verringerte
vor allem den Warenverkehr mit den Rohstofflan-
dern. Auflerdem ist das Angebot an Tonnage stin-
dig gewachsen, da die Reeder nicht aufhérten, den
Schiffshau zu forcieren und auch wenig Neigung

Sg
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zeigten, dltere Tonnage aufzulegen; iberdies setz-
ten die USA Ende 1956 cinc gréBere Anzahl von
Schiffen aus ihrer Reservellotte wieder in Fahit

AunsmafBl des Frachtenriickganges und sein Einfinfl
auf die Rohwatenpreise

Der Ratenverfall hat sich besonders in dez
Trampschiffahst (Trocken-und Tankerfrachten) und
hauptsichlich auf die Tagesraten fiir Einzelreisen,
nachhaltig ausgewirkt AnfangDezember wurden fiir
Kohle von Hampton Roads nach Antwerpen/Rotter-
dam und fiir Getreide von St Lorenz und dem ame-
rikanischen Golf nach Antwerpen/Rotterdam um
etwa drei Viertel niedrigere Sitze gezablt als Ende
1956, wihrend die Tankerraten vom Persischen Golf
und den karibischen Héfen nach England um rund
neun Zehntel zurtickgegangen sind Der Index der
britischen Tramp{rachtraten fir Einzelreisen lag im
September um etwa ein Fiinftel niedriger als ein
Jahr vorher Die Raten der Linienschiffahrt gingen
dagegen weniger stark zuriick, da sie nicht von der
Tagesnachfrage abhingen, sondern zumeist durch
Reederkonferenzen auf lingere Sicht festgelegt wer-
den (Der Linienschiffahrtsindex der Deutschen
Bundesrepublik lag im September nur um 8% unter
seinem Vorjahresstand.) Die zunehmende Verschir-
fung des Wetthewerbes (insbesondere durch Auflen-
seiter) hat jedoch in den letzten Monaten viele Ree-
der veranlaft, die bisherigen Rabatte im Linienver-
kehr zu erhohen

Entwicklung der Frachtsitze im transatlantischen
Uerkehr)

Stand zu

Mitte Ende Mitte BEnde Mitte Anfang Verin-

1951 1956 1956 1957 1957 1958 Dez. dermg
(Korea) (Suez) 1958 Dez.
1958

gepeniiber

Ende1956

inshijes in%

K.chle
Hampton-Roads — Ant-
werpenf Rotterdam 103 70 120 47 25 23 28 =717
Getzeide
St. Lorenz—Rotterdam 130 70 114 46 37 25 27 =76
Amerikanischer Golf—
Antwerpen/Rotter-
dam . P 105 136 62 34 35 38
Erdsl?)
Persischer Golffkaribi-
sche Héfen—England
9 4310

Q; Statistsches Bundesamt Wiesbadea, The Financial Iimes, London — 1) Durch.
schnittssiitze (Mitte 1956, 1957 und 1958, Ende 1957 und Dezember 1958) bzw. Hochsesitze
{Mitte 1951, Ende 1956) auf Eigzeiteisenbasis. — *) Taokerindex der Londoner Firma
Harley, Mullion & Co , Ltd

—72

scale

+70 }347 30 —35 ~55 50 89

Der starke Riickgang der Frachtraten hat die
Rohstoffimporte zum Teil betrdchtlich verbilligt.
Vor allem die Kohle- und Getreidepreise reagieren

Uerinderung der Trampraten seit Mitte 19564)

1956 1957 1958
HIQu IVQu IQu ILOuTQuIV QulIQu I QulliQ
II. Quartal 1956 = 100

Zucker

Mauritins nach England 109 126 . 68%) 61 58 52%) 475 47
Erze

MarmagoznachEngland/

Kontinent?) . .. DEF) 1545 164%) 80%) 57 45 42 37 358)

Holz (Schnitt- uad Bauholz)
Finnland nach England 103 103 98 91 84 74 o 71 72%

Q: Statistisches Bundesamt ¥iesbaden -- ?) Fir Einzelreisen — ?) Nur Mai und Juni.
— ) Nur Februar - €) Basiszeitraum nur Mai und Juni — &) Nur Juli — #) Nur Oktober
und November (Kaproute) — ?) Nur Februar (Kaptoute) — 3) Nur August und Septernber
- ) Nur Juli und Auvgust

auf Frachtkostenverinderungen empfindlich Seo
sind beispielsweise in der transatlantischen Kohle-
fahit von Ende 1956 bis November 1958 die cif-
Preise nach westcuropdischen Hifen wegen des
Frachtensturzes zum Teil umn nahezu die Hilfte ge-
sunken, wihrend die fiir kanadischen Weizen um
etwa ein Viertel zuriickgegangen sind (Der See-
frachtenanteil an den cif-Preisen verringerte sich
im gleichen Zeitraum von ungefdhr 60%0 auf 25%o
und ven 17%s auf 5% ) Den unmittelbaren Einflufl
der Frachtenbaisse auf die cif-Pieise der Rohwaren
darf man allerdings nicht tiberschitzen Die inter-
nationalen Seelrachtenmirkte untetliegen namlich
schon seit ldngerem einem Strukturwandel Die
Veifrachtung erfolgte in den letzten Jahren in stei-
gendem Mafle auf Grund mittel- und langfristiger
Vertrige mit festen Sidtzen, so dafl der Tagesmarkt
immer mehr an Bedeutung verlor. In der Kohlefahrt
ist der iberwiegende Teil der Tonnage bis 1965 und
spidter gebunden, so dafl die Ratenschwankungen
am Tagesmarkt die Importpreise fiir Kohle nur teil-
welse beeinflussen'). Aber auch auf dem Tanker-
frachtenmarkt gehort die freie Ratenbildung zur
Ausnahme, da die groflen Ulgesellschaften in nor-
malen Zeiten die laufende Versorgung zu etwa vier
Finfteln mit eigenen oder langfristig gecharterten
Schiffen durchfithren?). Der Getreidemarkt ist der
einzige Grofimarkt, der noch von den Tagesiaten
beherischt wird, da wegen der Ernteschwankungen
nur selten langfristige Bimdungen eingegangen wer-
den. Diese relative Enge des Tagesmarktes ist die
Hauptursache seiner Empfindlichkeit, da schon ve:-
hiltnismidflig kleine Verinderungen von Angebot
und Nachfrage extreme Schwankungen ausldsen.
Obwohl die Entwicklung der Tagesraten in der

1) Im Jahre 1957 sind z B etwa vier Finftel der ameri-
kanischen Kohleverschiffungen nach Westdeutschland auf
Grund langfristiger Vertrige abgewickelt worden

) Etwa ein Drittel der Welttankertonnage ist im Besitz
der Ulgesellschaften, die restlichen zwei Drittel entfallen auf
unabhingige Reeder. Sie haben thre Schiffe zn ruad zwei Drit-
teln langfristig an die Olgesellschaften vermictet
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Trampfahst die Gesamisituation auf den See-
frachtenmirkten nur teilweise wideispicgelt, ist
sie doch {fiir die iibrige Ratenbildung zumin-
dest mittelbar von entscheidender Bedeutung So
wurden die langfristigen Chartervertrige, dic Ende
1957 abgelaufen waren, von den Verfrachtern
wegen der Flaute auf den Tagesmirkten vielfach
itberhaupt nicht oder nur sehr z6gernd und mit ent-
sprechend niedrigeren Sitzen verlidngert. Die De-
pression auf den Frachtenmdirkten wird sich daher
auf die meisten Rohwarenimportpreise erst spater
auswirken

Riickwitkungen auf die Weltschiffahrt
Der seit dem Vorjahr anhaltende Frachtraten-
rickgang hat sich sowohl auf die in Fahit befind-
liche Tonnage als auch aul die Neubauprogramme
zum Teil splrbar ausgewirkt. Da die Einzelreisen-
raten der letzten Monate die Selbstkosten zum Teil
nicht mehr deckten, wurden in zunehmendem Mafle
alte und wenig leistungsidhige Schiffe aufier Dienst
gestellt oder abgewrackt oder von den Reedein auf
lingere Routen umgeleitet, um ihre Verwendung zu
stiecken Die seit langem zu beobachtende Ande-
rung der Schiffsgrofenstrukiur, inshesondere die
standig steigende Zahl von Superfrachtern und
-tankern hat die finanziellen Probleme noch ve:-
schidift, da sie das Kostengefélle in der internatio-
nalen Schiffahit verstirtkt Da die Superschiffe
(volle Ausniitzung vorausgesetzt) weit billiger fah-
ren kdnnen als die fritheren mittefgrofen Schiffe
der Trampfahrt, wird in Krisenzeiten das Fracht-
ratenniveau mafligeblich von den Selbstkosten der
Grofischiffe bestimmt!) Dies gilt vor allem fiir die
Kohlefahrt, weniger aber fur die Getreideverschif-
fung, da sie Superfrachter nur selten heranzieht
In der Getreidefahrt hat sich jedoch der Einsatz
von nichtheschiftigten Tankern frachtdrickend aus-
gewirkt. Die Preise fiir Alt-Schiffe sind ebenfalls
stark gefallen Fiir Liberty-Schiffe wird gegenwir-
tig nur etwa die Hilite oder noch weniger gezahlt
als Ende 1956
Die grofie Frachtenflaute hat die internationale
Schiffahrt bisher bemerkenswert wenig beeintrach-
tigt. Es wurden zwar heuer in zunehmendem Mafie
Schiffe stillgelegt Am Hohepunkt der Flaute im
Sommer 1958 waren aber {ohne amerikanische Re-
serveflotte) erst etwa 5 bis 7% der gesamten nutz-
baren Welttonnage aufgelegt worden (Tanker 1und
10%0); dies entspricht nor annihernd dem jihrlichen

1) Der Iransport einer Tonne Rohdl mit einem 47.000-
Tonnen-Tanker stellt sich um die HElfte billiger als mit einem
16 G00-Tonner.

Nettozuwachs der Welthandelsflotte?) Wohl sing
zum Teil auch Auftrdge auf Neuwbauten stornijert
oder erst nach enfsprechenden Komnzessionen dey
Werften vergeben worden (Offerte zu Festpreisen,
kiirzere Liefertermine). Trotz allem wurde in dep
letzten Jahren die Differenz zwischen Zu- und Ab.
gdngen und damit der Tonnagezuwachs immer gi4-
Ber Mitte 1958 erreichie die gesamte Welthandels.
tonnage 11803 Mill BRT (Biutto-Register-Ton-
nen), davon entfiel mehr als ein Viertel auf Olian.
ker®). Sie hat von Mitte 1955 bis Mitte 1958 jdhilich
um 4'6%6, 4 8%0 und 7 1%0 zugenommen, wohei die
Ausweitung von 1957 auf 1958 um 78 Mill. BRT
(nicht ganz die Halfte davon entfiel auf Tanker) die
bisher giofite der Nachkriegszeit ist. Auch die An-
gaben tber die Schiffbautitigkeit in der zweiten
Tahreshalite 1948 lassen erkennen, dafl sie durch
die Schwiche der Frachtenmérkte bishei noch nicht
berithrt wurde. Anfang Okiober befanden sich auf
der ganzen Welt (ohne China und Sowjetunion)
1.563 Dampf- und Motorschiffe mit insgesamt 1021
Mill BRT in Bau (54'1% Oltanker) Gegeniiber
dem Stand zu Ende des I Quartals 1958 entspricht
dies einer Zunahme von 72294 BRT, oder 7%,
und somit einem neuen Rekordzuwacks in der Ge-
schichte des internationalen Schiffbaues Der Bau-
tortschritt hat sich jedoch etwas wverlangsamt So
wurde im Laufe des ITT. Quartals 1958 mit dem Ban
von 2'11 Mill BRT begonnen, wihrend Schiffe mit
225 Mill BRT vom Stapel gelassen und 2 06 Mil!
BRT fertiggestellt wurden; die entsprechenden
Werte des Vorquartals wurden damit um 16%4, 7%
und 17% unterschritten

Entwicklung der Welthandelstonnage

Jahr Gesamttonnage davon Jéhrlicher
BRTYH Oltanker  Ionnagerrwachs
(cinschl. Oltanker)
% oﬂ
1038 . 66,870 {51 16'2 4
1950 84583 155 23 24
1951 87245 044 212 3t
1952 . 90,180 359 222 34
1933 93 351 800 235 35
1054 97 421.526 253 44
1955 . . 100 568 779 263 32
1936 105 200 361 268 46
1957 . . 110 246.081 72 48
1958 118,033,731 285 T1

Q: Lloyd s Register of Shipping. Londea — %) Binschl USA-Reserveflotte (Mitte
1958 geschitzt auf 14 Mill Bruttoregistertonnen)

%) Inzwischer wurde ein Teil der Aufiiegerflotte wieder
reakiiviert {Von den Tankern wurde ctwa ein Viertel der still-
gelegten Schiffe wieder in Fahit gesetzt.)

3) Der Anteil der Oltanker am gesamten Handelsschiff-
bestand der Welt erhdht sich seit der Vorkriegszeit stindig:
er war Mitte 1858 (28 5%) etwa doppelt so grofi wie Mitte
1935 {14 1%)

195
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Schiff bautitigkeit im Jahre 1958

¥m Bau befindliche Davon Verinderung

Handelsschiffe!} Oltanker  gegen Vorguartal
BRT % %
1958 1 Quartal 10.065 459 502 +12
II Quartal 10 133.497 519 +07
1 Quartal . 10205791 54'1 +07

Q: Lloyd s Register of Shipping, London. — *) Welt insgesarat (ohne China und
Sowjemaion), susgenommen Schiffc mit weniger als 100 BRT
Diese ungewohnliche Entwicklung, ndmlich die
Intensivierung der Schiffbautitigkeit tiotz sinken-
den oder gedriickten Frachisitzen ist vor allem auf
optimistische Erwartungen zuriickzufihren Zum
Teil rechnet man mit einer baldigen Konjunk-
turbelebung auf den Frachtenmirkten, oder man
hofft mit neuen Schiffen besser konkurrieren zu kén-
nen, da ihre Betriebskosten je Leistungseinheif be-
trachtlich niedriger sind als die dlterer Schiffe. Die
umfangreichen Bauprogramme der Olgesellschaften
beruhen weniger aul der Sorge um den zukiinftigen
Tankraum, sondern hauptsdchlich auf dem Bestre-
ben, den eigenen Marktanteil auf Kosten der unab-
hingigen Reeder und Auflenseiter zu erhfhen sowie
die freie Ratenbildung unter Druck zu setzen Die
Steigerung der Schiffbautétigheit wurde in den letz-
ten Monaten gewiff auch dadurch begiinstigt, daf§
sich die Werften besser mit Schiffbaumaterialien
dank dem allgemeinen Nachfragertickgang auf den
Eisen- und Stahlmérkten versorgen konnten Bei der
Beurteilung der Schiffbautitigkeit (insbesondere in
diesem Jahr) da:f man allerdings nicht dbersehen,
dafl die Bauzeit oft mehrere Jahre betrdgt und da-
her ein entsprechender ,lag® zwischen Auftrags-
eingang und Fertigstellung besteht Die stindig stei-
gende Tonnage-Ablieferung der letzten Jahre ist
daher das Ergebnis einer weit zuriickliegenden

Nachfrage nach neuem Schiffsraum Dafl aber bei
den Werften bisher relativ wenig Auftrdge storniert
wurden, liegt nicht zuletzt daran, daR fur die Auf-
traggeber Vertragsriicktritte mit hohen Kosten ver-
bunden sind. Die Schiffbavkonjunkiur dikrfte aller-
dings thren Hoéhepunkt schon tberschiitten haben

Da in den letzten Monaten die Stormi fiir Schiff-
baumaterial bet den Eisen- und Stahlwerken immer

haufiger geworden sind, liegt die Vermutung nahe,
daf} die Auftragsbestinde bei den Werften zuriick-
gehen.

Die kiinftige Entwicklung auf den Seefrachten-
miarkten, insbesondere auf den Tagesmarkten, 148t
sich schwer beurteilen, da sie von vielen Faktoren,
vor allem aber von der Entwicklung der internatio-
nalen Konjunktur abhingt Es hat allerdings den
Anschein, als ob die seif Herbst zu beobachtende
Belebung auf den Frachtenmirkten ibren Hohe-
punkt schon erreicht hat Der noch immer wach-
sende Tonnageiberschull und die labile Weltkon-
junktur lassen auflerdem vermuten, dafl mit einer
dauerhaften Belebung vorliufig nicht zu rechnen
ist. Das erkldrt die in den letzten Monaten in Ree-
derkreisen erdrterten Pline tber die organisierte
Stillegung von Tonnage Auch die Vereinbarung
von Mindestfrachtraten hat erneut aktuelle Bedeu-
tung gewonnen In einer Ende Oktober abgehalte-
nen Sitzung der International Chamber of Shipping
wurden diese Fragen behandelt Die Aussichten auf
eine Einigung sind aber wegen der starken Konkur-
renz auf dem Frachtenmarkt nicht sehr ginstig.
Selbst im Falle eines Ubercinkommens wiirde es
vermutlich lingere Zeit dauern, bis sich derartige
Mafinahmen auswirken kénnten.

Der dsterreichische Braunkohlenbergbaun

Forderung und Absatz

Die heimische Braunkohlenférderung wurde
seit Kriegsende stefig ausgeweitet. Im Jahre 1957
erreichte sie mit 6 9 Mill ¢ und 212% von 1937 den
bisher hochsten Stand Heuer jedoch beeintrichtigt
dic Baisse auf den europdischen Kohlenmirkten
Férderung und Absatz der inldndischen Braun-
kohle. Niedrige Frachtkosten und Preise schwichten
bisher die Auswirkungen der Kohlenkrise auf
den Inlandsbergbau statk ab. Sinkende Weltmarkt-
preise und Erhdhungen der Inlandspreise haben
aber inzwischen die Konkurrenzbedingungen ver-

schiechtert Der Ausbau der Erdgasversorgung und
der Sturz der Preise fir awsldndisches Heizdl ver-
schirfen den Wettbewerb.

Die inldndische Braunkohlenfirderung war im
Jahre 1956 mit 6 7 Mill ¢ noch um 1'7% und im
Jahre 1957 mit 6 9 Mill # um 2 2% hoher als im
Jahr vorher. Bereits im I Quartal 1957 wurde die
bisher hochste Forderleistung erzielt. Auch in den
tbrigen Quartalen war die Produktion héher als im
Vorjahr, erreichte aber nicht die Rekordisrderung
vom [. Quartal. Erst seit Anfang 1958 palit sich
die Forderung der geringeren Nachirage an Im
I. Quartal war sie um 6%, im II. und III Quartal
um 4% und 3% geringer als im Vorjahr.
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Die Forderung entwickelte sich in den ein-
zelnen Bundeslindern uneinheitlich, und zwar
weniger wegen regionaler Absatzschwankungen, als
vielmehr infolge unterschiedlicher geologischer und
technischer Gegebenheiten in den Gruben. Deshalb
war auch die Pro-Kopi-Forderung je Schicht zeit-
lich und von Grube zu Girube sehr verschieden Im
Durchschnitt des verstaatlichten Braunkohlenberg-
baues (rund 95%e der Gesamtlorderung) hat sich
die Férderung je Mann und Schicht seit 1955 kaum
verdandert Dafl sie trotz dex scitherigen Investitionen
nicht gestiegen ist, 1aft auf eine Verschlechterung
der durchschnittlichen Férderbedingungen schliefen.

Braunkohlenférderung

o ———
Gesamte Kohlennachirage und Absatz inléndischer Brayy.
kohie
(Normaler Mafistab; ¢ 1955 = 100)

¢ 7955 =100
30 r

Kohlenabsatz insgesams

120

13

106

20

Braunkahienalbs

80 t
!

artw fas

it it

1956

W

]

#

1957

&

w

¥ 4 v

1958

Zeit Niedet- Butgen-  Ober- Steier- Kasnten Insgesamce
osterteich  land  Gsterreich nark
1.000 ¢
1956 1 Qu . 8x9 47 ¢ 3715 1.0559 185 9 17439
18 391 453 359 5 955 4 1693 15686
m . 541 50'3 366 2 1011 4 1777 16596
W, 893 50 8 356 8 10799 180 7 17576
1957 L Qu we 50°8 3899 11098 192 7 18231
o, 344 47 4 3632 977 9 1627 15858
I 45 9 527 3527 1.061 7 169 1 16821
IV 1 523 2813 10948 178 9 1.786 3
1958 I Qu. . 623 50'6 3903 10232 1719 ¢ 17065
1 A 317 499 3343 9373 1733 15265
m ,, ... 370 521 362 4 999'9 757 16279

(Q: Oberste Bergbehéirde.

Dank niedrigen Preisen hatte der dsterreichi-
sche Braunkohlenbergbau bisher geringe Absatz-
schwierigkeiten. Kurze Transportwege sicherten
den Kunden verlifiliche Anlieferung. Die Fort-
schritte der Feuerungstechnik ermoglichten eine
bessere Ausmittzung geringerwertiger Xohle Viele,
vor allem Groflverbraucher, stellten sich daher in
den letzten Jahren auf heimische Braunkohle um.

Die begrenzten Forderméglichkeiten aus den
meist nicht sehr ergiebigen Lagerstitten liefen in
den letzten drei Jahren (1955 bis 1957) nur eine
3%vige Erhohung der Versorgung mit inlindischer
Braunkohle zu, obwohl der gesamte Kohlenver-
brauch in der gleichen Zeit um 9%y stieg. Die oster-
reichischen Braunkohlengruben konnten dadurch
zwar an der allgemeinen Kohlenhausse nicht so
stark teilhaben wie der Kohlenbergbau anderer
europdéischer und tiberseeischer Linder. Andererseits
blieben sie aber spéter von dhnlich schweren Riick-
schligen verschont.

Ebenso wie die heimische Kohlenforderung er-
reichten die Kohlenbeziige (Inlandslieferungen -+
Importe) im I Quartal 1957 ihren bisherigen
Héchststand. Im IL Quartal ging die Nachfrage
mehr als saisontiblich zurtick — es wurde um 5%
weniger Kohle abgesetzt als im II Quartal 1956 —,

Seit Anfang 1958 ist die Nackfrage nach Kohle, die sich

schon Mitte 1947 meky als saisongemdif abgeschwiche halte,

stark ruriickgegangen Im Durchschnitt der ersten drei Quar-

tale 1958 wurden insgesamt um 14% weniger Kohle abgeseizt

als gin Jahr vorher Die inlindischen Braunkohlengruben be-

kamen die Baisse weniger zu spiven; ihr Absatz ging im
gleichen Zeitraum nur um 5% zurdick

im 2 Halbjahr jedoch war der Absatz wieder an-
nihernd gleich hoch wie ein Jahr vorher.

Der Absatz inldndischer Braunkchle entwik-
kelte sich ahnlich Seine Spitze im I Quartal war
weniger stark ausgeprigt, dagegen belebte sich der
Absatz im IV. Quartal kréftiger als die gesamten
Kohlenlieferungen. Inlindische Braunkohle wurde
im Jahre 1957 um 2%, Kohle insgesamt um 5%
meh1 bezogen als ein Jahr vorher.

Seit Beginn des Jahres 1958 tritt die Absatz-

“schwiiche, die sich schon im Frihjaht 1957 abzu-

zeichnen begann, deutlich zutage Der milde Win-
ter, das Vordringen anderer Energietrdger (Heizdl,
Frdgas) sowie ecine leichte Konjunkturabschwa-
chung in kohlenintensiven Industrien verminderten
den Bedarf. Das Uberangebot auf den internationa-
len Kohlenmirkten veranlafite die Verbraucher
iberdies, ihre Lager abzubauen, weil sie Preiser-
méfigungen erwarteten

Das Zusammenwirken dieser Faktoren hatte
im I Quartal 1958 einen starken Rickgang der
Kohlenbeziige zur Folge. Sie waren ein Viertel nied-
tiger als im I Quartal 1957 Im II und IIT Quar-

111
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tal wurden um 10% und 8% weniger Kohle ab-
gesetzt als ein Jahr vorher. Wahrend die gesamten
Kohlenbeziige in den ersten neun Monaten dieses
Jahres um 15%o hinter jenen des gleichen Vorjah-
reszeitraumes zurickblieben, war der Absatz hei-
mischer Braunkohle durchschnittlich nur um 5%
(I bis III. Quartal 6%, 3% und 5%) niedriger als
im Jahre 1957, Die rclativ giinstige Absatzlage de:
heimischen Gruben ist in erster Linie den Dampf-
kiaftwerken zu danken, deren Verbrauch sich stark
von importierter Steinkohle auf heimische Braun-
kohle verlagert hat. Von Jdnner bis September nah-
men sie insgesamt um 9% mehr Braunkohle ab als
im Vorjahr, ihre Beziige von Steinkohle und Stein-
kohlenkoks dagegen sanken gleichzeitig um 30%o
Allerdings haben sie gegenwirtig ziemlich hohe
Lagerbestinde!). Es wird sehr von der Witterung
abhingen, in welchem Mafle die Dampfkraftwerke
im kommenden Winter cingesetzt und welche Men-
gen an Braunkohle sie in den kommenden Monaten
benotigen werden Alle anderen Verbraucher be-
zogen weniger inlindische Braunkohle als im Vor-
jahr, schriankten aber die Beziige von Importkohle
noch stirker ein. Der Hauptabnehmer der Inlands-
kohle, die Industrie, bezog insgesamt um 9% we-
niger Kohle, aber nur um 7% weniger Braunkohle.
Hausbrand, Verkehr und Gaswerke nahmen insge-
samt um 18%o, 149/ und 48°4 weniger Kohle, jedoch
nur um 16%, 4% und 8% weniger Braunkohle ab
als im Vorjahr. Da die Nach{rage seit dem II. Quar-
tal 1957 etwas stidrker zuriickgegangen ist als die
Produktion, sind die Lagerbestdnde, und zwar ins-
besondere jene an Feinkohle, gewachsen

Einige langfristige Verbrauchsverschiebungen

haben die Absatzstruktur der inlidndischen Braun--

kohle seit 1945 leicht verandert Der Anteil der

Absatz inlindischer Braunkohle

Zeit Verkehr  Strom- Gas-  Industrie  Haus-  Insgesamt
erzengung  werke brand
1.000 #
1956 1 Q i412 356 6 48 918 3127 1.606 2
oo 130°1 299'5 36 1528 2422 14281
m 140°7 295 5 40 7793 2849 1.504'5
Iv. .. ... 1502 3396 46 8268 296 9 16172
1957 1 Qu 1312 442 8 51 808 g 3424 1.710'1
o , 124 6 249 4 48 7539 220°6 13622
m ., 1365 2620 38 7947 2852 14802
v o, 144 2 424 9 48 8203 319 17061
1958 I Qu .. . 1297 461'8 49 7620 253 1 16114
o ., . . 165 280 5 49 7151 204 5 13206
m ,, .. .. 1278 293 9 35 7141 2636 14029

Q: Oberste Berghehérde,

1) Sie betrugen am 20. September rund 582 500 ¢ Kohle
(SEB) urd 38.400 ¢ Heizdl Damit kann der Brennstoffbeda:f
der Dampfkraftwerke schitzungsweise bis Anfang Janner ge-
deckt werden.

Gesamter Kohlenabsatz
Zeit Vetkehr  Strom- Gas- Industrie  Haus-  Insgesame
crzeugung  werke brand
. 1.000 + SKB

1956 I Qu 296 5 204 3 121°6 9741 5509 20368
I . 2855 156'4 169 9 948 0 3852 20806
o, 2724 162'8 152 3 1040°0 455 8 21412

v . 2407 20306 1232 1130¢ 520 2 22012
1957 I Qu 320'3 2587 230 9 11114 5686 25209
no .. 2489 134'7 976 3017 9 360 5 1982'5

ur ., .. 2356 156 5 171 10615 488 8 21210

v o, . 2245 2693 154 7 10526 544 9 22292

1658 ¥ Qu . 2451 2719 8% 7 9520 3571 19243
I o, 2180 156 3 35 961'6 3021 17855

r o, 2402 162'9 %8 965 6 561 6 1960 4

Q: Oberste Bergbehérde

Haldenbestinde im Osterreichischen Braunkohlen-

bergbau
Grobkohle Feinkohle
Stichtag
1 Jénoer 1956 . 5 162 865
1 Janner 1957 4.308 50 145
1 Janner 1958 1217 138 844
30 September 1957 20 276 179 092
30 September 1958 25 560 237 395

(3 Osierreichische Industrie- und Bergbauverwaltungsgesellschaft

Dampfkrafiwerke am Braunkohlenabsatz nimnt
stindig zu. Im Jahre 1955 betrug er 21%, im ersten
Dreivierteljahr 1958 bereits 24%0 Auch der Haus-
brand gewinnt an Bedeutung Da die Lager der
Haushalte nicht allzu hoch sind, kénnte ein strenger
Winter die Nachfrage weiter steigern. Die Gas-
werke beziehen nur unbedeutende Mengen an
Braunkohle Thr Anteil am Gesamtverbrauch (0 3%)
hat sich seit 1955 nicht verandert Hingegen hat
jener der Verkehrsbetriebe sowie der Industrie
leicht abgenommen Die Kohlenbeziige des Ver-
kehrssektors gingen von 10% des gesamten Braun-
kohlenabsatzes im Jahre 1955 auf 9% in den ersten
drei Quartalen 1958 zuriick Daf auch der Anteil
der Industrie am Verbrauch heimischer Braunkohie
etwas zurlickging — er betrug 1958 50% gegen
529/o im Jahre 1955 —, hat verschiedene Ursachen.
Die Konjunktur hat vor allem in einigen kohlen-
infensiven Betrieben (Papierindustsie, Baustoffindu-
strie) nachgelassen, die tberwiegend inlindische
Koble bezichen. Andere Industriezweige, deren Pro-
duktion weiter expandierte, haben zum Teil we-
niger Kohle bezogen, weil sie Lagerbestinde ab-
bauten oder mehr Erdgas und Heizdl verwendeten.

Vetschiechterung det Konkurrenzbedingungen

Ein Preisvergleich vor und nach dem Beginn
der internationalen Kohlenkrise zeigt, dal die dster-
reichische Braunkohle je Wirmeeinheit immer noch
billiger ist als Auslandskohle. Der Preisvorteil der




490

Hef

Inlandskohle hat sich aber in den letzten zwei
Jahren sehr verringert. Als zur Zeit der Kohlen-
knappheit die Auslandspreise stiegen, wurden die
Preise fiir inldndische Kohle niedrig gehalten. An-
fang 1957 jedoch, als die internationale Kohlen-
krise begann, ist die inlidndische Kohle um durch-
schnittlich 15% verteuert worden Vor kurzem

Preise in- und auslindischer Kohlenl)

Art und Herkunft Preise am Verindernng
Frachtbasis 1 II 1957 15 V 1958 10 XIT 1958 gegen
1 1L 1957
Sje 1 Mill Wirmeeinheiten o
Gtobkohblen Inland
Secgraben
Wien 73 51 73 51 86'31 +174
Bruck{Mur 65 44 45 44 74 66 +14 1
Piberstein Franzschacht
Wica 80 40 50 40 81 90 + 18
Buck/Mur 6947 69 47 73 97 + 65
Barnbach
Wiet 8104 8% 04 8110 4+ 00
Biuck/Mur 67 60 67 60 012 + 37
Linz 8344 83 44 83 50 + 00
‘Tauchen
Wien . 8102 81 02 86 91 + 73
Karlschachr trocken
Bruck{Mur 75 93 7593 8206 + 81
Wolfsegg-Trauathal
Linz . 81 30 79 20 81 53 + 03
Salzach
Linz 1694 83 26 84 05 + 92
Grobkohlen Ausland
Steinkokle Saar
Linz 110 65 108 12 108 12 - 23
Steinkokle Rubz
Wien . 116 76 117 57 117 57 + 07
Linz 10526 107 74 107 74 + 24
Steinkohle Polen
Wien . 103 75 99 37 101 84 — 20
Bruck{Mur. . . 115 67 109 92 105 19 — 91
CSR Generator KL I
Wien 133 45 112 30 113 28 —151
Bruck/Mur 149 43 126 56 129 36 —191
Feinkohlen Inland
Seegraben
Wien . . . 66'82 66 82 66782 —
Piberstein Franzschacht
Wien . ... 73 84 73 48 73 48 —_
Kathrein Erbs
Wien . 78 50 83 92 8392 + 69
Bruck{Mur 6907 74 84 74 84 + 78
Ianchen
Wien . .. P 58 40 6278 63 51 + 88
Wolfsegg Traunthal
Linz . 76 47 73 73 7591 — 07
Salzach
Linz . 190 75 28 76 28 4+ 61
Feinkoblen Ausland
Steinkoble Saat
Linz .. .. .. 111 80 108 88 108 88 — 26
Steinkohle Ruhr
Wien 121714 120'51 120 51 — 05
Linz . . 10896 11088 116'11 + i1
Steinkohle Polen
Wien .. . %034 84.24 84 50 — G5
Bruck/Mur 100' GO 9561 0054 — 95
Braunkohle CSR
Bruck{Mor. 13210 111 54 11540 —12'6

1) Angaben der IBV; Die Auswirkungen der Frachtethdhungen fiiz Infandskohle
sind in der Tzbelle noch nicht beriicksichtigt

S|
wurden die Preise wegen Verkiirzung der Arbeits.
zeit neuerlich hinaufgesetzt, wogegen die Preise auf
dem europdischen Kohlenmarkt sinken

Wihrend bisher fiir Industrie und Hausbiand
einheitliche Grubenpreise galten, wurden nun ge.
trennte Preislisten ausgearbeitet. Die in der vorste-
henden Ubersicht angefithrten Preise vom Stichtag
10. Dezember 1958 sind auf Basis der Industiiepreise
erstellt. Grobkohle wurde stirker verteuert als Fein-
kohle, deren Absatz stagniert. Die Differenz wird
noch durch die kiirzlich erfolgte Frachterhhung fiix
Inlandskohle vergiofiest, die fiir Grobkohle — je
nach Entfernung — 5% bis 8%, fiir Feinkohle je-
doch nur 1% betrdgt Die Preise fir Hausbrand
wurden stidrker erhoht als tiir die Industrie. Trotz
der abermaligen Preissteigerung kann die Inlands-
kohle noch immer mit der Importkohle konkurrieren

Weniger glinstig als zur Importkohle ist die
Preisrelation der &sterreichischen Braunkohle zu
Frdgas und Heizol Erdgas stellt sich fir die nea
angeschlossenen Industiiebetriebe in Niederdster-
reich derzeit auf rund 68 § je Mill TE, ein Preis,
der nur noch von einzelnen Feinkohlensotten (See-
graben, Tauchen) knapp unterboten werden kann
In der Stelermark, die erst im nichsten Jahr mit
Fidgas versorgt werden wird, diifte die Braun-
kohle infolge der geringeren Frachtbelastung und
der héheren Zuleitungskosten fiir Erdgas zwar et-
was billiger sein als Erdgas Man darf aber nicht
ubersehen, dafl der Erdgaspieis bei weitem nicht so
knapp kalkuliert ist wie der Kohlenpreis und daher
viel elastischer gehandhabt werden kann

Inlandisches Heizél war schon Anfang 1957
hilliget als Braunkohle (rund 57 S pro Mill. WE),
doch war es nur in geringen Mengen verfiighar
Auslindisches Ileizél war viel teurer. Inzwischen
sind die auslindischen Heizdlpreise von 73 S und
mehr auf rund 58 S je Mill WE gesunken Da
Preis fir inldndisches Heizdl liegt gegenwdirtig
knapp dariiber. Nur die Unsicherheit iiber die wes-
tere Preisentwicklung halt die Vetbraucher noch
davon ab, das Risiko einer kostspieligen Umstellung
auf Heizolfeuerung auf sich zu nehmen

Um sich kiinftig behaupten zu konnen, forciert
det heimische Braunkohlenbergbau seine Rationa-
lisierungsinvestitionen und will dadurch die Kosten
senken und die Qualitit verbessern. Teilweise strebt
man cine noch engere Verbindung mit den Dampf-
kraftwerken an Die Reviere Lavanttal, Koflach
und Wolfsegg verfligen mit den ithnen angeschlos-
senen Dampfkraftwerken schon jetzt {iber ziemlich
krisenfeste Abnehmer. Die Errichtung eines Wiir-
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mekraftwerkes bei Fohnsdorf steht bevor. Dampf-
kraftwerke in Grubennidhe bieten eine wirtschaft-
liche Verwertungsmoglichkeit jener Braunkohlen-

sorten — insbesondere von Feinstkohle — die sonst
vielleicht nicht oder nur zu sehr ungiinstigen Be-
dingungen abgesetzt werden konnte

Der dstetreichische Luftverkehr
Die natiirlichen Grundlagen

Nach 20jihriger Unferbrechung hat im Friih-
jahr 1958 wieder eine osterreichische Fluggesell-
schaft den fahrplanmafligen Flugverkehr aufgenom-
men, der bisher nur von auslindischen Gesellschaf-
ten besorgt worden war. Naturgemdf hat eine neue
Gesellschaft grofle Anlaufschwierigkeiten!) Sie
werden in Osterreich durch besonders ungiinstige
Verhaltnisse noch vergrofiert.

Osterreich st ein kleines Land. Das 148t der
Entwicklung des innerosterreichischen Luftverkehis
wenig Spieliaum. Duich die Zu- und Abfahit zu
den Flugplitzen geht der Zeitgewinn aus dem Flug
grofitenteils verloren FEs gibt in Usterreich nur
wenige einigermaflen aussichts:eiche Relationen far
den Linienverkeh:, wie etwa zwischen Wien und
den westlichen Bundeslindern (Wien—Innsbruck
400 km, Wien—Dornbirn 530 km). Auch in de:
Vorkiiegszeit (1936) wurden im inneirdsterreichi-
schen Verkehr nur 12%0 der von Wien abfliegenden
oder hier ankommenden Passagiere befordert. Inner-
halb Osterreichs kénnte sich hichstens ein Zubrin-
gerdienst entwickeln, sei es durch tregelmifige
Linien oder im Gelegenheitsverkehr, wie dies bereits
durch heimische, auf den Bedarfsluftverkehr einge-
richtete Gesellschaften geschieht (Wien—Inns-
bruck). Auch ein werkseigener Flugverkehr, even-
tuell mit Hubschraubern, wire in Unternehmen, die
tiber mehrere weiter entfernte Betriebe veriigen,
denkbar und wird auch bereits erwogen (Steyr-
Werke). Andere europiische Kleinstaaten standen
vor dem gleichen Problem der schmalen Inlands-
basis und konnten sich dennoch im internationalen
Flugverkehr bebaupten Zum Teil war allerdings
der Verkehrshedarf in den iiberseeischen Besitzun-
gen eine grofle Stitze (Belgien, Niederlande) An-
dererseits versuchen die Gesellschaften der Klein-
staaten durch enge Zusammenarbeit mit anderen
Unternehmen wettbewerbsfihig zu bleiben. Frst
jetzt im internationalen Flugverkehr Fuf fassen zu

1) Vgl hiezu: ,Zur Frage der Griindung einer 8ster-
reichischen Zivilluftfahrt ¥ Monatsberichte, Heft 10, Jg. 1955,
S. 855

wollen, ist fiir einen Kleinstaat ein schwieriges Un-
terfangen

Infolge der geringen Entfaltungsméglichkeit
des innerdsterreichischen Flugverkehrs kénnen auch
aus dem Kabotage-Vorbehalt keine Vorteile gezo-
gen werden, der auslidndische Gesellschaften vom
innerstaatlichen Luftverkehr entweder ganz aus-
schlieft oder nur unter gewissen Bedingungen zu-
Iafit.

Die geographische Lage Usterreichs im Herzen
Europas eroffnet zwar dem Flugverkeh: an sich
grofle Chancen Aus verschiedenen Grinden kén-
nen sie aber von Usterreich nur in geringem
Mafle geniitzt werden Erstens verhinderte die
Besetzung des Landes nach dem zweiten Weltkrieg
die Neugrindung e¢iner Osterreichischen Flugver-
kehrsgesellschaft, so dafl sich Usterreich nicht aktiv
in den wieder anlaufenden internationalen Luft-
verkeh: einschalten konnte. Die tmeisten ausgichts-
reichen Relationen sind daher bereits fest in aus-
landischen Hénden. Der Mangel an einem Infands-
verkehy macht es Usterreich auch nach dem Staats-
vertrag unmoglich, wie die Bundestepublik Deutsch-
land zugunsten der neuen heimischen Fluggesell-
schaft daiauf zu drangen, dafl die eigene Luftfahrt
stirker beriicksichtigt werde, sei es durch Anwen-
dung der Reziprozitit oder des Kabotagerechts.
Zweitens hemmt die politische und wirtschaftliche
Entwicklung in den Oststaaten den West-Ost-Ver-
kehr Im Jahre 1936 hatte das dsterreichische Luft-
verkehrsnetz die Nachbarstaaten gleichmiflig ein-
bezogen, doch entficlen zwei Drittel der Wiener
Flugpassagiere auf den Verkehr mit den Oststaaten.
Fast alle Wien bertithrenden internationalen Linien
verbanden den Westen mit den heutigen Oststaa-
ten oder boten in Wien glinstige Umstetgmoglich-
keiten Die Abschlieflung des Ostens vom Westen in
der Nachkriegszeit engt den Aktionsradius des
osterreichischen Luftverkehrs stark ein Seit kuizem
scheint sich der Verkehr mit den Oststaaten wieder
zu beleben, freilich nur der vonr Geschiftsreisen-
den, wihrend des frither sehr rege Fremdenverkehr
aus den Oststaaten praktisch brach liegt Usterreich
gelang es bisher nicht, sich in den ohnedies schwa-
chen Verkehr mit den Oststaaten mafigebend einzu-
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schalten Er wird vorwiegend fiber Prag oder Buda-
pest abgewickelt. Der Schwerpunkt des Ostverkehts
liegt gegenwirtig in der Verbindung mit der
Sowjetunion, insbesondere Moskau Fiir den West-
Ost-Verkehr mit der UdSSR nimmt allerdings
Osterreich eine ungiinstige Randlage ein.

Auch im Transitflugverkehr hat sich Uster-
reichs Position verschlechtert. Die Verkehrsbhe-
schrankungen, denen die auslandischen Gesellschaf-
ten in den Oststaaten unterworien sind, hatten zur
Folge, dafl nur wenige der erst in der Nachkiiegs-
zeit entwickelten groflen transversalen Stiecken
zwischen der westlichen und ostlichen Hemisphare
Wien berithren Sie werden meist an Wien und
Sudosieuropa vorbei iiber Rom und Athen nach dem
Nahen und Fernen Osten gefithrt

Die starke wirtschaftliche Verflechtung Oster-
reichs mit der westlichen Welt ermoglicht zwar ein
grofleres osterreichisches Verkehisautkommen Es
ist aber zu gering, eigenc rentable Feinstrecken zu
errichten Da der Inlandsverkeh: ebenfalls keinen
Riickhalt bieten kann, bleibt fiir eine eigene oster-
reichische Fluggesellschaft nur ein recht geringer
Spielraum

Die Aufenseiterstellung Osterreichs im inter-
nationalen ¥Flugverkehr wirde sich erst dndern,
wenn die Stidoststaaten den Fluggesellschaften auf
dem direkten Weg Usterreich—Istanbul entspre-
chende Verkehrserleichterungen zuerkennen Da-
durch konnte auch der Verkehr Wiens mit den siid-
osteuropdischen Hauptstadten verdichtet werden

Die dsterreichischen Flughifen

Fiar den kommerziellen Luftverkehr stehen in
Usterreich derzeit sechs Flughifen zur Verfiigung,
die von Fiughafen-Betriebsgesellschalten gemein-
wirtschaftlich verwaltet werden An ihnen sind der
Bund sowie die betreffenden Bundeslinder und
Landeshauptstidte beteiligt

Flugplitze fir den osterreichischen kommerziellen
Flugverkehy
Stand Herbst 1958

Fiugplatz Linge der
Starthahn
#
Wien-Schwechat . 2.500
Linz-Hérsching 1470
Salzbutp-Maxglan 1,200
Innsbruck-Kranebirten 1.780
Graz-Thalerhof 1500
Klagenfurt-Annabichl . 1.800

Um sich in den interkontinentalen Flugverkehr
einschalten zu kénnen, mufl ein Flughafen modern
ausgebaut sein In Wien-Schwechat, wo fast dex
ganze Transitverkehr und rund 90% des tbrigen

osterreichischen Flugverkehrs abgewickelt werden,
kénnen nicht nur Flugzeuge konventioneller Bay.
weise, sondern auch Dusenflugzeuge der Mittel.
streckenklasse landen Eine Verlingerung der Starg.
bahn von 2500 auf 3 500m wird aber selbst dep
Anflug von Flugzeugen des groflen Typs, wie DC 8
und der sowjetischen Tu 104, ermdglichen Mit dep
erforderlichen Grunderwetbungen zur Verldnge.
rung der Startbahn um 1 km wurde bereits begon.
nen. Damit wird Osterreichs meist beflogener Flug-
platz fir die kommenden transkontinentalen Ver-
kehrserfordernisse gertistet sein. Gegenwdrtig be-
rahren bereits zwel sclcher Routen, ndmlich die
Rundfluglinie der PAA Philadelphia—Tokio—
Istanbul—Wien—Philadelphia und der SAS-Kurs
Stockholm—Djakarta, Osterreich Werden weitere
transkontinentale Strecken iiber Osterreich (etwa
mit Uberquerung der Sowjetunion) gefiihrt, ergeben
sich neue Aufgaben im interkontinentalen Flugver-
kehr Die interkontinentalen Disenfluglinien werden
namlich die bisherigen Flugverbindungen, die Oster-
reich bereits ins Hintertieffen geraten lieflen, grofi-
maschig und weitrdumig ergdnzen Sichert sich
Usterreich einen Platz in diesem neuen Netz, dann
werden sich auch mittlere Strecken als Zubiinger-
linien zum Interkontinentverkehr anschlieflen kdnnen
und auch einer osterreichischen Luftfahrtgesellschaft
béten sich gewisse Chancen Schon jetzt schliefit die
osterreichische Linie Wien—Paris (Le Bourget) an
die eben anlaufende transkontinentale Diisenroute
nach USA an Bel dem Ausbau des Flughafens
Wien-Schwechat ist nur die Nihe des Stadt-
zentrums bedenklich — die Innere Stadi liegt direkt
in der vorgeschenen Startrichtung — da strahlen-
getriehene Flugzeuge iibexgiofien Liarm entwickeln
Das Larmproblem fihrte aul ausldndischen Flug-
platzen bereits zu gewissen Verkehrseinschrankon-
gen und darf gerade im Fremdenverkehrsland
Osterreich nicht unterschitzt werden Es solite da-
her geprift werden, ob nicht fur die neuen Typen
anderswo ein Flugplatz errichtet werden konnte, zu-
mal auch ein Ausweichflughafen zweckmaflig waie

Wien vin internationalen Flugverkehr

Zeit Flijge Flupgiste Anteil der Wr. Flug-  Fracht und
ap ufid 2b Transit gistc am Post
gesarnten Passagicr- {chne Tran-
veckehe &it)
an und ab Transit :
)
‘o
1936 6335 36 162 723 6.271
1954 3.320 53,830 592 1 1564
1955 5576 93,093 17 425 724 844 1482
1956 8977 170 031 22 060 865 96 7 261
1957 . - . 11 769 208 657 36.788 897 W6 2388
1957 T -3 ... 9 814 184.650 30 728 887 99 5 1948
1958 I3 . 12.540 208 011 36.180 2858 975 2 063
1) Schatzung,
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Osterreichs Luftvetkehr im Herbst 1958
(Mafistab: 1 : 24,000.000)
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Von den gusiEndischen Gesel—
schaften betiogene Linien

Dank seiner ginstigen Lage im Herzen Europas wird Wien
neben anderen Linien vor allem von mehreren Nahostlinien
London—Istanbul bzw Athen angeflogen Der Verkekr mit den
anderen Ost- und Siidoststaaten ist dagegen sehr gering Wien
ist aus verschiedenen Grinden nicht das grofie Lufthreuz Mit-
telewropas geworden Auch die meisien Fluglinien vom Westen
nach dem Nahen Osten fithren an Osterreich vorbei Dies ist
jedoch aus der Skizze nicht zu ersehen, da sie nur direhte Flug-
verbindungen Usterreichs beriicksichtigt.

Von den iibrigen Flughifen kénnen Linz, Salz-
burg, Innshruck und Graz von simtlichen derzeit im
kommerziellen Verkehr eingesetzten Flugzeugen
{50 bis 68 ¢ Gesamtfluggewicht) beniitzt werden. Der
Flugplatz Klagenfurt, der nur ein Startgewicht bis
2 t erlaubte, hat eben eine Betonstartbahn erhalten,
die gleichfalls den Anflug grofier Maschinen (bis
50¢) ermoglicht In Vorarlberg fehlt cin eigener
Flugplatz, doch wird daran gedacht, mit entspre-
chender finanzieller Beteiligung den grenznahen
schweizerischen Flugplatz Altenthein durch dster-
reichische Flugzeuge zu beniitzen Da aber in Vor-
arlberg ein Militdrflugplatz angelegt werden muf,
ware es zweckmaBiger, ihn mit einem Zivilflugplatz
zu verbinden, wie dies in Linz der Fall ist und fii
Klagenfurt geplant wird.

Der gesamte Gsterreichische Luftraum wird von
dem staatlichen zivilen Flugsicherungsdienst be-
treut, dessen Einrichtungen dem internationalen
Standard nach den Bedingungen der ICAQO {Inter-
nationale zivile Luftfahrtorganisation) entsprechen.
Auf Grund der internationalen Vereinbarungen
arbeitet der Flugsicherungsdienst fir in- und aus-
lindische Beniitzer unentgeltlich Seine Einrichtun-
gen werden nach Mafigabe der verfigbaren Finanz-
mittel ausgestaltet, wozu im Budget 1958 rund
67 Mill. S eingesetzt waren; fiir 1959 sind 57 Mill. S
vorgesehen (1957: 51 Mill. S) Das Luftfahrgesetz
vom 2 November 1957 schuf zwar zur Uber-
wachung des Flugverkehrs das ,Bundesamt fiir
Zivillufttahrt®, dem auch der Flugsicherungsdienst
untersteht, doch haben auch die Landeshauptieute
gewisse Ortliche Luftverkehiskompetenzen.

Seit dem Wiedererlangen der Lufthoheit wur-
den in Usterzeich 50 Berufspilotenscheine, 578 Pri-
vatpilotenscheine, 12 Hubschrauberpilotenscheine
und rund 1.000 Lernerlaubnisscheine fiir die Privat-
pilotenaushildung  ausgestellt  Registriert sind
(Stand Sommer 1958) 105 Flugzeuge, darunter 10
im Bundesbesttz, 45 im Privatbesitz und 50 im Be-
sitz gewerblicher Luftfahitunternehmungen Neben
2 Gesellschatten fiir den Bedar{sflugverkehr, deren
Flugzeuge mehr als 8 Sitze aufweisen und die auch
fir den aussichts:eichen Charterverkchr dienen, gibt
es noch ein Dutzend weitere Gesellschaften, die nur
uber Kleinflugzeuge mit weniger als 8 Sitzen ver-
fiigen und nur zum Teil ihre Konzession austiben.

Die Usterreichische Luftverkehrsgesellschaft

Die osterreichischen Flughdfen werden zur Zeit
von 19 auslindischen Flugverkehrsgesellschaften
mif insgesamt 41 regelmafligen Fluglinien angeflo-
gen Davon stellen 13 Verbindungen mit den Ost-
staaten her, wovon allein 5 auf die jugoslawische
JAT entfallen Die einzige dsterzeichische Gesell-
schaft, die regelmiflige Fliige durchfiihrt, die dstex-
reichische Luftverkehrsgesellschalt (Austria Air-
lines — AUA) betreibt von Wien aus gegenwdrtig
6 Fluglinien, und zwar nach London (wo die Flug-
zeuge iiberholt werden konnen), Frankfurt, Zirich,
Rom, Uber Stuttgart nach Paris und seit Ende Okto-
ber auch nach Warschau In der Vorkriegszeit, als
der internationale Luftverkehr weit weniger ent-
wickelt war, verbanden nur insgesamt 6 ganzjdhrige
und 8 Saisonlinien Osterreich mit dem Ausland
Drei von der Osterreichischen Luftverkehts-AG.
(OLAG) betriebene Saisonlinien dienten wiberdies
dem Inlandsverkeh:. Das Verkehisnetz der AUA
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betrigt derzeit 11 500 km (Hin- und Ruckilug ge-
sondert gezihlt) Im 1 Halbjahr ihrer Tatigkeit
zahlte die AUA auf 142 Mill. Flugkilometer 15 000
Passagiere (bis Ende November 1958 waren es
25000, davon 55%0 ab Wien)!). Ihre Vorgdngerin
ULAG hatte im ganzen Jahr 1937 nur 19 000 Pas-
sagiere beférdert Dennoch entfallen erst etwa 7%
der in 6sterreichischen Flughdfen angekommenen
und abgeflogenen Fluggiste auf die AUA

Obwohl Usterreich gleich nach dem Staatsver-
trag den zivilen Luftverkehr hitte aufnehmen kon-
nen, wurde erst am 30 September 1957 die neue
Gesellschaft gegriindet, da sich die beiden Propo-
nentengruppen {Austrian Airlines und Air Austria)
nicht friiher einigen konnten. Die neue Gesellschaft
nahm ihren Flugbetrieb am 1 April 1958 auf, ohne
langere Vorbereitungszeit Die Mehrheit ihrer Aktien
(60Mill S) haben verschiedene Unternehmungen det
dsterreichischen Wirtschaft, auch verstaatlichte Be-
triebe und Banken Nach dem Ausscheiden des KLM
sind noch zwei ausldndische Fluggesellschaften, die
SAS und A/S Fred Olsens Flyselskap (Fred Olsen
Airtransport Limited), Oslo, mitbeteiligt Von der
letztgenannten hat die AUA ihre vier 48sitzigen
Turbo-Propeller-Maschinen (Vickers Viscount 779 d)
gechartert. Da der Chartervertrag mit Olsen im April
1960 endet, ist die Beschaffung eigener Flugzeuge
dringend etforderlich Um ihre Lieferungen hewer-
ben sich verschiedene auslindische Firmen. Ein sol-
ches Mittelstreckenflugzeug, wie z. B. das in Wien
vorgetithrte Viscount 810, kostet 30 bis 35 Mill S

Da die unterkapitalisierte AUA auch bei giin-
stiger Verkehrsentwicklung noch mit einer lingeren
Verlustperiode rechnen muf}, benotigt sie dringend
neues Kapital Die Aufbringung stofit auf grofle
Schwierigkeiten Die meisten europaischen Luft-
fahrtgesellschaften arbeiten entweder mit staat-
lichem Kapital oder geniefen Subventionen Die
Beteiligung der 6ffentlichen Hand beispielsweise an
der Air France betragt 98%, an der KLM 83%0, an
de: Sabena 51%/ und an der Swissair ein Drittel. Die
noch im Aufbau befindliche Deutsche Lufthansa er-
hielt 1955/57 jdhrlich rund 20 Mill. DM von der
offentlichen Hand Thr 1955 bis 1961 laufender In-
vestitionsplan  siecht Aufwendungen von 451
Mill. DM vor, von denen bis Ende 1957 erst die
Hilfte, namlich 219 Mill DM, realisiest worden
sind Auch die Swissair verdankt thren Aufschwung
erst einer Sanierung durch die 6ffentliche Hand. Sie
hat heuer ibr Aktienkapital von 14 auf 42 Mill sfr.
erhoht und will eine Anleibe von 30 Mill sfr. auf-
legen Selbst die PAA (133 Flugzeuge) konnte erst

1) Siehe auch Monatsberichte, Heft 9, Jg 1958, S 385

im vergangenen Jahr ohne Subventionen auskom-
men Auch die Vorgingerin der AUA, die OLAG,
die im Jahie 1937 5 dreimotorige und 1 einmotori-
ges Junkers-Flugzevg besafl, erhielt eine nach Flug.
kilometern bemessene Bundessubvention (1937
12 Mill. 8 oder rund 15 Friedensschilling je km).
In ihrem letzten Geschiftsjahr (1937) verzeichuete
sie zwar rechnungsmiflig 35 600 S Reingewinn, de;
den Reserven zugefithit wurde Tatsdchlich bestan.
den aber ihre Bruttoeinnahmen in diesem Jah: zy
52 11%/0 aus Beithilfen und nur 47 89% wurden wirk-
lich verdient?®)

Aber auch Gesellschaften, die foimell keine
Subventionen bekommen, erhalten meist gewisse
staatliche Zuwendungen, weil militirische Stellen
grofles Interesse an der laufenden Ausbildung und
Schulung der nicht im akiiven Militdrdienst stehen-
den Piloten und des tibrigen Personals haben Auch
die unentgeltliche Beistellung des Flugsicherungs-
dienstes st eine Subventionierung des Flugverkehrs,

Die AUA bezieht derzeit weder eine zivile Sub-
vention fiir die geleisteten Flugkilometer noch Zu-
schiisse von Militdrstellen, doch wird sie zweifellos,
entgegen den bei ihrer Griindung geduferten Er-
wartungen, nicht chne Zuschufd betrdchtlicher 6ffent-
licher Mittel, sei es fiir das Gesellschaftskapital, sei
es als Zuschufl fiu den Betrieb oder fur beides ge-
meinsam, auskommen.

Bedeutung einer Osterreichischen Lufifahrt

Auch wenn es gelingt, die Anlaufs- und Finan-
zierungsschwierigkeiten zu iliberwinden, darf die
Bedeutung, die eine heimische Luftfahrtgesellschaft
erlangen kann, nicht tiberschiitzt werden Wohl hat
sich die Zahl der in Usterreich ankommenden und
abfliegenden Passagiere seit 1937 fast verfinffacht
(1937: 50.057: 1957: 232 552) und der Fracht- und
Postverkehr verdreifacht (von 840 auf 2 526 £); auf
die AUA entfallen derzeit ungefdhr 15%0 des
Verkehrsaufkommens. Das Verkehrsvolumen wird
sich zweifellos in der néichsten Zeit noch erhéhen
Es war in den ersten zehn Monaten 1958 um 11%
hoher als im gleichen Zeitraum des Vorjahres, ob-
wohl damals der Luftiransport der Ungarnfliicht-
linge besonders rege war. Da aber die Zahl der
Fliige gleichzeitig um 209 stieg, waren die Flug-
zeuge schwicher ausgelastet als im Vorjahr. Das
Ubergewicht der ausldndischen Linien und das
kleine Flugnetz sowie die geringe Anzahl an einsatz-
fahigen Flugzeugen detr AUA (Ende 1957 besaflen

) Geschiftshericht der Usterreichischen [ uftverkehrs-
A G, Wien, fiir das Geschiftsjahr 1937 (Im flugplanmifigen
Verkehr wurden 1937 795.048 ki geflogen.)
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die Lufthansa und die JAT je 22, Swissair 32,
SAS 61 und die KLM 95 Flugzeuge, die AUA aber
1958 nur 4} lassen nicht erwarten, dall die AUA,
selbst wenn sic leistungsfahiger wird, im Gesamt-
verkehr stark in Erscheinung treten kann

Passagier- und Giiterverkehr der Gsterreichischen

Flughifen
Zeit Fluggaste Fracht ued Post
ag und =b Transit an und ab Transit
1937= 1954= # 0 1937= 1954= 7
100 100 100 100
1937 . . 50047 1000 . 8401 100¢C .
1954 90992 1818 1000 1285 31529 100 .
1955 . . 129833 2594 1427 200637 1722 2050 1341 574
1956 .. . 196586 3928 2160 22345 2988 3557 2326 792
1957 .. 232552 4647 2556 36931 2526 3006 196 1041
1957F--X . 208 (79 3871 2059 796
19581-X 231.657 37006 8198 1.254
1) Schitzuog

Von den im Jahie 1957 statistisch erfafiten
209 Mill. Grenzibertritten einreisender Auslander
erfolgten nur 82.55% per Flugzeug, also blo 0'4%
{Janner bis Oktober 1958 trotz héherer Passagier-
zahl nur 0'8%) Trotzdem darf der Luftverkehr
nicht als unbedeutend abgetan werden. Uberseeische
Vergniigungsreisende, insbesondere aus den USA,
bedienen sich immer mehr des Flugzeugs, das auch
neue Touristenschichten erfassen kann. Die Zahl
der von den JATA-Gesellschaften im Jahre 1957
auf den nordatlantischen Strecken befdrderten Per-
sonen stieg im Vergleich zum Vorjahr um 22% auf
102 Mill. Von den nach Usterreich einreisenden
Flugpassagieren sind rund ein Viertel Nordameri-
kaner. 4% aller nach Usterreich einreisenden Ame-
rikaner wihlten das Flugzeug, das ist zehnmal so-
viel wie im Durchschnitt aller einreisenden Aus-
linder (Dabei ist noch zu berucksichtigen, dafl ver-
haltnismafBig viele USA-Besatzungsangehorige aus
Westdeutschland per Auto einreisen ) Auch die Ex-
portwirtschaft wizde gegenuber ihrer auslindischen

Konkurrenz ins Hintertreffen geraten, wenn sie
sich nicht fiir Geschiftsreisen und Giitertransport
rascher und zuverlassiger Luftverbindungen bedie-
nen kinnte.

Uerteilung der im Flugzeug einreisenden Auslinder

Zahl der Passagicre

1957 1958 1957 1958
I-X I-X

_ . %

Eingeflogene Ausiander
insgesamt 82 553 87.892 1600 1000
davon

USA 19.097 23,486 231 267
Grofibtitannien 12.793 14, 751 15'1 168
Deutschland 8.457 9445 102 107
Schwelz ... 6968 6367 84 12
Skandinavien . 2950 3,313 36 38

Von diesen Gesichtspunkten aus wird die For-
derung des Luftverkehrs doch zu einer gesamtwirt-
schaftlichen Aufgabe. Usterreichs finanziellen Mog-
lichkeiten sind freilich weit knappere Grenzen ge-
setzt als anderen Staaten mit bereits entwickelter
Luftfahrt. Engste internationale Zusammenarbeit
ist daher erforderlich. Daher hat die AUA bereits
Poolvertrdge mit der Lufthansa, der BEA und der
Swissair abgeschlossen. Mit der PAA wude ein
Ubereinkommen iiber den Transatlantikverkehr er-
zielt. Die Beteiligung ausldndischer Gesellschaften
an der AUA wird erwogen

Usterreich ist auch nicht in der Lage, eine gré-
fer angelegte, wirtschaftlich bedeutungsvolle Luft-
fahrtindustrie aus eigenen Mitteln aufzuziehen
(Immerhin beschaftigt die AUA schon 270 Arbeits-
krafte ) Fur Hilfsbetriebe (Wartung und Reparatur
von Flugzeugen) ergeben sich aber dann glinstige
Aussichten, wenn Usterreich mehr als bisher in den
internationalen Flugverkehr eingeschaltet wird.
Solche Leistungen wiirden auch einen gewissen
Ausgleich fiir die vorwiegend fremden Gesellschaf-
ten dienenden Aufwendungen der Flugsicherung
und fir die unvermeidliche Belastung der Zahlungs-
bilanz bieten.




