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Der osterreichische Dieselolmarkt

Die folgende Darstellung rundet das Bild ab, das in zwet Aufsdtzen (,De
Benzinabsatz und seine Deckung®, Jg. 1968, N1 4 und ,Der Osterreichische
Heizélmarke, Jg. 1963, Nr. 7} iiber den Handel mit Erdélprodukien vermit-
telt wurde. Der Mangel an detaillierten Uerbrauchsdaten und an internatio-
raler Uergleichbarkeit der Statistiken @it allerdings nur begrenzt Analysen

und Uergleiche zu.

Die Verwendung von Dieselsl

Unter Dieseldl oder Gasdl wird ein feines Ul
verstanden, dessen Siedepunkt zwischen Petroleum
und Spindeldl sowie leichtem Heizol liegt - Die
Grenzen sind jedoch flieRend, werden je nach Be-
darf verschoben und sind auch von Land zu Land
verschieden Bis vor kurzem wwide Dieselél haupt-
sachlich als Kraftstoff verwendet, vorerst fir
Standmotoren, spater immer mehr als Tieibstoft
fitr praktisch alle Arten von Fahrzeugen (Schiffe,
Straflenfahrzeuge, Flugzeuge, Lokomotiven, Diesel-
triebwagen)

Insbesondere als es gelang, den Dieselmotor in
Lastkraftwagen einzubauen (1923), stieg dex Absatz
an Diesclol Nutzfahrzeuge werden jetzt in vielen
Lindern Europas hauptsdchlich mit Dieselmotoren
angetriecben In OUsterreich, der Bundesrepublik
Deutschland und Italien gibt es kaum meh schwere
Lastkraftwagen, Autobusse und Traktoren mit Ben-
zinantrieb. Auch Personenkraftwagen mit hohen
Verkehrsleistungen, wie etwa Taxi, werden teil-
weise mit Dieselmotoren ausgestattet

Der Antrieb mit Dieselél kommt in Europa
meist viel billiger als der mit Benzin Der Diesel-
motor verbraucht um ein gutes Drittel weniger als
der Benzinmotor, weil der Wiarmewirtkungsgrad im
Dieselmoto: héher ist als in Motoren mit Funken-
zindung Sein hoherer Anschaffungspreis und der
mit dem grofleren Gewicht verbundene hohere
Kiaftstoffbedarf werden bei entsprechend hoher
Fahrleistung durch die geringeren Betriebskosten
meist meh: als wettgemacht Neben den technischen
Grunden haben steuerliche Griinde ein grofles Ge-
wicht Sie lassen auch fiber weitere Nachteile des
Dieselmotors, wie seine groflere Gerduschentwick-
lung und seinen unregelmifligeren Lauf bei nied-
tiger Drehzahl, hinwegsehen. In den USA
hingegen, wo kaum ein Unterschied in Besteuerung
und Preis von Dieseldl und Benzin besteht, haben
sich die Dieselfahzzeuge nicht durchsetzen kénnen;
auf sie entfallt nur ein sehr geringer Teil des Kraft-
fahrzeugbestandes

Der Prejsunterschied zwischen Dieseldl und
Benzin, vorwiegend eine Folge der unterschiedli-
chen Besteuerung, ist in den einzelnen européischen
Landern hochst ungleich Besonders grofl ist er in
den Benclux-Staaten, wo Dieselol nur 36%s des
Normalbenzins und etwa ein Drittel von Superben-
zin kostet. Allerdings lastet in diesen Lindern aunf
allen Dieselkraltfahrzeugen eine hohe Sonderfahr-
zengsteuer, so daft der Betrieb mit Dieseld] nur bei
hoher Fahrleistung lohnt Das andere Extrem ist
Groflbritannien, wo Dieseld]l gleich hoch besteuert
wird wie Benzin und im Einzelhandel sogar ctwas
teurer ist Trotzdem werden auch dort schweie
Fahrzeuge mit hoher Fahtleistung mit Dieselmoto-
ren angetrieben In der Schweiz und neuerdings
auch in der Bundesrepublik Deutschland ist das
Steuwer- und damit auch das Preisgefille nicht sehr
grofl, in Osterreich, Frankieich und Italien da-
gegen bedeutend Aber auch in Usterreich wurde
die Differenz in der Besteuerung der beiden Treib-
stoffarten 1961 etwas verringert!).

Noch vor einigen Jahren iiberwog der Ver-
brauch von Fahrdieselol, in jingerer Zeit hat sich
Dicselsl als Brennstoft fiis Raumheizungen ein neues

Uerhdltnis von Dieselél- und Benzinpreisen
in emigen ewropiischen Lindern

Dieselsl in %, der Preise von
Normalbenzin Superbenzin

Niederlande 361 134
Belgien-Luxemburg arz SR
Frankreich 67 8 638
Osterreich 719 621
ltalien . 781 101
Schyeeden 82 753
Schweiz o i 910 835
Bundestepublik Dentschland 957 853
Grofibtitannien iber 100 0

Q: Petroleam Times 19 Aptil 1963

1} Vom 30 April 1952 bis Ende 1560 war Dieselél ins-
gesamt mit 90 8§ je 100 kg, Benzin hingegen mit 230 § je
100 kg (Mineraldlstener + Zuschlag) belastet Ab I Janner
1961 lauter die Steuersiitze 110 S je 100 kg und 255 8 je
100 kg Die Belastung des Tankstellenpreises mit Minerdl-
steuer betrdgt derzeit 41'1% bei Dieseldl und 59°4%/0 bet Nor-
malbenzin
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Absatzgebiet erschlossen Seine Bedeutung nimmt
sehr 1asch zu In der Schweiz und der Bundesrepu-
blik Deutschland wird bereits weit mehr Dieseldl
fir Fleizzwecke verwendet als fir den Befrich ven
Kiaftfahrzeugen Die Nachfrage nach Dicselo] ez-
hielt dadurch in Westenropa einen kréftigen Auf-
trieb und wuchs viel rascher als die Nachfrage nach
Benzin Dieser Trend wird vermutlich weiter an-
halten Die sprunghafte Zunahme des Bedarfes an
Diesel6] ist auch aus dem Absatz der Raffinerien zu
ersechen. Der Anteil des Benzins geht auf Kosten
der Mitteldestitlate zuriick; uberdies nehmen die
Dieseldlimporte der OECD-Linder rasch zu

Der heimische Verbrauch

1962 wurden in Osterreich 634.000 ¢ Dieseldl
abgesetzt, viermal so viel wie 1950 und etwa das
Zwanzigfache der Vorkeiegsmenge Von Kriegsende
bis 1956 nahm der Verbrauch von Dieseldl schnel-
ler zu als jener von Benzin, seither wichst er lang-
samer (Der durchschnittliche jahiliche Verbrauchs-
zuwacls betrug zwischen 1956 und 1962 bei Diesel-
&l 12°8%0, bei Benzin 16'7%.) Die Entwicklung in
Osterreich steht im Gegensatz zu der im iibrigen
Westeuropa. Dies durfte teils auf dem groflen
Nachholbedarf an Personenkraftwagen in Oster-
reich beruhen, der den Benzinverbrauch besonders
rasch wachsen liefi!), teils darauf, dafl sich der Die-
selolverbrauch in Usterzeich noch immer weitge-
hend auf den Verkehr beschrankt und kraftige Nach-
frageimpulse vom Heizsektor her fehlen 1956
wurde in Usterreich annahernd gleich viel Diesels)
abgesetzt wie Benzin 1962 verhielten sich Dieselol-
und Benzinverbrauch wie 46 : 54

Entwicklung des Dieselélabsatzes

Jabr 10007 1050 = 100 Jahtliche
Verindetung
%

1937 340 217
195¢ 1566 1600
1951 . . 1797 1148 + 148
1952, 1683 1675 — 63
1053 188 7 120 5 + 121
1954 2243 1432 L 189
19355 274 4 1732 +223
1956 3349 2139 +220
1957 3512 2243 + 49
1958 399'8 256 3 +138
1958 461 4 294'6 +154
1260. 5318 3306 + 153
1961 5748 670 + B1
1962 6341 4049 +103
1963 700 0% 446 91 + 92y

Q: Oberste Bergbehdrde. — 1) Geschitzr

1) Siehe: Der Benzinabsatz und seine Deckung, Monats-
berichte des Usterreichischen Institutes féir Wirtschaftsfor-
schung, Jg 1963, Nr 4, 8 143§

Mangels entsprechender statistischer Unterla-
gen kann die Vertellung des Dieselblabsatzes auf
die einzelnen Uerbrauchergruppen nur grob ge-
schit=t werden 1962 wurden etwa §0% zum Betrieb
von Verkehrsmitteln (Straflenfahrzeugen, Trakto-
ren, Lokoinotiven, Triebwagen und Schiffen}, 15%
far Dieselmotoren in Industrie, Gewerbe und Land-
wittschaft, hochstens 5% [ur die Raumheizung ver-
braucht Schitzungsweise 75%0 der Gesamtmenge
wurden als Treibstoff {iir Kraftfahizeuge verwendet
(etwa 25%q fiir Traktoren und Zugmaschinen in der
Landwirtschaft und etwa 50%0 im Stiaflenverkehr)
Vom Verbrauch der Landwirtschaft darften minde-
stens 95% auf Traktoren und Zugmaschinen, der
Rest auf Dieselstandmotoren entfallen

Der Dieseldlverbrauch nach Abnehmergruppent)
%

StraBlenverkeht 3268 515
Landwittschaft 164 0 259
OBB . 2909 46
DDSG 8 3% 13
Industrie und Gewerbe 800 126
Raumbheizung 260 41

Insgesamt 63471 100'0

1) Die Verteilung des Diesel6lverbrauches wurde vom [nstitut auf Grund plausibler
Annahmen geschitzt — % Nur Zugfdrderungsmittel — %) Nue Beziige im Inland

Die Zahl der Kraftfahrzeuge mit Dieselantriel
(einschlieflich Tiaktoren) ist in Osterreich seit
1950 auf das Siebeneinhalbfache gestiegen FEnde
1962 betrug sie mehr als 233000 Die Zahl der
Kraftfahrzeuge mit Benzinantrieb ist nur etwasmelu
als halb so stark gewachsen. Trotzdem hat der Die-
seldlverbrauch langsamer zugenomimen als der Ben-
zinverhrauch. Das eiklirt sich vor allem aus dem
hohen Zuwachs an landwiitschaftlichen Fahrzeu-
gen, wie Traktoren und Zugmaschinen Sie werden
im Vergleich zu anderen Kraftfahrzeugen viel we-
niger ausgeniitzt und verbrauchen daher weniger
Treibstodf Thre Zahl hat sich seit 1950 nahezu ver-
zehnfacht, thr Anteil am Gesamtbestand an Kraft-
fahrzeugen mit Dieselantrieb ist von etwa der Haltte
(1950) auf zwei Drittel (1562) angestiegen

Entwicklung des Kraftfahrzeugbestandes

Kraftfahrzeuge Kraftfahrzeuge
mit Benzinantrieh mit Dieselantrich

davon Itaktoren
und Zugtnaschinen

Jahsy) 155 1950=100 5t 1930= 100 5t 1050=100
1550 222 866 00 31288 1500 15616 000
1955 482 866 2167 87 239 278 8 53.758 3442
1956 551 08D 247 3 108 859 3479 70.475 4513
1960 738 800 335 186,555 596 3 124 300 7960
1961 793 492 3360 269706 670°2 139.628 8941
1962 853 994 3832 233 471 746 2 154333 9883

Q: Seedstisches Zentralamt Besrands-Statistik der Kmffabrecuge in Osterreich —
1) 1950 bis 1961 jeweils Stand 31 Oktober 1962 Stand 31 Dezember

6;
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Entwicklung des Bestandes an Diescl- und Benzin-
fahrzeugen sowie des Verbrauchs von Dieseldl und Benzin
(Normaler Mafstab; 1956 = 100)
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Obwokl die Zahl der Diescifahrzeuge in den letzten Jahren

stiirker zugenommen fat als die der Benzinfahrzeuge, ist der

Derbrauch von Dieselsl micht so kriflig gewachsen wie wvon

Benzin. Das geht auf die sprunghafte Zunahme der Zahl an

Traktoren und Zugmaschinen zuriick, die weniger ausgeniiizt
werden als andere Fahrzeuge

Bestand an Kraftfahrzeugen mit Dieselanirieb
am 31 Dezember 1962

Stiick Anteile in %
Petsonenkraftwagen (einschl Taxi) . 15.058 7
Omaibusse und Obusse 5.025 2
Lastkraftwagen . 46,412 20
Zugmaschinen und Traktoren . 154 333 64
Spezialkrafifahrzeuge 12.643 5
Insgesamt 233,471 100

Q: Swtistisches Zentralamt Bestands-Statistik der Kraftfahrzeuge in Osterreich

Der Verbrauch je Fahrzeugeinheit ist bei den
Dieselfahrzeugen weit hoher als bei Benzinfahrzeu-
gen 1950 entliel ein Achtel der Kraftfahrzeuge aut
Dieselantrieb, 1962 ein Funftel Der Dieseldlver-
brauch war 1950 trotzdem hoher als der von Benzin
und 1962 bloff um weniges niedriger, obwohl sich
der Verbrauch zugunsten von Benzin verschoben
hat Auch wenn man berlicksichtigt, dafl nur etwa
drei Viertel des Dieselolabsatzes fir Kraftfahrzeuge
verwendet werden, ergibt sich fiir Dieselfahrzeuge
ein weit héherer Verbrauch je Fahrzeugeinheit Die
Traktoren werden hauptsichlich fir landwirtschaft-
liche Arbeiten eingesetzt und bendtigen dort viel
mehy Kraftstoff als Fahrzeuge, die nur im Straflen-
verkehr verwendet werden Die Dieselfahrzeuge im
Strallenveirkehr (Lastwagen, Autobusse) haben ein
weit hoheres Durchschnittsgewicht und werden

auch viel mehr eingesetzt als die meist im privaten
Personenverkehr beniitzten Benzinfahrzeuge

Eine besonders dynamische Entwicklung des
Dieselolverbrauches zeigen die Usterreichischen
Bundesbahnen. Er ist 1950 bis 1962 von 2 500 ¢ auf
mehr als 29000 ¢ gestiegen und hat sich damit na-
hezu verzwolffacht. Dennoch entfallen auf dieUBB
nur etwa 5% des gesamten Dieselélverbrauches
Nach Kriegsende hatten sie alle Diesellokomotiven
eingebufit Die Umstellung auf Dieselbetricb hat
zwai grofie Fortschritte gemacht, ist aber noch nicht
abgeschlossen. Da man 1975 im Lokomotivbetrieb
tberhaupt keine Kohle mehr verfeuern will, wird
der Dieselélverbrauch der Bahnen weiter stark zu-
nehmen.

Die Dieselolbeztige der Donaudamptschiffahrts-
gesellschaft (DDSG) aus dem Inland haben sich
seit 1950 verdreieinhalbfacht 1962 erreichten sie
knapp 10.000 ¢ Tatsdchlich verbrauchte die DDSG
etwas mehr Dieselol, weil sie einen (statistisch nicht
etfalten) Teil aus dem Ausland bezog Uber die
Entwicklung des Diesclélverbrauches von Industrie
und Gewerbe sowie fir die Raumheizung liegen
keine Unterlagen vor.

Preise und Steuerbelastung hemmen Olheizung

Fur gréflere Heizanlagen (Zentialheizungen
u a) kann IHeizél eingesetzt werden, das von der
Mineral6lsteuer befreit ist, fiir kleine Anlagen und
insbesondere fur Einzelofen, wie sie fiir Privathaus-
halte meist in Frage kommen, ist hingegen nur Die-
selol (fiii Heizzwecke im allgemeinen als Ofendl
extia leicht oder domestic heating oil bezeichnet)
geeignet In den meisten ewropéischen Landern wird
Dieselol fiir Heizzwecke viel geringer besteuert als
Fahrdieselol oder es ist, wie in der Bundesrepublik
Deutschland bis Mai 1960 und noch heute in Déine-
mark und den Niederlanden, tibethaupt steuerfrei
Sein Preis ist daher meist viel niedriger als jener
fur Fahrdieselsl In Frankreich, Schweden und dex
Bundesrepublik Deutschland kostet Ofendl nur
etwa ein Drittel des Fahrdieseléles und selbst in
den Bencluxstaaten und in Déanemark, wo auch
Fahrdieseldl infolge geringe:r Steuerbelastung sehr
billig ist, liegt der Ofendlpreis noch weit darunter
In Usterreich hingegen mufl Dieseldl fiir Heiz-
zwecke, wenn es an der Tankstelle geholt wird,
zum gleichen Preis wie Fahrdiesel6l (230 S je Liter)
gekauft werden (es ist daher mit der vollen Mine-
1alolsteuer samt Zuschlag belastet); wird es ins
Haus zugestellt, kostet Ofendl 260 S bis 265 S je
Liter Damit ist der Pieis ftir Ofend] in Usterreich
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nicht nur im Vergleich zu Dieseldl, sondern auch
absolut sehr hoch'). In der Bundesrepublik Deutsch-
land kostet Dieseld] fiir Heizzwecke etwa halb so
viel wie in Usterreich, in Danemark nur ein Drittel

Preisvergleich von Fahrdieselol und Ofenél exira
leicht in einigen europdischen Lindern

Dreise fiis 100 / Ofenilpreis  Ofenilpreis

Fahrdiesel-  Ofentl extra it %, des Otterreich
5] leicht Fahjdiese]- = 100

5 preises

Ostereeich 23000 26000 1130 1000
Niedetlande . 119 40 9620 813 370
Dipemark. ii6 00 8910 714 343
Belgien . 4900 104 70 19 403
Bundestepublik Deutschland 363 50 128 50 359 494
Schweden 303 80 93 30 310 359
Frasikteich 350 00 104 00 300 400

Q: Petrolenm Times vom 19, April 1963 Auslandspreise nach den Deviseamittei-
lungen der Wicner Borse in Schilling umgerechnet, — 2} In Osterreich isc der Dieseldl-
preis seit 1960 fiir das gesamte Bundesgebier einheitlich geregelt In den anderen Lindern
bestehen wum Teil ethebliche regionale Preisunterschiede; dic hier angegebenen Werte
sind geschitzte Durchschnittspreise

Die Vorteile der Ulheizung gegen das Heizen
mit festen Brennstoffen sind insbesondere fir Be-
rufstitige so groff, dafl sie tiotz den hohen Kosten
auch in Osterreich an Boden gewinnt. Sie ist sauber,
kann dem Wirmebedarf gut angepaflt werden (be-
notigt nur eine kurze Anheizzeit, kann 1asch untes-
brochen werden} und erspart viel Arbeit Derzeit
diirften in Usterreich etwa 60.000 Oléfen in Betrieb
sein, in der Bundesiepublik Deutschland sind es
einige Millionen. In Usterreich wurden 1962 viel-
leicht 5% des gesamten Dieselolabsatzes fiir Raum-
heizung verwendet, in der Bundesrepublik Deutsch-
land meht als doppelt so viel und in der Schweiz
fast siebenmal so viel wie Fahrdieseldl.

Anteile des Ofendles am Dieseldlabsatz in der
Bundesrepublik Deutschland und der Schweiz

Absatz von Bundeszepublik Deutschland Schweiz
1.000 ¢ 9% 10002 b
Fabedieselsl . . . 5.922 31 340 13
Gassl (Ofensl) fir Heizzwecke . 13.258 G9 2.347 a7
Inspesamt 19 180 100 2 687 100

Heimische Erzeugung und Auflenhandel

Wikrend die Erzeugung von Benzin und Heiz-
ol in Usterreich hinter der Verbrauchsentwicklung
zuriickgeblieben ist, stollen die heimischen Raftfine-
rien so viel Dieseldl aus, daf bedeutende Uber-
schitsse im Ausland abgesetzt werden mussen Trotz-
dem wurde dex osterreichische Markt in den letzien
zehn Jahren nicht ausschliefilich mit heimischem

1) Eine Interessengemeinschaft zur Férderung der Ol-
ofenheizung in Usterreich bemiiht sich seit 1961, bisher aller-
dings vergeblich, fir Raumheizd]l eine Befrelung vom Zu-
schlag zur Mineraldlsteuer (88 S je 100 Liter) zu erwirken

Dieselol versorgt Der auslindische Konkurrenz-
druck, insbesondere von Italien her, ist ziemlich
stark und dirfte weiter zunehmen Bisher konnten
die Importe durch den (ermifligten) Dieseldlzoll
von 140 S je Tonne und nicht zuletzt dank dem
bundeseinheitlichen Dieseldlpreis in relativ engen
Gienzen gehalten werden Die Vereinheitlichung
wurde moglich, als man 1960 cinen Frachtkosten-
ausgleich schuf?) Trotz Zoll- und Frachtkostenaus-
gleich missen die Gsterreichischen Raffinerien in
den sudlichen Bundeslindein erhebliche Rabatte
gewihren, um der Importkonkurrenz standhalten zu
konnen. Ausldndisches Dieselol wird derzeit ab
Grenze {unverzollt) um rund 685 S angeboten. Es
ist auch nach der Verzollung noch biiliger als hei-
misches Dieseldl, dessen offizieller Raffinerieab-
gabepreis derzeit 1.018 5 je Tonne betrigt

Der Anteil der Importe an der Versorgung des
osterreichischen Marktes mit Dieselol schwankte in
den letzten Jahren zwischen 9% und 11%, die Ein-
fuhrmenge zwischen 60.000¢ und 70.000¢ (die Daten
der Verbrauchsstatistik stimmen mit der Auflenhan-
delsstatistik zeitlich nicht iberein). Auch 1963 wer-
den die Zahlen ungefdhr diese Gioflenordnung er-
reichen. Die Dieseloleinfuhy stammt fast ausschlief3-
lich aus Italien {97%/), 2 5% kamen 1962 aus den
Ostblockstaaten

Die Erzeugung von Dieseldl ist in den Funf-
zigerjahren nur wenig erhéht worden Erst 1962
und 1963 stieg sie stirker. Der Verbrauch dagegen
nahm viel kraftiger zu. 1955 wurden 47% der Fi-

Uersorgung des dsterreichischen Marktes mit

Dieselil
Jahr
Inlands- Impott Gesamt- Anteil der
erzeugung versorgung  Importe
10007 %
1950 1399 1687 156'6 19
1951 1797 oo 1797 00
1952 1703 o0 1703 0o
1953 1837 gu 1883 0g
1954 2125 118 2243 53
1955 244 3 301 274 4 1ne
1956 3250 113 334 3 34
1957 3499 13 3512 04
1958 3939 59 3998 15
1959 436 4 250 461 4 54
1960 4837 481 3318 91
1961 5110 63'8 5748 111
1962 5728 613 6341 97

Q: Fachvetband der Erdtlindustrie Osterreichs.

2) Usterreich wurde schon friher in fiinf Frachtzonen
eingeteili Die Bezicher von Dieseldl der frachtginstig gele-
genen Zonen I und IT miissen seit 1960 einen Frachtkosten-
ausgleich an die Fondskassa abfihren, woraus die Dieseldl-
transporte in die Zonen ITI bis V subventioniert werden.
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Herkunft der Dieselclimporte

! %
Italien 60.743 973
Ostblotkstasten 13529 24
daverr CSSR 11ip e
Senmstige . . ....... 145 03
Insgesarnt 62 417 100°¢

Q: Osterreichisches Swmtistisches Zentralamt

zeugung 1m Inland verbraucht, 1962 81% Der
Ausstofl kénnte allerdings im Falle eines stdrkeren
Verbrauchszuwachses ohne Schwierigkeiten erhéht
werden Die Fertigstellung der zweiten Aushaustufe
der Raffinerie Schwechat und die damit verbundene
Erhohung der Durchsatzkapazitit steigert den Aus-
stof} an Mitteldestillaten, somit auch an Dieselsl. Es
ist vorwiegend eine Frage der Verkaufspolitik der
Raffinerien, ob sic mehr Dieseldl auf den Markt
bringen So lange der Benzinmarkt aufnahmefzhig
ist, kann Diesel6! in diei neuen katalytischen Crack-
anlagen zu Benzin verarbeitet werden Dieselol wird
iberdies schwerem Heizé!l fur die Herstellung von
»Fleizél mittel® und ,Heizol leicht” zu 2590!) und
50%0') beigemischt Ferner sind die Grenzen zwi-
schen Dieseld]l und Petroleum flieflend, so dafl man

1} Gewichtsprozent

Ausfuhr von Dieseldl

Jahr Praduktion A

- 10007 1955==100 1.000 # in 9 der

Erzevgung
1955 380°3 000 123 7% 213
1956 6253 1078 3277 52 4
1957 650 8 1121 2698 5
1958 5904 1632 2065 345
1959 6289 108 4 i706 271
1960 6060 104 4 i34 7 222
1961 6377 109 ¢ 841 132
1962 7836 1350 194 7 248
1963 . 8§50 0%) 146 51)
Q: Osterreichisches Statistisches Zentralemt —— 1) Greschitzt — 2) Ohne Ausfuhr

der Besarzungsmacht

gegebenenfalls auch mehr Petroieum ausstofien
kann. Voraussichtlich wird man auch kunftig die
auf dem Inlandsmarkt nicht absetzbare Dieseldlpro-
duktion exportieren kénnen, da die Bundesrepublik
Deutschland auf Importe angewiesen ist. Die erziel-
baren Exportpreise liegen zwar etwa 25% unter
den Inlandspreisen, sind aber noch immer giinsti-
ger, als wenn man Dieseld! vercrackt 1962 expor-
ticrte Usterzeich fast ein Viertel der Dieseldlpro-
duktion (195000 ¢), nahezu ausschlieflich in die
Bundesrepublik Deutschland.

Trude Wendl




