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Die wirtschaitlichen Wechselbeziehungen
nach dem Siidosten Europas ,
als Verkehrsproblem bis zum zweiten Weltkrieg

Von Professor Karl Forster.

Finer Untersuchung der wirtschaftlichen Wechselbeziehungen nach dem Siid-
osten Europas als Verkehrsproblem bis zum zweiten Weltkrieg stchen besondere
Schwierigkeiten entgegen, weil eine Fiille z.T. sehr umfangreichen, weit ver-
streuten und oft recht ungenauen Materials vorliegt, das kritisch durchgearbeitet
und tibersichtlich zusammengefaBt werden mufite, Auch machen die zahlreichen

Grenzveranderungen im Siidosten Europas wihrend unseres Jahrhunderts eine
vergleichende Statistik groflenteils unmdglich.

Die Aufgabenstellung legt es nun nahe, die Arbeit in zwei Hauptabschnitte,
und zwar : ,

1. die wirtschaftliche Entwicklung des Donauraums bis zum zweiten Weltkrieg
und

2. die vérk‘ehrlich:e Entwicklung des Don

; nauraums fiir den gleichen Zeitabschnitt
zu unterteilen. : :

Wir wollen uns aber davor hiiten, unsere historischen Betrachtungen iibermifig
zu bewerten. Denn die Geschichte wiederholt sich nicht, und was gestern zweck-
mifig war, kann heute oder morgen falsch sein. Trotzdem sind diese Unter-
suchungen wichtig, weil gewisse Grundlagen, welche die Natur gegeben hat, und
wieder andere, welche Menschen geschaffen haben, fortdauern. Sie werden auch
in der Zukunft gestaltend weiterwirken und vielleicht einmal weniger, vielleicht
aber auch wieder sehr stark das Wirtschaftsleben beeinflussen. Deshalb- diirfen
wir sie und die Wirkungen, die in der Vergangenheit von ihnen ausgegangen sind,

nicht vergessen, ohne allerdings voreilige oder allzu weitreichende Schliisse ‘aus
ihnen zu ziehen.

1.
Ueberblick iiber die wirtschaftliche Entwicklung im Donauraum.

Im 18. und 19. Jahrhundert war-die dsterreichisch-ungarische Doppelmonarchie
die fithrende Macht im Donauraum. Sie war in wirtschaftlicher Hinsicht ein
auflerordentlich gliickliches Gebilde, umfafite sie doch sehr fruchtbare landwirt-
schaftliche Produktionsgebiete besonders in Ungarn und Bshmen, riesige Wilder
in den Alpen und den Randgebieten Bohmens, Mihrens und Ungarns, betricht-
liche Steins und Braunkohlenreviere in Béhmen und M3hren, crtragreiche Lager
an Fisens und Buntmetallerzen und in Galizien auch beachtliche Erdodlquellen.
Vor dem ersten Weltkrieg baute man die Bauxitvorrite noch nicht ab und die
Erdsllager im jetzigen Qesterreich und Ungarn waren noch nicht erschlossen.
Eine tiichtige Bevdlkerung konnte auf guten Grundlagen eine blithende Land-
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wirtschaft und hauptsichlich in Bohmen und den 6sterreichischen Erblanden und
hier wiederum besonders an der Donau eine bedeutende Produktionsgiiter- und
Fertigwarenindustrie aufbauen, Ein grofler in sich geschlossener Binnenmarkt
wurde durch einen nicht unbedeutenden Auflenhandel gliicklich erginzt. Alles
in allem war die Doppelmonarchie ein wirtschaftlich reich entwickeltes Gebiet,
in dem es sich gut leben lief3. , o

Die andere Hilfte des Donauraums stellten die Balkanstaaten und unter ihnen
wieder hervorragend die Donauanlieger Serbien, Bulgarien und Ruminien dar.
Wir sind dazu berechtigt, sie gemeinsam zu betrachten, verfiigen sie doch {iber
dhnliche Produktionsgrundlagen und vor allem iiber eine gleichlaufende jahr-
hundertelange politische und sozialkulturelle Entwicklung. Rund 500 Jahre haben
die Balkanlinder im Osmanenreich abgeschlossen von der iibrigen Welt gelebt.
Erst im Laufe des 19. Jahrhunderts l&sten sich Serbien und Bulgarien in vielen
Kimpfen allmihlich von der Tiirkei, wihrend Ruminien nach dem Krimkrieg
aus der Machtsphire des russischen Reiches, der es einige Zeit angehdrt hatte,
ausschied. Albanien ist sogar erst im Jahre 1913 selbstindig geworden.

" Alle diese Gebiete muf3ten in verhiltnismaflig kurzer Zeit den Anschlufl an die
moderne Weltwirtschaft durch den Aufbau eigener Staatswesen und nationaler
Volkswirtschaften finden. Das wiederum wurde durch eine Anzahl von Auf-
stinden und Kriegen, in denen sich’ auch die Interessengegensitze der Grof}-
michte spiegelten, erschwert, Wir kénnen dieses alles im einzelnen hier nicht
behandeln. Wichtig fiir unsere Arbeit ist es jedoch, daf3 sich hieraus weitgehend
das auch noch jetzt bestehende Westostgefille in der Wirtschaftsintensitit des
gesamten Donauraums erklirt. Serbien, Bulgarien und Ruminien konnten trotz
betrichtlicher natiirlicher Reichtiimer wie guter Boden, grofle Wilder und er-
hebliche Erdsl:;, Kohlens und Erzlager in ihrer wirtschaftlichen Entwicklung
nicht mit Oesterreich-Ungarn Schritt halten. ' :

Ueber dje wirtschaftlichen Verflechtungen des gesamten von der Donau durch-
flossenen Raumes vor dem ersten Wieltkrieg geben einige Zahlen ‘iiber den
Auflenhandel der dsterreichisch-ungarischen Monarchie gute Einblicke. Vion der
gesamten Osterreichisch-ungarischen Einfuhr im Jahre 1912 stammten aus Deutsch-
land und den Balkanstaaten (Bulgarien, Montenegro, ,Ruminien, -Serbien und
Triest/Freigebiet) gewichtsmiflig 77,1 %, wertmifig 43,5 %,und die Ssterreichisch-
ungarische ‘Ausfuhr nach den genannten Staaten stellte sich gewichtsmiflig auf
72,4 % und wertmiflig auf 49,2 %. Auf den Handel mit Deutschland allein ent-
fielen im selben Jahre bei der Einfuhr gewichtsmiflig 72 %, wertmiflig 39 op,
und bej der Ausfuhr gewichtsmifig 68 % und wertmiBig 40,5 %. Auf den Handel
mit den oben genannten Balkanstaaten allein kamen bei der Einfuhr gewichts-
miBig 5,1 oo, wertmiflig 4,5 %, und bei der Ausfuhr gewichtsmillig 4,4 % und
wertmifig 8,7 %. Diese Zahlen zeigen in unmifiverstindlicher Klarheit, wic eng
die Donaumonarchie mit Deutschland, in dem die Donau entspringt und schiff-
bar wird, und mit den Balkanstaaten, dem siidostlichen Teile des Donauraums
verkniipft war. Sie weisen aber auch auf das Kulturgefille von Westen nach
Osten hin, das sich in dem hohen Giiteraustausch mit Deutschland und dem
zwar mnicht unbeachtlichen, '‘aber im Verhiltnis hierzu niedrigen Verkehr mit
den Balkanstaaten zeigt.

Bei der Wiirdigung dieser Zahlen ist zu bedenken, dafl das damalige Oesterreich-
Ungarn eine Fliche von 676061 gkm (= 100), Deutschland eine solche von
540 858 qkm (= 80) und die Balkanstaaten Bulgarien, Ruminien und Serbicn eine
solche von 276002 gkm (= 40) uinfafiten. Weiter mufl man beriicksichtigen, daf}
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das damalige Oesterreich-Ungarn 51,4 Millionen Finwohner (= 100 bzw. 76,01
Einw./qgkm) und die drei Balkanstaaten 14,5 Millionen Einwohner (= 28 bzw.
52,53 Einw./qkm) zihlten. Der Giiteraustausch zwischen Qesterreich-Ungarn und
den Balkanstaaten wire noch grofler gewesen, wenn er nicht gegen Ende des
19. Jahrhunderts unter den Zollkriegen der Monarchie mit Serbien und Ruminien
gelitten hitte.

Nach dem Ende des ersten Wiltkrieges wurde die Donaumonarchie zerschlagen
und balkanisiert. Anstelle eines wirtschaftlich einheitlichen, durch das gemeinsame
Staatsoberhaupt zusammengefafiten groflen Gebietes traten kleine selbstindige
Einzelstaaten. Es wiederholte sich gleichsam in einem bedeutenden Teile Mittel-
europas dic babylonische Sprachenverwirrung in dem Zusammenbruch eines in
Jahrhunderten geschaffenen grofien Reiches, das die verschiedensten Vélker in
friedlicher und bewundernswert toleranter Zusammenarbeit vereinigt hatte. Das
jetzige Oesterreich hatte unter dieser Aufldsung besonders stark zu leiden. Die
alte Metropole Wien war fiir das kleine Land viel zu grof3 und ‘von den Kraft-
quellen, .die zu seiner Bliite beigetragen hatten, zu einem erheblichen Teile ab-
geschnitten. Das Kulturgefille aber blieb trotzdem bestehen: Diejenigen Gebiete
des Donauraumes, die zur Doppelmonarchie gehort hatten, lagen in der wirts
schaftlichen und hauptsichlich der industriellen Entwicklung gegeniiber den
anderen Gebieten weit in Fithrung, Dadurch wird es nur allzu verstindlich, daf}
die Balkanstaaten das Bediirfnis empfanden, diesen Mangel moglichst schnell
auszugleichen, indem sic neue Industrien ins Leben riefen. Sie erstrebten dabei
die Hebung des durch eine relative Ueberbevdlkerung sehr gedriickten Lebens-
standards und nicht zum geringsten eine méglichst weitgehende wirtschaftliche
und — wie sie glaubten — auch politische Unabhingigkeit.

Nun lige der Gedanke nahe, den Umfang des deutschen auswirtigen Handels
mit dem gesamten Siidostraum einschlieBlich der osterreichisch-ungarischen
Doppelmonarchie kurz vor Beginn des ersten Weltkrieges mit demjenigen der
Nachfolgestaaten der Doppelmonarchie und der Balkanstaaten in der Zeit zwischen
den beiden Weltkriegen in Vergleich zu setzen. Ein solcher Versuch mufl aber
wegen der volligen Aenderung der politischen Grenzen und der dadurch vers
ursachten wirtschaftlichen Umstellungen scheitern. Er wire auch deshalb fiir -
unsere Untersuchungen ohne Bedeutung, weil die Schiffahrt auf der deutschen
Donau vor dem ersten Weltkrieg noch keine ins Gewicht fallende Rolle spielte,
vielmehr — wie ‘unten noch niher gezeigt werden wird — erst etwa vom Jahre
1920 ihren stindigen Aufstieg begonnen hat (vgl. S. 146 f£)..

Wohl aber konnen wir uns einen Ueberblick iiber die Handelsbeziehungen
Deutschlands zu den Donaustaaten ohne die unmittelbar an Deutschland an-
grenzenden Staaten Oesterreich und Tschechoslowakei nach dem ersten Welt-
krieg verschaffen. Thn gibt die nachstehende Tabelle, in der diec Wirte des
Jahres 1927 durch Berechnung des sog. Volumens (nach den Angaben des
Statistischen Jahrbuchs fiir die Bundesrepublik Deutschland 1953) mit den Werten -
des Jahres 1936 vergleichbar gemacht sind.
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Tabelle

1927 } 1936
Gewldite [ Wert ] ‘ ’ Volumen‘ Gewidlte, v:‘l’;;‘cn ‘
tn 1000 ¢ | 94 |1 MuLRM| 94 Index | n1000¢ | 4 [1n MiLRM]| Of

Deutsche Einfuhr

Insgesamt | 68 094,6 | 100 | 14381,4 | 100 | 8524,9 |168,7| 512488 | 100 | 42179 | 100
. davon aus; ] | '
Bulgarien 579 01| 487)03 28,8 855 | 0,2 57,6 | 14
Jugoslawien 219,31 0,3 73,1| 0,5 43,3 412,4 | 0,8 752 11,8
Rumdinien 13268 | 19| 2433[ 17| 1442 1101,3 | 2,1 92,3 | 2
Ungarn 3687 | 05|  80,3| 0,5 76| | 4e92 |09 934 | 22
Insgesamt 19727 [ 28| 4454] 30| 2639 | 20884 | 40| 3185 | 74
Index 94 83 100 100
Deutsche Ausfuhr _
Insgesamt | 60404,3 | 100 10819,0 100 | 8073,8 [134,1| 528358 | 100 | 47682 | 100
davon nadh:
Bulgarien 30,9 | 0,1 31,0| 0,3 23,1 907 | 0,2 476 | 10
Jugoslawlen 1304 (02 | 1151/ 1,0 859 a744 | 09 | 772 | 18
Ruménien 1220 | 02 | 1897| 1,5 1192 1697 | 03 | 1036 | 2.9
Ungarn | 2141 |04 | 142,01 14| 106, " 5105 | 1,0 83,0 | 17
Insgesamt 5064 | 09| 447.9] 4,2 | 3343 12453 | 24 | 3114 | 65
Index 41 107 100 100

Diese Tabelle zeigt gewichtsmaflig eine Steigerung der deutschen Einfuhr aus den
genannten Staaten und eine Erhdhung um mehr als das Doppelte der deutsghen
Ausfuhr nach diesen Staaten. Die Volumenspalte zeigt fiir die deutsche Einfuhr
aus den genannten Lindern eine Steigerung um etwa 20 %, wihrend die deutsche
Ausfuhr nach diesen Lindern eine kleine Abnahme aufwe1st Interessant ist in
~ diesem Zusammenhang der Vergleich zwischen Ein: und Ausfuhr: wihrend bei

der mengenmifligen Erfassung dic Einfubr die Ausfuhr weit iibertrifft, nihern
sich bei der volumenmifligen Erfassung Ein-und Ausfuhr we1tgehend einander an.

Die nachstehende

o : Tabelle I1%)

zeigt, daB in den letzten zwei Jahren vor dem zweiten Weltkrieg der Handels-

verkehr Deutschlands mit Siidosteuropa weiter gestiegen ist, obgleich dem statisti-
schen Vergleich insofern Schwierigkeiten entgegenstehen als Qesterreich im Jahre

1938 nicht mehr gesondert erfaf3t werden kann.
" Untersucht man nun fiir die Zeit nach dem ersten Weltkrieg die Zusammen-
setzung des deutschen Auflenhandels mit dem Donauraum, so dringt sich eine

*) Siche Seite 140/141.
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Unterteilung nach gewerBIichen Giitern und Ernihrungsgiitern auf, die fiir das
Jahr 1936 aus der nachstehenden Tabelle zu ersehen ist. |

Aufteilung des Auflenhandels nach gewerblichen Giitern und
Ernihrungsgiitern — Jahr 19361)

Gewerbliche Giiter Ernihrungsgiiter
Land Einfuhr Ausfuhr Einfuhr Ausfuhr
Ruminien 86 % 1400 994 % - 06%
Jugoslawien - 43 opp 57 % 99,3 %% 0,7 %
Bulgarien 2 % 98 % 99,5 % 05 %
Oegterpeich 39 o 61 % &9 % 31 %
Ungarn 42 o) 58 o 99 % 1 %
Tschechoslowakei 66 o 34 o) 54 o 46 o

Dic Tabelle zeigt, dafl Bulgarien, Jugoslawien, Ungarn und Oesterreich aus
Deutschland vorwiegend gewerbliche Giiter bezogen und dafiir Ernihrungsgiiter

abgaben. Tatsichlich hat Deutschland von den Siidoststaaten im Jahre 1936 -

394750 t Erndhrungsgiiter empfangen und nur 44411 t dorthin ausgefiihrt; das
ergibt ein Verhiltnis von 90 zu 10 %. Die Sonderstellung Ruminiens und der

Tschechoslowakei ergibt sich aus der folgenden Betrachtung der Umsitze der
einzelnen Staaten. o :

Aus Oesterreich bezog Deutschland im Jahre 1936 vorwiegend Bau: und
Nutzholz, Holz zu Holzmasse, mineralische Baustoffe und in einem gewissen Ab-
stand Milch und andere Nahrungsmittel. 'Den gréBten Teil der deutschen Aus-
fuhr bestritten Maschinen, chemische Vorerzeugnisse und Steinkohlen. .

Die volumenmifige Einfubr Deutschlands aus Ungarn verdreifachte sich
von 1927 bis 1936, wihrend die Ausfuhr dorthin um etwa ein Drittel zunahm.
Bei der Einfuhr dominjerten Fleisch- und Fleischwaren vor Bettfedern, Bauxit
und Kryolit; bei der Ausfuhr folgten auf Maschinen und chemische Vorerzeug:
nisse bearbeitete Felle, Eisenwaren, Kunstseide und elektrotechnische Erzeugnisse,
Die Umsitze mit Bulgarien zeigen von 1927 bis 1936 eine ansteigende Ten-
denz. Wihrend die Einfuhr vor allem aus Lebensmitteln wie Fleisch, Eiern,
Getreide, Obst und- Oeclfriichten bestand, verstirkte sich die Ausfuhr- immer
mehr bei der Lieferung von Giitern fiir dic Industrialisierung wie Eisen in vers
schiedener Ausfithrung, chemische Vorerzeugnisse und Maschinen sowie Fahr-
zeuge.

~ Entsprechendes verzeichnen die Angaben fiir Jugoslawien bzw. Serbien,

Die Einfuhr nach Deutschland bestand vor allem aus Nahrungsmitteln wie
Fleischwaren, Vieh und Obst und aus Bléierzen, Bauxit, Kryolit und Kupfer,
Altmetall und Legierungen. Die Ausfubr aus Deutschland setzt sich zusammen
aus Maschinen und Fahrzeugen, chemischen Vorerzeugnissen, Eisen, clektro-
technischen Erzeugnissen und Steinkohlen. \

Bei Ruminiens FEinfuhr nach Deutschland nabmen im Jahre 1936 Kraft-

stoffe und Schmierdle den Hauptanteil cin, wichtig waren auflerdem Fleisch,
Obst, Qelfriichte und Holz, Die bedeutsamsten Giiter der deutschen Ausfuhr

1) Bericht Reg.-Rat Dr. Leibrock im Dienst der Wasser- und Schiffahrtsdireklion Rogenshurg:
,,Die deutsche Donauschiffahrt vor, wihrend und nach dem Kriege und ihre Moglichkeiten bei
Freigabe der Donau nach Qsten”, S. 6.

‘
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Tabelle 2:
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waren Maschinen, chemische Vorerzeugnisse, Gespinste aus Wolle, Baumwolle
und Kunstseide sowie Fahrzeuge und elektrotechnische Erzeugnisse.

Bei-der Tschechoslowakei ist in den Jahren 1927—1936 ein Riickgang
der Umsitze und zwar sowohl gewichts: wie volumenmifig auf etwa die Hailfte
zu verzeichnen. Wichtigste Giiter der Einfuhr nach Deutschland waren Holz
und Kohlen, besonders Braunkohlen, bei der Ausfuhr chemische Vorerzeugnisse,

Maschinen, elektrotechnische Erzeugnisse und Steinkohlen.

An dieser Stelle wollen wir nicht verschweigen, dafl man in Deutschland fiir
die Erfordernisse der siidosteuropaischen Landwirtschaft grofles Verstindnis
zeigte. Im Jahre 1932 erklirte sich die deutsche Regierung zur Gewihrung ein-
seitiger Priferenzzolle auf siidosteuropiisches Getreide bereit. Auf Grund des
»Neuen Plans" von Schacht im Jahre 1934 und der darauf abgeschlossenen neu-
artigen Handels- und Zahlungsabkommen mit den Siidoststaaten wurde die
deutsche Einfuhr von Uecbersee planmiBig nach :dem benachbarten und ent-
wicklungsfihigen Siidosteuropa umgelagert. Damit kam aber Deutschland zu-
gleich der Forderung der siidosteuropiischen Agrarlinder auf vermehrte und
bevorzugte Abnahme ihrer Produkte in grofiem Umfange nach. Deutschland
hat damals durch seine groflen Beziige aus Siidosteuropa sogar eine beachtliche
Passivitit seiner Handelsbilanz mit dem Siidosten in Kauf genommen und da-
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durch zur Stirkung der Kaufkraft der siidosteuropiischen Agrarlinder und zur
Bliite jhres Wirtschaftslebens erheblich beigetragen. Denn nunmehr konnten
die Siidoststaaten als Gegenwert fiir die aus jhren grofien Lieferungen an Deutsch-
land entstandenen Guthaben zu giinstigen Bedingungen die fiir den Aufbau ihrer

Volkswirtschaft notwendigen Produktionsmittel und hochwertige Konsumgiiter -
aus Deutschland beziehen.

Denn man war in Deutschland davon iiberzeugt, dafl die ErschlieBung der jungen
siidosteuropiischen Volkswirtschaften sowohl diesen selbst wie auch der deutschen
" Industries und Exportwirtschaft zugute kommen werde. Man rechnete hierbei
auch damit, dal die dem natiirlichen Austauschbediirfnis schon in hohem Maf3¢
Rechnung tragende Produktion im Donauraum umgestaltungsfihig sei und noch
enger dem Rohstoff- und Nahrungsmittelbedarf Deutschlands angepalt werden
~ kénne. Die gegenseitigen Wirtschaftsbeziechungen wurden durch die’Ausbildung
junger begabter Leute aus Siidosteuropa auf deutschen Universititen, Technischen
Hochschulen und Fachschulen sowie in deutschen Wirtschaftsbetrieben und durch
die Entsendung deutscher Techniker und Fachleute zur Beratung bei der Ent-
wicklung der landwirtschaftlichen und industriellen Produktion in den siidost-

v .
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europiischen Staaten gefordert. Gross erwihnt die Entstehung der Sojabohnen-
kultur, die Bestrebungen zur Hebung der Viehzucht, die Errichtung von Land-
maschinenschulen durch die deutsche Landmaschinenindustrie und die wissen-
schaftlichen und praktischen Arbeiten zur Erschliefung der Bodenschitze, ins-
besondere der Erzlager und der Wilder. Die Entwicklung lag weitgehend in
der Hand des Mitteleuropiischen Wirtschaftstages unter der Fiihrung des Frhrn.
von Wilmowsky. Diese Organisation verfolgte keine politische Tendenz.

Aber auch andere Staaten hatten ein bedeutendes wirtschaftliches Interesse am
Donauraum 2); nach der Statistik fiir 1936 verhiltnismiflig am meisten Italicn mit
15,5 % seiner wertmifligen Ausfuhr und 8 9 seiner wertmafligen Einfuhr.  Es
folgen die Niederlande mit 3,3 % ihrer wertmifligen Ausfubr und 2,7 % ihrer
wertmifligen Einfuhr, Belgien-Luxemburg mit 3,3 % seiner wertmifigen Ausfuhr
und 14 o seiner wertmifligen Einfuhr, Frankreich mit 2,8 % seiner.wertmifligen
Ausfuhr und 3,6 % sciner wertmifligen Einfuhr, sowie Grofibritannien mit 2,3 ¢
seiner wertmifligen Ausfubhr und 1,3 % seiner wertmifligen Einfuhr. Dazu traten
nach Z5pfl bedeutende englische und amerikanische Kapitalanlagen in der
Industrie, so bei der ungarischen Textilindustrie allein in Héhe von 80 %' der

in ihr investierten Gelder.
I1..
Die verkehrliche Entwicklung im Donauraum.
Die Donau ist ein hervorragendes Beispiel fiir die alte -Erfahrung, daf} bestimmte
Wege den kontinentalen Verkehr immer wieder erneut auf sich vereinigen. Ist
doch der Donauverkehr, der schon im Altertum und spiter hauptsichlich zur
Zeit der Kreuzziige eine grofie Bedeutung gehabt hatte, seit der Mitte des vorigen
Jahrhunderts neu aufgelebt. Die Donau ist die entscheidende Verkehrsader des
Siidostens. Die Eisenbahnen sind in diesem Gebiet hauptsichlich Zubringer-

linien zu den Donauhifen.
Der Strom steht mit der Linge seines schiffbaren Teils von 2380 kman der Spitze
der Fliisse Europas. - Einschliefilich der schiffbaren Nebenfliisse umfafit er ein
Verkehrsnetz in der Linge von 4500 km. Sein Einzugsgebiet bedeckt 817 000 qgkm
oder 16 % des europiischen Kontinents ohne Sowjetrufiland. In mautischstech: -
nischer Hinsicht sind die einzelnen Flufistrecken verschieden. Vion Regensburg
bis Gonyii unterhalb Wien hat die Donau eine hohe 'Stromgeschwindigkeit.
Unterhalb von Gonyii ist sie, abgeschen von der 119 km langen Kataraktenstrecke
des Eisernen Tores, ein Tieflandstrom. Je nach den nautischen Verhiltnissen
der einzelnen Strecken indert sich das Verhiltnis von Zugkraft und Nutzlast.
Oberhalb und unterhalb des Eisernen Tores ist die Leistungsfihigkeit des Stromes
nahezu, unbeschrinkt steigerungsfihig, wihrend das Eiserne Tor nach Wessely
zur Zeit nur einen Verkehr von jihrlich etwa 4 Millionen Tonnen zulifit. Aber
auch hier bietet die moderne Technik Méglichkeiten fiir eine auflerordentliche
Leistungssteigerung. Man kann mit Gross sagen, dafl die Donau noch ein im
wesentlichen natiirlicher Strom mit den diesem anhaftenden Hindernissen vers
blieb, ja dafl sie im Vergleich zum Rhein hinsichtlich des Stromausbaus im all-
gemeinen noch immer einer Naturlandschaft nihersteht als einer Kulturlandschaft.
Lebt nun in einem Gebiet die Wirtschaftstitigkeit auf, so pflegt hiermit ein
Verkehrsaufschwung Hand in Hand zu gehen. Es liegt also nahe, dafl die Ver-
kehrsentwicklung zwischen Deutschland und den Donaustaaten Zhnlich verlaufen

* 2) Der Donauraum umfaBt bei den folgenden Angaben dic Slaaten Oesterroich, Ungarn, Tschecho-
slowakel, Jugoslawien und Rurhiinien. :

o
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ist wie die oben behandelte Wirtschaftsentwicklung. Wollen wir dies nachpriifen,
so stoflen wir aber auch hier auf die einleitend bereits hervorgehobenen grofien
Mingel in der statistischen Erfassung der einzelnen hierfiir notwendigen Daten.
Verhiltnismilig einfach ist die Betrachtung des deutschen Teiles der Donau,
Denn hier liegen genaue Zahlen vor. Noch um die Jahrhundertwende, ja man-
kann sagen bis zum Beginn des ersten Weltkrieges, war — wie schon oben an-
gedeutet, die Schiffahrt auf der deutschen Donau geringfiigig und auflerdem ein
Sorgenkind. Denn noch im Jahre 1913 betrug der Umschlag auf der deutschen
Donau nur 304000 t, wobei auf den Hafen Passau 66 000 t und auf Regensburg
238000 t entficlen. Der Schiffsverkehr war durch die Felsstrecke des Passauer
Kachlet knapp oberhalb von Passau stark behindert. Wegen der Schonheit der
Donaulandschaft waren die Passagierreisen von Passau nach Wien und weiter
donauabwirts berithmt. Zwei deutsche Donauschiffahrtsgesellschaften hatten sich
aus eigener Kraft nicht halten kénnen. Im Jahre 1862 erfolgte der Verkauf der
bayrisch-wiirttembergischen Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft an die Lrste
Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft mit dem Sitz in Wien und im Jahre 1910
wurde das Aktienkapital der Siiddeutschen Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft
durch die osterreichische Regierung {ibernommen. Allmihlich kiindigte sich
jedoch eine positive Beurteilung der Bedeutung Siidosteuropas und damit auch .
der Donauschiffahrt an. Deshalb ist es kein Zufall, daff im Jahre 1913 der .
Bayerische Lloyd und damit diejenige Reederei gegriindet wurde, die in der
weiteren Entwicklung alle Stiirme wie z.B. den Verlust des grofiten Teils ihres
Frachtraums nach dem ersten  Weltkrieg iiberwunden hat. Der erste Weltkrieg
rief in den blockierten mitteleuropiischen Staaten 'die Erkenntnis der Bedeutung
der Nahrungsmittel- und Rohstoffquellen Stidosteuropas wach. Wieiter hat die
Zerschlagung der Donaumonarchie den unmittelbaren kommerziellen Kontakt

zwischen Deutschland und den einzelnen Donaulindern in mancher Bezichung
wohl erleichtert.

Nach dem ersten Weltkrieg trat zunichst ein Riickschlag ein, dem sich jedoch
bald wieder ein Aufstieg anschlofl. Erheblich trugen hierzu die Aktivitit des
Bayerischen Lloyd und der Bau der Kachletstufe knapp oberhalb von ,Passau
durch die Rhein-Main-Donau AG. bei, durch welche das schwerwiegende Schiff-
fahrtshindernis der Felsstrecke des Passauer Kachlet im Jahre 1928 um 9 m {iber:
staut und damit als solches beseitigt wurde. Die Kachletstaustufe hat den Aufstieg
des Regensburger Hafens erleichtert, ja in dem tatsichlich erfolgten Umfange
iiberbaupt erst ermdglicht. Der Bayerische Lloyd nahm auch am nichtdeutschen
Donaubandel lebhaften Anteil. Er unterhielt bis nach Bulgarien und Ruminien
iiber 150 Stationen und konnte nach dem erstean Weltkrieg seine Leistung auf
389 Millionen tkm steigern.. Neben dem Bayerischen Lloyd entwickelte sich
zwischen den beiden Weltkriegen die Reederei Josef Wallner in Deggendorf zu
einem ansehnlichen Unternehmen, das sich besonders dem Transport von Erdol
widmete. Die deutsche Donauschiffahrt zeichnete sich in der Zeit bis zum zweiten
Weltkrieg durch eine besonders giinstige Ladungsverteilung im Veergleich von Tal-
und Bergtransporten aus. Im Jahre 1936 stellten sich die Taltransporte auf etwa
57 % und die Bergtransporte auf 43 % des Gesamtverkehrs. Die gleichmifige

Aufwirtsentwicklung zeigt das Diagramm (s. S. 26) des Giiterumschlags der deut-
schen Donauhifen. ,

Betrachten wir aber die Donau insgesamt und nicht nur den deutschen Teil,
so miissen wir uns mit einzelnen Aufstellungen begniigen, die zwar aufschluf}-
reich sind, aber keine vollstindigen Bilder ergeben. ‘
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Fiir den $sterreichisch-ungarischen Teil der Donau kénnen wir fiir die Zeit kurz
vor dem ersten Weltkrieg im allgemeinen einen gleichmifligen Aufstieg als be-
wiesen erachten. Das bezeugen die Zahlen iiber die Tragfihigkeit der Flotte
der Ersten Donau:Dampfschiffahrtsgesellschaft, die von

442249t im Jahre 1909 auf

472764t im Jahre 1913 gestiegen smd
Die entsprechenden Zahlen fiir die Suddeutsche DonausDampfschiffahrtsgesell

schaft Jauten:
63 648t im Jahre 1909 und

78701t im Jahre 1913,

fiir die Ungarische FluBz und Seeschiffahrts-AG.:
117359t im Jahre 1909 und
139461 t im Jahre 1913,

Im ]ahre 1902 betrug der Jahrllche Donauverkehr (Umschlag) auf der &ster-

reichischen Strecke 1,4 Mill. t und im Jahre 1912 26 Mlll t; der jihrliche Ver-

kehrszuwachs betrug also rd. 7 %.

Interessant ist die Stirke der einzelnen Flotten vor und nach dem ersten Welt-

krieg, deren Tragfihigkeit unmittelbar vor dem ersten Weltkrieg aus der nach:

stechenden Tabelle hervorgeht:
annihernde Tragfihigk.

in Tonnen

Erste k.k. priv. DonawDampfscInffahrtsges gegriindet 1830 480000
Kgl Ungar. Fluf3- u. Seeschiffahrts:Akt. Ges., gegriindet 1895 218000

Zu iibertragen: 698000
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annihernde Tragfihigk. in Tonnen

- Ubertrag: 698000
Stiddeutsche Dampfsch1ff1hrtsgesellschaft gegriindet 1888 (m

osterreichischem Besitz) - "77 800
Ungar. BinnenschiffahrtszAkt. Ges u. Interessengenossen o 56 000
Bayerischer Lloyd, gegriindet 1913 . . . . . . . . . . . 28 200
Oesterreichische Behérden . . . . . . . . . . . . .. 5450
Kgl. Ungarische Behorden . . . . . . . . . . . . .. 20000
Verschiedene Sonstige . . e e e e 86700
Ruminische staatliche Fluﬁfahrzeuge e e e e 36 630
Ruminische Privatunternehmungen . ... . 116300
Kgl. Serbische DonauaDampfschlffahrtsgesellschaft Coe 8 400

1133 480

Danach entfielen damals allein auf die Ssterreichisch-ungarische Schiffahrt rd.
86 o der Tragfahigkeit des gesamten Donauschiffsparkes. Die gesamte Donaus-
flo}t‘te bestand aus 332 Schleppdampfern, 96 Personendampfern und 2479 Schlepp-
kihnen.

Dieses Verhiltnis inderte sich vollig durch die Abtretung von Schiffen seitens
Deutschlands, Oesterreichs und Ungarns auf Grund der den ersten Weltkrieg
abschlieffenden. Vertrige.

Im Jahre 1936 verfiigte der Bayerische Lloyd iiber:

15 Dampfer mif 10780 PS
2 Motorschiffe mit 830 PS
14 Motorgiiterschiffe mit 6180PS und 6721t Tragfahigkeit
5 Motortankschiffe mit 2440PS und 3331t Tragfihigkeit
86 Giiterkahne 67 428 t Tragfihigkeit
35 Tankkihne . - 24377t Tragfihigkeit

8 Sonderfahrzeuge
(Schwimmkrine, Pontons usw.)

165 Fahrzeuge mit 20230 PS und 101 857 t Tragfahigkeit

Der Reederei Wallner standen im Jahre 1936 zu Gebote:
2 Motorschiffe mit zusammen 1600 PS
3 Motortankschiffe und
7 Tankkihne.

Die Erste Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft verfiigte {iber
folgenden Schiffspark:

» 1935 1936
67 Dampfer mit 41370 PSi 66 Dampfer mit 43 670 PSi
392 Schlepper mit 229600 t Tragf. 357 Schlepper mit 222 300 t Tragf. .
29 Tankkihne mit 21000tTragf. 41 Tankkihne ‘mit 29900t Tragf

Die jugoslawische Flotte hatte 1938 das folgende Ausmafl:
- 114 Schlepper mit 36 000 PS

22 Selbstfahrer (Grofie unbekannt)
577 Giiterkihne aus Eisen (Gréfle unbekannt)
378 Giiterkihne aus Holz (Grdfie unbekannt)

33 Personenschlepper
670 sonstige Fahrzeuge.
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Obwohl die Aufstellung keine Zahlen iiber die Tragfihigkeit der jugoslawischen
Flotte enthilt, zeigt sie trotzdem mit Sicherheit, daf3 Jugoslawien einen hoch-
bedeutenden Anteil an der Donauschiffahrt gewonnen hat.

' Die Ermittlung der Umschlagzahlen auf der Donau stof3t auf grofie Schwierig»

keiten, und zwar sowohl fiir die Zeit vor als auch nach dem ersten Weltkriep.
Wir miissen bedenken, dafl jeder der sieben Anliegerstaaten die Transporte auf
seinem Stromabschnitt nach eigenen Bediirfnissen oder Ermessen erfafte, ohpe
daf} einheitliche Erhebungsgrundsitze hinsichtlich der Behandlung des Inlands-
verkehrs, des Flofverkehrs, des Transits und des DonausSeeverkehrs mit see-

‘gingigen Binnenschiffen, der Unterscheidung zwischen wichtigeren und weniger

wichtigen Hifen und Umschlagsplitzen, der Trennung der Donautransporte vom
Verkehr auf Nebenfliissen, der Vermeidung von Doppclzihlungen u.a. vers
cinbart und zugrunde gelegt waren. Man wird aber nicht fehl gehen, wenn wir
den gesamten Umschlag fiir das Jahr 1936 auf rund 13 bis 14 Mill. t schitzen,
wobei zu bedenken ist, dafl die Giiter im Durchschnitt hochwertig waren und
lange Transportwege zuriicklegten, Sicher ist aber, daf} sich der Umschlag auf
der deutschen Donaustrecke vom Jahre 1912 mit 385000 t bis zum Jahre 1938
mit 1500000 t sogar nahezu vervierfacht hat (vgl. Diagramm S. 144).

Das fiir unsere Betrachtungen so wichtige Aufblithen der deutschen Donau-
schiffahrt zwischen den beiden Weltkriegen beruht neben der im Teil I be,
handelten Handelspolitik auf einer zielsicheren Verkehrspolitik.

Schon in der Donaumonarchie bestand die auch jetzt noch fiir den Donauraum
typische Verkehrsteilung zwischen dem Adriahafen Triest und der in jhrem
Oberlauf altdsterreichisches Gebiet durchflieenden Elbe. Die 6sterreichische
Regierung versuchte zwar mit allen Mitteln der Eisenbahntarif- und Schiff-
fahrtspolitik, den Verkehr iiber die &sterreichischen Sechifen zu leiten und
den Ueberseeverkehr der eigenen Handelsflotte zuzufithren, sie konnte jedoch
nicht verhindern, dafl vor allem der Verkehr der Sudetenlinder die Elbe-
wasserstrafle dem Verkehr iiber Triest vorzog und sah sich sogar genétigt,

den Elbeumschlagsverkehr durch giinstige Eisenbahntarife zu f5rdern. Das fiihrte
dazu, daBl im Jahre 1913 {iber Triest . . . . . . . . . . . 231 MijlL ¢t
... 114 MlL ¢

- .

- eingefithrt und . . . .
<o ... 3,45 Mill. ¢

ausgefithrt wurden, so dafl sich also der Umschlag auf
stellte, wihrend die béhmischen Elbehifen
cingefithrt und . . . . . . . . . . . .. .
ausgefithrt wurden, der Umschlag also . . . .
betrug und somit fast die gleiche Hohe wie bei Tr
Vom Umschlag der Elbehifen fielen auf Braunkohlen 1,50 Mill t, die nach
Deutschland eingefiihrt wurden, In Oesterreich betrug unmittelbar vor dem ersten
Weltkrieg der Gesamtverkehr der Wasserstraflen etwa 8 Mill. t, dagegen der Sster-
reichische Seeverkehr nur 5,3 Mill. t. Mit Triest und den Elbehifen stand der
ungebrochene Bahnweg in Konkurrenz. Aus der &sterreichisch-ungarischen Mon-
archie wurden auf dem unmittelbaren Bahnweg iiber die deutschen ‘Seehifen
0,36 Mill. t eingefiihrt und 0,19 Mill. t ausgefiihrt. ‘

Es liegt auf der Hand, dafl der Wettbewerb zwischen den Adriahifen und den
Elbehifen die geographisch in der Mitte zwischen beiden arbeitende Donaus
schiffahrt schwer beeintrichtigen mufite, zumal die Donaugesellschaften unter

.« . - . 078 Mill ¢t
- e - 255 ML ¢
. 3,33 Mill! ¢

- -

iest erreichte.

' sich wieder in Konkurrenz standen. Die Donauschiffahet muflte deshalb alles

tun, um jhre Krifte zusammenzufassen und damit zu stirken. Sie schuf daher

L

it
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gwischen den beiden Weltkriegen das die ganze Donau umfassende Ordnungs-
werk einer Betriebsgemeinschaft der wichtigsten Schiff-

fabrtsunternehmungen. Die Interessengemeinschaft umfafite zunichst = -

die Erste DonausDampfschiffahrtsgesellschaft (DDSG), die im &sterreichischen
Gtaatsbesitz befindliche Siiddeutsche DonausDampfschiffahrtsgesellschaft und die
Ungarische Fluflz und Seeschiffahrtsgesellschaft. Zu Beginn des Jahres 1927
grat auch der Bayerische Lloyd bei. Das fiihrte zu einer erheblichen Rationali-
sierung der Donauschiffahrt. Vor Abschluf} der Betriebsgemeinschaft fuhr jeder
einzelne Partner unter groflen Kosten mit schlecht ausgenutztem Laderaum,
wahrend nunmehr durch die Zusammenlegung der gemeinsam akquirierten Giiter
dic Flotte viel besser ausgenutzt wurde und die schidlichen Parallelfahrten in
Wegfall kamen. Auch die Verwendung der Zugkraft war dadurch viel 6konomi-
scher geworden und die Selbstkosten pro tkm senkten sich auf ein Ma8, das diese
Gesellschaften als Einzelkdrper niemals erreichen konnten.?) Eine weitere Ratio-
nalisierung bedeutete die gemeinsame Abwicklung des Stationsdienstes. Schon
die seit dem 1. Oktober 1926 bestehende Arbeitsgemeinschaft, der der Bayerische

Lloyd damals noch nicht beigetreten war, konnte deshalb die Flufrachten durch-

schnittlich um 20 bis 30 % gegeniiber den Bahnfrachten senken.: Unmittelbar vor

-dem zweiten Weltkrieg setzte sich die Betriebsgemeinschaft aus dem Bayerischen

Lloyd, SchiffabrtszAG. Regensburg, der Ersten Donau-Dampfschiffahrtsgesell-
schaft Wien, der Siiddeutschen Donau:Dampfschiffahrtsgesellschaft Wien, der
Kgl. Ungarischen Flu}z und Seeschiffahrtsgesellschaft Budapest und der Con-
tinentalen Motorschiffahrtsgesellschaft Wien (Comos) zusammen. Auch hatten
sich die. tschechoslowakische Donauschiffahrts-AG., die staatliche jugoslawische

 Schiffahrt und die ruminischen Schiffahrtsgesellschaften durch ein Abkommen

angeschlossen, in dem es ebenfalls gegen die Verpflichtung zur Gewihrung
leicher Preise zu einer mengenmifligen Verteilung im Verkehr mit Massengiitern
und Getreide kam. : .

Die Betriebsgemeinschaft erméglichte weiter die Durchfithrung einer grofziigigen
tarifpolitischen Konzeption zur Regelung der Wettbewerbsverhiltnisse, die sich
als viel komplizierter herausstellte, als dies oben angedeutet wurde. Denn es kon-
kurrierten nicht nur Triest und die deutschen Nordseehifen, welch letztere teils
iiber die Elbe, tcils unmittelbar durch die Eisenbahn versorgt wurden, sondern
es kamen noch hinzu: der Weg von und nach der Donau iiber PreBburg nach
oder.von Elbe- und Oderhifen, der Wieg von den Donaumiindungshifen durch
die Dardanellen entweder nach Uebersee oder nach den Rheinmiindungshifen

" und den deutschen Nordseehifen oder umgekehrt, der Bahnweg nach der Schweiz

und von dort weiter mit der Eisenbahn oder {iber den Rhein nach Westeuropa
oder Uebersee oder umgekehrt und schlieBlich auch von und zu den deutschen
Donauhifen nach gebrochenem Eisenbahnverkehr iiber die Mainhifen nach und
von den Rheinmiindungshifen, also eine Fiille von Kombinationen. Die tarifa-
rische Regelung aller dieser Moglichkeiten beruhte darauf, daB3 die Eisenbahn
in Deutschland die Donauschiffahrt nicht so sehr als Konkurrenz wie die Binnen-
schiffahrt im iibrigen Deutschland, sondern als ihren ,verlingerten Arm* be-
trachtete, als ein Ausfalltor Deutschlands ganz genau so wie die Seeschiffahrt.
Der innerdeutsche Donauverkehr war — ihnlich wie heute — geringfiigig. Er
betrug damals vielleicht 1 % des deutschen Donauverkehrs: Dieses Zusammen-
wirken mit der Eisenbahn fiihrte zum groflen Teil den Aufschwung der Donau-

J

3) Feslsehirill 125 Jahre Ersic Donaudampfschiffahrisgesellschaft, Wien 1954, 5.79.
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f schiffahrt zwischen den beiden Kriegen herbei. Denn im Zusammenspiel zwischen

f ;[ SRR der. Deutschen Reichsbahn und der deutschen Donauschiffahrt lieB} sich 'ein'iﬂfer’

S nationales Vertragswerk errichten, um hauptsichlich den Wettbewerb zw1s<}:he.n
' : : der det'l'tschen Seeschiffahrt und Triest unter Mitwirkung der deutschen, italienis

o scl'xen, Osterreichischen und tschechischen Bahnen zu regeln.

Ca Die Vorteile dieser Mafinahmen waren erheblich. So hat der Bayerische Lloyd
die .Fr'aChterSparnisse, die die Donauschiffahrt der deutschen Wirtschaft vor dem
zweiten Weltkrieg brachte, auf 20 Mill. DM jahrlich berechnet und dabei dic

, ‘ II}dn‘Fkten Frachtersparnisse infolge der Frachtreduktionen der Auslandsbahnen,

A d_l_‘e sich den Donaufrachten angeglichen haben, noch nicht beriicksichtigt, Da_B

, ur Deutschland dje Deviseneinnahmen und die Devisenersparnisse, welche die

SR deutsche Donauschiffahrt brachte, bedeutend waren, sei nebenbei bemerkt, ‘

G , Zur Abr undung unserer Untersuchungen fehlen noch Angaben iiber den Anteil

T hiffahrt am gesamten Verkehr zwischen Deutschland und den Donaur

lindern. Sje sind aus nachstehender Tabelle ersichtlich:

Der Giiterverkehr zwischen Deutschland und den Donaulindern

L
W]
O
=4
o
o
@
O

T e et g, e e

_ 1934—1937 4) 5) -
\
] : Einfuhsr Empfang
3 Jahr Gesamt Eisenbahn Donauschiff. Seeschiffahrt
! 1000 ¢ 1000 t 1000t 9% 1000t Y% 1000t %
S TT———
" 1934 1172 1152 / 434 377 - 215 187 503 43,6
1935 2880 1725 - 743 431 219 127 762 442
1934 2088 2181 89 398 311 142 1002 459
1937 3359 3258 1387 426 957 294 914 281
_ Ausfuhy " Versand
1934 462 491 C191 38,9 222 452 78 159
o o 1935 - 848 804 477 593 247 307 80 100
. 1936 1245 1052 573 © 54,5 300 © 285 179 170
' 1937 1431 , 1203 ¢ 653 54,3 297 247 253 210

) Ungarm Rumini, i i

: , en, Jugoslawien, Bulgarien. - Bertick-
) ¢ uelle Hermang, Gf-ol?),b Die Iﬂ(jglic'ﬂlkgilem des heutigen Siidosthandels unter lxesondorer Beriick
Shligung (e Donauverkehrs, Rtogensburg 1953, S. 25,

In diesem Vierepy nahm im Empfang die Seeschiffahrt als typisches Massen~
transportmitte] bis 193¢ 1Zl]i-en;.rsIZe gteﬂg cin (1934—1936: 43,6—45,9 v. H.). Daf
gegen war i Versand, der sich zum grofiten Teil aus Stiickgiitern zusammeilf
setzt, die Eisenbahn schon immer fiihrend (1934—1936: 38,9—‘54,5 v. H.). 1}
eser Statistik wiire jedoch eine Korrektur zugunsten des Anteils der Donau/‘
schiffahrt notig; denn es ist in jhr derjenige recht erhebliche Teil des Donauveﬁr%
_‘ehrs nicht beriicksichtigt der von Deutschland zunichst mit def Eisenbahn ul/l
¢ihem auslindischen Donauhafen gelaufen ist und dort auf fhe _Donau ums
geschlagen wurde ynd umgekehrt, Leider 1483t er sich zahlenmifig nicht erfassen.
Die starke Zunahme des Anteils der Donauschiffahrt am deutschen Empfalﬂ%
~aus  dep Donaulindern von 14,6 v.H. im Durchschnitt der Jahre 1?34‘ au
; . ‘ 2.4 v.H, im Jahre 1937 erklirt sich daraus, daf3 'die bedeutend (:‘:’_‘FS“‘eg%{eﬁ
P , Beziige Deutschlands aus den Donaulindern im Jahre 1937 zum grofiten Te
[ auf ey Donay transportiert wurden.

2
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DFI‘ verhalinismiBig hohe Anteil der Eisenbahn am Giiterverkehr Deutschlands
mit den Donaulindern 13t sich u. a. damit erkliren, dafl grofle Teile Deutsch-
b nds, und zwar im wesentlichen diejenigen, die jetzt ostlich des Eisernen Viors

angs liegen, wegen ihrer ungiinstigen geographischen Lage zur deutschen Donau
Yorwiegend den Eisenbahnweg benutzten, so Sachsen, Brandenburg, Norddeutsch-
1:1nd ohne Seehifen und vor allen Dingen Schlesien mit seinen hohen Kohle-
hef_erungen, wihrend Siiddeutschland, das Rheinland, ja sogar
Mltt-eldeu tschland und die deutschen Seehifen, also haupt
Sdchlich die westlich des Eisernen Vorhangs gelegenen Gebiete vorwiegend
Sich der Donauschiffahrt bedienten. Aber auch.hier ist zu bedenken,
daf viele Giiter mit der Bahn die deutsche Grenze iiberschritten, erst in einem
auslindischen Hafen von der Donauschiffahrt aufgenommen wurden und zahlen-
Maflig nicht erfalt werden konnten. Das Nihere hierzu ergibt sich aus der nach-

Stehenden Tabelle:

Die Beteiligung der einzelnen deutschen Verkehrsbezirke am Verkehr mit Ungarn,

Ruminien, Jugoslawien und Bulgarien im Jahr 1927°¢)

I
aufgegliedert nach Eisenbahn und Donauschiffahrt
~ Eisenb.u. . davon
Verkehrsbezirk Eisenbahn Donauschiff: Donausch. EB Donaus
fahrt  zusammen schiff.
——————
1000t % 1000t % 1000 t % o
\‘_ -
Stiddeutschland * 751 91 206,6 53,1 281,7 27 73
(V. B. 35, 36, 37) : ‘
Rheinland 112,7 13,7 792 20,3 191,9 59 a1
(V. B. 21—28, 31—34)
Mitteldeutschland 443 54 429 1, 872 51 49
(V.B. 11k, 18, 19a u. b) B
Sachsen | 335 4,1 67 1,7 40,2 83 17
(V. B. 20, 20a) \
Brandenburg 537 65 40 1,05 577 - 93 7
(V.B. 16, 16a,17) .
Deutsche Sechifen 29 52 349 89 77,8 55 45
(V.B.2,4,6,8—10)
Norddtschl. o. Seehif. 80,5 97 10,7 28 91,2 88 12
(V.B.1,3,5,7,11a)
Schlesien 3824 46,3 40 1,05 3864 99 1
{V.B. 12—15) . L
Gesamtverkehr .825,1 100,0 389,0 100,0 12141 68 32
mler besonderer Deriick-

®) Quelle: Hermann Grofs, Die Moglichkeiten des heuligen Stidosthandels 1
sichligung des Donauverkehrs, Regensburg 1953, S. ?5, und )
Die Deulschen WasserstraBen, herausgegeben von I Markmann, Heidelberg,

burg 1938, 8. 111.

Stettn und Magde-

et e e
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Betrachten wir demgegeniiber lediglich die in der Hauptsache westlich des
Eisernen Viorhangs gelegenen Gebiete, so ergibt sich — auf «das Jahr 1927 ab-
gestellt — bei dem Verkehrsaufkommen von Eisenbahn und Donauschiffahrt
zusammen ein Anteil der Donauschiffahrt von etwa 57 %. (

Im groflen und ganzen kann man sonach sagen, dafl die
Donau in der Zeit zwischen den beiden Weltkriegen und
trotz der Weltwirtschaftskrise, die auch den Handel mit
dem Donauraum be'eintriiclhtigte, aus einer wenig bedeuten-
den Rolle zu einem dufBlerst beachtlichen Faktor empors
gewachsen ist und in dem Verkehr zwischen den Gebieten,
die jetzt zur Bundesrepublik gehéren, und den Siidosts
lindern auf der andéren Séite die Eisenbahn iibertroffen
hat, wobei aber wiederum die deutschien Eisenbahnen als
Zubringer cine entscheidende Funktion ausiibten.

Auch Nichtanliegerstaaten hatten Interessen an der Donauschiffahrt: So England
kurz nach dem ersten Weltkrieg an der 6sterreichischen Ersten DonausDampf-
schiffahrtsgesellschaft und der Kgl. Ungarischen Flu8z und Seeschiffahrtsgesell-
schaft (MF.T.R.), ab 1936 auch Italien an der Ersten Donau-Dampfschiffahrts-
gesellschaft, ohne daf} es zum Flaggenwechsel kam. Die unmittelbar den West-
michten gehorigen Gesellschaften blieben unbedeutend. Die franzésische Ge-
sellschaft besafl vor dem zweiten Weltkriege 55000 t Frachtraum und 9000 t
Tankerraum, den sie als Kriegsbeute von der Mackensenarmee iibernommen hatte
und der jetzt wegen Benutzung durch die Deutschen wihrend des Krieges unter
rumanischer oder sowjetischer Kontrolle steht. '

Die Westmichte hatten jedoch einen regen Schiffsverkehr an den Donau-
miindungen, bei dem es sich allerdings meist um Seeschiffe handelte.

Die Bedeutung, die der Umfang des Seeverkehrs auf der unteren Donau von der
Miindung bis nach Galatz erworben hatte, legt es nahe, ihnlich wie beim Rhein
solche Schiffe in Dienst zu stellen, die sowohl fiir einen grofien Teil des Fluf3-
verkehrs als auch fiir den Seeverkehr geeignet waren. Der Donau-Seeverkehr
wurde sowohl von der jugoslawischen wie von der ungarischen Schiffahrt be-

trieben, hat aber keine allzu grofie Bedeutung erlangt.
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