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Die wirtschaftlichen Wechselbeziehungen 
nach dem Südosten Europas , 

als Verkehrsproblem bis zum zweiten Weltkrieg 
Yon Professor, Karl Fö r s te r. 

Einer Untersuchung der wirtschaftlichen Wechselbeziehungen nach dem 
osten Europas als Y,erkehrsproblem bis zum zweiten Wdtkdeg stehen hesondw! 
Schwierigkeiten 'entgegen, weil eine Fülle z. T. sehr umfangreichen, weit 
streuten und .oft r,echt ungenauen Materials vorHegt, das kritisch durchgearbeitet 
und übersichtlich zus,ammengefaßt werden mußte. Auch machen die zahlreichen 
Grenzveränderungen im Südosten Europas während unseres Jahrhunderts eine 
vergleichende Statistik gmßenteils unmöglich. 
Die AufgabensteIlung Legt es nun nahe, die Arbeit in zwei Hauptabschnitte, 
und zwar 
1. die wirtschaftliche Entwicklung des Donauraums bis zum zweiten Weltkrieg 

und ' 
2. die verk,ehrUche Entwicklung des Donauraums für den gleichen Z'eitabschnitt 

zu unterteilen. ' . ' 
\X/ir wollen uns aber dav.or hüten, unsere historischen Betrachtungen übenlläßig 
zu bewerten. Denn die wiederholt sich nicht, und was gestern zwecb 
mäßig war, kann heute oder morgen falsch sein. Trotzdem ,sind diese 
suchungen wichtig, weil gewisse Grundlagen, welche die Natur gegeben hat, und 
Wieder ande.l'e, welche Menschen geschaHen haben, Sie werden auch 
in der Zukunft gestaltend weiterwirken und vielleicht einmal weniger, vielleicht 
aber auch wieder sehr stark das Wirtschaftsleben be·einfluss,en. Deshalb dürfen 
wir sie und die Wirkungen, die in der Vergangenheit von ihnen ausgegangen sind, 
nicht v'ergessen, .ohne allerdings voreilige oder allzu Schlüsse aus 
ihnen zu ziehen. 

1. 
tJ eberblick über die wirtschaftliche Entwicklung im Donauraum. 

Im 18. und 19. Jahrhundert war die österreichisch"'1lngarische Doppelmonarchie 
die führ·ende Maeht im Donauraum. Sie war in wirtschaftlicher Hinsicht dn 
außerordentlich glückliches Gebilde, umfaßte sie doch sehr 
schaftliche Pwduktionsgebiete besonders in Ungarn und Böhmen, riesige Wälder 
in den Alpen und den Randg,ebiet,en Böhmens, Mährens und Ungarns, 
liehe Stein" und Braunkohlemeviel'e in Böhmen und Mähr,en, ertragreiche Lager 
an Eisen" und Buntmetallerz'en und in Galizien auch beachtliche ErdölqueHen. 
V'Or dem ersten Wdtkrieg baute man die Bauxitvorräte noch nicht ab und die 
Erdöllager im jetzigen Oesterreich und Ungarn waren noch nicht erschlossen . 

. Eine Bevölkerung konnte auf gukn Grundlagen eine blühende 

\ 
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wirtschaft und hauptsächlich in Böhmen und den Erblanden und 
hier wiederum hesonders an der Donau eine bedeutende Produktionsgüter" und 

aufbauen. Ein großer in sich geschlossener Binnenmarkt 
wurde durch einen nicht unbedeut,enden Außenhandel glücklich 'ergänzt. Alles 
in ,aUem war die Doppelmonarchie rein wirtschaftlich reich entwickeltes Gebiet, 
in !dem es sich gut leben ließ., ' 
Die andere Hälfte des Donauraums stellten die Balkanstaaten und ihncn 
wieder nervorr,ag,end die Donauanlieger Serbien, Bulgarien und Rumänien dar. 
Wir sind dazu berechtigt, sie gemeinsam zu betrachten, vrerfügen ,sie doch über 
ähnliche P:wduktionsgrundlageh und vor allem über dne gleichlaufende jahr" 
hundertelange politische und sozialkulturelle Entwicklung. Rund 500 Jahre haben 
die Balkanländer im Osmanenrreich abgeschLossen von der übrigen \Vdt gelebt. 
Erst im Laufe des 19. Jahrhunderts lösten sich Serbien und Bulgarien in vieLen 
Kämpfen allmählich von der Türkei, währ,end Rumäniren nach dem Krimkrieg 
aus der Machtsphäre des russischen Rdches, der ,es 'einige Zeit angehört hatte, 
ausschied. Albanien ist sogar 'erst im Jahre 1913 selbständig geworden. 
Alle diese Gebiete mußten in vcrhältnismäßig kurzer Zeit den Anschluß an die 
moderneWdtwirtschaft durch den Aufbau 'eigener Staatswesen und nationaler 
Volkswirtschaften finden. Das wiederum wurde durch reine Anzahl von Auf::: 
ständen und Kriegen, in denen sich' auch die Intel1essengegensätze der Groß" 
mächte spiegelten, lerschwert. Wir krönnen dieses aUes im ,einzrelnen hier nicht 
behandeln. Wichtig für unsere Arbeit ist 'eS! jedoch, daß sich hteraus weitgehend 
das auch noch jetzt bestehende Wrestostgefälle in der Wirtschaftsintensität des 
gesamten Donauraums lerklärt. Serbien, Bulgariren und Rumänien kronnten trotz 
beträchtlicher natürlicher Rreichtürner wie guter Boden, große Wälder und er::: 
heb liehe Erdöl:::, Kohlen::: und Erzlagrer in ihrer wirtschaftlichen Entwicklung 
nicht mit Oesterreich"Ungarn Schritt hahen. " 
Dreber dfe wirlscllaftlichen V:erflechtungen des gesamten von der Donau durch" 
flossenen Raumes vor dem 'ersten 'W/eltkrieggehen ICinige Zahlen 'über den 
Außenhandel der rösterreichischmngarischen Monarchie gute Einblicke. Von der 
gesamten 'österreichisch:::ungarischen Einfuhr im Jahr,e 1912 stammten aus Dretitsch::: 
land und den Balkanstaaten (Bulgarien, Montenegro, ,Rumänien, Serbien und 
Triest/FreigeMet) gewichtsmäßig 77,1 %, wertmäßig 43,5 0/0, und die österrreichisch" 
ungarische 'Ausfuhr nach den genannten Staaten stellte sich gewichtsmäßig auf 
72,4 % und wertmäßig auf 49,2 %. Auf den Handel mit Deutschland allein ent::: 
fielen im selben Jahre bei der Einfuhr gewichtsmäßig 72 0/0, wertmäßig 39 0/0, 
und bei der Ausfuhr gewichtsmäßig 68 % und wertmäßig 40,5 0/0. Auf den Handel 
mit den ,oben genannten Balkanstaaten allein kamen bei der Einfuhr gewichts::: 
mäßig 5,1 0/0, wertmäßig 4,5 0/0, und bei der Ausfuhi'gewichtsmäßig 4,4 % und 
wertmäßig 8,7 0/0. Diese Zahlen in unmißvlerständlicher Klarheit, wie eng 
die Donaumonarchie mit Deutschland, in dem die Donau lentspringt und schiff::: 
bar wird, und mit den Balkanstaaten, dem südöstlichen Teile des Donauraums 
verknüpft war. Sie weisen aber au ehr auf das Kulturgefälle von Westen nach 
Osten hin, das sich in dem hohen Güteraustausch mit Deutschland und dem 
zwar nicht unbeachtlichen, raber im Vrerhältnis hierzu niedrigen Verkehr mit 
den Balkanstaaten Zieigt. 
Bei der ,Würdigung dieser Zahlen ist zu bedenkren, daß das damalige Oesterreiclv 
Ungarn reine Fläche von 676061 qkm (= 100), Deutschland reine solche von 
54'0858 qkm (= 80) und die Balkanstaaten Bulgarien, Rumänien und Serb1en eine 
solche von 276002 qkm (= 40) umfaßten. Weiter muß man berücksichtigen, daß 
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das damalige Oestettleich"Ungarn 51,4 MilHonen Einwohner (= 100 bzw. 76,01 
Einw./qkm) und die drei Balkanstaaten 14,5 Millionen Einwohner (= 28 bzw. 
52,53 Einw./qkm) zählten. Der Güteraustausch zwischen Ocsteneich"Ungarn und 
den Balkanstaaten wär,e noch größer gewesen, wenn er nicht gegen Ende des 
19. Jahrhunderts unter den Zollkriegen der Monarclüe mit Serbien und Rumänien 
gelitten hätte. 
Nach dem Ende des ,ersten \XTiCltkrieg,es wurde die Donaumonarchie z,erschlagen 
und halkanisiert. Anstelle >eines wirtschaftlich ,einheitlichen, durch das gemeinsame 
Staatsoberhaupt zus,ammengefaßten großen Gebietes traten kleine selbständige 
Einzdstaaten. Es wiederholte sich gleichsam in einem bedeutenden T'Cile Mittel" 
eumpas die babylonische Sprachenverwirrung in dem Zusammenbruch eines in 
Jahrhunderten geschaffenen großen R,eiches, das die v,erschiedensten V,ölker in 
friedlicher und bewundernswert tolerant,er Zusammenarbeit vereinigt hatte. Das 
jetzige Oesterreich hatte unter dieser Auflösung besonders stark zu leiden. Die 
alte Metropole Wien war für das kleine Land viel zu groß und :von den Kraft" 
quellen, .die zu seiner Blüte beigetrag,en hatten, zu ,einem 'erheblichen Teile ab" 
geschnitten. Das Kulturgefälle aber blieb trotzdem bestehen: DiJe}enigen Gebiete 
des Donauraumes, die zur Doppelmonarchie gehört hatten, lagen in der .wirt" 
schaftlichen und hauptsächlich der industriellen Entwicklung gegenüber den 
anderen Gebieten wdt in Führung. Dadurch wird 'es nur allzu v,erständlich, daß 
die Balkanstaaten das Bedürfnis ,empfanden, di:esen Mangel möglichst schnell 
auszugleichen, indem sie neue Industrien ins Leben riefen. Sie 'erstr,ebten dahei 
die Hebung des durch dne l'elativ'e sehr gedrückten L'ehens" 
standards und nicht zum geringsten eine möglichst weitgehende wirtschaftliche 
und - wie sie glaubten - auch politische Unabhängigkeit. 
Nun läge der Gedanke nahe, den Umfang des' deutschen auswärtigen Handels 
mit dem gesamten Südostraum ,einschließlich der iÖsterrdchisch"ungarischen 
Doppelmonarchie kurz vor Beginn des ,ersten Wleltkrieges mit demjenig,en der 
Nachfolgestaaten der Doppelmonarchie und der Balkanstaaten in der Zeit zwischen 
den beiden .Wdtkriegen in V,ergleich zu setzen. Ein solcher V,ersuch muß aber 
wegen der völlig,en Aenderung der politischen Gr,enzen und der dadurch v,er" 
ursachten wirtschaftlichen Umstellungen scheitern. Er wäre auch deshalb für 
unsere Untersuchungen lOhne Bedeutung, weil die Schiffahrt auf der deutschen 
Donau vor dem 'ersten Wdtkrieg noch keine ins Gewicht fallende Rolle spicIte, 
v1elmehr - wk 'Unten noch näher gezeigt werden wird - ,erst etwa vom Jahre 
1920 ihren ständigen Aufstieg begonnen hat (vgl. S. 146 ff.). 
Wohl aber können wir uns einen Ueberblick über die Handelsbeziehungen 
Deutschlands zU den Donaustaaten ohne die unmittelbar an Deutschland an" 
grenz'enden Staaten Oest.eneich und Tschechoslowakei nach dem ersten Wdt" 
krieg v·erschaffen. Ihn gibt die nachstehende Tabelle, in der die \XTertc des 
Jahres 1927 durch Berechnung des sog. Volumens (nach den Angaben des 
Statistischen Jahrbuchs für die Bundesrepublik Deutschland 1953) mit den Werten 
des Jahres 1936 vergleichbar gemacht sind. 
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'tabelle I 
1927 I 1936 

Gewichte Wert J Volumen Gewichte I . Volumen . 1 Wew 1 

In 1000 t 1 % 11, MiII, RM I %1 Index In tooo t 1 % Iin Mill. RM 

Deutsch·e Einfuhr 
insgesamt 68094,6 1100 114 381,4 100 8524,9 168,7 51 248,8 100 4217,9 100 

davon aus; 
Bulgarien 57,9 0,1 48,7 0,3 28,8 85,5 0,2 57,6 1,4 
Jugoslawien 219,3 0,3 73,1 0,5 43,3 412,4 0,8 75,2 1,8 
Rumänien 1 326,8 1,9 243,3 1,7 144,2 1101,3 2,1 92,3 2,2 
Ungarn 368,7 0;5 80,3 0,5 47,6 489,2 0,9 93,4 2,2 

insgesamt 1 972,7 2,8 445,4 3,0 i 263,9 
/ 

2088,4 4,0 318,5 7,6 
Index 94 83 100 100 

Deu tsche Ausfuhr 
insgesamt 60404,3 100 110819,0 100 8073,8 134,1 52835,8 100 4768,2 100 

davon nach: 
Bulgarien 30,9 0,1 31,0 0,3 23,1 90,7 0,2 47,6 1,0 
J ugoslawle!1 139,4 0,2 115,1 1,0 85,9 474,4 0,9 77,2 1,6 
Rumänien 122,0 0,2 159,7 1,5 119,2 169,7 0,3 103,6 2,2 
Ungarn 214,1 0,4 142,1 1,4 106,1 510,5 1,0 83,0 1,7 

Insgesamt 506,4 0,9 447,9 4,2/ 334,3 1 245,3/2,4 311,4 6,5 
Index 41 107 100 100 

Diese Tabelle zeigt gewichtsmäßig ,eine Steigerung der deutschen Einfuhr aus den 
genannten Staaten und eine Erhöhung um mehr als das Doppelte der deutschen 
Ausfuhr nach diesen Staaten. Die Volumenspalte zeigt für die deutsche Einfuhr 
aus ,den genannten Ländern -eine Steigerung um etwa 20 ,wähl'cnd die deutsche 
Ausfuhr nach diesen Ländern ,eine kleine Abnahme aufweist. Interessant ist in 
diesem Zusammenhang der V,ergleich zwischen Ein" und Ausfuhr: während bei 
der mengenmäßigen Erfassung die Einfuhr die Ausfuhr weit übertrifft, nähern 
sich bei der volumenmäßigen Erfassung Ein" und Ausfuhr weitgehend einander an. 
Die nachstehende 

Tabelle 11 *) 
zeigt, daß in den letzt·en zwei Jahren vor dem zweiten Wdtkrieg der Handels" 
verkehr Deutschlands mit Südost.europa weiter gestiegen ist, obgleich dem statisti" 
sehen Vergleich insof.ern Schwierigkeiten entgegenstehen, als Oesterreich im Jahre 
1938 nicht niehr gesondert ,erfaßt werden kann . 

. Untersucht man nun für die Zeit nach dem ,ersten Wieltkrieg die Zusammen" 
setzung des deutschen Außenhandels mit dem Donauraum, so drängt sich eine 

*) SeiLo 140/141. 
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Unterteilung nach gewerblichen Gütern und Ernährungsgütern auf, die für das 
Jahr 1936 aus der nachstehenden Tabelle zu ersehen ist. 

Aufteilung des Außenhandels nach gewerblichen Gütern und 
Ernährungsgütern - Jahr 1936 1) 

Gewerbliche Güter Ernährungs güter 
Land Einfuhr Ausfuhr Einfuhr Ausfuhr 

Rumänien 86 % 14 % 99,4 % 0,6 0/0 

Jugoslawien 43 % 57 % 99,3 % 0,7 0/0 

Bulgarien 2 % 98 % 99,5 % 0,5 0/0 

o es terreich 39 % 61 % 69 % 31 r 0/0 

Ungarn 42 0;0 58 % 99 % 1" % 
T schechoslowakei 66 % 34 % 54 % 46 % 

Di:e Tabelle zeigt, daß Bulgarien, Jugoslawien, Ungarn und Oesterrdch aus 
Deutschland v<orwiegend gewerbliche Güter bezogen und dafür Ernährungsgüter 
abgaben. Tatsächlich hat Deutschland v<On den Südoststaaten im Jahre 1936 
394750 t Ernährungsgüterempfangen und nur 44411 t dorthin ausgeführt; das 
ergibt .ein Y·erhältnis von 90 zu 10 0/0. Die Sonderstellung Rumäni·ens und der 
Tschechoslowakeiergibt sich aus der folgenden Betrachtung der Umsätze der 
einzelnen Staakn. . 
Aus O,est'errdch bezog Deutschland im Jahre 1936 vorwiegend und 
Nutzholz, Holz zu Holzmasse, mineralische Baustoffe und in einem gewissen Ab" 
stand Milch: und andere Nahnmgsmittel. I Dcn größten Teil der deutschen Aus" 
fuhr bestritten Maschinen, chemische Ymerzeugnisse und SteinkohIen .. 
Die volumenmäßige Einfuhr Deutschlands aus U n gar n verdreifachte s1ch 
von 1927 bis 1936, während die Ausfuhr dorthin um >etwa ,ein Drittel zunalun. 
Bei der Einfuhr d<ominierten Fleisch" und Fleischwaren vor Bettfedern, Bauxit 
und Kry<Olit; bei der Ausfuhr folgten auf Maschinen und chemische Vorer:z:eug" 
nisse bearbeitete Prelle, Eisenwaren, Kunstseide und e1ektmtechnische Erzeugnisse. 
Die Umsätze mit B u I g a ri·e n zeigen von 1927 bis 1936 leine ansteigende Tren" 
den'z. Während die Einfuhr vor allem aus Lebensmitteln wie Fleisch, Eiern, 
Getreide, Obst und· Oclfrüchten bestand, verstärkte sich die Ausfuhr' immer 
mehr bei der Lieferung v·on Gütern für dic Industrialisierung wie Eisen in ver::: 
schiedener Ausführung, chemische Yorerz·eugniss·e und Maschinen sowie Falw" 
zeuge. , 
Entsprechendes vlerz·eichnen die Angaben für J u go si a w i ,e n bzw. S c r b i e n, . I 
Die Einfuhr nach Deutschland bestand vor allem aus Nahl''lmgsmitteln wie 
Fleischwaren, Vieh und Obst und aus BlCierz,en, Bauxit, Kry<Olit und Kupfer, 
Altmetall und Legierungen. Die Ausfuhr aus Deutschland setzt sich zusammen 
aus Maschinen und Fahrzeugen, chemischen Yorerz·eugnissen,' Eisen, elektro::: 
technischen Erzeugnissen und Steinkohlen. ' 
Bei Rum ä nie n s Einfuhr nach Deutschland nahmen im J alu'e 1936 Kraft::: 
stoffe und Schmieröle den Hauptanteil dn, wichtig waren außerdem Fleisch, 
Obst, Oelfrüchte und Holz. Dfe bedeutsamsten Güter der deutschen Ausfuhr 

1) DcriJeht Reg.-Rat Dr. Loeibrock im Dienst dcr Wasser- und Schiffahrtsdircktian !l')g'emhurg: 
"Die doutsche Danauschiffahrt vor, während und nach dem Kriego und ihre Möglichl;citen hei 
Freigabe der Danau nach Osten", S.6. 
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Tabelle 2: 

Exports of South East Europe 
to the restof the world 

1932 1934 1936 1938 

waren Maschinen, chemische Vorerzeugnisse, Gespinste aus Wolle, Baumwolle 
und Kunstseide sowie Fahrzeuge und elektrotechnische Erzeugnisse. 
Bei, der T s eh ,e c h 0 s I 0 wa k ei ist in den Jahren 1927-1936 dn Rückgang 
der und zwar sowohl gewichts;< wie volumenmäßig auf 'etwa die Hälfte 
zu verz'elchnen. Wichtigste Güter 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 v,erschweigen, daß man in Deutschland fJr 
die Erfordernisse der südosteurüpäischen Landwirtschaft großes V,erständnis 
zeigte. Im Jahre 1932 ,erklärte sich die deutsche Regierung zur Gewährung ein", 
sei tiger Präferenzzölle auf siidosteuropäisches Getreide bereit. Auf, Grund des 
"Neuen Plans" von Schacht im Jahre 1934 und der darauf abgeschlossenen neu" 
artigen Handels,: und Zahlungsabkommen mit den Südoststaaten wurde die 
deutsche Einfuhr von Uebersee planmäßig nach ',dem benachbarten und ent,: 
wicklung$fähigen Südosteuropa umgelagert. Damit kam aber Deutschland zu,: 
gleich der Forderung der, südosteuropäischen Agrarländer auf und 
bevorzugte Abnahme ihrer Produkte in großem Umfange nach. Deutschland 
hat damals durch seine großen Bezüge aus Südosteuvopa sogar eine beachtliche 
Passivität seiner Handelsbilanz mit dem Südosten in ,Kauf und da,: 



zcre =-

Die wirtschaftlichcn 'Vcchsclbc7.ichungollnach dem Südostell Europas als VerkehrsproblC1l1 141 

M io.of Dollars 
130 

120 

110 

100 

90 

80 

70 

60 

50 

1930 

Jmports of South East Europe 
from the rest of the world 

Other Countries 

1932 1934 1936 1938 
durch zur Stärkung der Kaufkraft der südosteuropäischen Agrarländer und zur 
Blüte ihres .Wirtschaftslebens ·crheblich beigetragen. Denn nunmchr konnten 
die Südoststaaten als Gegenwert für di,e aus ihren großen Lieferungen an Deutsch" 
land entstandencn Guthaben zu günstigen Bedingungen die für den Aufbau ihrer 
Volkswirtschaft notwendigen Produktionsmittel und hochwertige Konsumgüter 
aus Deutschland beziehen. 
Denn man war in Deutschland davon übcrzeugt, daß die Erschließung der jungen 
südosteuropäischen Volkswirtschaften sowohl diesen selbst wie auch der deutschen 
Industrie" und Exportwirtschaft zugute kommcn werde. Man rechnete hierbei 
auch damit, daß die dem natürlichen Austauschbedürfnis schon in hohem Maße 
Rechnung tragende Produktion im Donauraum umgestaltungsfähig sei und noch 
enger ,dem Rohstoff" und Nahrungsmittelbedarf Deutschlands angepaßt werden 
könne. Die gegenseitigen Wirtschaftsbeziehungen wurden durch dte 'Ausbildung 
junger begabter Leute aus Südosteuropa auf deutschen Universitätcn, T'cchnischen 
Hochschulen und Fachschulen sowie in deutschen Wirtschaftsbetri:ebcn und durch 
die Entsendung deutscher Techniker und l'achleute zur Beratung bei der Ent" 
wicklung der landwirtschaftlichen und industriellen Produktion in den südost" 

: , 
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europäischen Staaten gefördert. Gress ,erwähnt die Entstehung der 
kultur, die Bestr'ebungen zur Hebung der Viehzucht, die Errichtung ven Land" 
maschinenschulen durch die deutsche Landmaschinenindustrie und die wissen" 
schaftlichen und praktischen Arbeiten zur Erschließung der Bodenschätze, ins" 
besondeJ.1e der Erzlager und der Wälder. Die Entwicklung lag weitgehend in 
;der Hand des Mitteleurepäischen Wirtschaftst.1ges unter der Führung des Frhrn. 
von Wilmowsky. Di,ese Organisation v'erfolgte keine politische T,endenz. 
Aber auch andere Staaten hatten dn bedeutendes wirtschaftliches Interesse am 

2); nach der Statistik für 1936 verhältnismäßig ,am meisten Italien mit 
15,5 % seiner wertmäßigen Ausfuhr und 8 % seiner wertmäßigen Einfuhr. ,Es 
folgen die Nid,erlande mit 3,3 % ihrer wertmäßigen Ausfuhr und 2,7 % ihrer 
wertmäßigen Einfuhr, Belgien"Luxemburg mit 3,3 % seiner wertmäßig,en Ausfuhr I ) 

und 1,4 0/u seiner wertinäßigen Einfuhr, Frankreich mit 2,8 % seiner, wertmäßigen 
Ausf-uhr und 3,6 % seiner wertmäßigen Einfuhr, sowie Greßbritannien mit 2,3 Gio 
seiner wertmäßigen Ausfuhr und 1,3 % seiner wertmäßigen Einfuhr. Dazu traten 
nach Zöpfl bedeutende englische und amerikanische Kapitalanlagen in der 
Industrie, so bei der ungarischen T extiHndustrie alLein in Höhe ven 80 W der 
in ihr inv'estierten Gelder. 

11. . 
Die verk'ehrliche Entwicklung im DonauMum. 

Die Donau ist ein hervorragendes Beispid für di'e alte ,Erfahrung, daß bestimmte 
W,ege den kontinentalen Verkehr immer wieder lerneut auf sich vIereinigen. Ist 
doch der Donauverkehr, der schen im Altertum und später hauptsächlich zur 
Zeit der Kreuzzüge <eine greße Bedeutung gehabt hatte, seit der Mitte des vorigen 
Jahrhunderts neu aufgdebt. Die Denau ist die ,entscheidende V,erkehrsader des 
Südostens. Die Eisenbahnen sind in diesem Gebiet hauptsächlich Zubring'er" 
linien zu den Donauhäfen. \ 
Der Strom steht mit der Länge seines schiffbaren T,eils ven' 2380 km 'an der Spitze 
der Flüsse EUDopas. Einschließlich der schiffbar,en Nebenflüsse umfaßt er ein 
V,erkeb'rsnetz in der Länge von 4500 km. Sein Einzugsgebiet bedeckt 817000 qkm 
edel' 16 % des ,eul1opäischen Kontinents lOhne Sowjetrußland. In llajutisch"tech".· 
nischel' Hinsicht sind die einzdnen Flußstr·ecken v,erschi:eden. Ven R,egensburg 
bis Gönyü unterhalb Wien hat die Denau eine hohe IStromgesichwindigkeit. 
Unterhalb v,ön Gönyü ist sie, abges,ehen von der 119 km langen Kataraktenstrecke 
des Eisernen TOJ.1es, ein Tieflandstrem. Je nach den nautischen Verhältnissen 
dereinzdnen Strecken ändert sich das Verhältnis von Zugkraft und Nutzlast. 
Oberhalb und unterhalb des Eisernen Ter,es ist die L'eistungsfähigkeit des Stromes 
nahezu. unbeschränkt steigerungs fähig, während das Eis·erne Tor nach Wlessely 
zur Z'eit nur 'einen Verkehr von jährlich etwa 4 MilliIOnen Tonnen zuläßt.' Aher 
auch hier bietet die moderne T'echnik Möglichkeiten für ,eine auß,erordentliche 
Leistungssteigerung. Man kann mit Gross sagen, daß die Donau noch ein im 
wesentlichen natürlicher Strom mit den diesem anhaftenden Hindernissen ver" 
blieb, ja' daß sie im V,ergleich zum Rhein hinsichtlich des Stremausbaus im aU" 
gemeinen nech immer einer Naturlandschaft nähersteht als einer Kulturlandschaft. 
Lebt nun in einem Gebiet die Wirtschaftstätigkeit auf, so pflegt Mermit ein 
V,erkehrsaufschWung Hand in Hand zu g,ehen. Es liegt also nahe, daß die Ver" 
kehrsentwicklung zwischen Deutschland und den Donaustaaten ähnlich v,erlaufen 

. Z) Der Danauraum urnfaßt bei den folgenden Angaben die Slaaten UngarII, 'fscl!echc)-
slowakei. Jugosla.wi·en und 
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ist wie die oben behandelte Wirtschaftsentwicklung. Wollen wir d1es nachprüfen, 
00 stoßen wir aber auch hier auf einleitend ber'eits hervmgehobenen großen 
Mängel in der statistischen Erfassung der einz·elnen hierfür notwendig,en Daten. 
Verhältnismäßig ,einfach ist die Betrachtung des deutschen T,eiles der Donau. 
Denn hier liegen genaue Zahlen v'Ür. Noch um die Jahrhundertw'ende, ja man' 
kann sagen bis zum Beginn des ersten WdtkrLeges, war - wie schon oben an" 
gedeutet, di,e Schiffahrt auf der deutschen Donau geringfügig und außerdem 'ein 
Sorgenkind. Denn n'Üch im Jahre 1913 betrug der Umschlag auf der deutschen 
Donau nur 304000 t, wobei auf den Hafen Passau 66000 t und auf R,egensburg 
238000 t ,entfielen. Der Schiffsverkehr war durch die Felsstrecke des Passauer 
Kachlet knapp oberhalb von Passau stark behindert. Wiegen der Schönheit der 
Donaulandschaft war'en . die P,assagierr.eisen von Passau nach Wien und w,eiter 
donauabwärts berühmt. Zwei deutsche Donauschiffa1J.rtsgesellschaften hatten sich 
aus ,eigener Kraft nicht halten können. Im Jahre 1862 ,erfolgte der Y,erkauf der 
ba yriscn,;württembergischen Donaw Dampfschiffahrtsgesellschaft an die Erste 
DonawDampfschiffahrts"Gesellschaft mit dem Sitz in Wien und im Jahre 1910 
wurde·· das Aktienkapital der Süddeutsch'en Donau"Dampfschiffahrtsgesellschaft 
durcl1 die ,österreichische R'egierung übernommen. Allmählich kündigte sich 
joedocll dne positiv,e Beurteilung der Bedeutung Südosteuropas und damit auch . 
der Donauschiffalrrt ,an. Deshalb ist ,es kein Zufall, daß im Jahre 1913 der 
Bayerische Lloyd und damit diejenige Reederei gegründet ,wurde, die in der 
weiteren Entwicklung alle Stürme wie z. B. den Y'erlust des größten T,eils ihres 
Frachtraums nach dem ersten, Wdtkrieg überwunden hat. Der ,erste Weltkrieg 
rioef in den blockierten mitteleur'Üpäischen Staaten !diJe Erkenntnis der Bedeutung 
der Nahrungsmittel" und Rohstoffquellen Südosteuropas wach. Wleiter hat die 
Zerschlagung der Donaumonarchie den unmittelhaven kommerziellen Kontakt 
zwischen Deutschland und den ,einzelnen Don.7uländern in mancher Beziehung 
wohl ,erleichtert. . 
Nach dem ersten Wdtkrieg trat zunächst 'eil?- Rückschlag ein, dem sich jedoch 
bald wieder dn Aufstieg ansch1.oß. Erheblich tntgen hierzu die Aktivität des 
Bayerischen Lloyd und der Bau der Kachletstufe knapp >oberhalb v,on .. Passau 
durch die Rhein"Main"Donau AG. bei, durch welche das schwerwiegende Schiff" 
fahrtshindernis der Fdsstrecke des Pass,auer Kachlet im Jahre 1928 um 9 m über; 
staut und damit als solches beseitigt wurde. Die Kachletstaustufe hat den Aufstieg 
des Regensburger Haf.ens ,erleichtert, ja in dem tatsächlich ,erf>olgten Umfange 
überhaupt erst ermöglicht. Der Bayerische Uoyd nahm auch am nichtdeutschen 
Donauhandel lebhaften Anteil. Er unterhielt bis nach Bulgarien und Rumänien 
über 150 Stationen und k'Ünnte nach dem ersten Weltkrieg seine Leistung auf 
389 Millionen tkm steigern .. Neben dem Bay'erischen Lloyd ,entwickelte sich 
zwischen den beiden Wdtkriegen die R'cederei J'Üsd Waliner in Deggend'Ürf zu 
einem ansehnlichen Unternehmen, das sich besonders dem Transport von Erdöl 

Die deutsche Donauschiffahrt zeichnete sich in der Zeit bis zum zweiten 
Weltkrieg durch >eine besonders günstige Ladungsv,erreilung im Y,ergleich von 
und Bergtransporten aus. Im Jahre 1936 stellten sich: die Taltransporre auf etwa 
57 Ofo . und die Bergtransporte auf 43 % des Gesamtverkehrs. Die gleichmäßige 
Aufwärtsentwicklung zeigt das Diagramm (s. S. 26) des Güterumschlags der deut-
schen Donauhäfen. 
Betrachten wir aber die Donau insgesamt und nicht nur den deutschen Teil, 
s.o müssen wir uns mit einzelnen Aufstellungen begnügen, die zwar aufschluß" 
reich sind, aber k'eine vollständigen Bilder ergeben. . 
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Für den Teil der Donau können wir für die Zeit kurz 
vor dem ersten Wdtkrieg im allgemeinen <einen gleichmäßigen AufsHeg als 
wiesen ,erachten. Das bez'eug,en die Zahlen über die Tragfähigkeit der motte 
der Ersten die von 

442249 t im Jahre 1909 auf 
472 764 t im Jahre 1913 gesti:egen sind. 

Die entsprechenden Zahlen für die Süddeutsche 
schaft lauten: 

63648 t im Jahre 1909 und 
78701 t im Jahre 1913, 

für die Ungarische Fluß:: und 
117359 t im Jahre 1909 und 
139461 t im Jahre 1913. 

Im Jahre 1902 betrug der jährliche (Umschlag) auf der 
reichischen Str,ecke 1,4 Mil!. t und im Jahr,e 1912 2,6 Mil!. t; der jährliche 
kehrszuwachs betrug also rd. 7 0/0. , 
Interessant ist die Stärke der ,einzelnen Flotten vor und nach' dem ersten 
krieg, !deren Tragfähigkeit unmittelbar vor dem ,ersten Wdtkrieg aus der 
stehenden Tabelle hervorgeht: 

annähernde Tragfiähigk. 
in Tonnen 

Erste k. k. priv. DonawDampfschiffahrtsges., gegründet 1830 
Kg!. Ungar. Fluß" u. Ges., g,egrünclet 1895 

Zu übertragen: 

480000 
218000 
698000 
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annähernde Tragfähigk. in Tonnen ------------------übertrag: 
Süddeutsche Dampfschiffahrtsgesellschaft, gegründet 1888 (in 

österreichischem Besitz) '. . . . . . . . . . . . . 
Ungar. Binnenschiffahrts"Akt. Ges. u. Interessengenossen 
Bayerischer Uoyd, gegründet 1913 . . . . . . . . . 
Oesterrdchische Behörden 
Kgl. Ungarische Behörden 
Verschiedene Sonstige .. . 
Rumänische staatliche Flußfahrzeuge 
Rumänische Privatunternehmungen ..... 
Kgl. Serbische Donau"Dampfschiffahrtsgesdlschaft' 

698000 

'77 800 
56000 
28200 
5 450 

20000 
86700 
36630 

116300 
8400 

1133480 

Danach entfielen damals allein auf die österreichisch"ung.arische Schiffahrt rd. 
86 % der Tragfähigkeit des g.esamten Donauschiffsparkes. Die gesamte Donau" 
flotte bestand aus 332 Schleppdampfern, 96 Personendampfern 2479 Schlepp" 
kähnen. . 
Dieses V'erhältnis änderte sich völlig durch die Abtretung von Schiffen seitens 
Deutschlands, Oesterreichs und Ungarns auf Gnmd der den ersten :\Veltkrieg 
abschließenden· V,erträge. 
Im Jahre 1936 verfügte der 

15 Dampfer 
Bayerische Lloyd über: 

mit' 10780 PS 
2 Motorschiffe 

14 Motorgüterschiffe 
5 MotortankschiHe 

86 Güterkähne 
35 Tankkähne 

mit 830 PS 
mit 6 180 PS und 
mit 2440 PS und 

8 Sonderfahrzeuge 
(Schwimmkräne, Pontons usw.) 

6721 t Tr.agfähigkeit 
3331 t Tragfähigkeit 

67428 t Tragfähigkeit 
24377 t Tragfähigkeit 

165 Fahrzeuge mit 20230 PS und 101857 t Tragfähigkeit 

Der Re·ederci Walln,er standen im Jahre 1936 zu Gebote: 
2 Motorschiffe mit zusammen 1600 PS 
3 Motortankschiffe und 
7 Tankkähne. 

Die E r s teD 0 n au " D a m p f s chi f f a h r t s ge s ,e 11 s eh a f t verfügte über 
folgenden Schiffspark : 

1935 1936 
67 Dampfer mit 41 370 PSi 66 Dampfer mit 43 670 PSi 

392 Schlepper mit 229600 t Tragf. 357 Schlepper mit 222300 t Tragf. ' 
29 Tankkähne mit 21000 tTragf. 41 Tankkähne mit 29900 tTragf 

Die j u gos 1.1 wi s che F lottre hatte 1938 das folgende Ausmaß: 
. 114 Schlepper mit 36000 PS 

22 Selbstfahrer (Größe unbekannt) 
577 Güterkähne aus Eisen (Größe unbekannt) 
378 Güterkähne aus Holz (Größe unbekannt) 

33 P.ersonenschlepper 
670 sonstige Fahrzeuge. 
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Obwohl die Aufstellung keine Zahlen über die Tragfähigkeit der jugoslawischcn 
Flotte enthält, zeigt sie trotzdem mit Sicherheit, daß Jugoslawien einen 
bedeutenden Anteil an der Donauschiffahrt gewonnen hat. 
Die Ermittlung der Umschlagzahlen auf der Donau stößt auf große 
keifen, und zwar sowohl für die Zeit vor als ,auch nach dem ersten 
'Vir müssen bedenken, daß jeder' der sieben Anliegerstaaten die Transporte auf 
seinem Stromabschnitt nach eigenen Bedürfnissen 'Oder Ermessen lerfaßte, ohne 
daß <einheitliche Erhebungsgrundsätze hinsichtlich der Behandlung des 
verkehrs, des Floßverkehrs, des Transits und des Donau;::Seev,erkehrs mit 
gängigen Binnenschiffen, der Unterscheidung zwischen wichtiger,en und weniger 
wichtigen Häfen und Umschlagsplätzen, der Trennung der Donautransporfe vom 
Y,erkehr auf Nebenflüssen, der V'ermeidung von Doppclzählungen u. a. ver" 
cinhart und zugrunde gelegt waren. Man wird aber nicht fehl gehen, wenn wir 
den gesamten Umschlag für das Jahr 1936 auf rund 13 bis 14 MUl. t !Schätzen, 
wobei zu bedenl«en ist, daß dLe Güter im Durchschnitt h'Ochwertig waren und 
lange Transportwege zurücklegten. Sicher ist aber, daß 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. Diagr,amm S. 144). 
Das für unsere Betrachtungen so wichtige Aufblühen der deutschen Donau;:: 
schiffahrt zwischen den beiden Wdtkriegen beruht neben der im Teil I bc" 
handelten Handelspolitik auf 'einer zielsicheren Y,erkehrspolitik. 
Schon in der Donaumonarchie bestand die auch jetzt noch für den Donauraum 
typische Yerkehrsteilung zwischen dem AdriahaEen T rkst und der in ihrem 
Oberlauf altösterreichisches Gebiet durchfließenden EIbe. Die österreichische 
Regierung versuchte zwar mit allen Mitteln der Eisenbahntarif- und Schiff-
fahrtspolitik, den Verkehr über die österreichischen SeehäEen zu leiten und 
den Ueberseeverkehr der eigenen Handelsflotte zuzuführen, sie konnte jedoch 
nicht verhindern, daß vor allem der Y'erkehr der Sudetenländer die Elbe-
wasserstraße dem Verkehr über Triest vorzog und sah sich sogar genötigt, 
den EIbeumschlagsverkehr durch günstige Eis,enbahntarife zu fördern. Das führte 
dazu, daß im Jahre 1913 über T r ie s t . . . . . . • . 2,31 Mill. t 
eingeführt und .........."..... 1,14 Mill. t 
ausgeführt wurden, so daß sich als'O der Umschlag auf 3,45 Mill. t 
stellte, während die böhmisch,en Elb,ehäf,en . 0,78 Mill. t 
eingeführt und ..........."..... 2,55 Mill. t 
ausgeführt wurden, der Umschlag also ...... 3,33 MUl: t 
betrug und somit fast die gleiche Höhe wk bei Triest erreichte. 
v'om Umschlag der EIbehäfen fielen auf Braunkohlen, '1,50 Mill. t, die nach 
Deutschland eingeführt wurden. In Oesterreich betrug unmittelbar vor dem ersten 
Wdtkrieg der Gesamtverk'ehr der Wasserstraßen etwa 8 Mil!. t, dagegen der öster" 
reichische Seeverkehr nur 5,3 Mil!. t. Mit Triest und :den ElhehäEen stand der 
ungebJ.1ochene Bahnweg in Konkurrenz. Aus der ,österreichisch;::ungarischen Mon" 
archie wurden auf dem unmittelbaren Bahnweg über d1e deutschen 'Seehäfen 
0,36 Mill. teingeführt und 0,19 MUL tausgeführt. ' 
Es Hegt auf der Hand, daß der Wiettbewerb zwischen ,den Adriahäfen und den 

dIe geographisch in der Mitte zwischen beiden arheitende Donau" 
schiffahrt schwer beeinträchtigen mußte, zumal die Donaugesellschaften unter 
sicll Wieder in Konkurrenz standen. D1e Donauschiffahrt mußte deshalb alles 
tun, um ihre Kräfte zusammenzufassen und damit zu stärken. Sie schuf ,daher 



'\ " 

Dio wirlschafllidwll vVlCch&clbozidmngen lliaoh dem Europas als V crkohrsproblcm 147 ----- , 

z'Wischen den beiden Weltkriegen das die ganze Donau umfassende 0 rdnungs" 
'Wcrkein'er Bdri'ebsglcmdnschaft d,er wichtigst,en Schiff::: 
f <1 h r t s u n t 'e r ne h m u n g ,e n. Die Interessengemeinschaft umfaßte zunächst 
die Erste Donau:::Dampfschiffahrtsgesellschaft (DDSG), die im österreichischen 
St3Msbesitz befindliche Süddeutsche Donau:::Dampfschiffahrtsgesellschaft und die 
Ung,arische Fluß", und SeeschiHahrtsgesdlschaft. Zu Beginn des Jahres 1927 
trat auch der Bayerische Lloyd bei. Das führte zu ,einer erheblichen Rationali", 
siefllng der Donauschiffahrt. Vor Abschtuß der Betriebsgemeinschaft fuhr jeder 
einzelne Partner unter großen Kost'en mit schlecht ausgenutztem Laderaum, 
,vährend nunmehr durch die Zusammenlegung der gemeinsam akquirierten Güter 
die Flotte viel hesser ausgenutzt wurde und die schädlichen Parallelfahrten in 
Wegfall kamen. Auch die Verwendung der Zugkraft war dadurch viel ökonomi-
scher geworden und die Selbstkosten pro tkm senkt,en sich auf 'ein Maß, das diese 
Gesellschaften als Einzelkörper niemals ,erreichen konnten. 3) 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 Flußfrachten durch::: 
schnittlich um 20 bis 30 % gegenüber den Bahn&achten senken. I Unmittelbar vor 
dem zweiten \Vdtkrieg s'etzte sich die Betriebsgemeinschaft aus dem Bayerischen 
Lloyd, Schiffahrts:::AG. RIegensburg, der Ersten Donau",Dampfschiffahrtsg,esdl", 
schaft Wien, der Süddeutschen Donau:::Dampfschiffahrtsgesellschaft Wien, der 
Kgl. Ungarischen Fluß::: und Seeschiffahrtsgesells'chaft Budapest und der Gon::: 
tinentalen Motorschiffahrtsgesellschaft ,Wicen (Comos) zusammen. Auch hatten 
sich die. tschechoslowakische Donauschiffahrts .. AG., die staatliche jugoslawischc 
Schiffahrt und die rumänischen Schiffahrtsgesellschaften durch ein Abkommen 
angeschlossen, in dem 'es ebenfalls gegen die Verpflichtung zur Gewährung 
gleicher Preise zu einer mengenmäßigen y,erteilung im V,erkehr mit Massengütern 
und Getreide kam. ; 
Die Betriebsgemeinschaft ,ermöglichte weiter die Durchführung 'einer großzügigen 
tarifp.olitischen Konzeption zur Regelung der W<etthewerbsverhältnisse, die sich 
als vid komplizierter herausstellte, als dies oben angedeutet wurde. Denn es kon::: 
kurrierten nicht nur Triest und die deutschen Nords,eehäfen, welch letzter.e teils 
über die EIbe, teils unmittelbar durch' die Eisenbahn vers.orgt wurden, sondern 
,es kamen noch hinzu: der \'{l,eg v,on und nach der Donau über Pl1eßburg nach 
.oder.von EIbe::: und Oderhäfen, der W,eg von den Donaumündungshäfen ,durch 
die Dardanellen ;entweder nach Uebersee 'Oder nach den Rheinmündungshäfen 
und den deutschen Nordseehäfen 'Oder umgekehrt, der Bahnweg nach der Schweiz 
und von dort weiter mit der Eisenbahn oder Uber den Rhein nach W:esteuropa 
oder Uebersee 'Oder umgekehrt und schließlich auch von und zu den deutschen 
Donauhäfen nach gebr'Üchenem Eisenbahnverkehr über dte Mainhäfcn nach und 
von den 'Rheinmündungshäfen, also <eine Fülle von Kombinationen. Die tarifa .. 
rische Regelung aller dieser Möglichkeiten. beruhte darauf, daß die Eis,enbahn 
in Deutschland die Donauschiffahrt nicht S'Ü sehr als Konkurrenz wie die Binnen", 
schiffahrt im ,übrigen Deutschland, sondern als ihren "verlängerten Arm" he .. 
trachtete, alsdn Ausfalltor Deutschlands ganz genau so wie d1e Sees·chiffahrt. 
Der innerdeutsche Donauverkehr war - ähnlich wie heute - geringfügig. Er 
betrug damals vielleicht 1 % des deutschen Donauvlerkehrs: Dieses Zusammen .. 
wirken mit der Eisenbahn führte zum großen Teil den Aufschwung der Donau .. 

3) Festschrift 125 Jahre Ersltc Donamlampfschiffahrusgcsellschafl, Wien 1954, S.79. 
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sthigahrt zWischen den heiden Kriegen herhei. Denn im Zusammenspiel zwischen 
( eutschen Reichsbahn und der deutschen Donauschiffahrt ließ sich ein 

Yertragswerkerrichten, um hauptsächlich den zwischen ' h' Seeschiffahrt und Triest unter Mitwirkung der deutschen, 
sc. en, losterreichischen und tschechischen Bahnen zu reg,eln. 

FV,orteile dieser Maßnahmen war,en ,erheblich. So hat der Bayerische Lloyd 
' le . rachtersparnisse, die die Donauschiffahrt der deutschen Wirtschaft vor dem 

W,e!tkrieg brachte, auf 20 MUl. DM jährlich berechnet und dabei die 
Frachtersparnisse inrolge der Frachtreduktionen der Auslandsbahnen, 

/e den angeglichen haben, noch nicht berücksichtigt. Da.ß 
dur hutschland dIe Deviseneinnahmen und die Devisenersparnisse wdche dIe 
- eutsc e Donauschiffahrt brachte, bedeutend waren, sei nebenbei 
;jurtbrundu.ng unserer Untersuchungen fehlen noch Angaben üher den Anteil 
I "er donauschlffahrt am gesamten Y,erkehr zwischen Deutschland und den Donaw 
an ern. Sie sind aus nachstehender Tabelle ,ersichtlich: 

Jahr 

Der Güterverkehr zwischen Deutschland und den Donauländ,ern 
1934-19374) 5) 

Einfuhr Empfang 
Gesamt Eisenbahn Donauschiff. Se es chiffahrt 1000 t 1000 t ' 1000 t % 1000 t % 1000t % 1934 1172 1 152 434 37,7 215 18,7 503 43,6 1935 2880 1 725 743 43,1 219 12,7 762 44,2 1936 2088 2181 869 39,8 311 14,2 1002 45,9 1937 3359 3258 1387 42,6 957 29,4 914 28,1 

Ausfuhr Y'ersand 1934 462 491 191 38,9 222 45,2 78 15,9 1935 848 804 477 59,3 247 30,7 80 10,.0' 1936 1245 1052 573 54,5 300 285 179 17,.0 1937 " 1 431 , 1203 653 54,3 297 24,7 253 21,0 --4) Urwarn H ". J . . 
5) Qu °1, .' ,uman[len" ugo.s,lawwn, BulgarIen. " ,. ,.' ...• 
. 'h . eIe. H, ,crmann Groß Dj,c ues lwutJ"'en SüdosLhanuels unter hesondßrOl BCll'tk S'le tJgun cl ,,, D' b , 

g .05 onauverkehrs, ItegünsLurg 1953, S. 25. , 

In diesem Y,erkehr nahm im Empfang die Seeschiffahrt als typisches Massen" 
transportmittel bis 1936 die erste Stelle dn (1934-1936: 43,6-45,9 v. H.). Da" 
gegen 'Yar im Versand, der sich zum größten T',eil aus Stückgütern zusammen" 

dle Eisenbahn schon immer fühJ;end (1934-1936: 38,9-54,5 v. H.). In 
.statistik wäre jedoch eine Korrektur zugunsten des Anteils der Donau" 

nötig; denn es ist in ihr derj-enig,e recht lerhebliche Tdl des. Donauver" 
/ rs TIlcht" berückSichtigt, der von Deutschland zunächst mit de: EIsenbahn 
lOem auslandischen Donauhafen gelaufen ist und dort auf dle Donau um" 

wurde und umgekehrt. Leider läßt er sich zahIenmäßig nicht erfassen. 
DIe starke Zunahme des Anteils der Donauschiffahrt am deutschen Empfang 
aus den Donauländern Von 14,6 v. H. im Durchschnitt der Jahre auf ii,4" v. B. im Jahre 1937 ,erklärt sich daraus, daß 'die bedeutend 

' ezuge Deutschlands aus den Donauländern im Jahre 1937 zum großten Te 
auf der Donau transportiert wurden. 
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verhältnismäßig hohe Anteil der Eisenbahn am Güterv'erkehr Deutschlands 
nut den Donauländern läßt sich' u. a. damit erklären; daß große T.eile 

und zwar im wesentlichen die jetzt ,östlich des Eisernen Vor" 
angs liegen, weg,en ihrer ungünstigen geographischen Lage zur deutschen Donau 

I:0rwiegend den Eisenbahnweg benutzten, so Sachsen, Brandenburg, Norddeutsch" 
I' nd lOhne Seehäfen und vor allen Dingen Schlesien mit seinen hohen ,Kohle" 
leferungen, während Süd d e u t s chI an d, das Rh ein 1 an cl, jas 0 gar 

1\1 i t te 1 cl. e u t sc h I a n dun cl cl i e de u t sc he n Se·e h ä f ,e n, also haupt" 
sächlich die westlich des Eisernen V.orhangs gelegenen GebIete va r w ie ge n d 
sie h de r Don aus chi ff a h r t bedienten. Aber auch.hier ist zu b.edenken, 
daß viele Güter mit der Bahn die deutsche Grenze überschritten, ,erst in .einem 
ausländischen Hafen von der Donauschiffahrt aufgenommen wurden und zahlen" 
l11äßig nicht ·erfaßt werden konnten. Das Nähere Merzu ,ergibt sich aus der nach" 
stehenden Tabelle: 

Die Beteiligung clereinzelnen deutschen V,erkehrsbezirke am Verkehr mit Ungarn, - Rumänien, Jugoslawien und Bulgarien im Jahr 1927 6) 

aufgegliedert nach Eis·enbahn und Donauschiffahrt 
u. \ d.avon 

Verkehrshezirk Eisenbahn Donauschiff" . Donausch. EB Donau" 
fahrt ' zusammen sdhiff. - 1000t 0/0 1000 t 0/0 1000t 0/0 0/0 -

Süddeutschland ' 75,1 9,1 206,6 53,1 281,7 27 73 
(V. B. 35, 36, 37) 

Rheinlancl. 112,7 13,7 79,2 20,3 191,9 59 41 
(V. B. 21-28,31-34) 

M.ittelcleutschland 44,3 5,4 42,9 11,1 87,2 51 49 
(V. B.llb, 18, 19a u. b) 

Sach'sen 33,5 4,1 6,7 1,7 40,2 83 17 
(V. B. 20,20a) I 

B!'andenburg 53,7 6,5 4,0 1,05 57,7 93 7 
(V. B. 16, 16a, 17) 

Deutsche Seehäfen 42,9 5,2 34,9 8,9 77,8 55 45 
(V. B. 2, 4, 6,8-10) 

Norddtschl. o. Seehäf. 80,5 9,7 10,7 2,8 91,2 88 12 
(V. B. 1, 3, 5, 7, 11 a) 

Schlesien 382,4 46,3 4,0 1,05 386,4 99 
B. 12-15) 

Gesamtverkehr . 825,1 100,0 389,0 100,0 1214,1 68 32 
= -- . 
6) Quelle: Herrnanll c'roß, Di,c Möglichkci'l,cll des heutigen Süuosthantlols unter bcso!ul()rcr Dcrück-
sichLigUllO' dos Donuuvcrkcllrs, ficgensburg 1953, S.25, und . . 
Die 'Vass'orslraßcn, hcraus1)cgcbc'l1 von F. i\Iarkmann, IIcltlclherg, Siellrll unu Magd.l'-
burg 1938, S. 111. 
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150 Kar! Förster 

Betrachten wir demgegenüber lediglich die in der Hauptsache westlich des 
Eisernen V'Ürhangs 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 0/0. 

Im großen und ganzen kann man sonach sag,en, daß die 
Donau in d'er Zeit zwisch'en den b,eid,en Wdtkrieg,en und 
tr'Ütz der Wdtwirtschaftskrise, di,e auch den Handd mit 
dem be,einträchtigte, ausein,er w'enig b'edeuten ... 
cl'cn Rülle zu ein'em äuß,crst b,each'tli,ch,en Faktür ,emp.or ... 
gewachsen ist und in d,em V,erk,ehr zwisch'en d'en G,ebi,eten, 
die jetzt zur Buncl,esr'epublik geh,ör'en, und id,en Südüst .. 
I ä n ,d ,e r n .a u f der a n der ,e n S ite die Eis e n b ahn ü b 'e rt r 00 ff e 11 

hat, wobei aber wied,erum di,e d 'e 1.1 ts ch!en Eise nb ahne n Cl 1 s 
Z u b r i n g ,e r ein ,e ,e n t s ehe i cl end e Fun k ti 0 n aus übt e n. 

AucH Nichtanliegerstaaten hat.ten Interessen an der Donauschiftahrt: Sü England 
kurz nach dem ersten Wdtkrieg an der österreichischen Ersten DonawDampf ... 
schiffahrtsgesellschaft und der Kgl. Ungarischen Fluß" und Se,eschiffahrtsgeseU ... 
schaft (M.;F. T. R.), ab 1936 auch Italien an der Ersten Donau"Dampfschiffahrts" 
gesellschaft, lOhne daß ,es zum Flaggenw,echsd kam. Die unmittelbar den Wiest" 
mächten gehörigen Gesellschaften blieben unbedeutend. Die französische Ge" 
seilschaft besaß vor dem ,zweiten 55000 t Frachtraum und 9000 t 
Tankerraum, den sie als Kriegsbeute v'Ün der Mackens'enarme,e übernommen hatte 
und der jetzt wegen Benutzung durch die Deutschen währ'end des Krieges unter 
rumänischer 'Oder s,owjetischer Kontrolle steht. 
Die Westmächte hatten jedoch 'einen regen Schiffsverkehr an den Donau" 
mündungen, bei dem 'es sich allerdings meist um Se,eschiffe handelte. 
Die Bedeutung, die der Umfang des Seeverkehrs auf der unteren Donau von der 
Mündung bis nach Galatz 'erworben hatte, legt es nahe, ähnlich wie heim Rhein 
solche Schiffe in Dienst zu stellen, die sowohl für einen gr,oßen Tdl des FLuß", 
verkehrs als auch für den Seev,erkehr geeignet waren. Der Donau"Seeverkehr 
wurde sow'Ühl von der jugoslawischen wie von der ungarischen Schiffahrt be" 

" trieben; hat aber keine allzu große Bedeutung erlangt. 


