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I. Der heutige Stand des internationalen Donauverkehrs

ie am Oberlauf der Donau gelegenen Staaten, die Bundesrepublik Deutschland und

Osterreich, sind marktwirtschaftlich, die mehr dstlich gelegenen Donaustaaten, die
Tschechoslowakei, Ungarn, Jugoslawien, Bulgarien, Ruminien und Sowjetrufiland,
planwirtschaftlich orientiert. Auerdem ist die Bundesrepublik Deutschland Mitglied
der Europidischen Wirtschaftsgemeinschaft, wihrend die Tschechoslowakei, Ungarn,
Bulgarien, Ruminien und Sowjetrufiland dem Rate fiir gegenseitige Wirtschaftshilfe
(Comecon) angehdren. Osterreich und Jugoslawien sind keine entsprechenden Bindungen
eingegangen. Die hierdurch gekennzeichneten Gegensidtze in der wirtschaftlichen und
politischen Orientierung der Donauanliegerstaaten diirften dazu beigetragen haben,
daf} die Donauschiffahrt noch nicht in vollem Umfange ausgelastet ist. Trotzdem weist
die Donauschiffahrt — gemessen an den transportierten Giitern — seit der Zeit kurz
vor dem zweiten Weltkrieg einen steileren Trend nach oben auf als die entsprechenden
Leistungen der Binnenschiffahrt im Gebiet der Bundesrepublik Deutschland. Wihrend
hier die von der Binnenschiffahrt gefahrenen Giiter von 100,2 Mill. t im Jahre 1936
auf 124,6 Mill. t im Jahre 1955'), also um 24 %o, gestiegen sind, diirften sich die
Leistungen der Donauschiffahrt von 7 Mill. t im Jahre 1936 auf 12,5 Mill. t im Jahre
1955, also um rund 8o %o, erh6ht haben. Zu beachten ist jedoch, daff die Transport=
leistungen der Donauschiffahrt fiir das Jahr 1936 infolge ungeniigender statistischer
Unterlagen auf allerdings sorgfiltig abgewogenen Schitzungen beruhen.

Fiir die Jahre 1950—1955 werden die Zahlen der transportierten Giiter auf der gesamten
Donau von der Donaukommission (1)2) wie folgt angegeben:

*) Abgeschlossen am 31. Juli 1959.
1) 1958: 137,12 Mill. t.
?) Die Verweisungen beziehen sich auf das am Ende der Studie beigefiigte Literaturverzeichnis.
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Von 1950—1955 ist sonach der Donauverkehr, gemessen an den transportierten Giitern,
um 809/0 gestiegen, der Binnenschiffsverkehr in der Bundesrepublik Deutschland von
1950 mit 71,856 Mill. t auf 1955 mit 124,585 Mill. t, also um 72 %0%).

Die Griinde fiir die trotz der oben gekennzeichneten Hemmungen recht giinstige Ent=
wicklung sollen anhand der einzelnen Teilstrecken und zwar in der Reihenfolge von
Westen nach Osten untersucht werden. Die Zusammenfassung der Einzeluntersuchungen
ergibt dann einen Uberblick iiber das Ganze.

Der zweite Weltkrieg fiihrte in Deutschland und Osterreich ein nahezu volliges Erliegen
der Donauschiffahrt herbei. (2 und 3).

) Wegen des Vergleiches mit der Tabelle der Donaukommission mufite an dieser Stglle auch fur den Binnen=
schiffverkehr in der Bundesrepublik Deutschland ausnahmsweise 1950 als Bezugsjahr gewidhlt wer.den. Zu
bemerken ist hierzu, daf dieses Bezugsjahr zum mindesten fiir Vergleiche der Leistungszgnahmg der emzelne.n
Verkehrsmittel innerhalb der Bundesrepublik Deutschland deshalb wenig geeignet ist, weil damals die
Binnenschiffahrt infolge der Kriegszerstdrungen noch weitgehend darniederlag.
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Nun war aber in Linz ein Industriezentrum emporgewachsen, mit dessen beispielhafter
Bedeutung wir uns noch weiter unten befassen werden. Es bendtigte dringend Ruhrkohle.
So lag es nahe, daf8 die dsterreichische und die deutsche Donauschiffahrt in Zusammens=
arbeit mit der Eisenbahn diese Transportmengen, die in Regensburg umgeschlagen
wurden, iibernahmen. Dieser Talverkehr fand bald seine Erginzung durch Bergtransporte
von Roheisen und Eisenerzeugnissen.

Allmihlich kam auch der weitere internationale Verkehr ins Rollen: Im Jahre 1950
nahm die jugoslawische Schiffahrt den Verkehr bis nach Regensburg auf, und im Jahre
1952 wurde die Osterreichische Schiffahrt bis Wien, im folgenden Jahre die deutsche
Schiffahrt bis Wien und im Jahre 1954 die dsterreichische Schiffahrt bis Jugoslawien,
Ruminien und Bulgarien durchgefiihrt. Im gleichen Jahre konnte auch die deutsche
Schiffahrt in Jugoslawien verkehren. AuBerdem kam im Jahre 1954 ein Verkehrs=
abkommen zwischen der deutschen und der ungarischen Schiffahrt zustande, wihrend
in das Jahr 1955 ein entsprechendes Verkehrsabkommen der deutschen Schiffahrt mit
Ruminien fillt. Beiden Abkommen folgte bald die gegenseitige Verkehrsaufnahme.
Im Jahre 1956 wurde ein deutsches und ein osterreichisches Schiffahrtsabkommen mit
Bulgarien geschlossen, denen bereits die Verkehrsaufnahme vorangegangen war, 1956
ein Schiffahrtsabkommen mit der Tschechoslowakei und 1957 ein entsprechendes
Abkommen mit der Sowjetunion (4).

Die Entwicklung der Schiffahrt auf der deutschen Donaustrecke spiegelt sich in der
nachstehenden Aufstellung iiber den Umschlag der deutschen Donauhifen.

Er betrug:
1910 283 ooo t 1938 1 507 000 t
1928 knapp 785000 t 1957 3362 ooo t und
1936 788 ooo t 1958 2 823 000 t.

Hierzu sei aufferdem auf das nachfolgende Bild verwiesen.

Im Regensburger Hafenumschlag in Hohe von 2,6 Mill. t im Jahre 1958 fallen auf den
Talverkehr etwa 6390 und auf den Bergverkehr etwa 37 %.

Die Verkehrsstruktur des Jahres 1938 und der Jahre 1952 bis 1958 ergibt die auf
Seite 84 wiedergegebene Tabelle 7 des Hafenberichts 1958 (5).

Im Talverkehr iiberwiegt bei weitem die Kohle, einen erheblichen Umfang nehmen
die Transporte an Erzen und Erden, an Getreide und anderen Nahrungsmitteln ein.
Im Bergverkehr liegen Mineralsl, Erze und Erden und als dritter Posten Eisen und
Metalle — vor allem Bleche und Platten aus Eisen und Stahl — etwa auf gleicher Hohe.
Der Stiickgutanteil am Gesamtumschlag betrigt etwa 2290, ist also beachtlich hoch.

Von und nach den Nordseehifen hat sich ein kriftiger und vielseitiger Uberseeverkehr
eingespielt, an dem etwa 45 Staaten aus aller Welt beteiligt sind.

Der das imponierende Bild der gesamten Entwicklung nur wenig beeintriachtigende
Riickschlag des Jahres 1958 gegeniiber 1957 beruht auf verschiedenen Griinden. Gewisse
Transporte, die bisher von Regensburg nach Osterreich liefen, wurden dadurch iiber=
fliissig, daf Osterreich aus dem Osten entsprechend beliefert wurde. Die Ruhrkohle=
transporte ab Regensburg sind um 170 ooo t und die Eisenerztransporte um 153 ooo t
zuriickgegangen. Die Rezession, die vornehmlich die Stahlindustrie betroffen hat, ver=
hinderte es, daf diese Verluste durch eine absolute Steigerung der Rohstoffzufuhren
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fiir die VOEST, die durch Produktionszunahmen bedingt wire, ausgeglichen wurden;

auch gingen bisher iiber Regensburg und die Donau laufende Getreidetransporte nach

Osterreich in etwa dem Umfange zuriick, der den Einfuhren Osterreichs aus der UdSSR

entsprach.
Der Verkehr auf dem ssterreichischen Te
derjenigen auf der deutschen Donaustreck

i1 der Donau weist eine Entwicklung auf, die
e weitgehend entspricht. 1902 wurde.n auf
der Donau in Osterreich 1,4 Mill. t, 1912, also in‘der wirtschaftlichenDBlutszeuChcli:r
Doppelmonarchie, 2,6 Mill. t und 1958 etwa 5,7 Mill. t umgeschlz'lﬁgen.d el;:1 rrgafeni
des Hafens Linz stellte sich 1938 auf 268fooo t I\ljlnlcli 19518;51 :gl;fs :rljtl\‘/,lvlu; ;,en eirn szn afens
i auf 1,4 Mill. t und 1958 auf 2,2 Mill. t.

‘r/Zil:}ﬁsz}?:r? H'éfen4und Lindern 1958 5,669 Mill. t umgeschlagen. Von 19;7 82})1/ 1?:12
wiesen der Hafen Linz eine Steigerung um 3,48 0/p, der }()-Iafen K“rems ucrr;1 ’ﬁ Ii)féfen
Hafen Wien um 3,2 %0 und die sonstigen Hifen um 11,373 %0, alle dsterreichiscnen
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um 4,6 %0 auf. Den Hafenumschlag in Linz und Wien geben die auf den Seiten 86
und 87 eingefiigten Bilder wieder (6).

Einzelheiten der Verkehrsentwicklung in neuester Zeit zeigt die dem Wirtschafts= und
Arbeitsbericht 1958 der Kammer der gewerblichen Wirtschaft fiir Oberdsterreich ent=

nommene Tabelle (7 S. 43).

UMD Minerats:
% Eisen und Metalle
D Sonstige Giter

B2 Kohle
m Erze und Erden

.

1958

1857

1956

Verkehrsstruktur

Berggiter

F 2000

1955

195¢

1952

1838

Talguter

tn 1000 to
[ 1000

Richtungen des Giiterverkehrs auf der &sterreichischen Donau 1957/1958

1957 1958 +/—"9%0
t t gegen 1957

Einfuhr aus dem Westen 1 766 700 1538755 = — 12,0 %0
Einfuhr aus dem Osten 203 627 725 247 = + 256,2%
Einfuhr insgesamt 1 970 327 2264002 = + 14,0%
Ausfuhr nach dem Westen 605 618 563 457 = —  7,0%0
Ausfuhr nach dem Osten 630 944 543788 = — 13%,8%
Ausfuhr insgesamt 1236 562 1107 245 = — 10,5 %
Internationaler Verkehr

(Ein= und Ausfuhren) 3 206 889 3371247 = +  51%
Transite von West nach Ost 74 066 63762 = — 13,0%
Transite von Ost nach West 451311 4377378 = —  3,1%
Transitverkehr insgesamt: 525 377 501140 = — 4,6 %
Inlandsverkehr West—Ost 360 452 378057 = +  4,0%
Inlandsverkehr Ost—West 438 856 807 557 = + 84,0%

Inlandsverkehr insgesamt: 799 308 1185614 = + 48,3%

Beférderte Giiter insgesamt: 4531 574 5058001 = + 11,6 %

davon in Richtungen
West—Ost (stromabwirts)

insgesamt: 2 806 836 2544031 = — 9,4 %
Ost—West (stromaufwirts)
insgesamt: 1724 7%8 2513970 = + 45,7%

Nach Berechnungen der Abteilung Verkehr des Osterreichischen Statistischen Zentralamtes.

Sonach wurden auf der dsterreichischen Donau im Jahre 1958 stromabwirts in Richtung
West—Ost (nach einer Abnahme um 9,4 %0 gegen 1957) im Giiterverkehr insgesamt
2544 031t, dagegen im gleichen Jahre 1958 stromaufwirts in Richtung Ost—West
(nach einer Vermehrung um 45,7 %0 gegen 1957) insgesamt 2 513 g7o t befordert.

Waihrend im Jahre 1957 noch um {iber 1 Million t mehr stromabwirts — vor allem auf
der Strecke Regensburg—Linz — gefahren wurden, hielten sich die nach beiden Rich=
tungen transportierten Giitermengen im Jahre 1958 ungefihr die Waage zufolge der
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um 265,2 %0 vermehrten Zufuhren von Erz, Kohle und Erdsl aus dem Osten und u
12,9%0 verminderten Zufuhren aus dem Westen, wobei sich auch die Verminderunm
der West=Ost=Transite um 13,9%, die Zunahme des Ost=West-Inlandsverkehrs y 1
84°%0 und der Riickgang der auf dem Donauwege durchgefiihrten Ausfuhr nach dem
Osten um 13,9 %0 entsprechend bemerkbar machten. Zu beachten ist, da die AusfuI;n
nach .Ost.en 1958 auf der Donau mit 543 788 t noch immer um 181 459 t geringer war
Zl's guaf “Egtfuhrca_}ls dem Osten. Insgesamt ist, beide Richtungen zusammengenommenr
Ie e . . . <
o+ oc;; Zztjt ;ggzrgltieélgge;?uf der sterreichischen Donau 1958 gegen 1957 um 11,6 %,

Charakteristisch ist folgendes:

1. I?er Donauverlfe}'lr' in 'Cist.erreich wird zunichst durch die fortschreitende schon S 81
erwal'}nte Industrzlezszerung in Linz und im Anschluf daran auch in Krems bestimmt
wo die VOEST ein Zweigwerk errichtet hat. Kotzina sagt hierzu (8): ]

»Wenn man in die Vergangenheit zuriideschaut, so wird man zu der Feststellun ko

daf der Donaufrachtverkehr von seiner Frithzeit an bis in die jiingste Zeit dger szrf;le?_/
und Motorschiffahrt vorwiegend von der Handelspolitik bestimmt war. Es war ein In tp .
mc?nt de.s kommerziellen Warenaustausches, der sich fiir die Jahre vor'dem zweiten Vi/efll::
krieg ml’.[. der Formel »~Westeuropdische Industriewaren gegen siidosteuropiisches Getre'd!
ur}_d.Erdol” charakterisieren 148t. Fiir die industrielle Entwidklung und deren stand 1:
Ir;alflglge Struktur spielte die Donau im Raume des heutigen Osterreich eine sehr gericr)lfg;
bltl)rgef.z.ausgenommen selbstverstindlich die beiden Schiffswerften in Linz und Korneus

‘I;Iagtu;gemaﬁ iibte d;er Donauraum eine starke Sogwirkung auf die Industrie aus, so
ab heute etwa 65°%o aller Arbeitsplitze auf den Gebietsstreifen von Wels bis ’zu
Wiener Becken ‘fentfallen, aber die Verkehrsnutzung des Stromes ist hierfiir lange Zelirtl
n'u}r1 von sc?kundarer Bedeutung gewesen, den Ausschlag gaben die in der Donausenke an
]s;flfefl;:;hbgz?: \{o}falzlssetzungen fiir eim? industrielle Ausbreitung und die hier durche
renden . sid rguze.nden. BahrTverbmdungen. Dies gilt beispielsweise ebenso fiir die
ustrielle Konzentration in Wien wie fiir die zahlreichen Produktionsstitten, die der ober=

. ichi ] 1 1 1 1 i G . . Verl 1 it
P prag ines Schwerpunktes der rorau g

Der- gr?Be Wandel t'rat erst mit dem im Rahmen eines allerdings unter dem Vorzeichen
Esf;ona er I;iegimome ste.henden'européischen Wirtschaftskonzeptes 1938 in Angriff ge=
Eise::er:;ré Sutzh?ilv vc1)<n Linz Zzu einem neuen Zentrum der Schwerindustrie ein. Die Linzer
; ' werke sowie c.he als Anschlu@betrieb errichteten Stickstoffwerke sind
als erst.es industrielles GroBprojekt an der Osterreichischen Donau anzusehen, das auf
Icie'ethams des Massengiitertransportes zu Wasser realisiert wurde und sich diesenlin beic?en
blidfungen zu'Nu‘tzen machen sgllte. Am Schnittpunkt der unter der Voraussetzung einer
aldigen Verwirklichung des Rhein=Main=Donau=Kanals glinstigsten Verbindung zur Heran=
brmgung"von Ruhrkohle und frankischen Erzen mit der vom steirischen Erzberg nach
N9rden fthen‘(.ien Bahnlinie gelegen, sollte Linz bekanntlich die Versorgung des Siifostens
m{t ¥ndustr1egutern iibernehmen. Daf die Grundidee schon Jahre vorher in einer &ster=
;elchlschen Plan'ung e.nthalten war, zu deren Durchfithrung es jedoch an Mitteln gefehlt
atte, unterstreicht die gewissenhaften verkehrsgeographischen Uberlegungen bei dieser
Stzzgndogtwahl. Deren Richtigkeit wurde durch die Folgeentwicklung bestitigt, die erwies
da ,Rc; wczlll)l der Ausgan.g des_Krieges die Verhiltnisse vollig #nderte, die Fertigstellung/
es Rhein- onau=Weges in weite Ferne riickte und das urspriingliche Siidostvorhaben nur
mehr Erinnerungswert hatte, die Hauptgedanken des Konzepts sich erneut mit geradezu
elementarer Kraft durchsetzten. Die Linzer Schwerindustrie lebte wieder auf unclg ihr Be=
darf an Kohle aus dem Westen von der Ruhr und spiter auch aus den USA war es, der
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den Donauverkehr zwischen Deutschland und Osterreich, zwischen Regensburg und Linz,
schon zu einer Zeit wieder in Gang brachte und die dsterreichische und bayerische Schiff=
fahrt vor dem Niedergang bewahrte, als der Eiserne Vorhang noch bei Enns die Donau
sperrte. Das von der Linzer Schwerindustrie bewirkte Transportvolumen ist bis heute
der Hauptfaktor an der oberen Donau.”

,VOEST und Stickstoffwerke, die beiden ,Donaugriindungen’, beschiftigen rund 21 ooo
Menschen bzw. ein Fiinftel der industriellen Arbeitnehmerschaft Oberdsterreichs und expor=
tierten 1957 Giiter im Werte von etwa 2,9 Mrd. Schilling = 47,5 %o des oberdsterreichischen
und 11,8% des gesamtdsterreichischen Ausfuhrvolumens. Vor allem durch die Initial=
wirkung, die seit ihrer Errichtung von diesen Produktionsstitten ausgeht, hat sich in den
letzten 20 Jahren der Industriebeschiftigtenstand in Linz auf das Siebenfache, im Bundes=
land auf das Dreifache erhoht, ist Oberdsterreich statt mit 8 % im Jahre 1937 heute mit
23,9 %0 am Osterreichischen Export beteiligt.”

Zur weiteren Belebung der Linzer Wirtschaft und damit auch der Donau=Schiffahrt

tragt zunehmend die Zollfreizone im Linzer Hafen bei, die auch dem Verkehr mit den
Oststaaten dient. Auf ihrem Gelinde wurde ein neues Lagerhaus mit bedeutendem
Aufnahmevermdgen und ein grofles Kiihlhaus errichtet. Die Kapazitit dieser Anlagen
ist voll ausgenutzt; sie miissen erweitert werden.

2. Von grofler Bedeutung fiir den &sterreichischen Donauverkehr sind die Erdélproduk=
tion und die Erdélverarbeitung im Wiener Becken und damit verbunden der Import
und Export von Erdél und Erdélprodukten.

Bis zum Abschlu8 des Osterreichischen Staatsvertrages diirften alljihrlich rund o,9
Mill. t Erdsl von Osterreich nach Osten auf der Donau verschifft worden sein, davon
der grofite Teil nach ungarischen und tschechoslowakischen Raffinerien. Dorthin schickt
Osterreich auch jetzt seine Reparationslieferungen an Ol fiir russische Rechnung
(jahrlich rund 1 Million t), davon die Hilfte auf der Donau. Eine halbe Million t koms
men als russisches Ol im Kompensationswege zuriick, die ein wertvolles Frachtsubstrat
fiir die Donau bilden konnten.

3. Die wirtschaftliche Entwicklung in Linz und die Erddlgewinnung und =verarbeitung
im Wiener Becken haben erheblich zu einer weiteren strukturellen Neuerung im Donau=
verkehr beigetragen: Zum Aufleben des Donauverkehrs zwischen Osterreich und den
Oststaaten, Erheblich sind die S. 82 bereits angedeuteten Transporte an Kohle und Eisen=
erz vom russischen Hafen Ismail nach Linz und die Transporte an Blechen und Eisen=
waren aus Osterreich nach der UdSSR.

Eine neue Entwicklung leiten die Stickstofftransporte von Linz nach China ein, die in
Hohe von 40 ooo t Ammonsulfat im 1. Halbjahr 1959 donauabwirts laufen. Sie werden
z.T. in Bulgarien und z. T. in Ruminien umgeschlagen. Die Stellung Usterreichs
zwischen West und Ost war fiir den Verkehr auf dem &sterreichischen Teil der Donau
offensichtlich vorteilhaft. Wahrscheinlich wird sich der Usterreichverkehr im Jahre 1959
anteilm#fig noch etwas mehr nach dem Osten verlagern.

Eine wenn auch vollig anders gelagerte Stellung zwischen West und Ost als Uster=
reich nimmt Jugoslawien ein.

1945 sollte auch die Wirtschaft Jugoslawiens (g) in den Wirtschaftsraum der Oststaaten
eingeplant werden. In den ersten Nachkriegsjahren wickelte sich daher mehr als die
Hilfte des jugoslawischen Auflenhandels mit diesen Staaten ab.

Ab 1949 orientierte sich der jugoslawische Auflenhandel mehr nach dem Westen,
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besonders der Bundesrepublik Deutschland und den USA. Auflerdem wurden von den
jugoslawischen Exporteuren iiberseeische Markte, besonders solche in unterentwickelten
Liandern, neu erschlossen. '

1955 verstirkten sich wieder die Beziehungen zwischen Jugoslawien und den im
Comecon zusammengeschlossenen Staaten. Damit wurde die dritte Phase der jugo-=
slawischen Wirtschaftsentwicklung eroffnet. Der Warenaustausch . Jugoslawiens mit
diesen Staaten stieg an. Die erste Stufe bildeten bereits Ende 1954 Kompensations=
abkommen. Nach der Verdffentlichung der sog. ,Belgrader Deklaration” kam es zu
Handelsvertrigen auf Regierungsebene. Es folgten Abkommen iiber Investitionen,
Sonderkredite fiir Rohstoffbeschaffung, die Bildung von Wihrungsreserven u. a.

Besondere Beachtung kam der Nutzung jugoslawischer Bauxitlager durch sowjetische
und ostdeutsche Kapitalhilfe zu. Jugoslawien wollte auf diese Weise seine immer wieder
vertagten Projekte zum Ausbau seiner Leichtmetall-Industrie in die Tat umsetzen.

Im Endergebnis wurde die jugoslawische Wirtschaft nicht in die der Oststaaten ein=
bezogen. Die weitere Entwicklung muff abgewartet werden. Es bestehen jedoch nach
wie vor enge-handelspolitische Verbindungen zwischen Jugoslawien und den im Comecon
zusammengeschlossenen Staaten. Ein Viertel bis ein Drittel des jugoslawischen Auflen=
handels diirfte sich mit ihnen abspielen.

Bei der nun folgenden Betrachtung des jugoslawischen Binnenschiffverkehrs ist zu
beachten, daf8 er sich nicht nur auf die Donau, sondern auch eine Anzahl anderer mit
der Donau verbundener Binnenwasserstraffen®) erstreckt: die Save von Sisac bis
Beograd (600 km), die Drau — zum Teil Grenzfluf mit Ungarn — von Barc bis zur
Miindung in die Donau (370 km), die Theif§ — teilweise in Ungarn — von Szolnok bis
zur Miindung in die Donau (370 km), den Begej=Kanal von Temesvar bis zur Miindung
in die Theif8 (220 km), den groflen Backaer Kanal von Bezdan bis Stari Becej (130 km)
und den kleinen Backaer Kanal von Stapar bis Novi Sad an der Donau (70 km).

Dr. Kurt Wessely, Wissenschaftlicher Mitarbeiter des Osterreichischen Instituts fiir

Wirtschaftsforschung in Wien, gibt iiber den Binnenschiffsverkehr in Jugoslawien
einschliefflich Save folgende Zahlen an (in 1000 t):

1939 1956 1957
Inland (Ausladung) 2146 2256 2982
Ausfuhr 449 477 542
Einfuhr 432 361 461
3017 3094 3985
Dazu kommen die Leistungen im Transit:
1939 1956 1957
2424 2206 2607
Der Giiterverkehr auf der Save (Léschmengen im Inlandverkehr, Export und Import)
betrug in 1000 t 1929 1939 1953
325 1229 1921
und auf der Drau 1929 1953
111 71

5) Jugoslawischer Wirtschaftsinformator Agram Nr. 72 vom 15. 2. 1958.

Stand und mégliche Entwicklung des internationalen Donauverkehrs o1

Der Donauverkehr Jugoslawiens lduft zum grofen Teil iiber Regensburg. 1957 sind
von Jugoslawien nach Regensburg 38 o8o t und 1958 47936 t, andererseits von
Regensburg nach Jugoslawien 1957 335 494 t und 1958 335 544 t gefahren worden. Der
Jugoslawienumschlag des Regensburger Hafens stellte sich sonach 1957 auf 373574 t
und 1958 auf 383 480 t. Die wichtigsten Exportgiiter Jugoslawiens nach der Bundes=
republik Deutschland sind Tonerde, Bauxit und Kryolith mit 1958 rund 144 ooo t,
Erze mit rd. 65 ooo t, Mais mit rund 21 ooo t, Faser= und Papierholz mit rund 89 ooo t.
Das deutsche Exportgut nach Jugoslawien setzt sich aus den verschiedensten Positionen
zusammen. Einen groferen Posten mit 30 ooo t stellt Thomasmehl.

Schwieriger 148t sich ein Einblick in die Transportentwicklung im Bereich der Comecon=
Giaaten verschaffen. Die nachstehenden Zahlen entstammen einer Aufstellung des
Osterreichischen Instituts fiir Wirtschaftsforschung. Hiernach stellte sich

in der Tschechoslowakei:

der gesamte Binnenschiffsverkehr
1956 auf 26500984
1957 auf 2928148

-

davon in der Slowakei
1956 auf 1256600 t
1957 auf 1265100 t

In Ungarn weist der Binnenschiffsverkehr

193%7 762 ooo t
1956 1559 000 t
1957 1 593 ooo t auf,
In Rumiinien betrug der Schiffsverkehr durch staatseigene ruménische Schiffe
1956 1 300 000 t
1957 1 410000 t

In Bulgarien stellte sich in 1956 der Umschlag in bulgarischen Hifen auf

Einfuhr 611 000 t
Ausfuhr 521 000 t
Eisenbahntransit 81 ooo t
Binnenverkehr 809 000 t

2022000 t

bei einfacher Zdhlung
des Binnenverkehrs _ — 405000 t

so daf also: die beforderten
Tonnen etwa 1 618 ooo t ausmachten.

In diesem Gesamtverkehr ist aber nicht enthalten der Donautransit durch Bulgarien,
der zum Teil den ruminischen Binnenverkehr enthilt. Der in der Tabelle angefiihrte
Transit betrifft fiirs Ausland bestimmte oder vom Ausland kommende Waren, d.ie im
gebrochenen Verkehr (Donau—Bahn oder umgekehrt) durch Bulgarien hindu.rchhefer}.
Mbglicherweise liegen bei den bulgarischen Angaben noch Fehlerquellen vor, die derzeit
nicht iiberpriift werden kénnen.
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Die Beforderungsleistung der bulgarischen Schiffahrt stellte sich 1956 auf 991 ooo t.

Einen guten Einblick in den Donauverkehr der zum Comecon gehdrigen Staaten ergibt
die von Hermann Grof§ (10) verdffentlichte und durch neue Zahlen ergidnzte Tabelle
auf Seite 93 iiber den Transitverkehr auf der jugoslawischen Donaustrecke.

Aus ihr ergibt sich, daf3 etwa die Hilfte der in der Bergfahrt durch Jugoslawien laufenden
Giiter russischer Herkunft waren (1957 1120000 t von insgesamt 2319000 t). 1958
lag der russische Transitverkehr wahrscheinlich etwas niedriger.

Der Transit durch Jugoslawien weist in der Bergfahrt einen steigenden Trend auf,
jedoch gegeniiber 1937 eine verhiltnismifig geringe Zunahme (um 34°%o bis 1957).
Der weniger ins Gewicht fallende Transit in der Talfahrt weist 1957 nur 288 ooo t auf.
1937 stellte er sich auf 305 0oo t und 1952 sogar auf 1 087 ooo t.

Im Bergverkehr (11) handelt es sich hauptsichlich um Lieferungen von russischen
Erzen nach Ungarn und der Tschechoslowakei. Die vor dem Krieg die Bergfahrt
beherrschenden Getreideverladungen und Erdéltransporte (Dreiviertel des Bergverkehrs)
sind stark zuriickgefallen. Dazu sind beachtliche Eisen- und Stahllieferungen — wahr=
scheinlich von der Sowjetunion an Ungarn und die Tschechoslowakei — gekommen. Im
iibrigen werden u. a. ruménische und bulgarische Rohstoffe gegen tschechoslowakische
und ungarische Industrieerzeugnisse (diese zu Tal) auf der Donau getauscht, die z.T.
an die Stelle der fritheren deutschen und &sterreichischen Lieferungen getreten sind.
Allgemein ist zu sagen:

Die meist frequentierten Donauhifen, deren jahrliche Umschlagszahlen nachstehend
angegeben werden, sind

Regensburg (1958) 2,6 Mill. t Umschlag
Linz (1958) 2,6 Mill. t Umschlag
Wien (1958) 2,0 Mill. t Umschlag
Tschechoslowakische Hifen  (1955) 2,4 Mill. t Umschlag
davon:

Bratislava (1955) 1,5 Mill. t Umschlag

Komarno (1955) 0,9 Mill. t Umschlag
Ungarische Hifen (1955) 3,5 Mill. t Umschlag
davon:

Budapest (Czepel) (1955) 0,8 Mill. t Umschlag
Belgrad (1957) 1,6 Mill. t Umschlag
Swistov (1955) 0,4 Mill. t Umschlag
Russe (1955) 0,4 Mill. t Umschlag
Girugia (1955) 1,1 Mill. t Umschlag
Braila (1955) o,7 Mill. t Umschlag
Galatz (1955) 0,5 Mill. t Umschlag
Reni (1955) 1,8 Mill. t Umschlag
Ismail (1955) 1,6 Mill. t Umschlag

Fiir den Donauverkehr hat es viel zu bedeuten, da8 mit Hilfe der Abkommen zwischen
den verschiedenen Schiffahrtsgesellschaften Schiffe aller Anliegernationen gleichzeitig
auf allen Teilen der Donau fahren. Bemerkenswert in diesem Zusammenhang ist ein
Bericht der ,Deutschen Verkehrszeitung” vom g. 4. 1959 mit folgendem Inhalt:

Y
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Tabelle 1:

Transitverkehr auf der jugoslawischen Donaustrecke nach Lindern

1937, 1951—1957 (1000 t)

Lénder | 1937 | 1951 | 1952 | 1953 | 1954 | 1955 | 1956 | 1957
Bergfahrt 1752 | 1411 | 1400 1453 | 1929 | 2084 1972 | 2319
Von Bulgarien nach: 45 266 319 346 301 329 29% 586

Deutschland 19 - - 1 3 1 — 5
Osterreich 9 10 17 51 40 8 39 54
Tschechoslowakei 14 180 203 188 161 173 253 195
Ungarn 3 76 99 106 98 148 — 332
Von Ruminien nach: 1533 | 315 | 359 204 | 487 | 630 567 | 610
Deutschland 287 — — — — 5 45 90
Osterreich 381 7 8 23 24 59 56 121
Tschechoslowakei 574 237 269 188 338 429 328 306
Ungarn 291 71 82 83 | 125 | 137 | 138 94
Von der Sowjetunion nach: — 822 719 809 | 1134 | 1108 924 | 1120
Osterreich - 9 3 3 13 8 o 17
Tschechoslowakei - 553 471 688 764 740 550 644
Ungarn - 260 245 118 357 360 374 458
Von Agypten nach: — 0o 2 2 2 3 1 —
Tschechoslowakei - - 1 2 1 — — -
Ungarn — o 1 — 1 3 1 -
Von der Tiirkei nach: — 4 1 1 3 8 3 3
Osterreich - — - — 1 - — —
Ungarn - 4 1 1 2 4 3 3
Von Syrien nach: — 2 — 1 2 5 — 0
Ungarn - 2 - 1 2 5 — o
Ubriger Transit: 173 — — 1 — 4 184 —
Talfahrt 305 | 907 | 1087 | 988 | 854 | 791 | 233 | 288
Von Deutschland nach: 66 - — — 3 2 2 —
Bulgarien 19 — — — = — 1 _
Ruminien 47 - - - - — [ -
Sowjetunion - — — — 3 2 — —
Von Osterreich nach: 22 145 144 79 79 137 7 12
Bulgarien 4 5 48 1% 6 15 4 9
Ruméinien 18 5 2 o 4 15 3 2
Sowjetunion — 135 04 65 69 107 — 1
Vonder Tschechoslowakei nach: 67 342 462 333 255 201 156 248
Bulgarien 40 94 140 155 116 136 120 175
Ruméinien 27 64 8o 62 55 50 34 51
Sowjetunion — 184 242 114 8% 15 1 21
Tiirkei - — - 2 — — — —
Von Ungarn nach: 125 420 476 573% 517 448 67 23
Bulgarien 7 10 19 18 7 18 10 2
Ruménien 118 14 23 22 50 64 23 11
$_ow1etumon — 390 431 527 305 351 28 1
A'gypt.en — - - 1 4 8 7 8
Tiirkei - 5 3 5 61 5 - 2
Syrien — — — — - — 1 o
Ubriger Transit: 25 — 5 3 — 5 o 5

Quelle: ,Statisticki Bilten”, Beograd, br. 84,

Saobracaj i Veze 1956, S. 67, ebenda br. 121, 1957, S. 97.
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,Die Verhandlungen einer oberdsterreichischen Delegation in Moskau waren wegen der
zu behandelnden Fragen ungemein schwer, endeten aber mit einem vollen Erfolg. Die
ssterreichische Schiffahrtsgruppe DDSG—COMOS erhielt den Auftrag, fiir die VOEST
(Vereinigte Osterreichische Eisen= und Stahlwerke) in Linz 110 000t Koksfeinkohle
und 110 oo t Eisenerz zu iibernehmen und nach Linz zu transportieren. Mit dem
Abtransport im sowjetischen Donauhafen Ismail wiirde Anfang April begonnen. Ende
November des-laufenden Jahres soll der Gesamtauftrag abgewickelt sein.

Die 8sterreichischen Schiffe fahren wie im Vorjahr stromabwirts ohne Giiter, da die
Lieferungen der VOEST mengenmifBig noch zu geringfiigig sind. Die DDSG—COMOS
wird aber in absehbarer Zeit auch an den Talfahrten mit Giitertransporten beteiligt
werden, doch ist der Umfang der zu {ibernehmenden Giiter noch nicht bekannt.

Die &sterreichische Delegation hat bei den Moskauer Besprechungen auch iiber
Transporte von Mineralslprodukten verhandelt, zu einem Abschluf ist es aber noch
nicht gekommen, weil hier eine Option der VOEST vereinbart wurde (wortiber eine
Entscheidung noch aussteht).”

II. Die"mégliche Entwicklung des Donauverkehrs
unter besonderer Beriicksichtigung der Pline fiir den energiewirtschaftlichen Ausbau

und fiir die Erweiterung des Wasserstraflennetzes

Prognosen iiber die kiinftige Entwicklung des Donauverkehrs sind schwierig, weil sie
von Faktoren abhingt, die sich nicht mit Sicherheit bestimmen lassen. Die erste Frage,
die sich hier stellt, geht dahin, ob die zur Zeit bestehende handels= und verkehrs=
politische Lage anhalten wird, oder ob wir mit einer weitgehenden Erleichterung der
wirtschaftlichen Zusammenarbeit rechnen konnen.

A.

Zunichst soll darauf abgestellt werden, da8 die Lage, so wie sie jetzt ist, bestehen bleibt.
Auch hier soll — wie schon im ersten Teil — die Untersuchung der einzelnen Teilstrecken
in der Reihenfolge von Westen nach Osten zu einer Ubersicht iber das Ganze fithren.
Weiter miissen wir unterscheiden zwischen einer kurzfristigen und langfristigen Vor=
ausschau.

1. Kurzfristige Betrachtung
a) Deutsche Donaustrecke

Im Verkehr zwischen Deutschland und Osterreich wird man mit einer langsamen
Zunahme rechnen konnen. Der AuBenhandel des damaligen Deutschen Reiches mit
Osterreich betrug 1936 1,4 Mill. t, derjenige der Bundesrepublik Deutschland mit
Osterreich 1958 4,6 Mill. t. Er ist seit 1955 etwa gleich geblieben. Die Linzer Industrie,
die bisher fast ausschlieflich Ruhrkohle bezogen hatte, wurde 1958 zum Teil mit Kohle
und Erz vom Osten aus und zwar in Hohe von reichlich 500 ooo t versorgt. Der jetzt
noch laufende Kohleverkehr iiber Regensburg diirfte aber anhalten.

Im Zuge der weiteren Entwicklung kann mit einer Bedarfzunahme der Linzer Werke
an Kohle und Erzen gerechnet werden, die bei geniigender kommerzieller Beweglichkeit
zu einem erheblichen Teil iiber Regensburg wird laufen kénnen.
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Bei der kriftigen Zunahme des Olverbrauchs ist anzunehmen, daf8 die Oltransporte aus
Osterreich auf der deutschen Donaustrecke weiter anwachsen werden. Der Olumschlag
in Regensburg hat erheblich zugenommen. Er stellte sich

1954 auf 121 ooo
1955 auf 88 ooo
1956 auf 237 000
1957 auf 296 ooo t und
1958 auf 271 ooo t.

- o+

Uber die moglicherweise eintretenden Wirkungen der Pipelines auf den Regensburger
Hafenumschlag wird bei der langfristigen Betrachtung (S. 104 f.) einiges gesagt werden.
Daf8 der Donauverkehr zwischen Deutschland und Jugoslawien schon bei kurzfristiger
Betrachtung betrichtliche Chancen bietet, ergibt sich schon auf Grund der Ausfithrungen
auf S. 89 f. Der Auflenhandel Jugoslawiens mit Deutschland stellte sich 1936 auf rund
goo ooo t, derjenige mit der Bundesrepublik Deutschland 1956 auf rd. 2,2 Mill t.

Auch der Donauverkehr zwischen Deutschland und den dem Rate fiir gegenseitige
Wirtschaftshilfe angehérigen Staaten ist steigerungsfihig. Es ist zu bedenken, daf} ,der
Handelsverkehr (12) zwischen dem Westen und den Siidoststaaten®) durchaus nicht
zum Erliegen gekommen ist.” Die Bundesrepublik Deutschland fiihrte 1956 8890 der
Menge ein, die das Reich 1933 — also vor der deutschen Wirtschaftsoffensive — vom
Siidosten importierte und im Verhdltnis zu 1937 sind es immer noch 45 %. Die Ausfuhr
der Bundesrepublik erreichte jedoch nur 2490 der 1933 und 1590 der 1937 nach Siid=
osteuropa exportierten Menge; in erster Linie deshalb, weil Massengiiter wie Kokhle,
Koks und wohl auch Kali und Salz wegfallen.

Uberpriift man die Liste der Giiter, die auf Grund des zwischen der Bundesrepublik
Deutschland und der UdSSR abgeschlossenen Handelsvertrages ausgetauscht werden
sollen, so findet man eine ganze Reihe Positionen, die iiber die Donau importiert werden
koénnen. Es wire zweckmifig, bei diesem Giiteraustausch auch die Dienstleistungen der
deutschen Donauschiffahrt in Anspruch zu nehmen und bei den internationalen Verein=
barungen entsprechende Vorsorge zu treffen. Chancen fiir Verkehrssteigerungen
zwischen Deutschland und den Comecon=Staaten liegen auch im Olverkehr.

Verhiltnismigig einfach ist die kurzfristige Prognose des Verkehrs auf der
b) 6sterreichischen Donaustrecke.

Sie ergibt sich von selbst aus den Ausfiihrungen auf S. 83 ff. und insbesondere der
Tabelle S. 85.

In allen Relationen und zwar im Verkehr zwischen Osterreich und Deutschland, im
innerdsterreichischen Verkehr, im Verkehr zwischen Usterreich und Jugoslawien und
im Verkehr zwischen Usterreich und den Comecon=Staaten ist strukturell eine zufrieden=
stellende Entwicklung zu erwarten, wobei konjunkturelle Beeintrichtigungen des
Donauverkehrs selbstverstindlich nicht ausgeschlossen werden diirfen. Die Prognose
fiir den Donauverkehr auf der dsterreichischen Strecke beruht — wie schon S. 89 gesagt
wurde — nicht zum wenigsten auf der Stellung Osterreichs zwischen Westen und Osten
und seiner dadurch bedingten verhiltnismigig groen handels= und verkehrspolitischen
Bewegungsfreiheit.

% Das sind die Staaten des weiteren Donauraums: Ungarn, Bulgarien, Ruminien, die Tschechoslowakei und
Jugoslawien.
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Nach Wessely (12) importierte Osterreich aus dem Gebiet der heutigen europdischen
Volksdemokratien (mit UdSSR, aber ohne Sowjetzone) 1957 67 °/o der Menge von 1937,
wihrend der Export sogar 75%o erreichte. Er steigt sogar auf 9o%, wenn die
Reparationsleistungen beriicksichtigt werden. Auch Kotzina (13) hat ein positives Urteil
iiber die Zukunft des Ssterreichischen Donauverkehrs ausgesprochen.

c) Jugoslawische Donaustrecke

DaB im Jugoslawienverkehr schon kurzfristig erhebliche Chancen liegen, geht bereits
aus den Ausfithrungen auf S. 89 ff. hervor.

d) Donauverkehr im Bereich der Comecon=Staaten

Auch der Donauverkehr im Bereich der zum Comecon gehdrigen Staaten a8t schon
kurzfristig eine zuversichtliche Beurteilung zu. Das zeigen die Verkehrssteigerungen,
die bereits auf S.91 ff. behandelt wurden. Hinzu tritt selbst bei nur kurzfristiger
Betrachtung ein wichtiger bisher nicht behandelter Gesichtspunkt, auf den Wessely (12)
hingewiesen hat. In den siiddstlichen Donaulindern besteht ein dringender Bedarf an
leistungsfihigen Transportmitteln, da der Verkehr infolge der Industrialisierung und
der wirtschaftlichen Integrierung seit der Vorkriegszeit auBerordentlich zugenommen
hat. Die beftrderte Giitermenge stieg im Siidostraum?) um das 11/2 fache, die Verkehrs=
leistung in tkm um das 2!/2 fache. Die Sowjetunion befordert Getreide und industrielle
Rohstoffe in einem ,ungeahnten Ausmaf” nach den siidosteuropiischen Staaten. Frither
unbekannte Verkehrsstrome sind entstanden. Es besteht deshalb — genau so wie in der
UdSSR®) — das Bestreben, die Binnenschiffahrt in immer héherem MafSe besonders fiir
Massentransporte einzuschalten und den Eisenbahnverkehr zu entlasten. Diese grofie
Chance fiir die fiir den Massengutverkehr pridestinierte Donauschiffahrt wird zu=
nehmend ausgenutzt werden. Das gilt umso mehr, als sich dem Eisenbahnverkehr
zwischen Ruflland und den Siidoststaaten Engpisse entgegenstellen, die durch den
Ubergang zwischen Bahnsystemen verschiedener Spurweiten verursacht werden. Die
hier ausgesprochene im groflen und ganzen zuversichtliche Beurteilung der kurzfristigen
Entwidcdung des Donauverkehrs wird von den an ihm interessierten Kreisen weit=
gehend geteilt. Das zeigt sich an den schon jetzt in die Wege geleiteten oder zum min=
desten sich abzeichnenden Investitionen im Bereiche der Hifen, des Wasserstraflenbaues
und der Schiffahrt.

a) Deutschland

Der Hafen Regensburg wird durch den Bau eines neuen Hafenbeckens erweitert, das die
Umschlagkapazitst des Hafens auf 5 Mill. t jihrlich erhdhen wird. Die Arbeiten sind
in vollem Gange. Das neue Hafenbecken wird unterhalb der bisherigen Regensburger
Hafenanlagen in einem noch nicht bebauten Gelinde errichtet, das erheblichen Raum
fiir neue Industriebetriebe bietet. Die Nachfrage nach Industriegelinde ist so stark, da
schon jetzt die Grundstiicke in vollem Umfange vergeben werden kénnten. Die Hafen=
verwaltung bemiiht sich, dort nur solche Betriebe anzusiedeln, von denen ein grofer

7) Ungarn, Ruminien, Bulgarien, Tschechoslowakei und Jugoslawien.

8) Deshalb auch das Bestreben im Bereich der UdSSR, den gebrochenen Eisenbahn=Schiffsverkehr zu férdern.
(Chatschaturow T. S. nach einer Kurzfassung eines Vortrages vor der Hochschule fiir Verkehrswesen in Dres=
den auf einer Tagung vom 8. bis 11. 6. 1959, herausgegeben von der genannten Hochschule) (14). In der
gleichen Richtung einer entschlossenen Forderung des Binnenschiffahrtsverkehrs bewegt sich der Aufsatz von
Ing. D. Orlow: ,Die europdischen Wasserldufe und die UdSSR” in der Zeitschrift West=Ost=Handel, Heft 11,
November 1958 (15).
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Schiffsumschlag zu erwarten ist. Hieriiber laufen aussichtsreiche Verhandlungen mit
einigen grofen Firmen verschiedener Branchen. Der Hafen Regensburg verfiigt schon
jetzt iiber Tankanlagen mit einem Fassungsvermdgen von 87 6oo cbm. Im Bereich des
Hafens Deggendorf sei auf Anlagen der Donau=Tanklager-GmbH. mit 13 Tanks mit
16 0oo cbm Fassungsvermdgen hingewiesen.

Auf dem Gebiete des Wasserstraflenbaues laufen zur Zeit Restarbeiten an der Nieder=
wasserregulierung der Donau mit dem Ziel einer Abladetiefe von 2 m bei NSW.,

Die deutsche Donauschiffahrt hat seit Kriegsende ihre Kapazitdt — wenn zunichst auch
vorsichtig — erweitert.

Die deutsche Binnenflotte im Donaugebiet ist bei Schiffen ohne eigene Triebkraft von
49 000 t am 1.1.1948 auf 9o 0ooo t am 1.1.1959 und bei Schiffen mit eigener Trieb=
kraft von 2000t am 1. 1. 1948 auf knapp 6000 t am 1. 1. 1959 gestiegen. Am 1. 1. 1936
betrug die Tragfahigkeit der Schiffe ohne eigene Triebkraft 131 ooo t und die der
Schiffe mit eigener Triebkraft 18 ooo t9).

b) Osterreich

Auch im Bereich des Linzer Hafens werden erhebliche Investitionen vorgenommen. Die
noch aus der Vorkriegszeit stammenden Planungen fiir Linz (16) sahen einen Grof3=
hafen vor, der ohne den alten Winterhafen und das Becken der Vereinigten Ostera
reichischen Eisen= und Stahlwerke sieben Hafenbecken umfassen sollte. Zu Kriegsende
war der Hafenbau noch nicht fertig. Es waren fiinf Becken ausgehoben, hiervon waren
zwei teilweise mit Schwergewichtsmauern versehen und an der Nordseite des Bek=
kens 2 standen Fundamente von drei Lagerhdusern. Nach dem Kriege wurde der Hafen
von der Stadtverwaltung in enger Zusammenarbeit mit dem Lande Ober&sterreich und
den beteiligten Ministerien, Handel und Wiederaufbau, Verkehr und Finanzen gro@=
ziigig ausgebaut. Die technische Ausriistung des Hafens jst nach den modernsten
Gesichtspunkten erfolgt; die drei Lagerhduser sind in einer kombinierten Bauweise
errichtet worden und zwar als Lagerhaus mit Schiittboden und einem Siloteil. Aufziige,
moderne Kletterpodeste, Getreidetrocken= und Férderungsanlagen, moderne Wippkihne
und Gleisbriickenwaagen vervollstindigen die Ausriistung.

Linz verfiigt iiber sieben aber noch nicht vollkommen ausgebaute Hafenbecken: den
alten Winterhafen, den neuen Handelshafen mit drei Becken, den Ol= und Industrie=
hafen mit zwei Becken und den VOEST-=-Hafen, dessen Bedken in Bilde an den Strom
angeschlossen werden wird.

In engem Zusammenhang mit dem Ausbau des Linzer Hafens steht derjenige der
Industrie im Linzer Raum, der schon S. 88 ff. behandelt wurde. Von Bedeutung sind
weiter die Investitionen der Linzer Zollfreizonen=Betriebs=AG., die schon S. 8g erwidhnt
wurden. Die Anlagen werden noch erweitert werden.

In Ybbs wurde ein kleines Stahlwerk zur Herstellung von Vormaterial fiir die Wiener
Schmiedstahlwerke errichtet. Die Standortwahl wurde durch die Moglichkeit des Donau=
umschlags beeinflufit.

In Krems war von den geplanten zwei Hafenbecken eines zur Hilfte ausgebaut, das an
der Nordseite eine Schwergewichtsmauer besaf, die allerdings fast zur Gidnze von dem
Silo der Firma Mierka in Anspruch genommen wurde, die dort einen Silo auf Eigen=

9) Deutsche Binnenschiffahrt 1948, Heft 2, Diagramm und Tabelle.
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grund mit 22 ooo Tonnen Fassungsraum erbaut hatte. Die geplante Kremsverlegung
war zu Kriegsende noch nicht durchgefiihrt: Krems und Donau verschlemmten gemeins=
sam das Becken. Vorerst wurde aus Bundesmitteln das Becken ausgebaggert; spiter
beteiligten sich auch das Land Niederssterreich und die Stadt Krems an der Verbreiterung
des Hafenbeckens und dem Ausbau des Hafengelindes. Aneifernd hat auch der rapide
Aufbau der Krems=Chemie gewirkt. Als nach Abschluf des Staatsvertrages die Schmidt-
hiitte wieder in 8sterreichischen Besitz kam, war die Bahn fiir den weiteren Aufstieg
des Kremser Hafens frei, dessen Bedeutung besonders wegen des dort errichteten
Zweigwerkes der VOEST mehr und mehr zunimmt.

Infolge des wachsenden Verkehrs der Donauhifen und =Linden in Wien kam es im
Einvernehmen mit dem Bund zu dem BeschluR der Wiener Stadtverwaltung, den Hafen
auszubauen, wobei der Bund ebenfalls eine Beitragsleistung zusagte. Das Freudenauer
Becken wird als Stiickguthafen ausgebaut. Das Becken von Albern bleibt Getreidehafen,
wozu es durch seine modernen Silos pridestiniert ist und die Lobau bleibt der Petroleums
und Tankhafen von Wien. Das Gebiet an der zum Teil bereits fertiggestellten Ein=
miindung des Donau=Oder=Kanals war schon frither als industrieller Schwerpunkt
ausersehen gewesen.

Wihrend des Krieges wurde hier der Olhafen angelegt, den die Sowjets bis 1955 fiir
ihre Oltransporte benutzten. In diesem Hafen wurden wihrend der Besatzungszeit bis
zu viertausend Tankschiffe jihrlich mit Ol beladen: der Bahnumschlag bewegte sich
jhrlich um siebzigtausend Waggons. Im Lobauer Hafen endete auch die Ol=Pipeline aus
dem niederdsterreichischen Erdslgebiet. Hier wird eine grofe Raffinerie mit einem
unterirdischen Zentraltanklager errichtet werden. Fiir spiter ist auch der Bau eines
zweiten Hafenbeckens geplant.

In Korneuburg (oberhalb Wien) wird ein Wirmekraftwerk auf Erdgas= und Heizél=
grundlage errichtet.

Nach einer Auskunft der Obersten Schiffahrtsbehsrde in Wien umfat die Osterreichische
Donauschiffahrt nach dem Stand vom Juli 1959 folgende Einheiten:

225 Giiterkdhne mit 173 800t
65 Tankkihne mit 61314t
1 selbstfahrender Giiterkahn mit 537 t (400 PS)
36 Zugschiffe mit 28 985 PS
11 Fahrgastschiffe mit 6 625 PS (9986 Personen).

Nach 1945.wurden 43 Giiterkdhne, 5 Tankkihne, 11 Zugschiffe und 3 sog. Donau=
busse neu in Dienst gestellt, denen allerdings auch Verschrottungen von alten Fahr=
zeugen gegeniiberstehen.

In diesem Zusammenhang sei auch die franzdsische Donauschiffahrt erwihnt, die in
den Jahren 1957 und 1959 11 1000=Tonnen=Schlepper neu in Dienst gestellt hat.
Ihre Einheiten verkehren teils im westlichen Bereich der Donau, zum anderen Teil
sind sie an die ruminische Schiffahrt vermietet (néheres siehe Anmerkung)1?).

*) Anmerkung (nach einer Mitteilung des Osterreichischen Instituts fiir Wirtschaftsforschung):
Die franzésische Donauschiffahrtsgesellschaft (S.F.N.D. — Siciété Frangaise de Navigation Danubienne, Wien I
MahlerstraBe 11) mit dem Sitz in Paris und Niederlassungen in Wien und Braila, wurde nach dem 1. Welt-’
krieg zur treuhidndigen Verwaltung des dem franzésischen Staat zugesprochenen Donauschiffsparks gegriindet,
Der Schiffspark betrug zu Beginn des 2. Weltkrieges rund 8o Einheiten, die auf der unteren Donau fuhren
und zu Kriegsbeginn gréBtenteils in die Tiirkei iiberfiihrt wurden. Ein Teil dieser Schiffe wurde nach dem
Krieg verkauft, 16 Einheiten, meist Greichenschlepps, verblieben auf der unteren Donau, gehdren weiterhin
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¢) Tschechoslowakei

Auf den tschechoslowakischen Donauwerften von Komorn sollen nach jiingsten Ver=
lautbarungen in nichster Zeit Schiffe fiir einen durchgehenden Donau=Levante=Dienst
ab Prelburg gebaut werden. Die Tschechoslowakei wiirde damit neben Ungarn und
Jugoslawien das dritte Donauland, das einen Levante=Verkehr unterhilt, sein.

d) Ungarn
In Ungarn ist im Bereich der Raffinerie bei Cény ein grofles Industriegebiet im Ent=
stehen. Eine Tonerdefabrik wird einen erheblichen Donauverkehr bringen.

Etwa 40 km unterhalb von Budapest wird an der Donau ein grofles Eisenwerk mit
Hafen und Anliegeplatz ausgebaut. Die Hifen Gyér und Czepel bei Budapest wer=
den vergrofert. Auf der westlichen Seite dieses Hafens wurden neben zwei bereits
bestehenden noch drei grofle Becken erstellt, die alle von der Donau her einen grofen
gemeinsamen Zugang haben werden. Die Erdzunge auf der Insel Czepel wird zu
einem groflen Kai ausgebaut. Zwischen den Hafenbecken werden Eisenbahnschienen
gelegt und hier entstehen auch die grofen neuen Lagerhiuser und Krine. Auf der
stlichen Seite der Insel wird eine Schleuse gebaut, die geeignet sein wird, auch See=
schiffe bis 4000 Registertonnen durchzulassen. Auch auf dieser Seite der Insel werden
zwei Industrie= und zwei Ladebecken geschaffen. Auflerdem werden hier eine grofle
Werft und ein Reparaturwerk errichtet.

Demnichst!!) beginnt in Ungarn der weitere Ausbau des Kanalnetzes des grofien
Theifl=Stauwerkes bei Tiszalok, das eine wesentliche Erweiterung der Schiffahrt er=
moglichen wird. Auf der oberen Theiff und ihren Nebenfliissen, sowie auf dem soge=
nannten Hauptostkanal werden insgesamt siebenhundert Kilometer lange, neue erst=
klassige Wasserwege schiffbar gemacht. Man rechnet damit, daf neben anderen Fracht=
aufkommen auf dem neuen Wasserwege jahrlich etwa !/2 Million t landwirtschaftliche
Produkte befordert werden konnen.

Nach??) der Beseitigung der Grenzzone an der ungarisch=jugoslawischen Grenze wurde
es moglich, die seit acht Jahren vernachldssigten Stromregulierungsarbeiten an der Drau

der franzdsischen Gesellschaft und fahren unter franzésischer Flagge, sind aber an die ruminische Schiffahrt
vermietet. Auch das Personal der Niederlassung Braila ist seit einigen Jahren rein ruméinisch.

In Usterreich wurde die Tatigkeit der Gesellschaft 1950 mit 2 Schlepps wieder aufgenommen, die der DDSG
vermietet wurden, 1953 kam das in Regensburg ausgebesserte Zugschiff (Motorschiff) ,Admiral Lacaza”
(1000 PS) hinzu. 1956 wurden die fiir die obere Donau geeigneten Schiffe von Ruminien nach Osterreich
gebracht und 1957/58 elf 1000=Tonnen=Schlepper neu in Dienst genommen (erbaut aus dem Verkaufserlds der
abgestofenen Schiffe in Strafburg, montiert in Linz bzw. 2 davon aus Osterreichischem Material in Korneus
burg erbaut). Damit hat mit Jahresbeginn 1959 der Stand des Schiffsparks der Gesellschaft auf der westlichen
Donau erreicht:

2 Zugschiffe 1400 PS

16 Trockenschlepps 14 216 t

1 Tank 679 t
zus.: 19 Einheiten mit Tragkraft 14 895 t

Diese Einheiten sind der deutsch=osterreichischen Schiffahrtsgruppe vermietet, fahren unter franzésischer
Flagge, aber ohne franzdsisches Personal. Die Mannschaft steht im Dienstverhiltnis zum S.F.N.D. Das
Dampfschiff ,Pasteur” liegt derzeit still in Linz, 4 Schlepps sind der deutschen Schiffahrtsgruppe vermietet,

der Rest an DDSG und Cosmos.
Trotz des zahlenmifig starken Riickganges des Schiffsbestandes der Gesellschaft nach dem 2. Weltkrieg ist
die Tonnage weniger stark gesunken, weil vorwiegend alte, kleine Kanalboote verkauft wurden, wihrend

Regelschiffe neu erbaut wurden.
11y Donaueurop. Informationsdienst 1959, Nr. 14.
12) Freies Leben, Budapest Nr. 42 vom 20. 10. 56.
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wieder aufzunehmen. Die Arbeit wurde gleichzeitig an fiinf Abschnitten des Flusses
begonnen.

Die ungarische Donau=Levante=Linie mit fahrplanmiBigem Dienst ins ostliche Mittel=
meerbecken will in wenigen Jahren ihren Schiffspark verdoppeln. 1955 wies sie fiinf
Schiffe mit einer Tragfahigkeit von insgesamt 4315 t auf!?). In der gleichen Zeit sollen
fiir die ungarische Donauflotte, die vom Verkehr mit der Sowjetunion zur Zeit be=
sonders stark in Anspruch genommen wird, insgesamt iiber 60 moderne Tanker,
Schleppkihne und Motorschiffe verschiedener GroBe gebaut oder angekauft werden,
zum Teil allerdings zur Erneuerung oder zum Ersatz veralteter Fahrzeuge. Auferdem
will man eine kleinere Eisbrecherflotte fiir die Donauschiffahrt auf Stapel legen.

e) Jugoslawien

Mit einem vorldufigen Kostenaufwand von 5,8 Mrd. Dinar (rund 8o Millionen DM)
wurde bei Belgrad (17a) der Bau eines neuen Donauhafens in Angriff genommen,
der vier Hafenbecken, modernste Umschlags= und Lagereinrichtungen sowie eine Jah=
reskapazitdt von vorerst 2 Millionen t Umschlag besitzen soll. Die Gesamtkosten wer=
den auf 18 bis 20 Mrd. Dinar geschitzt, die Bauzeit auf mindestens 3 bis 4 Jahre.
Auch in anderen Hifen sind Investitionen geplant.

Zur Zeit befaBt sich die jugoslawische Bundeskommission fiir Wasserwirtschaft mit
dem Grundprojekt fiir die Regulierung der Save, die von Zagreb bis Ruswica Gebirgs=
flu, von dort ab Tieflandstrom ist'4). Die Arbeiten werden zugleich der Schiffahrt,
dem Hochwasserschutz, der Bewasserung und der Entwisserung dienen. Der geplante
Ausbau der Save bis Sisac wird den verbesserten AnschluB des dortigen Eisenwerks
und der Olraffinerie an das WasserstraBensystem der Donau herbeifithren.

Zwischen Vukovar an der Donau und Samac an der Save wird eine Schiffahrtsstrae
von 60 km Linge geplant!5),

Grofle Investitionen erfolgen am Donau=Theif-Kanal. Nach einer Meldung des , Ver=
kehr” vom 25. 4. 1959 sind am 1. April 1959 die Arbeiten auf simtlichen Teilstrecken
des Donau=Thei8-Kanals in einer Linge von 1oo km wieder aufgenommen worden.
Er beginnt siidlich der ungarisch=jugoslawischen Grenze, fithrt zur Theif in siidost=
licher Richtung und von dort wieder zuriick zur Donau, die er unterhalb Belgrad
erreicht und wird 360 ooo ha Boden bewissern und weit grofere Flichen entwissern.
Auch soll die Schiffahrt auf der Hauptmagistrale des Kanals ermdglicht werden.
In Bilde ist mit der Aufnahme der Arbeiten an entsprechenden Anlagen fiir die Durch=
fahrt von Schiffen bei Vrbas und Novi Sad zu rechnen. Profil und Tiefe des Kanals
werden eine unbehinderte Fahrt von Schiffen zwischen 500 und 1000t gewihrleisten.
Die Woiwodina wird auf diese Weise rund 500 km neue Schiffahrtswege erhalten.

Jugoslawien macht seit einiger Zeit erhchte Anstrengungen fiir den Ausbau seiner
FluBschiffahrt. Der Verband der jugoslawischen Flufschiffahrtsunternehmen hat einen
neuen Fiinfjahresplan fiir die Erneuerung und Vermehrung der Fluschiffahrtsflotte aus-
gearbeitet, der von den kompetenten Stellen genehmigt worden ist; er sicht Investi=
tionen im Ausmaf von 7,5 Mrd. Dinar bis 1961 vor, wovon 1,5 Mrd. Dinar aus

15) Wiener Quellenhefte zur Ostkunde 1958, Heft 1.
) Jugoslawischer Wirtschaftsdienst Agram Nr. g5 vom 1. 2. 59.
%) DVZ Nr. go vom 30. 7. 1959.
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dem Gewinn der Schiffahrtsgesellschaften, die restlichen 6 Mrd. durch Investitions=
kredite aufgebracht werden. Mit diesem Geld sollen elf Schleppschiffe — hauptsichlich
fiir den Donauverkehr —sowie 96 Schleppboote und Tanker angeschafft und bedeutende
Verbesserungen in den FluBhifen des Landes vorgenommen werden. Eine Anzahl
ilterer Schiffe soll neue Kessel und rationellere Schiffsmotore erhalten. Bis 1961 soll
die Leistungsfahigkeit der jugoslawischen FluBschiffahrt um 40—s50 /0 erhoht werden.

Um den billigen Donauweg auch fiir die Handelsverbindungen mit dem &stlichen
Mittelmeer einschlieflich Agypten auszunutzen, hat Jugoslawien mit dem Bau kom=
binierter Donau=Hochseeschiffe begonnen. Vor einigen Monaten
wurde bereits das erste Donau=Seeschiff von der Titowerft in Kraljevica, dem nun
ein zweites Schiff gefolgt ist, vom Stapel gelassen. Es handelt sich um Motorfrachter
von 1215 BRT mit 1000 PS Maschinenleistung, die 78 m lang und 10 m breit sind.

f) Rumédnien, Bulgarien und Rufiland

Auch die Ruminen und Bulgaren bauen ihre Flotten aus. Die Russen verfiigen iiber
eine erhebliche Donauflotte und haben die Hifen Braila und Reni modern ausge=
riistet, so daf} diese schon jetzt Umschlagszahlen von wohl je 2 Mill. t aufweisen.

2. Langfristige Betrachtung

Unter der oben aufgestellten Voraussetzung, daf die politische Lage keine wesentlichen
Veriinderungen bringen wird, miissen nunmehr noch die langfristigen Entwicklungs=
tendenzen des Donauverkehrs untersucht werden.

Die in allen Donauanliegerstaaten fortschreitende wirtschaftliche Entwicklung recht=
fertigt gerade bei langfristiger Vorausschau eine gewisse Zuversichtlichkeit. Das wirt=
schaftliche Wachstum wird durch die drei Funktionen der Donau als Verkehrsweg, als
Wasserspender fiir Industrie und Landwirtschaft und als Kraftquelle fiir die Elektrizi=
titserzeugung erheblich gefordert werden. Sie wird — wie wir das an den Ufern vieler
Strome, besonders in Deutschland (17 und 18), beobachten — zur weiteren ErschlieSung
oder besseren Nutzung von Rohstoffquellen ebenso wie zur Errichtung neuer Industrien
zur Herstellung von Fertigerzeugnissen anregen. Ahnliche Entwicklungen wie im
Linzer Raum konnten wir bereits fiir Ungarn feststellen. Wie aus den Planungen
in den verschiedenen Donaustaaten, besonders in der Tschechoslowakei und in Jugo=
slawien, zu entnehmen ist, werden sie in Zukunft auch dort zu beobachten sein. Die
Wirtschaftsbelebung lings der Donau wird neue Verkehrsspannungen in den ver=
schiedensten Entfernungen erzeugen, die einen Ausgleich durch neue Verkehrsstrome
auf dem Flusse erzwingen.

Ein besonders starker Impuls fiir die Wirtschaftsentwicklung wird von dem weiteren
Ausbau der Donauwasserkrifte und der hierdurch ausgeldsten Wirtschaftsforderung
im Donauraum ausgehen.

Im energiewirtschaftlichen Ausbau der Donauwasserkrifte ist Deutschland voranges=
gangen. 1927 wurde das von der Rhein=Main=Donau=AG. erbaute und ihr gehérige
Kachletwerk, das jihrlich etwa 270 Mill. kWh erzeugt, in Betrieb genommen. Zur
Zeit wird von der gleichen Gesellschaft die Kraftwerkskette zwischen Ulm und Regens=
burg ausgebaut, die insgesamt etwa 1,34 Mrd. kWh jihrlich erzeugen soll. Bei den
Planungen fiir den oberhalb der kiinftigen Einmiindung der vom Main her kommen=
den GrofBschiffahrtsstrafSe liegenden Teil der Donau wird auf den spiteren Einbau
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der Schleusen Riicksicht genommen. Zur Zeit wird noch nicht an den Ausbau dieser
Strecke zur Grofschiffahrtsstrafle gedacht.

Weiter hat die Rhein=-Main=Donau=AG. die ersten Projekte fiir den Bau des deutsch=
dsterreichischen Grenzkraftwerkes Jochenstein erarbeitet und schlieflich in den Jahren
1950—1952 gemeinsam mit der Usterreichischen Verbundgesellschaft den endgiiltigen
Entwurf geschaffen, der schlieflich zur Ausfithrung gelangte. Die Jahresleistung dieses
1956 fertiggestellten Werkes, das je zur Hilfte dem deutschen und dem &sterreichischen
Verbundnetz zugute kommt, betrigt nahezu 1 Milliarde kWh.

Die Rhein=-Main=Donau=AG. war es ferner, die im Jahre 1938 mit der Planung des
Donaukraftwerkes Ybbs=Persenbeug begann. Die Jahresarbeit des wihrenddessen fer=
tiggestellten Werkes, das im Jahre 1955 von der Osterreichischen Donaukraftwerkes=
AG. in Angriff genommen wurde, betridgt 1,25 Milliarden kWh. Jochenstein und Ybbs=
Persenbeug sind bereits Glieder des dsterreichischen Rahmenplanes zum Ausbau einer
Kraftwerkskette in der Osterreichischen Donau (13). Insgesamt sieht dieser Rahmens
plan 15 Staustufen mit einem Jahresarbeitsvermégen von rund 15 Milliarden kWh vor.

Der Bau des Donaukraftwerks bei Aschach ist angelaufen. Aschach wird mit einer
Jahresarbeit von 1,33 Mrd. kWh das grofte Donaukraftwerk sein, das auf der &ster=
reichischen Strecke zur Durchfiihrung kommt.

Eine fast gleich hohe Jahresarbeitsleistung wird nur die letzte Stufe, das Grenzkraft=
werk Wolfsthal, aufweisen, das dhnlich wie Jochenstein gemeinsam mit dem Nachbar=
land, in diesem Falle der CSR., projektiert wird. Der Aufstau der Stufe Wolfsthal
wird weit in die March hineinreichen und sie schiffbar machen; die Voraussetzung
fir den Verlauf des unteren Teiles des Donau-Oderkanals entlang der Ostgrenze
Osterreichs wire damit gegeben.

Nach Vollendung des Rahmenplanes wird die dsterreichische Donau mit ihren 15 Stau=
stufen nahezu das Doppelte jenes Energievolumens produzieren, das heute aus allen
nicht an ihrem FluBlauf gelegenen Lauf- und Fallwerken Osterreichs gewonnen
wird (13).

Ein anderer Vergleich ist vielleicht noch eindrucksvoller: Die jihrliche elektrische
Arbeit der &sterreichischen Donaulaufwasserwerke wird etwa derjenigen der Lauf-
wasserwerke des Tennesseegebietes gleichkommen. Nun ist es bekannt, daf8 die Er=
richtung der Laufwasserwerke des Tennessee den Anstof zu einer Wirtschaftsbele=
bung eines England an Gré8e gleichkommenden Gebietes zur Folge hatte, deren Stirke
vorher nicht vorausgeahnt wurde. Mégen auch in dem alten Kulturlande Osterreich
die wirtschaftlichen Verhiltnisse ganz anders gelagert sein als in der seinerzeit ver=
ddeten Region des Tennessee und seiner Nebenfliisse, so wird zweifellos auch in Oster=
reich vom Ausbau der Donauwasserkrifte ein gewaltiger Impuls auf die gesamte Wirt=
schaft des Landes ausgehen, dessen Wirkungen sich in erster Linie in der Nzhe der
Donau zeigen werden. Gerade in Osterreich liegen wegen der hohen Bevolkerungs=
dichte und des hohen Ausbildungsstandes der Ingenieure, Kaufleute und Arbeiter
die Voraussetzungen fiir einen wirtschaftlichen, durch den Ausbau der Donauwasser=
krifte angeregten Aufschwung besonders giinstig.

Mit der kriftig ansteigenden Wirtschaftstitigkeit werden ganz von selbst auch die
Verkehrsbediirfnisse steigen. Aus elektrowirtschaftlichen Griinden bediirfen die Lauf=
wasserkraftwerke zu ihrer Erginzung, allerdings in beschrinktem Umfange, neuer

Y
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Wirmekraftwerke, die mit Brennstoffen versorgt werden miissen. Im Tennesseegebiet
war es sogar notig, in groSem Maflstab Wirmekraftwerke anzulegen, um den steil
ansteigenden Energiebedarf zu decken, der auf der Wirtschaftsbelebung beruhte, die
die Laufwasserkraftwerke verursacht hatten. An der Donau werden die meisten zu=
sitzlichen Transporte durch die sich lings des Stromes erweiternden und sich neu
bildenden Produktionsbetriebe verschiedenster Art veranlat werden, denen die
verschiedenartigen Vorteile des Stromes: seine Verkehrsleistungen, seine Energieerzeu=
gung und die Wasserdarbietung, zugute kommen werden.

Ahnliches gilt auch fiir die anderen Donaustaaten, nur daf§ dort mit dem ziigigen Aus=
bau der Donauwasserkrifte noch nicht begonnen wurde. Das gemeinsam von Uster=
reich und der Tschechoslowakei geplante Kraftwerk bei Wolfsthal wurde schon genannt.
Es kann damit gerechnet werden, daf auch mit dem Bau eines Kraftwerkes bei Gran
in Bilde begonnen wird. Die Kraftwerke an der mittleren Donau werden voraussichtlich
jahrlich etwa 5,5 Milliarden kWh leisten.

Weiter stromabwirts wird der Abschnitt der Katarakte wegen der aulergewShnlichen
hydroenergetischen Leistung und der giinstigen topographischen, geologischen und
hydrologischen Bedingungen an erster Stelle stehen. Hier wollen die beiden Anlieger=
staaten Jugoslawien und Ruminien einen gewaltigen hydrotechnischen Komplex er=
richten. Es ist moglich, dafl dort ein einziges Stauwerk mit einer Fallhohe von hochstens
35 m, einer Leistung von 2,2 Mill. kW und einer Jahreserzeugung von 12,5 Milliarden
kWh errichtet wird (19).

Bulgarien und Ruminien haben vor, bei Vidin und Svistov Grenzwerke mit 7,3 Mrd.
kWh Jahresarbeit zu bauen, und als letztes will Ruminien in der Nihe von Braila
den Strom aufstauen und jahrlich 6 Mrd. kWh gewinnen. Mit Hilfe der dort entste=
henden Stauseen sollen grofe Bewisserungsvorhaben fiir die Landwirtschaft durch=
gefithrt werden. Also auch hier bieten sich langfristig gesehen auBerordentliche Mog=
lichkeiten fiir eine kriftige Wirtschaftsentwicklung an, die durch zahlreiche z. T. noch
nicht oder ungeniigend erschlossene Rohstoffvorkommen noch verstirkt werden. Auch
hier konnen dhnlich wie in Linz neue Wirtschaftszentren emporwachsen.

Hierdurch wird die Wirtschaftstitigkeit in diesen iiber erhebliche Rohstoffvorkommen
(Bauxit, Eisenerz, Kupfererz und Chromerzen) verfiigenden Staaten und damit auch
der Donauverkehr kriftig ansteigen.

Weiter liegt — langfristig gesehen — eine grofle Chance fiir den Donauverkehr in der
Erweiterung des Wasserstraflennetzes durch den Anschluf3 der Donau an andere Strom=
systeme.

An erster Stelle steht hier die Rhein=Main=Donau=Verbindung, die bei Bereitstellung
der notigen Gelder bis 1975 fertiggestellt werden kann.

Es ist nicht méoglich, schon jetzt mit einiger Zuverldssigkeit den Verkehr zu ermitteln,
der von der Donau aus auf die Rhein=-Main-Donau=Grof3schiffahrtsstrafSe weiter nach
Norden oder vom Norden aus auf der Rhein=-Main=Donau=Grof3schiffahrtsstrae nach
der Donau gehen wird. Einen beachtlichen Versuch nach dieser Richtung hat kiirzlich
Karl Frohner (20) unternommen und dabei den kiinftigen Verkehr allein Osterreichs
auf der Rhein-Main-Donau=Verbindung auf 6 Millionen t geschitzt. Diese Zahl ist
durchaus realistisch, wird doch durch die Rhein-Main=Donau=Verbindung ein in voller
Entwicklung begriffener Randkern (Linz und Wien) mit dem Zentrum der europdischen
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Industrie um Rhein=Ruhr und mit den Rheinmiindungshifen verbunden. Die Zukunfts=
aussichten dieses Verkehrs sind in Anbetracht der wirtschaftlichen Bedeutung und der
Grofle des Donauraums sicher noch giinstiger als die Chancen, die seinerzeit Straburg
und Basel durch den Anschluff an den Rhein mittels der Schiffbarmachung des Ober=
Rheins gewonnen haben.

Selbstverstandlich wird auch der Donauverkehr mit Jugoslawien durch die engere
Verbindung dieses Landes mit den Rheinuferstaaten erheblich wachsen.

Auch der Verkehr mit den zum Comecon gehorigen Staaten wird durch die Rhein=
Main=Donau=Verbindung selbst unter der hier zugrunde liegenden Annahme, daf
die politisch=wirtschaftlichen Verhiltnisse sich nicht erheblich verdndern, gefdrdert
werden.

Wie die Chancen fiir den Bau der Oder-Donau-Verbindung stehen, 148t sich schwer
sagen. Optimistische und pessimistische Prognosen wechseln ab. Sollte die Oder=
Donau=Verbindung im Laufe der Jahre zustande kommen, so wird sie den Donau=
verkehr, im ganzen gesehen, selbstverstindlich fordern. Welche Wirkungen sie auf
den Verkehr oberhalb Linz und auf die Rhein=Main=Donau=Verbindung haben wird,
laft sich jetzt schwerlich iibersehen. Diese Frage ist wiederholt untersucht worden.
Frithere Arbeiten (21 und 22) kamen zu dem Ergebnis, daf} eine Oder=Donau=Verbin=
dung der Rhein=Main=Donau=Verbindung keinen oder wenigstens fast keinen Abbruch
tun wird. Andererseits wird man einriumen miissen, daf8 gewisse Verkehrsverlage=
rungen auf dem Montansektor moglich wiren.

Bei einer langfristigen Prognose miissen auch die von Jugoslawien im Auge behaltenen
Wasserstrafenverbindungen iiber Sisak nach Rijeka zur Adria und iiber Morava und
Wardar zur Agiis genannt werden. Sollten sie realisiert werden, so werden auch sie
den Donauverkehr fordern (23).

Am SchluB8 dieser Vorausschau sei noch auf Bedenken hingewiesen, wonach die Donau=
schiffahrt durch den Bau von Pipelines und den dadurch herbeigefiihrten Ausfall von
Erdoltransporten auf lange Sicht erhebliche Einbuflen erleiden wiirde. Selbstverstind=
lich werden auch im Donauraum Pipelines errichtet werden. Auf der anderen Seite
steht jedoch fest, daf8 die Donau eine ideale Verkehrsstrafe fiir Erdol darstellt, weil
sie eine unmittelbare Schiffsverbindung wichtiger Verbrauchsgebiete mit den russischen
Erdolrevieren am Schwarzen Meer, den ruminischen!®), den ungarischen und den
Osterreichischen Erdolrevieren darstellt. Der teilweise Ausfall von Rohéltransporten
durch Pipelines wird voraussichtlich durch Transporte von Fertigdlerzeugnissen weit
iiberkompensiert werden. Hierbei ist als wichtiger Gesichtspunkt zu beachten, dafl
die Donau noch nicht in dem Umfange in die Erdoltransporte eingeschaltet ist, der
moglich wire und angestrebt wird. Den Erdodltransporten wird also trotz der Pipelines
auch bei langfristiger Betrachtung eine zunehmende Bedeutung in der Donauschiff=
fahrt zufallen.

1%) Die ruminische Ulférderung und Verarbeitung ist stark gestiegen und zwar die Produktion

an Rohél von 1938 mit 6,6 Mill. t auf 1957 mit 11,2 Mill. t,
an Benzin von 1938 mit 1,5 Mill. t auf 1957 mit 2,8 Mill. t,
an Petroleum von 1938 mit 1,1 Mill. t auf 1957 mit 1,4 Mill. t,
an Dieseldl von 1938 mit 0,90 Mill. t auf 1957 mit 1,8 Mill. t,
an Heizdl von 1938 mit 2,2 Mill. t auf 1957 mit 4,0 Mill. t,
der Erdgasverbrauch 1000 cbm 1938 = 0,3 1957 = 4,6

Sondengas brutto 1000 cbm 1938 = 1,7 1957 = 2,7

(Wiener Quellenhefte zur Ostkunde, Wirtschaft, Heft 1, 1958)
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Hingewiesen sei in diesem Zusammenhang auch darauf, daf in den USA“ der starke
Ausbau des Pipelines=Netzes mit einer beachtlichen Steigerung der Erddltransporte
auf den Binnenwasserstraen Hand in Hand geht.

B.

Unter A wurde davon ausgegangen, daf3 die politische Lage zwischen Ost und West
etwa so bestehen bleiben wird, wie sie jetzt ist. Wir ha‘t?en gesehen‘, daB schon diese
wenig vorteilhafte Ausgangslage zu einer nicht ungi%nstlg?n Bgurteﬂ}mg des Donau_:
verkehrs fithrte. Viel besser wiirden selbstverstandlich die Dmg.fe llegfzn, wenn wir
zu einer wirtschaftspolitischen Entspannung kommen soufcen. Es wiirde sich dann larégs
der ganzen Donau eine Wohlstandszone entwickeln kénnen, von deren grofier ei
deutung wir uns jetzt noch kaum eine Vorstellung machen. konnen. Der.Do_n}z:u—
verkehr kénnte dann ungehindert seine Krifte aus fiinf verschiedenen unversieglichen
Quellen ziehen, und zwar:
den Energie= und Rohstoffquellen, die lings des Gesamtlaufes der Donau anfall?n;
erleichtert durch die Rhein=Main=Donau=Grofschiffahrtsstrae aus dem industr'1e1=
len Kerngebiet um Rhein und Ruhr mit den Industriegebieten in Holland, Bel.g{exll,
Luxemburg, der Saar und Ostfrankreich und aus den wirtschaftlich hochentw1c<e' =
ten Randkernen in Baden-Wiirttemberg, am Untermain, in der Oberpfalz und in
Mittelfranken;
3. aus den Nordseehéfen mit ihren weltweiten Verbindungen; ‘
4. evtl. mit Hilfe der Oder-Donau=Verbindung aus den Industriegebieten im schlesisch=
mihrischen Raum und den Ostseestaaten, und

5. aus dem sich entwickelnden Industriekern in SiidruBland.

Wohl alle Massengiiter, die eine Schiffahrtsstraie zu beleben p.ﬂege.r‘l: Kohle und Ql,
Erze und Bauxit, Getreide, Baustoffe, Holz, Obst und Fleisc.h in Kuhlschlﬁen, sowie
zahlreiche Fertigprodukte, besonders der Investitionsgiiterindustrie, werden dabei
anfallen. .

Dabei wird sowohl die Anziehungskraft des Ungleichartigen ('Rohs?offgeblete ul"ld
Agrargebiete im Verhiltnis zu Industriegebieten) wie die des Gleichartigen (Industrie=
gebiet zu Industriegebiet) zu voller Wirkung kommen.

1.
2.

Soviel steht jedenfalls fest: .
In der Donau liegt ein riesiges wirtschaftliches Potential, das der ErschlieBung wartet.
Es gibt auch in Europa Neuland, das der Bebauung entgegensieht.

I11. Folgerungen fiir den Ausbau und die Verwaltung des Stroms

A. Ausbau

Da Wasserstraenbauten Investitionen sind, die fiir grofie Zeit.réiume er.rifhtet wers=
den und — wie oben nachgewiesen wurde — zum mindesten die langfrlstlgelrl Aus=
sichten des Donauverkehrs als gut beurteilt werden miissen, ist es notwendig, den
Strom zu einer erstilassigen Wasserstrafle auszubauen. Das muf der oberste Grund=

satz bei allen Baumafinahmen sein.
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Beim Ausbau des Stromes mug beachtet werden, d
| ' . daB er .
I:f;i nsltigrrlr;gefcﬁ\;vtl:dlfkelt hat, unterhalb dieser Stadt jed?)lzﬁr}—l—algbg:;hf:n\}/] ” ecline
Aragongen | Klaza‘;epstrecke des Eisernen Tores — ein Tieflandstrom ist l;):' der
Mierang. der Euros13:7.1eliung des Wasserstrafennetzes gemdfl den Beschh'i.ssen1 der
Sachvormridi ot pal;;s en Vt‘erlfehrsminister=Konferenz und den Beschliissen des
Soihverst Donaugimpii . tir ?ﬂte?tlst}k d_t'es Binnenverkehrsausschusses der ECE w'ecg
o o oonau im derrei?] eil bis Gényii etwa den Anforderungen der Klasse 1IrV
Wasserstraen o der gi}ielz \% entsPrechen miissen. Unter die Klasse IV fall
Sdhiffslinge von 8o m, e1i1:1aere Schilffffsil;?itzniltoiiner il Tt lber o einzr;
zu Klasse V zihlen Wasserstrafen fiir Schi?égovxgnurgeit’nei T115e£ia? gL:c?gféizlf'okm‘”’
1gkeit,

' V g von Main und Don i et
; 1 . au und der Mamkanalisierung richt

Uber den Ausbau des oberen Tei
e l . I .
nungsvershiade bestehen,l s (von Regensburg bis G6nyii) diirften keine Mei=

Der sch
Aschacher Kachlets, die im Z
cher llets, uge des Ausbaues der Donau
E;I;Zt 3‘111;22}; w1'edfr1£?er das? Passauer Kachlet — durch die Stjsgttizagﬁass;rs'stra?e ¥
ot e i;vt;er.l lel;f:r}ezen szi dal:agxf, daf die Schiffahrtsverhéiltnisesr;sdzlsmAzzfar:
t€n Jahren durch bauliche MagRnah 3
(Baggerungen, Felsbeseltlgungen und dergl.) erheblichnielr'gzgsg:tr iﬁ:ﬂgauverwaltung
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. Transport-
Stromabschnitt 800 PS - Schlepper leistung

1600 Tonnen

Sulina — Galatz 150 km *¢: Ladung

R amm  owsm oD 5600 Tonnen
Gulatz — T.Severin |05 | cxium——————mm o em— a— Ladung

_ - . 2800 Tonnen
T. Severin — Gura Vaii | 0 | egren———ommm e Ladung
400 Tonnen

Gura Vaii — Vodita
«aPn =000 -
9 km Ladung

(Kanal Eisernes Tor)

] . 1400 Tonnen
Vodita — Svinita | 46 km *‘—::——: Ladung
700 Tonne

Svinita — Pavoling | 4km| <@m  emmm  cm Ladung "

Pavoling = 149 k| etpome———m— Hedong
Moldova veche Ladung

D ————— 5600 Tonnen

Moldova veche —
*:#m
742 km s Ladung

Budapest — Gonyii
1600 Tonnen

Gonyd — Wien — Pas-
m afpe ___ oen aasw oo oo
588 k Ladung

sau - Regensburg

So oft muB3 ein 800-PS-Schlepper donauaufwiirts seinen Anhang wechseln

Hier wird gezeigt, daf8 im Bereich des g km langen ,Kanals Eisernes Tor” ein 800=PS=
Schlepper nur 4oo=ts=Ladungen bewegen kann, wihrend ein gleich starker Schlepper
auf den Strecken Galatz—T. Severin (780 km) und Moldova Veche—Budapest—Gonyii
(742 km) 5600=t=Ladungen zu bewiltigen in der Lage ist. Diese Schwierigkeiten lassen
sich weitgehend durch den Ausbau der Donau zur Kraftwasserstrafe beseitigen. Das
gilt selbst fiir die Strecke des Eisernen Tores (S. 103).
Zweitens ist fiir den Donauausbau von der Miindung bis Gényii von Bedeutung, da8
diese Strecke auch fiir die Seeschiffahrt geeignet ist, ein grofler Vorteil, weil dadurch
Giiter ohne Umschlag vom Mittelmeer und Schwarzen Meer bis weit ins Binnenland
transportiert werden konnen.
Wichtig ist die Bestimmung der Mafe fiir die Schleusen: fiir die Strecke ab Gonyii
abwirts reicht eine Schleusenbreite von 30 m nicht aus. 34 m sind erwiinscht, weil dann
in einer Querreihe Kidhne von 11 + 10 + 10 m Breite zu gleicher Zeit eingefahren
werden konnten. 32 m wiren vielleicht noch tragbar. Die Linge der Schleusen wird
auf alle Fille 230 m iiberschreiten, also gréfer sein als in der deutschen und &ster=
reichischen Strecke. Folgende Schleusenmafle werden empfohlen:
Abschnitt Gonyii—Budapest 260 bis 310 X 32 bis34m X 4,5m
unterhalb Budapest 310 X 32 bis 34 X 4,5 m.
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Zu der fiir die Weiterentwicklung der Donauseeschiffahrt wichtigen Frage der Briicken=
héhe sind notig:
a) Auf den freien, nicht eingestuften FluSabschnitten eine freie Durchfahrtshohe iiber

dem angenommenen hochsten schiffbaren Wasserstand von mindestens 9,50 m.

b) Auf den Kanalisierungsstellen 10 m {iber dem Normalstau.

B.

Mafinahmen auf dem Gebiete der Verwaltung und des internationalen Privatrechts

Neben den Grundsitzen fiir den Ausbau des Stromes sind noch eine ganze Reihe von
MafBnahmen zu erwigen, die mehr auf dem Gebiete der Verwaltung und des inter=
nationalen Privatrechts liegen und die einer vertragsmifig langfristigen Regelung
bediirfen, um kurzfristige Anderungen auszuschliefen.

Hierunter fallen:

1.

Eine einheitliche Signalordnung, insbesondere die Vereinheitlichung der Kenn=
zeichnung des Fahrwassers, ein gut funktionierender Aussteckdienst, eine geniigende
Befeuerung der Fahrstrecke zur Sicherung der Nachtfahrt und eine einheitliche
Ordnung der Lichterfithrung der Fahrzeuge,

. einheitliche Vorschriften iiber die Kennzeichnung der Binnenschiffe entsprechend

der Empfehlung Nr. 2 des Unterausschusses Binnenschiffahrt des Binnenverkehrs=
ausschusses der ECE in Genf, die im November 1958 angenommen worden sind.
Eine entsprechende Empfehlung der Donaukommission deckt sich mit dem Genfer
Beschlus.

. Eine Vereinheitlichung der Borddokumente.

4. Die sorgfiltige Pflege der Winterhdfen und die Garantie dafiir, daf sie ohne Riick=

sicht auf die Nationalitdt allen Schiffen offenstehen.

. Einheitliche Bestimmungen iiber die Schubschiffahrt.
. Die Sicherstellung eines freien Bordfunkverkehrs.

7. Mafinahmen zur Erleichterung der Brennstoffversorgung fiir alle Schiffe, unbeachtet

10.

11.

12.

ihrer Nationalitat.

Die Garantie, daB sich die Schiffahrtsbesatzungen iiberall zollfrei mit Lebensmitteln
versorgen konnen.

Die gegenseitige Gewidhrung einwandfreier drztlicher Betreuung des Schiffspersonals.
Die Garantie der Bewegungsfreiheit des Schiffspersonals aufgrund des Donau=
schiffer=Passes auf dem Schiffsweg und auf dem Landweg.

MafBnahmen zur Vereinfachung der Grenzabfertigung der Schiffe, denen in An=
betracht der Tatsache, da8 die Donau acht Staaten beriihrt, besondere Bedeutung
zukommt.

Internationale Vereinbarungen iiber einige privatrechtliche Fragen des Binnenschiff=
Verkehrs. Es handelt sich hierbei hauptsdchlich um die Haftung von Binnenschiff=
fahrts=Unternehmungen und die dinglichen Rechte an Binnenschiffen einschlieflich
deren Registrierung.
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Zur Lage der deutschen nichtbundeseigenen Eisenbahnen

Von Dirr.=Kem. P. Kaurmann, KOLN

L

ie im Gebiet der Deutschen Bundesrepublik gelegenen, nicht im Eigentum der Bun=

desbahn befindlichen Eisenbahnen unterliegen nach Art. 74 Ziffer 23 des Grundge=
setzes der konkurrierenden Gesetzgebung, d. h. den Lindern steht das Recht auf Erlaf3
gesetzlicher Vorschriften fiir diese Bahnen insoweit zu, als der Bund von seinem Gesetz=
gebungsrecht keinen Gebrauch macht. Da der Bund nur die Rahmenvorschriften des
Allgemeinen Eisenbahngesetzes von 1951 erlassen hat, bedeutet dies, da88 die Angelegens=
heiten der nichtbundeseigenen Eisenbahnen nach Lindergesetzen geregelt werden,
wihrend beispielsweise fiir den Strafenbahn= und Omnibusverkehr weiterhin eine
bundeseinheitliche Regelung durch das Gesetz iiber die Beforderung von Personen zu
Lande von 1934 (in mehreren Neufassungen) vorhanden ist. Ein neues Personen=
beforderungsgesetz ist ja bekanntlich seit mehreren Jahren in der gesetzgeberischen
Bearbeitung.

Die Rechtslage der nichtbundeseigenen Eisenbahnen hat sich gegeniiber der Vorkriegs=
zeit auch insofern gedndert, als durch das Grundgesetz und das Allgemeine Eisenbahn=
gesetz die oberste Dienstaufsicht, die frither fiir alle Bahnen beim Reichsverkehrs=
minister lag, nun den Landesregierungen iibertragen worden ist. Diese iiben die
verwaltungsmiflige Aufsicht selbst aus, haben aber die technische Aufsicht zumeist
entsprechend § 5 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes und § 51 des Bundesbahngesetzes
an die Deutsche Bundesbahn weiteriibertragen.

Das neben der Dienstaufsicht wohl wichtigste Recht, die Tarifhoheit, liegt de facto
jedoch kaum bei den Lindern, denn durch die enge verkehrliche Verzahnung zwischen
Bundesbahn und nichtbundeseigenen Eisenbahnen sind letztere mit den Tarifen der
Bundesbahn so eng verkniipft, daff damit die Tarifhoheit beim Bund liegt. Die nicht=
bundeseigenen Eisenbahnen sind in wirtschaftlicher Hinsicht weitgehend von den
politischen und sozialen Uberlegungen des Bundes abhingig. Hieraus folgert aber
deutlich, daf8 die Finanzverantwortlichkeit fiir diese Bahnen nicht von den Lindern
allein getragen werden kann, sondern dal der Bund, der durch die Gestaltung der Tarife
die Einnahmen in weitem Umfang mitbestimmt, einen gewissen Anteil hieran iiber=
nehmen muf. Erstmalig wurde dies vom Deutschen Bundestag im Jahre 1955 anerkannt,
als er den nichtbundeseigenen Eisenbahnen einen Anteil an der Finanzierungshilfe nach
dem Verkehrsfinanzgesetz zukommen lie8. Aber auch alle anderen Uberlegungen
hinsichtlich einer Sanierung der Deutschen Bundesbahn miissen die Riickwirkungen der
durchzufithrenden Mafnahmen auf die nichtstaatlichen Bahnen beriicksichtigen.

II.

Die deutschen nichtbundeseigenen Eisenbahnen haben sich im Jahre 1950 im Verband
Deutscher Nichtbundeseigener Eisenbahnen (VDNE) zusammengefunden, nachdem die
frithere, schon seit der Jahrhundertwende bestehende Fachvertretung (Verband Deut=





