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Die wirtschaftliche Bedeutung und Entwicklung

der Donauschiffahrt

Die Stromschiffahst ist dank ihren grofirdumigen Transporteinheiten das
geeignetste Uerkehrsmittel fiir Massentransporte Da mit der zunehmenden
Industrialisierung und Herausbildung von Massenverbrauchszentren in den
Donaulindern der Transportraumbedarf steigt, wird auch die Donauschiff-
fahtt immer mehr an Bedeutung gewinnen. Schon seit 1955 haben die Trans-
portleistungen auf der gesamten Donau rasch zugenommen und betrugen 1961
rund das Zweieinhalbfache von 1987, Diese Entwicklung wird sich noch
beschleunigen, wenn die Donauregulierung wie geplant fortschreitet und durch
den Bau von Kandlen, insbesondere des Rhein-Main-Donau-Kanals, Anschiufi
an das westeuropdische Wasserstraflennetz gefunden und das Einzugsgebiet
der Donauschiffahit beachtlich erweitert wird.

An diesem Wendepunkt des Donauhandels zur Grofischiffahrt wird der
Mangel einer den ganzen Donauraum wmfassenden Darstellung besonders
stark empfunden. Angesichts der vielfdltigen Schwierigkeiten, vor allem der
statistischen Erfassung, will die folgende Untersuchung in erster Linie eine
Art Bestandsaufnabme tiber die Donauschiffahrt sein, iiber ihre Struktur, ihre

bisherige Entwicklung und thre Probleme.

Die Bedeutung der Donau als Groflschiffahrtsweg

Die Wirtschaft der Anrrainerstaaten

Die politischen Umwilzungen in Europa nach
dem ersten und zweiten Weltkrieg sowie das rasche
wirtschaftliche Wachstum im letsten Jahvzehnt ha-
ben auch das Verkehrswesen entscheidend heein-
flufft. Wihrend sich vor 1914 die Handels- und
Verkehrsstrome auf das mitteleuropdische Indu-
striegebiet konzentrierten, hat sich schon in der
Zwischenkriegszeit, noch mehr aber nach 1945, in
Osteuropa ein weiteres wirtschaftliches Gravita-
tionsfeld gebildet Damit vetloren diese Lénder den
Charakter echter wirtschaftlicher Randgebiete. Mit
ihrer Industrialisicrung sowie dem allmahlichen
Entstechen zweier europdischer Integrationsgebiete
wiachst der Handelsverkehr innerhalb der Integra-
tionsgebiete und es bestehen gute Anzeichen, dafl ex
sich auch zwischen ihnen verstirken wird.

Mit dem Verkehrsaufkommen im Raum zwi-
schen Rhein und Schwarzem Meer wuchs auch der
Verkehr auf der Donau. Vor allem die Ansiedlung
peuer Industrien seit den Dreiffigerjahien in den
Donauldndern unmittelbar am Strom oder in des-
sen Einzugsgebieten haben die Verkehrsnachfrage
ethoht Der Rhein-Main-Donau-Kanal wird auch
den Verkehr mit den stiddeutschen und rheinischen

Wirtschaftsgebieten noch krdftiger beleben. Vor
allem in den letzten Jahren haben die Leistungen der
Donauschiffahit bemetkenswert zugenommen. 1960
wurden (einschliefilich See-Donau) 231 Mill ¢ be-
tordeit!), gegen 93 Mill ¢ im Jahre 1987 und
126 Mill. ¢ im Jahre 1955 Somit hat sich der
Verkehr von 1955 bis 1960 nahezu verdoppelt. Der
Binnenverkehr der Donaustaaten stieg von 50
Mill ¢ (1955) auf 127 Mill ¢ (1960), ithr inter-
nationaler Verkehr von 75 Mill. ¢ auf 104 Mill. £

Im oberen Donauabschnitt (ab Linz) erhéhte
sich der Transportbedarf stirker als auf der unteren
Donau. Regensburg, das durch den Bau des Kachlet-
Werkes (1922 bis 1928} oberhalb Passau auch der
Grofischiffahrt erschlossen wurde, erreichte vor
1945 einen jahrlichen Hafenumschlag von hichstens
1'3 Mill ¢ Nach dem Krieg stieg er bis 1957 auf
3'1 Mill ¢, seither ist er allerdings auf 27 Mill. ¢
gesunken, weil die Linzer Industrie mehr Produk-
tionsmittel aus dem Osten bezieht (Kohle, Eize,
Heizél). Der Linzer Hafenumschlag hat sich dank
der Industrialisierung im Linzer Raum gegen 1987

1) 1961 war die Verkehrsleistung nach vorldufigen Be-
rechnungen infolge Niederwasser ungefihr gleich wie 1960;
sie war auch 1962 dhnlich beeintrichtigt Die statistischen An-
gaben fuBen auf den verschiedensten Quellen, so dafl ihre
vollstindige Ubereinstimmung nicht méglich ist
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Schematische Darstellung des Donauverkehrs 1960
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verzehnfacht Mit 346 Mill. ¢ stand er 1960 an der
Spitze aller Donauhdfen. Der hochste Nachkriegs-
umschlag im iener Hafen war mit 23 Mill ¢
doppelt so hoch wie die Vorkriegsleistungen und
iibertraf den kiiegswirtschaftlichen Héhepunkt von
1941 um 26%

Auf der unteren Donau hat die den Transport
auf der Bahn begiinstigende Verkehrsplanung und

Giiterverkehr auf der Donau

1911 1937 1950 1955 1960 1960 in %
1.000 # von 1955
Untere Donaa

Osthlock und Jugoslawien

untercinander . 1831 2062 1931 3209 4018 125
Binnenverkehe 2859 2500 3088 4.659 11328 243
mit Nicht-Uferstasten ..,...... 2,500 2.000 405 546 1.500 215

zusammen. 7190 6562 5424 8414 16,846 200
Ost-West-Veskehr ............ 1,735 2,313 350 1413 23857 202

insgesamt. 8925 8875 5774 9827 19703 200
Obere Donaun

BR. Deutschland v, Osterteich
sowic deutscher Teansie

ufitereinander I 158 230 1179 2266 2z034 90
Binnenverkehr L 220 192 16 380 1380 363
mit Nicht-TJfessmaten

(ither Ost-Hifen)............ — — 4 94 - -

ate 422 1199 2740 3414 125
einschlieBlich Ost-Westverkehr 213 2735 1549 4153 6271 151

Gesemte Donau
Internationaler Verkehr der Ufer-
staaten .. . [ 3724 4405 3460 6889 8969 128
Binnenverkehr 3079 2692 3104 5039 12708 252
mit Niche-Uferstaaten ........... 2,500 2000 409 640 1500 234
insgesamt 9303 9297 4973 12567 23117 184
Q: ,,Bulletin staristique de la Comisslon du Danube” - Neu bearheitecnach dem

Schema von: I Kotzina, (Jahrbuch der Sidosteuropsgesellschaft, Jg. 1961, Nr. 4,5. 138)

Tarifpolitik der Oststaaten die Schiffahrt gehemmt
Dennoch hat sich auch dott der Verkehr seit 1937
mehs als verdoppelt. Es sind neue Umschlagsplitze
wie Izmail und Reni mit einem Umschlag von je
3 Mill. ¢t entstanden. Der Verkehr durch das
Eiserne Tor war 1960 mit 4 Mill. ¢ stromaufwirts
und knapp 900 000 ¢ stromabwarts um 125%o und
63%0 hoéher als 1937,

Umschlag in den wichtigsten Donavhifen
(Abgang plus Ankunft)

1911 1937 1950 1937
1000 # =100

Regensburg 262 1277 2744 215
Passan 151 181 4 23
Linz . . 151 343 3.464 1010
Wien . 1773 1.065 2275 214
Prefburg .. . ..... 40 876 1.846 21
Komoren linkes Ufer®) . . 338 992 293
Budapest . .. . 3089 1.295 2518 94
Belgrad . 265 1060 2298 217
Ruse . 121 82 1203 1.467
Giurgiu ki) 1233 1302 106
Braila, Meer 1883 1207
Arsila Donas ) 645} 4529 | 165} 2372 1025 )
Galatz, Meer 1.065 506
Galaez, Donau 560} 1625 359} 865 9 6
jzmail--Reni . 6.214

Q: Fiir 1911 und 1937 ,Die voraussichtliche Entwicklung des Wiener Hafenutoschlages *
Wien, 1941 und Institutsberechoungen Fiir 1960 Angaben der Donavkommission, —1) Slo-
wakische Seite

Trotz allen politischen Hemmnissen hat sich in
den letzten Jahren auch der Donauverkehr zwischen
dem Ostlichen und dem westlichen Wirtschaftsblock

19¢;
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sehr giinstig entwickelt Der Ost-West-Verkehr er-
reichte 1960 29 Mill ¢, mehr als doppelt so viel
wie 1936 und nur um 06 Mill ¢ weniger als 1941,
als Deutschland die wirtschaftlichen Ressourcen
Siidosteuropas am stdrksten ausniitzte

Veiglichen mit der Rheinschiffahrt sind die
Leistungen auf der Donau allerdings noch sehr
schwach. 1960 wurden auf dem Rhein 1864 Mill ¢
Giter hefdrdert, aul der Donau nur 23 Mill ¢ Die
Verkehrsdichte {(i-km je km schiffbaren Stroms) auf
der Donau betrug 3 5 Mill. gegen 308 Mill ¢ auf
dem deutschen Rhein. Die Donau iibertrifft zwar mit
ihrer Verkehrsweglinge von 2379 km (Regens-
burg—>Sulina) den Rhein {886 km) Ihr Einzugs-
gebiet betrdgt 817000 km®, das des Rheins

Uerkehrsdichte auf der Donan und

deutschen Wasserstraflen
1 000 r-Aez je km Wasserstrale

Qbere Donan (Bayera—Osterecich} 1939 1410 196G%) 2139
Abschaitt Hainbucg—Prefburg 1937 2313 1960 2857
Jugoslawische Donau 1960 5113
Ganze Donau. . AU 1960 1d 3500
Deutsche Wasserstrallen 19269 3.368 10608 d BOOO
Elbe

{Hamburg—Reichs- baw Zoneagr ) 1936 4.908 {959 3.109
Weser (Bremen—Minden) 1936 2.312 1959 2166
Neckar (Stuttgatt—Rhein) 1936 94%%) 1955 6,482
Main (Aschaffenburg—Wirzburg) 1936 359 1959 2858
Main (Aschaffenburg-—Rhein) 1936 Z595 1958 6.482
Rhein (Deutschiand} . ... 1586 19 481

7} Nur Osterreich — %) Deursches Reich. — *) Bundesrepublik Disurschland,

— &) Neckar 2b Lauffen.

225000 km? Aber der Rhein Hliet durch Wirt-
schaftsgebiete hochster Reife, grofler Bevilkerungs-
dichte und fithrt zu bedeutenden inteinationalen
Seehdfen; er ist eine bequeme und billige Wasser-
strafle mit vorwiegend geringer Stromung, Gherdies
ist er mit einem ausgedechnten Binnen-Wasser-
straflennetz  verbunden. Das FEinzugsgebiet der
Donau dagegen war bis vor kurzem noch fast aus-
schliefilich Agrarland ohne bedeutende Industrie-
zentren und Stdtten des Massenverbrauchs. Diese
einseitige Wirtschaftsstruktur bot der Donauschiff-
fahrt nur wenig Entwicklungsméglichkeiten. (Daher
war auch die maximale Transportleistung in der
Monarchie trotz des integrierten Wirtschaftsraumes
mit 9 Mill ¢im Jahie 1912 ziemlich geting ) Die Be-
volkerungsdichte in den Donaulidndern liegt gegen-
wirtig zwischen 70 Einwohnern je km? in Bulga-
rien und 107 in Ungain (Usterreich 84) und ist da-
mit nicht einmal halb so grof} wie in der Bundes-
republik Deutschland mit 204 Einwohnern je km?
(Die Bevolkerungsdichte der Niederlande erreicht
sogar 319 Einwohner je km2) Das Industriepoten-
tial der Donauldnder betidgt trotz der forcierten

5

Industrialisierung in den letzten zwei Jahrzehnten
erst einen Bruchteil des rheinischen; Massenver-
brauchszentren, eine Voraussetzung fiir méchtige
Verkehrsstrdome, bilden sich erst allmihlich und
das Massengut Kohle hat im Denauhandel eine weit
geringere Bedeutung als auf dem Rhein. Weiters ist
zu bedenken, dafl Katarakte, eingleisige Fahrrinnen,
scharfe Kurven, Furten und hohe Stromungs-
geschwindigkeit den Verkehr auf der Donau beein-
triachtigen.

Umso bemerkenswerter ist, dafl die Verkehrs-
leistungen gegen die Vorkriegszeit sogar weit stédr-
ker gestiegen sind als auf dem Rhein {+ 150%0 gegen
+90%0). 1936 wurde auf der Donau ein Achtel der
Gutermenge befdérdert, die auf dem deutschen
Rheinabschnitt verschifft wurde, 1960 aber ein Sech-
stel Die politischen Verdnderungen in den Donau-
lindern hitten eher erwarten lassen, dafl sich der
Vorsprung der Rheinschiffahrt noch vergrofert.

Wenn es auch unwahischeinlich ist, dafl der
Donauverkehr jemals die Hohe der Rheinschiffahit
erreicht, insbesondere da die Donau zu keinem
internaticnal bedeutenden Seehafen fiithit, lassen
aber die fortschreitende Industrialisierung und das
Revilkerungswachstum doch erwarten, daff die
Donauschitfahrt noch vor einer starken Expansion
steht. Die Voraussetzungen dafir liegen aber nicht
allein im wirtschaltlichen Wachstum der Donau-
lander, sondern auch in den Méglichkeiten, die sich
aus dem Wirtschaftsverkehr mit den siidrussischen
Industrierevieren und nach Fertigstellung des
Rhein-Main-Donau-Kanals mehr noch als bisher mit
dem westeuropiischen Wirtschaftsgebiet ergeben
Fieilich kénnen diese Moglichkeiten nur gentitzt
werden, wenn man auch die stromtechnischen Voi-
aussetzungen verbessert

Die Stromregulierung als Voraussetzung ciner
weiteren Expansion der Donauschiffahrt

Das grofle Einzugsgebiet sichert der Donau
zwar eine reiche Wassermenge, die selbst beim
niedrigsten Schiffahrtswasserstand — das ist (nach
osterreichischer Definition) jener Wasserstand, der
an 16 Tagen unterschritten wird — noch 1 000 m?
je Sekunde im Bereich Wien—Preflburg und
2.850m® je Sekunde auf der unteren Donau bei
Oltenitsa erreicht. Aber die Fahrwasserverhiltnisse
sind sehr ungiinstig, besonders hemmt die ungeni-
gende Fahrwassertiefe bei Niedrigwasser die Schiff-
fahtt So gab es 1940 von Wien abwirts nicht weni-
ger als 33 Stromstellen, deren Fahrwassertiefe bei
Niedrigwasser untet 2 m sinkt. In Jahren mit beson-
ders empfindlichem Wassermangel ist selbst auf der



Strecke zwischen Budapest und Moldova, am Be-
ginn der Kataraktenstrecke, das Fahrwasser nur an
etwa 200 Tagen tiefer als 2'1 m!).

Das giofite Hindernis bildet die Katarakten-
strecke, besonders im Eisernen Tor Abgesehen von
den schwierigen nautischen Verhiltnissen infolge
scharfer Stromung und enger Fahirinnen, zwingt
das Niederwasser oft zur Leichterung der Schiffe;
manchial, wie im Herbst 1961 und 1962, war die
Schiffahrt fiir Wochen unterbrochen Auflerdem
mussen die Schiffsziige, die auf der unteren Donau
meist aus 8 bis 10 Schiffsanhingern und mehr be-
stehen, aufgeldst werden, da selbst schwerste Zug-
schiffe auch mit Unterstutzung der Treidelbahn
nicht mehr als 2, hochstens 3 Schiffe durch das
Eiserne Tor ziehen konnen Die ganze Katarakten-
strecke darf nur bel Tag befahren werden, an vie-
len Stelien ist wechselnder Einbahnverkehr vorge-
schrieben Damit wird das Eiserne Tor zum Fla-
schenhals fii den gesamten bergwirts gehenden
Donauverkehs, der mehr als viermal so stark ist wie
der Talverkehr

Alle diese Hindernisse erlaubten bisher nur
den Einsatz von Schiffen mit einer maximalen
Tragfihigkeit von 1000¢ und neuestens 1.250¢
oberhalb der Kataraktenstrecke. Auf der unteren
Donau kénnen auch Schleppschiffe von 1.500 ¢ ver-
kehren Sie voll auszulasten ist jedoch nur selten
mbglich, Meist werden sie nur bis zu 60% aus-
geniitzt?),

Rentabilitdt und Leistungs{dhigkeit der Schiffe
werden dadurch stark eingeengt Auch Schwankun-
gen der Transportdauer, die gleichfalls auf den
unterschiedlichen Fahrwasserverhaltnissen beruhen,
vermindern die Konkurrenzfihigkeit der Donau-
schiffahrt Dies witd besonders fithlbar, wenn sich
die Struktur der Warenstiome startk verdndert und
sich das Frachtaufkommen der neuen Marktsitua-
tion rasch anpassen soll. Schwankungen in der
Transportdauer hemmen jedoch die Anpassungs-
tahigkeit. Dies gilt auch fin die Oststaaten, wo eine
Verzégerung der Lieferungen die planwirtschalft-
lichen Dispositionen gefdhrdet.

Schon vor dem ersten Weltkrieg reiften zahl-
reiche Pline, den Strom zu regulieren. Sie wurden
jedoch wie alle folgenden vor allem wegen Finan-
zierungsschwierigkeiten und nationalwirtschaft-

1) Siehe L Brandl. Voischlige zum Ausbau der Donau
als Grofischiffahrtssirecke, Wien 1941, §. 6.

2) Die durchschnittliche Auslastung aller Schiffe betrug
auf der dsterreichischen Donaun im internationalen Verkehr
1961 zu Berg 61'4%o, zu Tal 58 4%, im Transit 63 7% und
37 590,

195

licher Interessenkonflikte nur zu einem kleinen Teil
verwirklicht Die Donaukommission, der Usterseich
Anfang 1960 als aktives Mitglied beigetreten ist,
beschlofi, die Regulierungsarbeiten so voranzutrei-
ben, dafl etwa 1980 auf der mittleren und unteren
Donau ab Wien cine Fahrwassertiefe von 350 m
und aut der oberen Donau {Regensburg—Wien)
von 270 m erreicht wird

Der Regulierungsplan sieht zwei Etappen vor.
In der ersten soil auf der oberen Donau oberhalb
von Wien dutchgehend eine Mindestfahrwasse:-
tiefe von 2 m, unterthalb von Wien aber von 2 5 m
erreicht werden. Zundchst (bis 1965) soll auf der
ganzen Donaustiecke von Wien bis zur Seedonau,
die bereits heute von Seeschiffen ohne Schwierigkeit
befahren werden kann, eine Mindestfahywassertiefe
von 2 m gewdhrleistet sein Dies wird es erlauben,
die heute iblichen 1.000-f-Schiffe mit rund 740 ¢
auszulasten Nach Abschluff der ersten Etappe wird
dies auch auf der oberen Donau moglich sein, wih-
rend von Wien bis Braila die bisher tblichen 1 000-
t-Schleppkihne sowie die neuen T'ypen mit 1.200 ¢
bzw 1850t (Tauchtiefe 22 5 dm bzw. 28'5 dm) voll
ausgelastet werden konnen Aber auch 1.500-i-
Kéhne wird man dann einsetzen konnen, die auf dem
Rhein schon verwendet werden (Tauchticte 23 dm).

Die zweite Etappe setzt wnfangreiche Kiaft-
werkbauten voraus, die an der mittleren und unte-
ren Donau nur in internationaler Zusammenarbeit
ausgefiihrt werden konnen®) Die Vollendung der
zweiten Etappe hingt daher vom Tempo des Kraft-
werkbaues ab

Eines der gréfiten Bauvorthaben ist die Uber-
stauung der Flufthindernisse in der Katarakten-
strecke. Der von Ruminien und Jugoslawien ge-
meinsam projektierte Kraftwerkbau sieht neben
dem Hauptwerk Eisernes Tor (Sip) noch ein zweites,
kleineres, stromabwirts gelegenes Kiaftwerk Gura-
Vae (oberhalb von Turn-Severin) vor. Die Schiffahrt
im Abschnitt Eisernes Tor soll durch zwei Schleusen
fiir je 20 Mill. ¢ Jahresdurchlafl abgewickelt werden
Damit hofft man, jede denkbare Verkehrszunahme
bewaltigen zu kénnen (Gegenwirtig kénnen auf der
Kataraktenstrecke im FEisernen Tor hachstens 10
Mill ¢ jahrlich beférdert werden) Um die Durch-
schleusung zu beschleunigen, sollen die beiden
Schleusen zweistufig ausgebaut werden Der ganze
Kataraktenabschnitt wird Uberstaut. Der Stan wird

% Die Donaukommission spricht in diesem Zusammen-
hang von ciner ,Kanalisierung der Donau®, es handelt sich
aber um Kraftwerke und Staustufen im alten Strombett, nur
unterhalb von Prefiburg diirfte die Anlage eines Seitenkanals
nicht zu umgehen sein.
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Die Donau und iht Einzugsgebiet
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bis Belgrad reichen Jugoslawien rechnet, in Belgrad
seegdngige Schiffe bis 3.000 ¢ Tragkraft abfertigen
zu konnen!), Mit dem Bau eines neuen groflen
Hafens am rechten Donauufer unterhalb von Bel-
grad gegenliber Pandevo wurde bereits begonnen
Damit wiirde der Umschlag zwischen See- und Bin-
nenschiffahrt von den jetzigen See-Donau-Héfen
(Galatz, Braila, Izmail und Reni) um rund 1.0600 km
stromaufwarts verlegt werden. Filr den Umschlag
in Belgrad sowie fiir die gesamte Donauschiffahrt
erwachsen daraus Vorteile, der Umschlag in den
Donaumiindungshifen wiirde jedoch statk beein-
trachtigt werden.

Weitere Regulierungen an der unteren Donau
sind beil den Furtstiecken in der Walachei notwen-
dig, die ebenfalls nur durch Staustufen mit Kraft-
wetken beseitigt werden kénnen®). An der Min-

1 Nach den Empfehlungen der Donaukommission sollen
die Schleusen von Wien abwirts eine Drempeltiefe von
4 5 m, entsprechend einer Tauchtiefe von 33 m bis 55 m, er-
halten, Werden im Eisernen Tor, wie in einigen Projekts-
vorschligen angeregt, Schleusen fiir groflere Tauchtiefe an-
gelegt, kénnten im Riickstau bis Belgrad auch gidfiere Schiffe
mit etwa 4 000 ¢ bis 5 000 ¢ Tragkraft fahren.

%) Nach einer ruminischen Blittermeldung vom 8 Juli
1962 sollen die Bauarbeiten fir das Kraftwerk Islaz-Somovit
an der OQltmiindung bereits 1964 beginnen Eine weitere Stau-
stufe ist zwischen Cernavoda und Braila geplant

dung des Sulina-Kanals, der bereits 7 km weit in das
Schwarze Meer hinaus ausgebaggert worden ist, soll
die Fahrtrinne von derzeit 21 Fufl (64 m) auf die
vorgeschriebenen 24 Fufl (7 8 m) vertieft werden.

Kraftwerke bei Nagymaros im Donauknie und
bei Komorn sollen die Stromhindernisse im tsche-
chisch-ungarischen Donauabschnitt beheben Thr
Bau, der schon lange diskutiert wird, scheint bald
begonnen zu werden Das Kraftwerk bei Komorn
soll die fur die Schiffahrt besonders unangenehmen
Furten bei Gonyt ausschalten (Fahrwassertiefe bei
Niederwasser 1'6 m oder wenigez). Zusammen mit
dem ©sterreichisch-tschechischen Grenzkiaftwerk
Wolfsthal, dessen Bau auf dsterreichischen Wunsch
verschoben wurde, und dem rein osterreichischen
bei Petronell wirde die von der Donaukommission
beschlossene und von Usterreich akzeptierte Fahi-
wassertiefe von 3 50 m durchgehend von der See-
donau bis zu den Wiener Héfen erreicht werden.

Nach dem Bau von Kraftwerken mit entspre-
chenden Schleusen {Diempeliiefe in Wolfsthal
4'5m) werden voll ausgelastete Grofischiffe mit
2.000 ¢ bis 3.000 ¢t bis Wien fahren kénnen. Es kon-
nen dann auch Donauseeschiffe bis Wien verkehren,
die grofler sind als die heute eingesetzten ungari-
schen Donauseeschiffe. Diese haben zwar bei vollem
Tiefgang (3 1 m) eine Tragfihigkeit von 1 300 ¢, die



sie aber nur auf See voll ausniitzen kénnen. Auf der
Donau kénnen sie meist nur zur Hilfte beladen
werden, Da dies unwirtschaftlich ist, fahren diese
Schiffe meist nur auf See, ohne Budapest anzulaufen.

Da die Donau im Oberlauf (Regensburg bis
Wien) nur auf eine Fahrwassertiefe von 27 m aus-

kehrshruch zu vermeiden, auch die obere Donau
weiter auszubauen Aber auch die Schiffahrt mit
vollausgelasteten 1.000- bis 1 500-¢-Schiffen wiirde
schon einen beachtlichen Fortschritt bedeuten. Auch
auf den westlichen Grofischiffahrtsstrecken verkeh-
ren Schiffe mit héchstens 1500 ¢ Tragkraft, fir die

gebaut wird, gegen 35m in der mitileren und auch der Rhein-Main-Donau-Kanal ausgebaut
unteren Donau, sollte man trachten, um einen Ver-  wird!).
Pline zur Donauregulierung
Mindesttiefe des Fahrwassers Schlensen®} Fahrwasser
Bis Ende
1965 I, Btappe 11, Btappe MNutz- Nutz- Drempel- I Etappe 11, Etappe
(Reguliersng) {Kanalisiernng) lange breite tiefe Mindestbreitc®)
Schorter-  Fels-  Schotter-  Fels-
bett bett
dm " o
Regensburg—Jochenstein 20 21 27 28 230 24 (3 5yt (40)—70 70--100
Gk 23792.202)
Jochenstein—Wiea . 20 21 27 28 230 24 (3 5—4 (6)—120 150
G 2.202—1 924)
Wien—Theben . ... 20 25 35 230 24 45 (703120 150%)
(ko 1.924-—1879)
‘Theben—Braila . 20 25 35
(s 1.679—170)
Theben—Giingia 230 24 45 (100) 150
Ganyi—Budapest | 260—310 3234 45 (100} 180
Budapest—fulzbwiiris . 310 3234 45 (100} 180
Sulina-Kanal 73 60 60

Q! Recomandatdons Relatives 4 1 emblissement des Gabarits du Chanal, des Ouwrages Hydrotechniques et Autres sur ke Danube, Commission du Danube, Budapest 1960 — Mic-
teifungen der Obersten Schiflehrtshehssde im BM. £ Verkehr, Wier tiber Beschliisse der Donaukommission 1962 — ¥ Die Nutzbreite der Schicnsen soll zwischen Gonyii uad
Sulina eicheitlich sein. Fiir die Schleusen oberhalb Thebens werden solche Profile empfohlern die den Bediirfaissen der bestehenden und kiinftigen Schiffahrt entsprechen (Abmessung
der Schiffe und Schleppziige, Verkehrsdichte) Durch Anwendung von Zwillingschleuser soll die gleichzeitige Schleusung von Schicppziigen einschlieBlich Zugschiffen in beiden
Richtungen gewihrleistet sein — ) Fahrwasser-Mindestbreite: Dic eingeklammerte Mindestbreite bezieht sich auf sehr schwierige Felsstrecken; auf dem Abschaitt Jochenstein bis
Wicn sollen in Felsstrecken in der Regel 70 m erreicht werden, I Bis¢raen Tor sind bis zum Kraftwerkbau nur 60 2 vorgesechen — 3) Mindestbreite gerechnet ab Miindung des
Tnn in dic Dozau Im Bisetnea Tor sofl vor dem Kraftwerkbau 2°20 w Mindestfahrwasser gesichert werdea

Die Investitionskosten fiir Stauddmme und
Schleusen wiren kaum tragbar, wenn nicht gleich-
zeitig die Energiegewinnung beachtlich gesteigert
wiirde. So kann das Kraftwerk am Eisernen Tor in-
folge des hohen Wasserdargebotes (5.450 m® je Se-
kunde, Hainburg-Wolfsthal bei Mittelwasser nur
2 000 m?) eine Leistung von 11 bis 12 Mid. kA
erzielen, fast soviel wie die Kraftwerkkette der gan-
zen Osterreichischen Donaustrecke (14 Mrd. &Wh)
Die Kraftwerke im tschechisch-ungarischen Donau-
abschnitt werden etwa 32 Mrd kWA Jahresarbeit
leisten.

Auflerdem ist nach der Stromiegulierung das
Uferland nur noch wenig durch Hochwasser ge-
fédhidet. Gegenwirtig stauen sich in den engen,
seichten und auch scharf gekiimmten Strom-
abschnitten (insbesondere in Siiddungain zwischen
Dunaféldvar und Vukovar) die Eisschollen zu
michtigen Eisbarren, die den ganzen Querschnitt
des Stromes ausfillen und infolge weiter aufstauen-
der Eisschollen einen oft mechrere hundert Kilo-
meter stromaufwirts reichenden Eisstol herbeifih-
ren, dessen Schmelzwasser grofle Uberschwemmun-
gen nach sich zieht Die Stromregulierung ddmmt
aber auch im Sommer die Uberschwemmungsgefahx

weitestgehend ein Die Investitionen dienen daher
nicht allein der Donauschiffahit, sondern haben
auch, im Gegensatz zu Schienenweg und Strafle,
einen schr hohen unmittelbaren gesellschaftlichen
Nutzen

Fir die Donauschiffahrt bedeutet die Strom-
regulierung nicht nur eine gesicherte Fahrrinne,
sondern auch Betrichskostencisparnisse, die ihie
Konkurrenzféhigkeit gegeniiber anderen Verkehrs-
trdgern bessern. Es kdnnen groflere Schiffstypen
verwendet werden, bei denen der Schiffszugaut-
wand je t-km geringer ist. Auch wenn die grofleren
Schiffe nicht voll ausgelastet sind, kénnen sich nach
der Regulierung geringere Zugsaufwandkosten er-
geben als gegenwirtig bei einem mit der gleichen
Lademenge voll ausgelasteten Kahn. Je weiter der
Abstand des Schiffsbodens vom Stromgrund ist
(Flottwasserhohe), desto geringer ist nimlich der

1) Die Fahrrinnenticfe, die nach der zweiten Etappe auf
der oberen Donau errcicht werden soll, nimlich 27 dm und
28 dm bei Felsgrund, entspricht den Anforderungen des von
der ECE als Regelschiff fitr Grofischiffahrtssiraflen angenom-
menen 1 .350-t-Schiffes, das eine Tauchtiefe von 25 dm hat
wozu noch 2 dm bzw. bei Felsgrund 3 dm Flottwasser kommen
miissen

1964
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Wasserwiderstand und damit der Zugaufwand Bei
einer Fahrwassertiefe von 35m und 27 m wird
aber in vielen Fillen die Flottwasserhhe grofier
sein als gegenwirtig Damit ist dann aber auch fiir
die grofie Zahl der jetzt noch vorhandenen kieine-
ren Fahrzeuge eine wirtschaftlichere Betriebsfih-
rung moglich, da fiir sie die Flottwasserhohe auf
alle Fille steigt Auflerdem kommen alle Schiffe
der oberen Donau mit geringerem Tiefgang in den
GenuR dieses Kostenvorteils, sobald sie die mittlere
und untere Donau befahren Die Stromregulierung
bringt freilich auch gewisse Erschwernisse mit sich,
die aber hinter den Vorteilen weit zuriickstehen So
ist in den Staurdumen eine stirkere Eisbildung zu
erwarten, ferner wird der Schiffahrtsbetrieb bis zum
Vollausbau der Kraftwerke zum Teil behindert sein.

Die wittschaftliche Bedeutung des Rhein-Main-
Donau-Kanals

Die Schiffbarkeit jedes Flusses findet im Ober-
lauf ihr Ende Damit wird auch das Einzugsgebiet
beschridnkt. Kinstliche Verbindungen zwischen
Flissen konnen diese natiirlichen Grenzen besei-
tigen Insbesondere, wenn Verbindungen zum Meer
oder von Meer za Meer geschaffen werden, kann
die Nutzung der Wasserstrafle, auch wenn Umla-
dungen erforderlich sind, erheblich gesteigert
werden.

Die stindig wachsende Bedeutung der stidrus-
sischen Industrie als Abnehmer und Lieferant sowie
das wirtschafiliche Wachstum in den Donaulindern
gibt dem jahrhundertealien Gedanken, eine schiff-
bare Verbindung zwischen den beiden grofien natiir-
lichen Verkehrsadern Mitteleuropas, dem Rhein und
der Donau, herzustellen, neue Aktualitit 1836 bis
1846 wurde durch den Bau des Ludwigkanals zwi-
schen Main und Donau dieser Gedanke zum ersten
Male verwirklicht. Dieser Kanal, der seit dem zwei-
ten Weltkrieg unbefahrbar geworden ist, war aller-
dings fiir die Grofischiffahrt vollig ungeeignet, da
er zahlreiche Schleusen aufwies und nur fir Schiffe
bis 125 ¢ Traghkraft geeignet war,

Der Bau neuer kostspieliger Verkehrswege ist
immer umstritten, ob es sich um Autobahnen oder
um Kanile handelt Die Diskussion wird jedoch
meist weniger von verkehrswirtschaftlichen Uber-
legungen als von Interessentenstandpunkten be-
stimmt. Fiir den Kanalbau dtiifen abe: ebenso
wenig das Expansionsstreben der Schiffahit, wie dic
entgegengesetzten Intentionen der Bahnen mafi-
gebend sein, sondern ausschlieflich der transport-
wirtschaltliche Nutzen fur die Gesamtwirtschaflt,
Zweifellos hat die Binnenschiffahrt schwerwiegende

Nachteile: Sie ist langsam, beschrankt sich auf
wenige Verkehrsrelationen, ist fir den Flichen-
verkehr ungeeignet, meist ist ein Wechsel auf
andere Verkehrsmittel notwendig, die Beladung
ciner Verkehrseinheit erfordert ein relativ hohes
Frachtaufkommen. Andererseits liegt sie im Trans-
port von Massengiitern sowie einei Reihe von Stiick-
gitern iber ldngere Strecken gunstig im Weit-
bewerb. Unter dem Zwang der Straflenkonkurrenz
stichen die Eisenbahnen langfristig einen Knoten-
punktverkehr an. Der Wettbewerb um die Massen-
giiter wird dadurch sicherlich schirfer werden Mit
dem wirtschaftlichen Wachstum steigt aber der
Transportbedarf Schon allein Vorausschitzungen
des wirtschaltlichen Wachstums Ost- and Wesi-
europas in den nidchsten Jahrzehnten legen den
Bau des Rhein-Main-Donau-Kanals nahe und recht-
fertigen ihn

In welchem Mafle der Kanal effcktiv genutzt
werden wird, 14fit sich unmoglich vorausberechnen,
da sich die Nutzung mit der Zeit entscheidend ver-
schieben kann So erlangten mehrere Kanile, die
einst vorwiegend auns verkehrspolitischen Erwédgun-
gen gebaut wurden, in den letzten Jahren zunch-
mende Bedeutung fiir die Wasserversorgung von
Industriewerken. Das Wasser des Rhein-Herne-
Kanals dient heute zu drei Vierteln industriellen
Zwecken. Umgekehrt haben Kiistenkanile, die ur-
spriinglich nur der Entwisserung dienten, in neue-
rer Zeit Verkehrsfunktionen iibernomment)

Die Baukosten des Rhein-Main-Donau-Kanals?)
sind daher e¢benso wie die Investitionen fiir die
Donauregulierung keinesfalls allein der Schiffahrt
anzulasten. In den Nutzeniiberlegungen fiir den
Kanalbau miissen auch die wasserwirtschaftlichen
Auswirkungen bedacht werden, die bei dem stin-
dig wachsenden Wasserbedarf der Industrie viel-
Ieicht ebenso bedeutend sind wie verkehrspolitische
Uberlegungen. Wahrscheinlich werden sich entlang
des Rhein-Main-Donau-Kanals ebenso wie am
kanalisierten Main und Neckar nicht nur wegen
des verkehrsmiflig ginstigen Standortes, sondern
auch aus wasserwirtschaftlichen Griinden Industrie-

1Y H Heeckt: Der Verkehr als Integrationsfaktor der
Europawirtschaft, 1956, 8 58 — Vergleiche auch K. Forster:
Wasserstraflenbav und Raumplanung, 1954, und dessen wei-
tere Arbeiten

?) Die Baukosten betrugen bis Ende 1960 rd 498 Mill
RM/DM; sie werden fiir den Abschnitt Bamberg—Nurnberg
auf 360 Mill DM (Preise 1958) und fir Nirnberg—~Regens-
burg auf 940 Mill, DM geschitzt, Kurzbericht iiber die Rhein-
Main-Donau-Grofischiffahrtsstrafle, Miinchen 1961
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betriebe niederlassen oder ausweiten, wodurch der
Bedarf an Schiffstaum weiter steigen wird,

Die Energiegewinnung der von der Rhein-
Main-Donan A. G. erbauten Staustufen (derzeit
mit Lech 1'6 Mrd. kTR, geplant 32 Mrd AUUR),
hat die Finanzierung des bisherigen Kanalbaues er-
leichtert (Beitrag 1961: 14 5 Mill. DM) Nach vier-
zigjdhriger Aubeit ist im Herbst 1962 die erste
Hauptetappe der groflen Schiffahrisstrafle Rhein-
Main-Donau (Kanalisierung des Mains von Aschaf-
fenburg bis Bamberg: 381 km) abgeschlossen wor-
den Die Bauarbeiten fiit die nichste 66 km lange
eigentliche Kanalstrecke bis Niirnberg, die 1968/69
erreicht werden soll, sind im Gange Von hier fehlen
97 km bis Kehlheim an der Donau bzw. 133 km bis
Regensburg, wofiir zwei Varianten ausgearbeitet
wurden. EinschlieRlich des schon friiher kanalisier-
ten unteren Mains von Mainz bis Aschaffenburg
(87 km) wizd der Rhein-Main-Donau-Kanal (bis
Kehlheim) 587 &m lang sein.

Der Bau des Rhein-Main-Donau-Kanals
schlieBt Osterreich an das westeuropiische Wasser-
stralennetz an; es wird dadurch unmittelbar mit
den grofien Seehidfen des Westens verbunden Die
Frachtkosten werden um etwa 10%e bis 20%0 unter
die Bahnfracht zur Nordsee sinken 1961 entfielen
vom Auflenhandel Usterreichs mit der Bundesrepu-
blik Deutschland rund 23% auf die Donauschiff-
fahit (123 Mill. ¢ von insgesamt 515 Mill. ¢). Vom
osterreichischen Transitverkehr durch Deutschland
wurden 21% (0'5 Mill. ¢ von 2'35 Mill. ¢) auf dex
Donau verschifft. Wenn man beriicksichtigt, dafl
das Transportgut in Regensburg umgeschlagen
werden muf}, sind diese Anteile refativ hoch und
zeigen die Konkurrenzidhigkeit der Donauschiff-
fahrt. Ein durchgehender Schiffahitsweg wird die
Transportmenge voraussichtlich noch betrichtlich
steigern Man hat geschétzt?), dafl der osterreichische
Donauhandel mit dem Westen nach Fertigstellung
des Rhein-Main-Donau-Kanals auf 35 Mill. ¢ im
Transit und 2'8 Mill. ¢ im osterreichisch-deutschen
Direkthandel zunchmen wird Die Schatzung
scheint etwas zu hoch zu sein, da sie vom Handel
im Jahre 1955/56 ausging, als besonders viel Kohle
aus Deutschland und den USA bezogen wurde. Ins-
besondere der Transit scheint selbst unter Beriick-
sichtigung des wirtschaftlichen Wachstums etwas
uberschitzt zu sein, da der gesamte Auflenhandel

1) K. Frokner: Der Rhein-Main-Donau-Kanal und die
Auswirkungen seiner Fertigstellung auf die Wirtschaft Uster-
reichs, Wien 1958

1956

Osterreichs mit Nichtnachbarstaaten (ohne Ost-
und Siidoststaaten) 1961 nur 36 Mill. ¢ betrug, wo-
von nur 15% auf der oberen Donau tiber Regens-
burg beférdert wurden (siehe Ubersicht S 15).

Zweifellos wiirde aber, wenn die Kanalver-
bindung bereits bestlinde, ein weit grofleter Teil des
Transits den Donauweg bentitzen. Die Chancen
einer Zunahme sind umso gunstiger, als bisher von
der im Osterreichischen Auflenhandel wichtigen
Landergruppe Benelux, Frankreich und Grofibri-
tannien im oOsterreichischen Import nur 1% und im
Export nur 8% in Regensburg umgeschlagen wer-
den. Da auch die Mosel bereits kanalisiert wird,
kann der Einzugsbereich der Donauwasserstrafie
bis in das lothringische Industriegebiet erweitert
werden. Eine Integration mit der EWG wirde den
Handelsaustausch weiter steigern. Auch der Ver-
kehr Osterreichs mit Amerika und Afiika bietet
der Binnenschiffahit weitere Transportmoglich-
keiten

Noch gioflere Bedeutung wird der Kanal unter
giinstigen politischen Voraussetzungen im Handels-
verkehr zwischen West und Ost erreichen. 1961
betrug das Volumen des Auflenhandels zwischen
den Donaulindein Bulgarien, Jugoslawien, Rumi-
nien und Ungarn einerseits und der Bundesrepu-
blik Deutschland andererseits 3 05 Mill ¢; der Tran-
sit zwischen ihnen und Drittlindern iiber Deutsch-
land erreichte 0'5 Mill ¢ Von diesem Verkehr wur-
den 1.000 ¢ (18%0) auf der Donau beférdert, darun-
ter im Direkthandel mit der Bundesiepublik
Deutschland (also ohne Transit) 636.000 ¢.

Der Handelsverkehr zwischen der Sowjetunion
und der Bundesrepublik Deutschland betiug zwar
4 28 Mill 7, mied aber die Donau véllig. Auch vom
Transit der Sowjetunion mit Drittstaaten durch
Deutschland (269.516 £) ging nur ein kleiner Bruch-
teil iber die Donau?®) Der Handelsverkehr mit dem
sidrussischen Raum als wichtigem Rohstofflieferan-
ten wird zweifellos zu einem Grofdteil iber den
Kanal geleitet werden; gleiches gilt zum Teil auch
fiir den Handel anderer westeuropiischer Staaten
mit Stidrufiland.

Dafl der Donauweg im Handel mit Rufland
bisher keine Rolle spielte, liegt vor allem an der
Tarifpolitik Rufflands, die auf einer Selbstkosten-

) Nachweisbar wurden nur 284 £ sowjetische Baumwolle
auf dem Donauweg von Bremen nach Usterreich transitiert
Im Handel der Bundesrepublik Deutschland mit der CSSR
blieb die Donau ganz unberiicksichtigt, obwoh! Transporte aus
der Slowakei daffir in Frage kiimen
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berechnung beruht, in der die Transportkosten-
spanne zwischen Bahn und Schiffahrt nur 6% be-
tragt Diese Berechnung wird jedoch, wie die neuen
Wirtschaftlichkeitsberechnungen fiir sowjetische
Kanalprojekte erkennen lassen, entscheidend revi-
diert Die letzten langfristigen Pline der Oststaaten
sehen in der Binnenschiffahit raschere Zuwachs-
raten vor als im Eisenbahnverkehr.

Die weitere Entwicklung des Donauhandels
hangt somit entscheidend von der Stromregulierung
und der Verbindung der Donau mit dem westdeut-
schen Binnenwasserstralensystem ab Die wirt-
schaftlichen Voraussetzungen im Einzugsgebiet die-
ser dann rund 3.500 km langen Wasserstrafle von
Rotterdam bhis Sulina lassen eine Vervielfachung des
gegenwirtigen Verkehrsvolumen erwarten

Die Donauschiffahrt in der 8sterreichischen
Wirtschaft

Der Anteil der Donauschiffahrt am osterreichi-
schen Verkehtsvolumen kann nicht exakt berechnet
werden, da der Griterverkehr auf der Strafle stati-
stisch nicht erfafit wird. Globale Schitzungen et-
geben fur 1961 einen Anteil von 6% Allerdings
enthilt der Gesamtverkehr auch den Giiternahver-
kehr und Stadtverkehr auf der Strafle; ohne diecsen
erhoht sich der Anteil der Donauschiffahrt auf
schitzungsweise 9%/s (Anteil der Wasserstrallen am
Verkehr der Bundesrepublik Deutschiand ein-
schlieBlich Giiternahverkehr auf der Strafle: 30%).

Bedeutender ist die Donauschiffahrt im &ster-
reichischen Aufienhandel. 1961 wurden (der Menge
nach) 21% des kommerziellen Ssterreichischen Im-
ports und 13% des Exports auf der Donau befér-
dert, das war, von Bulgarien abgesehen, ein héherer
Anteil als in den Donaustaaten des Siidostens').
Wie ein kurzer historischer Riickblick zeigen soll,
hatte die Donauschiffahrt in friiheren Jahren
durchaus keine so grofie Bedeutung

Die Entwicklung der Donauschiffabrt bis zum
zweiten Weltktieg

Die Donau riickte erst mit dem Vorstofl der
Russen an das Schwarze Meer Ende des 18. Jahi-

3 Die Schweiz hingegen der die rheinische Grofischiff-
fahrt erst seit der Zwischenkriegszeit offen steht, hatte 1960
einen Anteil der Schiffstransporte am Auflenhandel (Um-
schlag in den Basler Hifen) von 36'9% (Einfuhr 38 6%, Aus-
fuhr 19 7%q).

hunderts (Katharina II') in das Blickfeld der euro-
paischen Politik Sie wurde daher auch 1815 in die
Wiener Schlufakte tiber die Schiffahrtsfreiheit auf
internationalen Stromen einbezogen Die Entwick-
lung der modernen Donauschiff ahrt ist vor allem der
Ersten Donau-Dampischiffahrts-Gesellschaft zu
danken, die 1829 mit dem Ziel gegriindet wurde,
die Donau starker als bis dahin ftu den Verkehr zu
erschlieflen. Dies galt zunichst vor allem fir den
Personenvesrkehr, da die Donau trotz der Unterbre-
chung in der Kataraktenstrecke bis zum Bau der
Orientbahn und des Suez-Kanals die beste Verbin-
dung mit dem Orient und dem Nahen Osten bot
Spéter gewann der Giiterverkehr immer mehr an
Bedeutung, der Personenverkehr hingegen flaute
ab, er dient nun, zumindest auf der oberen Donau,
kaum mehr einem echten Verkehrshediitfnis, son-
dern nur noch den Erholungsuchenden

Die Osterreichische Schiffabrts-Gesellschaft
hatte zunéchst ein rechtliches Privileg und faktisch
im gesamten Donauabschnitt der Monarchie wie
auch in Bayern eine Monopolstellung Aber auch
auf der unteren Donau war sie weitaus fithrend. In
den neunziger Jahren des vorigen Jahrhunderts be-
wegten sich thre Transportleistungen um 2 Mill. ¢,
1912 erreichten sie mit 2 5Mill. ¢ ithren Héchststand
Erst als die Ungarische Flufl- und See-Schiffahrts-
gesellschaft (1894) und die regierungseigene Sid-
deutsche Donaudampfschiffahrts-Gesellschaft ge-
griindet waren, wurde die Monopolstellung der
osterreichischen Donaudampfschiffahrts-Gesell-
schaft, wenn auch nicht entscheidend, einge-
schrdnkt. Nach dem ersten Weltkrieg traten zu die-
sen Konkurrenten noch die Schiffahrtsgesellschaf-
ten der Tschechoslowakei, Jugoslawiens und Frank-
reichs. Teils dadurch, teils durch den groflen Ver-
lust an Schiffsraum (58%} an die Siegermichte und
Nachfolgestaaten sowie infolge der Verkehisum-
schichtungen und der wirtschaftlichen Schwierig-
keiten nach dem Krieg sank die Transporileistung
der dsterreichischen Gesellschaft auf 1'2 Mill ¢ im
Jahre 1927 und stieg bis 1936 nur auf 1'7 Mill ¢

Die Bedeutung der Donauschiffahit fir die
osterreichische Wirtschaft war vor dem ersten
Weltkrieg und in der Zwischenkriegszeit viel gerin-
ger als heute. 1911/12 wurden auf der Donau im
heutigen osterreichischen Staatsgebiet rund 194
Mill ¢ befordert {ohne Transit und Flofiverkehr,
der damals mit $50.000 ¢ noch ziemlich hoch war)
Das sind 4% der damaligen Transportleistung von

11
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Bahn und Schiffahrt!). Die entsprechende Ver-
gleichszahl 1960/61 betréigt 11%.

Auch im Auflenhandel der Monarchie spielte
die Donauschiffahrt eine geringere Rolle. Auflen-
handel und Schiffahrt Usterreichs lassen sich
aus den Globaldaten der gesamten Monarchie
schwer losen Nur der Zwischenverkehr der beiden
Reichshilften ist ersichtlich Man ist daher auf
Schitzungen angewicsen Die grofite Bedeutung
hatte die Schiffahrt absolut im Verkehr mit Ungarn,
dessen Handel mit Osterreich 1912 zu 12% auf der
Donau abgewickelt wurde. Der Anteil am Waren-
verkehr mit Bulgarien, Ruméinien und Serbien be-
trug zwar rund 17%, entsprach aber mengenmafig
nur etwa einem Finftel des Donauverkehrs mit Un-
garn Im Handel mit Rufiland wurde nur eine un-
bedeutende Menge von Osterreich iiber den Donau-
weg ausgefithrt, wihrend tberhaupt keine russi-
schen Waren auf dem Donauweg eingefithit wur-
den. (1961 betrug der Anteil der Donan im Handel
mit den vier Donaulindern Bulgarien, Jugosla-
wien, Ruminien und Ungarn 36% im Import und
47% im Export.)

Umschlag in Wien 1936

Eingeladen Ausgeladen
davon davon
insgesamt stromab inggesamt stromab
£ Anteil ¢ ! Anteil !
in % in%

Getreide ... . . T222 49 351 194321 267 192285
Sonstige Nahrongs- und

Gepulmittel™) . . .. 1B.691 10 4 1635 95,717 13'3 432

Nutz- und Breanholz 16.164 57 8.429 2211t 30 4,493

Kohle und Koks 764 04 228 53670 T4 48.437

Hedsl. . ... Lo 10214 51 3812 150.802 207 126.652

Chemische Grundstoffe 7968 44 4.019 16,565 23 4797
Bzustoffe, Glas- und

Glaswaren . . 2,639 18 2 559 56.466 78 43.784

Efsen und Stakl . . . 2.950 17 2.635 16 987 23 10.564

Metallwaren . 14978 83 12.794 6172 o9 1794

Maschinen 3.240 18 2238 2321 03 340

Fertige Etzeugnisse 86,639 48 2 82511 46.539 64 4314

Sonstge Waren ...,.. 14.299 79 11.377 64.988 89 15.855

Insgesamt.. 179.768 1000 133588 727659 10000 532.627

Q: Osterreichisches  Statistisches  Jahrbuch 1938 und Institutsberechnungen. —
9 Einschlieflich Obst und Gemiisc

In der Zwischenkriegszeit war die Donauschiff-
fahrt kaum bedeutender. 1936 entfielen knapp 5%
der Transportleistung von Bahn und Schiffahrt in
Usterreich aufl den Donauweg. Die absolute Trans-
portmenge in Ein- und Ausfuhr sowie Binnenver-

1} Fiir dic Bahnleistung von 1912 stehen nur Zahlen
von ganz Cisleithanien (der westlichen Reichshilfte der
Osterreichisch-ungarischen Monarchie) zur Verfiigung. Ein
Drittel der aul der Eisenbahn befdrderten Giiter wird fir
das derzeitige Staatsgebiet veranschlagt Tatsdchlich diirfte
sein Anteil am Bahnverkehr noch grofler gewesen sein, so
daft die Schiffahrt eher noch geringere Bedeutung hatte

196

kehr blieb mit 112 Mill ¢ sogar betrdachtlich
(800.000 ¢) hinter den besten Vorkriegsjahren
1911/12 zurick. Fine kidftige Zunahme der Liefe-
rungen von Erddl und Erdélprodukten aus Rumi-
nien konnte den Riickgang der Getreide und Mehl-
transporte (Umschlag in Wien 1912: 544.000¢,
1986: 192 000 ¢) nicht wettmachen Einschlieflich
des Transitverkehrs, der aber Usterreich nur wenig
zugute kommt, verringert sich zllerdings der Ab-
stand sehr stark, weil Deutschland seit dem Bau
des Kachlet-Werkes den Schiffsverkehr mit dem
Siidosten sehr intensivierte. 1911 betrug der Transit
durch Usterreich 240.000 £, 1936 544 000 ¢ und 1987
sogar 1'3 Mill ¢

Die Entwicklung der Donauschiffahrt seit dem

zweiten Weltkrieg

Die Verluste der odsterreichischen Donauschift-
fahrt waren im zweiten Welikiieg noch gréfler als
im ersten Weltkrieg Die DDSG verlor 64% ihres
Schiffsraumes und der COMOS verblieben von
150 Objekten nur 33. Ubetrdies beschiinkie die
Demarkationslinie zwischen dem russischen und den
amerikanischen Scktor die Schiffahrt lange Zeit auf
die Strecke von Linz bis Passau (und Regensburg)
Ohne die in der Kriegszeit begonnene Industrialisie-
tung des Linzer Raumes wire die dsterreichische
Schiffahrt brach gelegen. So aber wurden bereits
1947 Kohlen von Regensburg nach Linz verschifft;
ihnen folgten spiter in der Gegenrichtung die
Transporte der Linzer Indusiricerzeugnisse Nach-
dem Ende 1249 jugeslawische Schiffe erstmals als
+Blockadebrecher® auf der oberen Donau auige-
taucht waren, wurde 1952 auch den 6sterreichischen
Schiffen im Sinne der Belgrader Donaukonvention
vom 18 August 1948 der Verkehr auf der ganzen
gstlichen Donau erlaubt. Praktisch wirkte sich dies
allerdings erst nach Abschlufl des Staatsvertrages
aus. Vor allem der Handels- und Schiffahrtsvertrag
mit der Sowjetunion (1955) schuf giinstige reale
Voraussetzungen fiir eine durchgehende Schiffahit
auf dem ganzen Strom Anfang 1961 trat Usterreich
in die Donaukommission ¢in und kann nun wieder
aktiv an allen Donaufragen mitwirken Es wird
1963 auch im Prisidium der Donaukemmission (Sitz
in Budapest) vertreten sein.

In den Finfzigerjahren ist der dsterreichische
Donauhandel kraftig gestiegen und liegt nun weit
iber den Leistungen der und Vor- und Zwischen-
kriegszeit Ohne Transit wurden auf der Gsterrei-
chischen Strecke 1960 55 Miil. 2} und 1961, durch
Niederwasser beeintrichtigt, 4 8 Mill. £2) Giiter be-

?} Einschliefilich Ablaselieferungen
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Entwicklung des Donauverkehts in Osterreich
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fordert, das 4 9- bzw 4 3fache von 1936. Der Tran-
sit war 1961 mit 670.000 ¢ um 25%0 grofler.

Usterreichischer Donauverkehy

1”1 1936 1960 1961 1936  Anteil
1.000 ¢ =100 1951in%;,
Ausfuhr 462 7 223 0 13044 121865 547 222
Einfuhr .. . .. G82'8 7357 301629 29408hH 400 535
Binneaverkehr?) 902 1651 1189 4 G63 9 402 121
Transit . 2404 544 8 692'1 6739 124 122
Gesamtverkehr . i776 0 1667%  6.2021 54934 329 100
ohne Transit 15356 11231 55100 48195 429

Q: Statistische Handbiicher fite die Republik Osterreich bzw Osterseichisches Stati-
stisches Handbuch 1913 — ) EinschlicBlich Ablgselicfetungen — 2) Binnenverkeht bei
einfacher Zihlung.

Binnenverkehr

Der Binnenverkehr hatte auf der oberen Donau
nie iene Bedeutung wie auf der mittleren und unte-
sen Donau, wo die Siedlungen weniger durch die
Eisenbahn verbunden sind und die Agraiprodukte
weit hidufiger mit Schiflen zu den lokalen Sammel-
platzen gebracht werden

Der Binnenverkehr in Usterreich schwankte
seit der Jahrhundertwende zwischen 100.000 ¢ und
500.000 ¢ jdhilich, wobei bis in die Dreifligerjahre
auch die Ruderschiffahrt Waren in die am Strom
liegenden Stddte brachte Neben agrarischen und
gewerblichen Erzeugnissen wurden vor allem Holz
und Straflenbaumaterial befordert. 1936 beforderte
die Binnenschiffahrt 165.000¢ (ochne Ruderschifl-
fahrt).

Erst in den letzten Jahren, seit dem Ende der
Besetzung Usterreichs, hat der Binnenverkehr stir-
ker zugenommen, bis 1960 auf 12 Mill ¢ — das
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Siebenfache der Vorkriegszeit Die Belebung war
vor allem dem regen Verkehr zwischen dem Ul-
hafen Wien-Lobau und den Raffinerien Korneu-
burg und Moosbietbaum zu danken, die auf dem
Donauweg mit Erddl versorgt wurden und ihre Pro-
dukte vesteilten. Seit 1n Schwechat die neue Raffi-
nerie besteht, die durch eine Pipeline mit Erddl ver-
sorgt wird, fallt dieser Olverkehr weg. Der Binnen-
verkehr ist daher 1961 wieder auf 664.000 ¢ gesun-
ken. Dennoch sind die Oltransporte eine Stiitze des
Binnenverkehrs geblichen. 1961 entfielen noch
immer 47%0 des Binnenverkehrs auf Erdélprodukte,
die vorwiegend von Wien nach Linz befordert wur-
den. Dieser Verkehr wird auch durch den Bau
von Pipelines in Usterreich kaum betroffen werden,
aufler es wirde in Linz eine durch eine Pipeline
versorgte Raffinerie gebaut oder von Wien nach
Linz eine Produktenleitung gelegt, die aber kaum
eine wirtschaftliche Transportleistung erbrichte

Das zweitwichtigste Transportgut sind Bau-
materialien, insbesondere Sand und Schotter (27%0
des Binnenverkehrs) Sie sind traditionelles Schiffs-
gut, das auch in Deutschland und einigen Oststaaten
eine Rolle spielt. Diese Transporte haben jedoch
vorwiegend lokale Bedeutung und konzentrieren
sich auf den Wiener Raum (17% der Ausladungen
in Wien) Am gesamten Gsterreichischen Schiffsver-
kehr sind sie nor zu 7% beteiligt

Wichtig sind noch die Transporte von metall-
urgischen Erzeugnissen (13%0 des Binnenverkehrs)
Ein Grofiteil entfillt auf den Verkehr zwischen den
VOEST-Linz und deten Zweigwerk in Krems, wo
Bleche weiter behandelt oder veredelt werden.
Papier, Holz und Chemikalien, die vor dem Krieg
in nennenswerten Mengen verschifft wurden, sind
aus dem Binnen- (aber auch aus dem Siidost-) Ver-
kehr ebenso wie Stiickgut fast ganz verschwunden.
Offenbar sind andere Transportmittel (Bahn und
Lastkraftwagen) iiberlegen

Die Schwierigkeit fiir eine Expansion der Bin-
nenschiffahrt liegt vorwiegend in den viel zu kur-
zen Entfernungen (Linz—Wien 206 km), die gegen-
iiber anderen Transportmitteln keine grofieren
Kostenersparnisse ermoglichen Ein stirkerer An-
reiz, sich der Donauschiffahrt zu bedienen, besteht
nur, wo keine Zu- und Abfahrt notwendig ist, wenn
also der Betrieb des Absenders und Empfangers un-
mittelbar am Strom liegt (wie im Verkehr zwischen
VUOEST und Kremser Hitte). Die Ansiedlung neuer
Industrien am Strom — das Industriegelinde in
Moosbiethaum wird bereits wiederbesiedelt —
dirfte aber dem Binnenverkehr doch zusitzliches
Transportaufkommen verschaffen
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1967

Warengliederung im dsterreichischen Donauverkehr 1961
{Ohne Transit)

Giterart Gesamtverkehr Verkehr mit detn Westen | Verkchr mit Slidosteuropat) Binneaverkehr
Einfuhr Ausfuhe Einfuhr Ausfuht
4 % : % ¢ %o i % ¢ % 1 %
Getreide 211 473 44 15.563 13 —_ - 158.945 92 3t g74 48 5091 08
Frischohst und Gemiise, andere
Nzhruogsmirte] 15,807 03 12430 10

Getrinke Tabak 1180 G2 1.053 U ] 219 00 1015 o2
Holz, Kork . 12086 03 6.058 05 1.001 02 4981 93 — — 46 00
Mineralische Rohstaffe (zusg. Erze} 206.849 43 25.692 21 850 ¢z 897 GO — - 179.410 2790
Eiseperze, Schrott 405.621 84 150,528 12 4 — - 255093 48 —_ —_ —_ —
Feste Brennstoffc 1522 135 316 937 579 771 — —_ 508.280 93 —_ — 76.276 115
Erds] und -produkee, Gas 1545151 320 2092 02 82542 148 778.643 451 368798 560 313.076 47 2
Kalk, Zement ¢ a mineral Waren 117 886 24 223 00 117046 210 479 09 20 G0 48 (LX)
Metalie . . 504.672 105 28.417 23 306733 549 978 01 79.976 121 8B.568 33
Fertige Erzengnisse versch Are 29.562 06 1.279 01 23.892 43 293 oo 4056 96 37 a0
Sonstige Waren . .............. 251.982 52 35.963 30 25322 44 15.294 09 175.041 26'5 361 00

Insgesamt?) 4 823314 100°¢ £ 215824 1900 558.566 100°C 1,724 942 106°0 660054 1000 663.928 10070

Q: Schiffahresstatistik des Osterreichischen Statistischen Zentralamtes und Instituesberechnungen. — ) BinschlicBlich der Ablgselicferungen (Einfuhr 245 427 f sowijetisches

Gratisl Ausfuhr 386.798 ¢).

Auflenhandel

1961 wurden von den 205 Mill. ¢ 8sterreichi-
schen Auflenhandels, einschliefilich der Ablgseliefe-
rungen an Ruflland, 456 Mill ¢ oder 20%s tiber die
Donau verschifft Da in der Einfuhrt. die {ir die
Schiffahrt gunstigen Massengiiter vorhexrschen, war
der Anteil mit 23%0 hoher als im Export mit 17%.
Trotz allen politischen Schwierigkeiten war der
Verkehr iiber die Ostgrenze auch ohne Abloseliefe-
rungen gleich hoch wie iber die Westgrenze; ein-
schliefilich der auf der Donau beférderten Ablise-
lieferungen war der Umschlag im Ostverkehr sogar
um 612.000¢ oder 34%0 hoher. Im Vergleich zu
1936 ist allerdings der Donauhandel mit dem
Westen viel stirker intensiviert worden. Er hat
sich bis 1961 vervielfacht, der Osthandel auf der
Donau abet nur verdreifacht. Dennoch hat die
Deonau im Osthandel noch grofiere Bedeutung als

Richitung des Giiterverkehrs im dsterreichischen

Donauvabschnitt
1936 1960 196t £936=:100
1.000 ¢
Einfohr aus dem Westen 124' 4 1434 4 12158 T8
Ausfobr nack dem Westen . 308 6108 558 6 1811
Westhandel insgesamt 155°2 2.045°2 17744 1143
Einfithy aus dem Osten 6113 1581'8 17249 282
Ausfubr aach dem QOsten 1921 693 6 6601 344
Osthapdel insgesamt 803'4 22754 2385'0 256
Internationaler Verkehr insgesamt | 958 7 43106 41594 434
Transite West—Ost 258 2 30 89'6 65
Transite Ost—West .. . .... 1859 619'¢ 580'5 203
Transice insgesamt . 54471 69271 6701 123
Inlandeverkehr West-—Ost 3794 180'7
Inlandsverkehr Ost—West FN . 810 483'2
Inlandsverkehr insgesamt . . 16571 1.18%°4 663°9 402
Beforderte Giter insgasamt 16679 6.202'1 5493 4 329
Stromabwirts 25805 21462
Srramanfwirts 36216 33472

Q: Osterreichische Schifahrisstatistik und Instiratsberechnungen, 1960 und 1961 cin-
schlieBlich Abl$severkehr Aufgliederung des ésterreichischen Auslandsverkehres 1936
berechnet nach Dewsscher Binneaschiffahrtsstatistik 1936,

im Westhandel Im Verkehr mit der Bundes-
republik Deutschland wurden 1961 28% der Ein-
fuhr und 19% der Ausfuhr auf der Donau befor-
dert, im Warenaustausch mit allen Oststaaten aber
48%q und 39%

Im Donauhandel iiber die Westgrenze domi-
niert erwartungsgemall der Handel mit der Bundes-
republik Deutschland. Sie itbernahm 1961 mit
405 000 £ 76%0 der Donauexporte nach dem Westen
(49%/0 der gesamten Donauexporte Osterreichs) und
lieferte 833.000 ¢ oder 68%0 (30%) der Importe
Wihrend sich der gesamte Auflenhandel mit
Deutschland seit 1936 verdreifachte (Einfuhr) bzw
verdoppelte (Ausfuhi), erhohten sich die Donau-
transporte auf das Zehnfache (Einfuhr) und Acht-
zehnfache (Ausfuhr)

Neben dem MHandel mit Deutschland konnte
aber auch der Donauverkehr mit anderen Lindern,
im gebrochenen Verkehr iiber Regensburg, beacht-
lich ausgeweitet werden. Mit Hilfe der Regensburg-
Passauer Hafenstatistik und der deutschen Durch-
fuhrstatistik 148t sich der Weg der Donautransporte
in die Bezugslidnder bzw. aus den Herkunftslindern
fast lickenlos verfolgen, so dafl auch der Anteil
der Donauschiffahrt am Handel mit. Drittlindern
ermittelt werden kannt).

Scheidet man vom &sterreichischen Auflen-
handelsverkehr alle jene Relationen aus, fir die
ein Transit durch die Bundesiepublik Deutschland

1) Die Lindergliederung der &sterreichischen Statistik
des internationalen Giiterverkehrs ist fiir diesen Zweck 2u
wenig detailliert. Zwischen diesen Statistiken sowie der éster-
reichischen Schiffahrtsstatistik (dic auch den Reparationsver-
kehr enthalt) bestehen gewisse Differenzen, die aber nicht
sehr bedeutend sind
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entweder gar nicht oder kaum in. Betracht kommt
— also die Bundesrepublik selbst, die Oststaaten
einschlieflich DDR, Schweiz, Siideuropa, Naher
Osten und Afrika —, so verbleiben 1961 rd
1'9 Mill ¢ 6sterreichische Impoite und 1d. 1 Mill. ¢
Exporte in andere Linder Von diesen gingen
1'5 Mill. ¢ (Import) und 729000¢ (Export) iber
Deutschland. Die Donauschiffahrt mit Umschlag in
Regensburg beférderte davon 390.000¢ und
110.000 . Der Transit iber die Donau betrug daher
26% (Einfubr) und 16% {Ausfuhr) der gesamten
Durchfuhr durch Deutschland von und nach Uster-
reich.

Neben Deutschland ist absolut der West-
Donauhande! mit den USA und Schweden am

Die Donau tm dsterreichischen (Uesthandel 1961

Impott Anteil Export Anteild
Versand- bzw. Osters. Travon d Donan Ostere. Daven  Donau-
Empfangslacd Gesamnts  Umnschiag weges  Gesamt- Umschlag  weges
imporc Regens- am cxport Regens- am
bucg import burg Expott
H t % H ! %
Belgietr-Luzemburg 17201 194 01 104 374 25.885 248
Niederlande 122 682 175 01 93,563 2 0o
Frankseich .. 248 063 1450 06 118.324 4.563 39
GroBbrimannien 59 684 5.374 g0 114 045 2 206 19
Notdwesteuropa 602 500 7193 12 430 306 32 656 76
Danemark 17 361 34 22 29 362 5892 201
Isiand 133 — — 1078 939 871
Norwegen 69 017 7.352 107 36,913 27 358 741
Schweden 218.141 105159 482 84.584 28.428 336
Finnland 37024 — —_ 14,632 5131 351
Skandinavien 361731 $12885 330 166,569 67 648 407
Spatien 110.453 200 02 53948 1073 20
Pottugal 4.931 420 85 34 401 1138 33
Siidwesteuropa 115384 620 05 88439 2211 22
uUsa . . 539134 72568 320 67 817 1.403 21
Kanada 53768 {4118 263 5274 4 0o
Nordamerika 592902 186,686 M5 73.091 1 407 i9
Mezxiko 1.653 66 490 2767 514 186
Ekuador . 19.227 158 08 716 — e
Pern . . 13.547 3.556 26'2 412 — —
Argentinien 49 583 3.666 74 29174 261 0
Brasilien 61020 43.417 ™2 16.090 — —
Uruguay 1694 211 125 3.204 — —_
Venerela . m — — 5.502 626 14
Lateinamerika 146.835 51074 348 57 865 1401 24
Chinz Volksrepublik 3.793 197 52 58 491 55 13
Ceylon 3.031 384 127 691 — —
Indien 3517 376 107 58 581 — _
Pakistan 4.823 264 55 2.889 — —
Malaya 13.178 4.645 352 5.781 -— —
Indonesica 1868 467 250 40358 _ —
Philippinen 43911 4185 95 5.467 — —
Thailand 3501 —_ —_ 5941 242 41
Asien 77622 10518 136 141.899 997 o7
Aftika 508.4595 13.160 26 184 260 4700 26
Auasteatien 14t 487¢ 255 26.660 216 08
Sonstige Uberseelinder 2907 1948
Iransitlinder insges ) 2,404 569 389913 162 1169089 1132384 97
BR. Deutschland 3.008.290 832726 277 2140.008 404.867 189
Westhandel insges 5412859 1222639 226 3309097 518151 157

Q:Statistik des AuBenhandels Osterreich 196%; Hafenstatistik Regensburg 1961 —
1y Alle Linder dic fiir cinen Donauhandel mit T'ransit fiber Deutschland in Frage kommen
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héchsten {Ein- und Ausfuhr 1961 USA 174 000 ¢,
Schweden 125.000¢) Im Verhaltnis zur gesamten
Ein- und Ausfuht aus und nach der betreffenden
Region hat die Donau im Handel mit Skandinavien
(Einfuhr 33%,, Ausfuhr 41%) cine grofic Bedeu-
tung. Hohe Anteile erreichen bei den Importen auch
Lateinamerika (35%0) und Nordamerika (32%0), bei
den Exporten Belgien (25%0)

Die betrachtlichen Unterschiede im Anteil des
Donauweges am ésterreichischen Auflenhandel er-
kliren sich nicht nur aus der geographischen Lage
Auch die Art des Handelsgutes und die Tariflage
spielen eine Rolle. Der weitaus giofite Teil (75%0)
der ésterreichischen Donauimporte aus dem Westen
{Bundesrepublik Deutschland und andere Staaten)
entfallt auf Kohle und Koks (1961: 914 000 ¢). Sie
kommen vorwiegend aus Deutschland und den
USA ¥riher waren die Kohlenbezige tiber Regens-
burg noch hoher gewesen. Sie hatten 1957 mit
194 Mill ¢ ithren Hohepunkt erreicht. Teils infolge
des riickliufigen Importbedarfs Usterreichs, teils
aber infolge einer Verlagerung der Beziige nach
dem Osten, sind sie seither gesunken. 1961 hat iiber-
dies das Niederwasser den Rickgang verschirft
Die Abnzhme der Kohlentiansporte ist auch der
Hauptgrund {ir den Riickgang der Gesamtbeziige
aus dem Westen seit 1957 Auf Fisenerz entfallen
12%0 der Donauimporte aus dem Westen; es wird
aus Schweden, Finnland und Brasilien bezogen. Die
iibrige Einfuhr besteht vor allem aus Fisen und
Stahl, mineralischen Rohstoffen und Getreide. Chemi-
kalien, Metallwaren und Maschinen sowie sonstige
Fertigwaren, die 85% der Gesamteinfuhr aus der
Bundesrepublik Deutschland ausmachen, fehlen in
den Donautiansporten fast ganz.

Die Donauexporte nach dem Westen bestehen
mehr als zur Hilfte (55%) aus Eisen und Stahl, die
vor dem Krieg praktisch nicht vertieten waren
Zwei Drittel hievon bleltben in Deutschland, der
Rest geht vorwiegend nach Belgien und Skandi-
navien. 21% der Donauexporte iiber Passau ent-
fallen auf mineralische Waren: es handelt sich da-
bei vorwiegend um Hittenschlacke aus den Linzer
Werken, ein zu Baustoffen verarbeitetes Abfall-
produkt, das sonst meist nur in der Nihe seiner
Frzeugungsstitte verwertet wird 14%o der Trans-
portmenge entfallen aul Erdolprodukte (Gasol) aus
Wier, der Rest besteht aus Zellulose, Papier und
Pappe, meist aus dem Linzer Raum (siche Tabelle
S. 14)

Die starke Zunahme des Donauhandels mit
dem Westen im Vergleich zur Zwischenkriegszeit
erklart sich vor allem aus der Industrialisierung



16

Umschlagsentwicklung auf der oberen Donau
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des Linzer Raumes. Im Krieg entstand mit den
Eisen- und Stickstoffwerken an der Donau ein
schwerindustrielles Zenirum mit grofiem Transport-
bedarf. Bei der Standortwahl war schon mit dem
Bau des Rhein-Main-Donau-Kanals gerechnet woi-
den. Rasch wurden auch grofiziigige Hafenanlagen
errichtet, die aber erst nach dem Krieg ausgestaltet
wurden. Der Warenumschlag in Ling ist daraufhin
enorm gestiegen. Er hat sich gegen 1937 verzehn-
facht, wodurch auch Wien bei weitem uberfliigeit
wurde (Linz 1937: 0'3 Mill ¢ 1961: 32 Mill &
Wien 1'} Mill. £ und 20 Mill. #). Allein die Trans-
porte der VOEST betrugen 1960 9 8 Mill #, davon
2'8 Mill. ¢ auf der Donau (2'8 Mill. ¢ Zufuhyen,
0'5 Mill. ¢ Abtransporte)).

Ein weiterer Umstand hat die Donautiansporte
sehr gefordert: die deutsche Tarifpolitik. In Regens-
bur g ist nur wenig Industrie angesiedelt?}. Der grofite
Teil des Umschlages in Regensburg wird daher wei-
tertransportiert, und zwar iiber Strecken, die linger
sind als die Transportstrecken auf der Donau. Wenn
man die Umschlagskosten beriicksichtigt, wiirde

N E M Meixner: Linz 1945—1960, Linz 1962, § 223

) Derzeit wird allerdings ein Werk errichtet, das Bleche
verarbeiten und den Direktverkehr nach Regensburg heben
wird

1963

sich die billigere Schiffsfracht nicht stark aus-
wirken. Die deutsche Bundesbahn stellt jedoch
durch Ausnahmetarife — gegenwirtig 57, davon 22
fir die deutsche Einfuhr — den Umschlag in
Regensburg den .trockenen® Grenziibergéngen
gleich. Auflerdem gewdhrt sic im Seehafen-Donau-
Umschlag-Tarif (DOESDU), der auch im Interesse
der deutschen Seehifen eingefithit wurde, Fracht-
kostenabschlige bis zu 17%. So betragen z B. die
Transportkosten von Eisenerz von Hamburg nach
Linz nach dem allgemeinen Verbandstarif 216 §
je £, im DOESDU aber einschlieBlich des Regens-
burger Umschlages nur 175 5 je ¢ Sobald der
Rhein-Main-Donau-Kanal fertiggestellt ist, wird
sich allerdings die Lage grundsitzlich andern, die
billigeren Schiffsfrachten werden dann voll zur Gel-
tung kommen.

Der osterreichische Donauverkehr mit den Osi-
staaten wird n den letzten Jahren vor allem durch
den Handelsveikehr mit der Sowjetunion bestimmt.
Waihrend et vor dem Krieg ganz unbedeutend war,
entfallen jetzt (ohne Abloselieferungen) 67%0 der
Donauimporte aus dem Osten und 15%0 der Donau-
exporte nach dem Osten auf die Sowjetunion. So
wie im gesamten Auflenhandel konnte auch im
Donauhandel die Steigerung des Handelsverkehrs
mit der Sowjetunion die Verluste im Handel mit
den anderen Oststaaten mehr als wettmachen. Ne-
ben Rufiland sind 1m Donauhandel mit dem Osten
nut die vier Donaulinder Ungarn, Jugoslawien,
Rumaénien und Bulgarien von Bedeutung Der Do-
nauverkehr mit der CSSR dagegen und mit Dritt-
lindern (Tirkei, Griechenland) ist gering

Die Donau-Einfuhr aus dem Osten betiug 1961
insgesamt 1 7 Mill # und ohne gratis riickgeliefertes
E1dél aus der Sowjetunion rund 1'5 Mill ¢ (1936:
611.000 £). Von den Importen aus den vier genann-
ten Donauldndern und der UdSSR (28 Mill #) wui-
den 52% {145 Mill. £) auf der Donau beidrdert
Am grofiten ist der Anteil der Donau bei den Im-
porten aus der Sowjetunion mit 64%,, aber auch
Bulgarien und Jugoslawien lieferten meht als die
Halfte zu Schiff.

Die Donau-Ausfuhr nach dem Osten ist mit
660.000 £, ohne Abldselieferung 293.000¢ (1936:
192 0060 £) weit geringer Auch im Export ist der
Anteil der Donautransporte in einigen Landern
sehr hoch (Jugoslawien 65%, Sowjetunion 47%,
Ungarn 88%), doch die absoluien Mengen sind
durchwegs viel niedriger als im Import. Von der
gesamten Donau-Ausfuhr nach dem Osten entfailen
43% auf Jugoslawien und 29% auf Ungain
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Osterreichischer Donauhandel mit dem Osten 1961')
Einfuhr Ansfaht

insge- aufdem Antell  insge- anfdem  Anteil
samt Donaun- der samt  Donaw’  der
wegh)  Donao wegl) Donau
1.000 £ <, 1.000 7 g
Bulgarien . 459 242 52'6 369 125 321
Jugoslawien 441 5 248 509 1977 1277 64 5
Rumdnien 306 4 68'1 222 338 68 185
Ungarn 416'9 1217 291 2187 839 384
CSSR. 7743 635 g2 1176 - —-
UdSSR . 15818 10128 641 100'1 46'0 46°7
Andete Sidoststaatend} 240'3 12 05 125 7 50 4}
Ubrige Staaten ........... . 45 . . 11°5
Insgesamt. 1520°8 283°2

Q: Statistische Nachrichten des Ostetreichischen Statistischen Zenttalamtes, Jg 1962,
Nr 9. §. 415£ — 1) Ohne Ablgsclicferungen. — *) Nur Dopaubandel iher Hainburg,
Prcfburg der geringfiigige Donaubandel mit den Oststaaren Gher Regensburg ist nicht ent-
halten — 3) ‘Tiirkei und Griecheniand,

Die Warenstruktur im Verkehr mit den Ost-
staaten hat sich seit den Dreifliger jahren stark ver-
indert!). 1936 standen Getreide und andere Nah-
rungsmittel mit 40% an erster Stelle im stromauf
eingehenden Donauumschlag Wiens, 1961 ist der
Anteil der Nahrungsmittel an der gesamten kom-
merziellen Osteinfuhr Osterreichs auf der Donau
auf 9% gesunken Dagegen stiegen Kohle und Koks
von 9% auf 34%,, Erddl und Erdélprodukte von
24%/9 auf 36%s und Eisenerz von 0% auf 17%. Alle
iibrigen Giiter machen nur wenige Prozente der
Finfuhr aus. Die traditionellen Erzeugnisse der frii-
her vorwiegend agrarischen Siidoststaaten wurden
somit von Erddl, Kohle und Eizen verdridngt Im
Export nach den Sidoststaaten und der Sowjetunion
dominieren jetzt Stickstoffdunger (57%) sowie
metallurgische Erzeugnisse (24%), vorwiegend
Eisen und Stahl. Einschliefilich der Abléselieferun-
gen steht Erdsl an der Spitze. Konsumgiiter, wie
Papier und Textilien, aul die 1936 48% der Wie-
ner Verschiffungen nach dem Sidosten entfielen,
sind auf einen Anteil von 0'6%0 gesunken. In Um-
kehrung {riitherer Verhaltnisse wird aber in man-
chen Jahren osterreichisches Uberschufigetreide
nach dem Osten transportiert (1961: 11%) (siehe
Tabelle S. 14)

Die Donauschiffahst in der esteutopidischen
Wirtschaft

Von den 231 Mill ¢, die 1960 auf der Donau
befordest wurden, entfielen 16 8 Mill. ¢ auf den
Verkehr innerhalb der 6stlichen Donauldnder (ohne
Ost-West-Handel). Dieser hohe Anteil (78%0) er-
klart sich aus der weit lingeren Strecke der mitt-

1) Fir die Vorkriegszeit ist nur der Wiener Umschlag
nach Waren aufgegliedert. Da jedoch 89%/e des gesamten Um-
schlages aul ‘Wien entfielen, ist diese Statistik flir einen gro-
ben Vergleich durchaus geeignet,
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leren und unteren Donau (1.880 km gegen 499 km
auf der oberen Donau) und der grofieren Bedeu-
tung, die der Strom im Verkehrswesen dieser Lin-
der hat Es ist die Verkehrsachse im Siden des
Integrationsblockes und hat ein unmittelbares Ein-
zugsgebiet von 50 Mill Menschen, zu denen als
Anrainer-Randgebiet noch 80 Mill Einwohner des
industriell und landwirtschaftlich fortgeschrittenen
Siidens der Sowjetunion kommen Seit die Sowjet-
union wieder an der Donau Fufl faflte (1944), ist
auch die Donau als Verkehrsweg fiir den osteuro-
paischen Wirtschaftsaustausch wichtiger geworden
Der Interblock-Handel einschliefilich der Sowjet-
union erreicht heute zwei Drittel des gesamten
Auflenhandelswertes dieser Lander gegen 15% vor
dem Krieg.

Die Donautransporie innerhalb der Oststaaten
haben sich zwar seit 1955 verdoppelt und ibe:-
schreiten die Vorkriegsleistungen um ein Viel-
faches; sie entsprechen aber noch immer nicht den
Moglichkeiten, die sich aus den derzeitigen Wirt-
schafisbeziehungen dieser Linder untereinander er-
geben Das mag zum Teil daran liegen, dall das
wirtschaftliche Schwerfeld der COMECON-Staaten
an der Achse Ukraine—Oberschlesien—Mittel-
deutschland liegt und den Donauraum bis vor kui-
zem in eine Randlage schob. Dadurch wurde die
Donau auch in den Verkehrsplanungen benachtei-
ligt Seit aber im Donaugebiet immer mehr Grofi-
werke errichtet wurden, die entsprechend hohen
Transport von Massengiitern aus der Sowjetunion
nach sich zogen, dnderte sich die Situation In den
nichsten Jahren ist eine stirkere Belebung des
Donauverkehrs zu erwarten. Die bisherige Benach-
teiligung der Donauschiffahrt kann man teilweise
daran erkennen, dald sich in den vier Donaustaaten
der Giiterverkehr auf den Eisenbahnen seit 1938/39
mehr als verdreifachte, der Binnenschiffsverkehr
aber nur verdoppelte.

Entwicklung von Uerkehr und Industrieproduktion

Staaten Eisenbahna-Giiterverkehr 1960 in 9, der Vorkricgszeit

Bahn- Pro-  Schifi-
1.000 ¢ verkehr duktion  fahrt

Bulgarien 6.:08 38.409 629 1200

Ungatn 24354 87410 359 420

Rumdaien 26,281 17.492 295 520

Jugoslawien 21133 65.237 309 451

C8SR . . 10059 195.400 322 404 .

Alle Siidoststaaten 147.935 463 948 315 595%) 2054

Gsterreich 22 256 45.388 204 33 372%

Q: Statistisches Jahrbuch der CSSR. Stat. Zpravy 1962{1 und Institetsberechnungen —
Y Bezugsiahre: Bulgarien, Jugoslawien 1939; Ungarn, Rumigien 1938; 5S8R, Osterreich
1937. — % Industrieproduktion: Bruttoproduktion arithmetisches Mittel — ohne Bul-
pgarien 463, -~ 5) Nertoproduktionsindex. — 4} EiaschlicBlich Sowjetunion, abet ohne ihren
Verkehr im Binnenlend und mit Brigstaaten — 5} Ost-West-Verkehr sowoh! bei Ost-
staaten als auch bei Osterrcich mit einbezogen.
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Die wichtigsten Massengiiterexporte der So-
wjetunion (Eisenerz, Roheisen, Walzwaren, Erddl
und -produkte, Kohle und Getreide) in alle Donau-
staaten (einschliefilich CSSR) erreichten 16'8 Mill ¢
(1960). Sie lieferte aber nur 225 Mill. ¢ Giiter
aller Art auf der Donau in diese Staaten Somit
wurden weniger als 13% der Massengiiter auf der
Donan befordest Die Importe der Sowjetunion auf
der Donau aus den Oststaaten betrugen gar nur
330,000 . Wie die Belgrader Transiistatistik zeigt,
wurden von der Sowjetunion stromaufwirts 1 Mill. £
Eirz, 147 000 ¢ Getreide und 717 000 ¢ E1dél trans-
portiert (zum Teil -auch nach Usterreich), allein die
CSSR bezog aber aus der Sowjetunion 5 Mill. £
Erz, 1 Mill ¢ Getreide und 2 Mill # Exdél Der
iberwiegende Teil dieser Importe ging daher eben-
so wie die ungarischen Beziige auf der Schiene, ob-
wohl es meist siidrussische Produkte sind, fiir die der
Donauweg eine natiitliche Verkehrsstrale ist.

Der Schiff sverkehr der Siidoststaaten unterein-
ander, ohne Sowjetunion, war 1960 mit 1'5 Mill ¢
sogar um ein Viertel geringer als 1937 (2 Mill &)
Dies geht nur teilweise auf die loseren Beziehungen
zwischen den Ostblockstaaten und Jugoslawien zu-
riick Ihr Binnenverkehr hingegen stieg auf das
Viereinhalbfache der Voikriegszeit (siche Tabelle
S 20).

Die Bedeutung der Donauschiffahrt fiir den
Aufenhandel der einzelnen Donauldnder ist in Bul-
garien relativ am grofiten. 1960 gingen 34%o seiner
Einfuhr und 16% der Ausfuhr tiber die Donau
Diese hohen Anteile sind um so bemerkenswerter,
als Bulgarien auch iiber eine Seeschiffahrt verfiigt,
die 25% der Ausfuhr und 82% der Einfuhr be-
fordert In Ungarn war die Donauschiffahrt 1960
zu 15% (Import}) und 8% (Export) am Auflen-
handel beteiligt, in Jugoslawien, das wie Bulgarien
Seeschiffahit betreibt, zu 8% und 12% In der
CSSR betrugen die entsprechenden Anteile 13%
und 7%b.

Die Warenstruktur der Donauschiffahrt in den
Stidostlindern hat sich ebenso wie auf der oberen
Donau im Vergleich zu 1937 griindlich geéndert.
An die Stelle der Nahrungsmittel sind industrielle
Massengliter getreten: Eisenerz, Roheisen, Walz-
waren, Kohle und E1dél Nach der jugoslawischen
Transitstatistik betragt der Anteil des Getreides am
Bergverkehr 4% gegen 36%. im Jahre 1987, der
Anteil von E1z und Konzentraten hingegen ist von
9% auf 53%0 gestiegen. In der Donau-Ausfuhr
Jugoslawiens ist Getreide (und Getreideprodukte)
wobl noch mit 18%o vertreten, 1937 betrug sein An-
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teil 799 Im Binnenverkeh:r Jugoslawiens und Un-
gains iiberwiegen Baustofftransporte.

Eine kurzfristige Ausweitung des Verkehrs auf
der mittleren und unteren Donau wird teilweise
durch den knappen Schiffsbestand behindert
Auflerdem ist ein Grofteil der Flotte iiberaltert
Das ungiinstige Verhaltnis zwischen Berg- und Tal-
fracht, das im internationalen Verkehr im Eisernen
Tor etwa bei 4 : 1 liegt, beeintrichtigt tberdies die
Rentabilitit der Schiffahrt sehr Andererseits ist
die durchschnittliche Transportweite auf der Donau
von 370 km wohl relativ groff und daher fiir die
Rentabilitit ginstig, infolge der langen Umlaufszeit
wire aber auch aus diesem Grund ein gréflerer

Schiffspark erforderlich.

Die Donauschiffahtt im Ost-West-Verkehr

Unter Ost-West-Verkehr auf der Donau soll
hier, entsprechend der politischen Terminologie, der
Giitertransport aul der Donaun iber die tschechisch-
osterreichische Grenze (Hainburg/Prefiburg) ver-
standen werden. Es ist nur ein kurzer Uberblick
tber die Entwicklung und den gegenwirtigen
Stand dieses Verkehrs beabsichtigt, die allgemeine
Piroblematik des Ost-West-Handels bedizfte einer
eigenen Untersuchung.

Vor dem ersten Weltkrieg lag das Schwer-
gewicht dieser Transporte im Verkehr von und
nach dem dsterreichischen Staatsgebiet In der Zwi-
schenkriegszeit verschob es sich allmahlich zugun-
sten des Vetkehrs mit Deutschland. Die Entwick-
Iung des Schiffsverkehrs zwischen Deutschland und
Sudostewropa wird durch folgende Zahlen veran-
schaulicht: Vor dem ersten Weltkrieg betrug die
Transportmenge 300 000 ¢, 1928 630.000¢ 1936
544000 ¢, im ersten Jahr der deutschen Siidost-
Offensive 1937 rd. 1'3 Mill ¢ und im Kriegsjahr
1941 1'4 Mill ¢ Nach dem Krieg schrumpfte der
Verkehr startk zusammen, war aber 1961 mit
670.000 ¢ wieder hoher als 1936!}. (Donautransit
durch Usterreich 1961 laut deutscher Statistik
636 000 ¢; diese Statistik enthilt nur den Direktver-
kehr der Bundesrepublik )

Dic gegenwirtige Leistung im Schiffsverkel
Deutschland—Siidosteuropa ist um so bemerkens-
werter, als der Giiteraustausch der Bundesrepublik
mit den vier Donaustaaten 1961 um 300.000 ¢ gerin-
ger war als jener des Deutschen Reiches im Jahre
1936 und weil kein Donauhandel mit der Sowjet-
union besteht, der im Osthandel Osterreichs domi-

1) Die Verkehrsverbiltnisse der Zwischenkriegszeit be-
handelt eingehend H Gross ,Siidosthandel und Donauver-
kehr”, Hamburg 1954
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niert. Die relativ hohen Transporte gehen auf eine
Steigerung der deutschen Einfuhr aus dem Sudosten
um 400.000¢ (+19%) zuriick, in der die den
Donauverkehr begtnstigenden Massengliter vorherr-
schen Sie konnten die Verluste im Talverkeh:
(— 55%) iberkompensieren Das Verhidltnis von
Berg- und Talverkeh:, das vor dem Krieg nahezu
ausgeglichen war, hat sich dadurch stark zugunsten
des Bergverkehrs verschoben (65 : 1),

Handelsverkehr der Bundesrepublik Deutschland
mit den éstlichen Donaustaaten 1961%)

Linder Einfuhs Ausfuhr
Ins- davon auf Ins- davon auf
gesamt der Denau gesamt der Donau
1000¢ % 1000 ¢ %
Bulgarien 1192 3 17 14 38 232 34
Jugoslawien 963 9 3051 316 2146 17 46
Rumidnien 10339 562 54 837 7 2¢
Ungasn ........... 3761 201 6 536 124’5 450 36'1
Sidoststaaten zus. 249571 564'6 22°6 55677 716 12’9
CsSR 19894 - — 20019 - —
UdSSR 38814 — — 397'1 — —_
Q: Der Auflenhandel der Bundesrepublik Deuntschland. Statistisches Bundesamat Wies-
baden Hafenverwaltung Regenshurg und Passau, Jahresstatistik 1961, — 1) Okne See-
umschlag und Luftvetkehe.

Eine Aufgliederung der deutsch-osteuropéischen
Schiffstransporte nach Waren (Regenshurg-Passauer
Statistik) zeigt im wesenilichen die gleichen Ver-
schiecbungen gegen die Vorkriegszeit wie im oster-
reichischen Donauverkehr mit dem Siidosten. Bei
den deutschen Donau-Importen, 54% stammen aus
Jugoslawien, herrschten 1961 die Erztransporte (fast
ausschlieflich Bauxit) mit einem Anteil von 53%
vor Auf Erdol und Erddlprodukte sowie auf Nah-
rungsmittel entfielen 23%o und 10% Bemeikenswert

(arenstruktur des deutschen Donauhandels
mit den Sidoststaaten

Giitethklasse Jugo- Ungarn Bulga- Rumi- Zusammen
slawien tien  nien
%
Export
Geeeeide .. . R — 14872 — —_ 14872 208
Sonstige Nahrongsmittel . . —-— 27226 — 20 27246 331t
Chemikalien . . t37 1614 40 — 1791 2%
Eisen und Stahl 933 A1 2106 1654 25054 350
Maschinen und Iransportmitte] 545 201 252 — 978 14
Sonstige Waren  .._.......... 100 745 781 — 1.626 i3
Insgesamt 1715 45019 23159 1674 71567 100°0
Import
Getreide .. . - 27 883 1177 -_ — 29.060 52
Sonstige Nahrungsmittel 12050 10197 1652 1191 25000 44
Holz - 8383 2796 — — 18.089 3z
Pyrite, mincralische Rohstoffe . 21421 1029 — — 22 450 40
Eisen-, Manganerze . .. .. 65 16741 —_ 535 17351 3i
Bauxit und acdere NE-Erze . 197 39% 85250 —_ 99 282748 501
Tierische und pflanzliche Roh- und
Spinastoffe . . ©.626 2083 75 6519 15283 27
Mizcrals] und -produkee 22257 61415 — 45730 120411 229
Eiscou Subl Ne-Metalleu Waren 8307 12318 - 2138 22824 40
Sonstige Waren . ... 703 1706 — — 2,409 04
Insgesamt 305094 201593 1727 56221 564635 10070

Q: Berechnet nuch Veckehrsstatistik der Hafenverwaltung Regensburg{Passan,

sind die Verfrachtungen von Eisen und Stah] (ver-
mutlich fiir Lohnwalzungen), die mit 22824 ¢
immethin 4% der Importe ausmachen Im deut-
schen Donau-Export tiberwogen 1961 Getreide- und
Mehllieferungen (an Ungarn) sowic Transporte von
Eisen und Stahl, die einen Anteil von 59% und
35% erreichten. Die vor dem Krieg dominierenden
deutschen Kalidingerfrachten fielen ganz weg, die
Lieferungen von Maschinen und Transportmitteln
sanken auf 1% und an ,sonstigen Industriewaren™
sind nur noch 1 800 ¢ Chemikalien erwahnenswert.

Vom deutsch-ostewropéischen Schiffsverkehr
entfielen 1961 4% (17.000 ¢ Tallrachten und 7. 000 ¢
Bergtrachten) auf den Transitverkehr durch
Deutschland Es sind fast ausschliefflich Transporte
von und nach Ungarn, das ebenso wie Usterreich
mit der Deutschen Bundeshahn einen Verbandstarif
(DUSDU) abgeschlossen hat (vorwiegend ungari-
sche Importe von Uberseegetreide, Spinnstofien und
Chemikalien sowie Exporte von Stahliohr und
neuestens auch 1900 ¢ Hillsenfriichte fiir Kuba).

Der Donauhandel zwischen Osterreich und
Osteuropa wurde bereits besprochen Er war 1961
mit 2 38 Mill ¢ mehi als dreieinhalbmal so hoch wie
der zwischen Deutschland und Osteuropa

Der  gesamte Ost-West-Donauschiff sverkehr
betrug 1961 (einschliefllich der Abloselieferungen)
305 Mill. ¢, wovon 23 Mill ¢ bergwirts und 075
Mill ¢ talwidrts gingen FErdol und Erdélprodukte
sowie Erze waren mit weitem Abstand die wichtig-
sten Transporte

Osteuropas Mangel an Devisen beeinflufite die
Verteilung der Ost-West-Donautransporte auf die
einzelnen Schilfahrtsgesellschaften Die Handels-
vertidge ermoglichen den osteuropaischen Lindern
m Export eine cif-Lieferung mit Wahl des Trans-
portweges und -mittels, im Import hingegen herrscht
die fob-Klausel vor Dadurch werden die westlichen
Donaugesellschaften benachteiligt; meist missen
sie zu gedrickten Bedingungen Transportauftrige
libernehmen. Nur im jugoslawischen Export nach
Deutschland ist die deutsche Schiffahit durch
direkte Abschlisse stirker eingeschaltet Anderer-
seits erlaubt die von den Ostlindern ausgeiibte
Transportpolitik im Ausmafl der eingesparten Devi-
sen mehr Waren aus den Westlindern auf det Do-
nau zu beziehen

Im osterreichischen Osthandel ist infolge des
bereits hohen Anteiles des Donauweges am Import
sowjetischer Giiter eine weitere bedentende Steige-
rung im Handel mit Rufiland nicht zu erwarten.
Wohl aber konnte der Donauverkehr mit anderen
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Oststaaten, insbesondere bei osterreichischen Ex-
porien, ebenso wie der Uberseeverkehr auf der ost-
lichen Donau noch ausgebaut werden. Die Bundes-
republik Deutschland hat die Donau bisher nur fii
einen Teil des Siidosthandels geniitzt, fir den Han-
del mit der Sowjetunion {iberhaupt nicht. Es besteht
also noch ein weiter Raum {ir cine Belebung des
Donauhandels, die um so mehr zu erwarten ist,
wenn der Rhein-Main-Donau-Kanal vollendet ist.
Da auch die Planungen der Oststaaten vorsehen,
den Donauweg fiir ihren Giiteraustausch stirker
heranzuziehen, sprechen alle Umstinde dafiir, dafl
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der Donauverkehr in den nichsten Jahren zuneh-
mende Bedeutung erlangen wird. Es ist daher wich-
tig, daf der von der Donaukominission ausgearbei-
tete Regulierungsplan fir die gesamte Donau ein-
schlieflich des Baues der Donaukraftwerke, wie
vorgesehen, verwirklicht wird. Erst dadurch werden
die technischen Voraussetzungen fiir einen verstirk-
ten Verkehr auf der Donau geschaffen Auch in de:
Ausstattung der Hifen sowie der Modernisierung
und dem Ausbau der Flotte sollte sowohl in Uster-
teich wie in allen anderen Donaustaaten die kom-
mende Entwicklung beriicksichtigt werden.

Statistischer Anhang

Gesamter Giiterverkehr auf der Donau

Jahz Expott Binncaverkehr  Import aus  Gesamter Verkehs
Wichiufer-
sezaten

1600 1950s= 10007 1950= 100071950= 1000+ 1950=
1o 160 100 100
1941 . 5724 154 3.079 99 500 320 9.303 133
1937 5105 164 2692 87 500 320 9297 133
1950 3716 100 3.104 100 153 100 6.973 100
1955 . 7.335 197 5039 162 193 126 12 567 180
1956 . 7041 189 5540 178 223 146 12804 184
1957 7.827 211 6,595 212 239 195 14821 213
1958 7232 195 8158 263 529 346 15.919 228
1959 7 764 209 11.425 368 704 460 19893y 285
1960 9 669 260 12,708 0% 740 484 23117 332

: Bulletin Statistique de 12 Commission du Danube, Budapest 1960; fir 1911 und
1837 ,. Dic voranssichtliche Batwicklung des Wiener Hafenumschiages” — 1) Berichtigt:
20,393,000 £

Umschlag auf der oberen Donau
und Transitverkehy durch Usterreich

Jahte Regensburg Linz Wien T'ransite durch
Osterreich
1000 #
1910 196 0 1342 13199 315'7
1913 2377 1512 13979 4000
1923 306'C 541 7393 4189
1928 5862 680 11920 630'0
1433 3891 2020 808 1 4070
1936 7033 292'6 907 4 5440
1937 12702 3433 1,065 4 1276'6
1938, . 13282 2680 1448 6 846 7
1939 12955 1795 1100°0 o B00Q
1540 104213 1152 1686 & d 1eRg0
1941 11655 1396 18522 sd 14000
1942 10903 13300 rd 13000
1943, 8672 1846 7 rd. 8300
1944 ... 476 7 . 11316 4000
10451954 Besatzungsverkehr - keine verliBlichen Angaben
1955 . 2.654'2 22840 2.340°0 4735
1956 . 29565 236871 22600 4679
1957, 31413 24041 23000 5254
1958 25681 24878 21668 5011
1959 22833 25001 2066 ¢ 5121
960 . 27005 34633 22748 6921
1951 . . 238590 31724 20430 6701

QQ;: Statistisches Jahrbuch des Stade Ling 1958, 5, 205 {mit sekonstruierten Gsterreichi-
schen Angaben 1955—1957). Statistische Jahrbiicher der Stadt Wien  Hafenstatstik Regens-
burg Bionenschiffehrt im Jahre 1937 (bis 1941) (Statistik des Deutschen Reiches). Dic vor-
ausgichtliche Entwicklung des Wiencr Hafenumschlages

Entuwicklung der Donauexporte

Ausfubr aus 1911 1937 1960
1.000 ¢

Bundeseepublik Deutschland f

Deutsches Reich . 128 2 458 7 1.508
Ostetreich / Cisleithanien . 5370 2884 1304
Tschechoslowakei 10 296'5 554
Ungarn . . . .. o450 728 6 308
Jugoslawicn f Serbien 126190 10193 415
Bulgarien 376 4 577 385
Ruminien . 384 8 1.755'8 1037
Sowjetunion . . . — — 3398
Gesamter Donawverkehr 9303 9297 23,117

Q: Dic voraussichtliche Entwicklung des Wiener Hafenumschlages, Bulletin Stati-
stique de la Commission du Danube 1960 Anpam! Statistic 4 Romeniei, Instimtsbercch-
nungen

Transitgiiter im Regensburger Hafenumschlag 1961

Relatipoen Menge davon wichtigste Waren
z
Beladwng
Nach Ungarn 16,942
ans Frenkreich 2750  Milchpulver
England 1447  RuB
Asien 323  Jure
Afrika 3070  Kaksobohnen, Kupfer-Schlacke
Amerika . 4884 Fischmehl, Jute
davon Peru . . 3.814  Fischmehl Jute
Nach Jugoslawien . . . 320
zus England . 108 Itaktoren
Frankreich o 212 Schwefel
Nach Ramniiniea . 120 Fleischmchl, Blutroehi
Entladung
Aus Ungamn 6.934
nzch Holfand 214%  Rohre, Jutegewebe Sicke
Amerika .. 1733
davon Kubz . 1197  Hilsenfriichte
Afrike . . . 305  Matriumsnific
Asien .. ... .. . 451 Malz, Zucker
Australien : . 32 Gewebe
Aus Jugoslawien . 5 Weg
Aus Bulgarien . o 50 Werg

Q: Regensburger Hafenstatistik 196] 1nstitutsberechnungen
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. Gesamter Donauverkehr 1960

Ezpott Binnen- Import  Zusammen Export Import Bingen- Verkehr

werkehr  aus Nicht- werkehr awischen

uferstaaten auskind.

1000 2 Mill -k
Sowjetunion . o 3.438 1.247 191 4876 24859 33 6497 67 2
Ruminien . . . . 1562 1762 3 3330 260'9 1886 1753 240 2
Bulgariea . . 385 1010 2 1,397 3346 206 6 384 354
Jugoslawien .. . . . 416 2768 1 3.185 979 1638 2515 616
Ungatn . ... .. .. . ... 325 3.966 i5 4,306 1743 8152 124 ¢ 615
Fschechoslowakei AP 73 575 525 1831 3327 1.000'2 48 o3
Osterreick ... ... .. . .. 1.304 1189 —_ 2493 575 105'9 861 224
Bundesrepeblik Deutschiand. ...... 1.508 191 — 1.699 . . . .

Insgesamt . 2.669 12708 740 23117 37428 2951°6 13298 488°6

Q: Bulletin Statistique de la Commission du Danube, Budapest 1961, 8. 5€

Internationaler Donau-Giiterverkehr 1960
(Nach Angaben der Exportlinder)

Versandlinder Bestimmungslinder
Sowjet Rumisnien Bulgatien  Jugoslawica Ungatn CSSR. Ostetreich BR. Sonstige Gesamt-
anion 1.000 # Deutschland  Lander cxport
Sowjetznion S — 145 404 358 627 715 1149 — 4% 3.438
Rumiinien . 97 — 454 107 a2 112 151 34 5235 1.562
Bulgasgien . . .. 183 t —_ 36 125 [ 48 6 — 385
Jugoslawiea .. . . . . 27 1 3 — 3 10 30 341 1 4i6
Ungarn . . 40 24 23 5 — - 115 o1 17 325
CSSR. ... . S 13 111 234 39 93 — 59 5 177 73
Osterreich . Lo 33 4 10 109 104 233 — 611 — 1.304
BR Dentschland . . — 5 27 28 25 — 1.423 — — 1.508
Zusammen 373 20 1165 682 1.209 1,076 2975 1138 760 9,669
Sopstige Lénder ... . . 191 6 2 1 15 525 — —_ — 40
Importe insgesamt. . 584 257 1167 683 1224 1.604 2975 1138 760 10.409
: Builetin Statistique de la Commission dn Danube (Itafic-Marchandises sor le Danube en 1960), S. 40,
Schiff sraum auf der Donau 1960%) Transitverkehr auf der Donau 1960
Schiffscinheiten PS-Zugkzafi #Y.2d ] Flufiabschnitt Bergwitts Talwvirts Insgesamt
1.000 #
Bundeatepublik Dentschland 146 18.720 400,918 . i
Osterceich . . . .. .. . 352 30,375 256,941 Ruminien | Bulgatlen 3390 308 3':98
Jogoslawien . . . 470 39.599 272,398 Eisernes Tor ... 4.065 82 4957
Bulgatien o - o 5.415 69.083 Jugoslawien . AP 3,595 728 4323
Usngaen [ CSSR . .. 1869 216 2025
Ungarn e ! 100000 Osteereich 527 85 612
1 wrr b stecreich .. .. ..
} UdSSR, SSR, Ruminien: keine Angaben, SulineKanal N 999 .8 1497

Q: Bulletin Statistique de lo Commission du Dagube (Trafic-Marchandises sur le
Danube en 1960), 5. 43, 45 und 49,

Transitverkehr durch Usterreich zwischen der Bundesrepublik Deutschland und dem Siidosten
im Jahre 1961

Von der Bundestepublik Deatschland Nach der Bundesrepublik Deuatschland
Insgesamt _ davon Donauweg Anteil Insgesame davon Donauweg Anteil
Donanweg  insgesamt  landerweise Donauweg insgesamt  landerweine
Mo % b %
Insgesamt . . . - . . 1380.8%4 89 6420 2633738 580.458%)
davon nach bzw. aus
Jugoslawicn . 190,756 1.653% z5 o9 557.3%0 2033210 54 3 26
Ungarn . o 59.104 393729 596 66'6 320857 198 208%) 367 601
Bumitien . Lo . o 2019 1.674% 25 829 159.871 46.081%) &5 288
Bulgatien . L 23800 23 155% 350 96'9) 57.8034 1.707% 03 30
[:]:1: S . . . S 317 — - — 4.538 — . -
Sowjetnnion . . .. . e 284%) 04 324 - - —_
Sonatige Lander e e . — — — . 924%) 02 .
Summe . 276.106 66,1424 10070 24'0 1,109.491 540.242%) 10070 4877

Gesamter dsterreichischer Transitverkehr 1961: 6,162,400 #,
davon suf dem Donzuweg 670,100 5 10799,
Davon Trensit aus und nach der Bundesrepublik Deutschland 1961 4,014.632 2,
davon 2uf dem Donanweg 670,100 £; 16°7%,.

& Berechnet nach der 8sterreichischen Durchfuhrseatistik, Statistik des AuBenhandele Osterreichs 1961, Teil B, 8. 9. — % Osterrcichische Dorauverkchrsstatistik — %) Hafen
Regenshurg 1961 (Hafenstatistik), — % Ermittelt eus Gatere. Eiscnbaho-Darchfubrstatistik. Bulgaricn ohn¢ Stralcaverkeht.
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Bakrabfubr von Importwaren. aus Gsterreichischen

Donauumschlagﬁl&tzen 1961

Wien-Donauuferbaha .
-Albern
-Lagerhaus

Linz Stadthafec

Krems Donaw .

davon
Kiinstliche Diingemitte!
Papier, Pappe
Kohle. Koks
Getreide

19¢

Anteil des Binnenschiff sverkehrs am jugoslawischen

Auflenhandel 1960

Zofuke Abfuhr Zusamtnen
1
27279 45105 72384
— 35,874 35874
—_ 21 855 21 835
178 69% 496,222 674921
i4 7.555 7.569
205_‘ 992
125717 -—
30.091 —
372828
100.125

Ungarischer Donauschiff sverkehr 1960

Waren
Getreide . .
Andeze N:.hmagsmttel (Zucl:es)
Halz . .
Natiirliche Dungcmmxl .

Sand. Schotter, Pyrite, Salze, mm::rallschc Rahstoﬂ'e

Eigenatze und Schrott

Tierische und pfenzliche Rohstoﬂc

Kohle .

Erdél und -produkte

Kalk, Zement und Baustoffe
Sonstige Warensendungen

Q: Statisztikai Evkényv 1960, S. 197.

Jugoslawischer Donauschzﬁfsvmkehr im Jahre 1960

1.000 ¢ o
7 03

18 08
104 43
34 15
731 no
396 173
33 14
274 19
451 - 196
32 14
.................. 215 94
27205 100°0

Insgesame

Watsngteppen Ins-  Geteei- Sl'_hIle- Erzeu. Kohle Etdsl Bau-
(BCC-Klassiftkation) gesamt deund heolz  Konzen- n.spro- n.-pro- stoffe

-pro- trate dukte dukte !

dukte
1.000 ¢

Insgesamt 5893 281 204 436 363 471 3.546
davon anensch:ffahﬂ‘) 451t 145 - 152 15 12 296 3.544
Ausfubr?) 682 125 i) 410 15 39 2
EBinfuheY} ....... 650 11 L2 i1 338 136 0
Iransitverkehr; zusammen . 4.152 147 19 1869 530 721 9
davon stromaufwirts 3503 147 19 t81 53¢ M7 9
stromabwirts 848 — — 6 304 4 0

Q: Saobradaj i veze 1960 — Statistitki Bilten 218 § 126, ~ 1) Wegen Aufnahme des
Verkehrs auf den Nebenflisssen héhers Angahen als in det Statistik der Donaukommission,

die nut dee Donauhauptstrom und den Belgrader Saveumschlag enthilt

Jugoslawiens Auflenhandel nach Uerkehrsarten

Verkehrsarten

Insgesamt
davon
Eisenbahn
Seeschiffahrt ...
Strae . ...
Binneoschiffahrt .
Luftverkehr . .
Insgesamt ohae Socschlfﬁahrt o
daven
Binnenschiffahrt

Q: Statistilki Bilten, 218, § 22 £

1960
Exporte
1.000 ¢ C %
5.205°1 1000
2163’7 416
21676 416
239 4 45
614 3 18
co o6
3.037 5 100°¢
614 3 202

Tspotte
1.000 ¢

5.394'6

16377
30303
700
6563
o4
23643

6563

%
1000

30 4
56'2
13
12’2
%o
1080

218

Ei Ausfuh
10002 L' 1000 %
Insgesamt 53%4 6 100 52051 100
davon
Binaenschiffahrt 656 3 122 614'3 118
davon
Furopa 634'4 118 6107 117
Osterreich | . 975 18 148 1 28
Bundasrcpubllk Deutsch]md 235 04 390 4 75
Bulgarien . 30 4 06 520 cg
Ruminien 320 06 — —
Ucgarn 47 a1 58 01
C3sR. 213 04 348 07
U4SSR 405'5 75 299 04
Tealien 91 02 —_ —
DDR 00 00 16 00
Polen 90 02 —_
Tiirkel [t Q0 05 090
Jordanien 208 04 —
VAR 10 ¢0 18 00
Q: Stacigtitki Bilten 218 8 22f
Uerkehr durch das Eiserne Tor
Stromanf Stromab
Jahr Befbrderte 1937 Zahlder 1937  Beftrderte 1937  Zahlder 1937
Gitter =100 Schiffe =160 Giiter =100 Schiffe =100
1600 # 1900 ¢ .
1928 725 6 402 3429 98 3 924'8 168 5 3.444 103 2
1931 15109 837 3245 930 4271 78 3297 93 8
1933 102901 570 2042 843 8270 150 7 3.004 900
1937. 18052 1000 3.490 1000 5489 1000 3336 100 0
1960. 4.085 o 2252 7294 209'0 8920 1625 7127 2136

Q: Annzire Statistique 1937, Royaume .de Yougoslavie; Stat. Godidniak 1961

Uerkehr durch das Eiserne Tor nach Flaggen

Stromauf Stromab
1960 Beftr- Anteil 1937 1960 Befér- Anteil 1937
Schiffe derte in% =100 Schiffe derte in 9%, =100
Giiter Giter
1000 ¢ 1.000 ¢
Jagoslawien 1038 486 119 1676 1021 79 8% )
Osterreich 645 381 94 1427 599 16 18 213
GroBbritannien — — — — — - — —
Ungatn 202 556 137 358 7 019 82 92 1608
Bundesrep. Deutschlmd 236 108 27 409 210 6 o7 88
Ruménein 1220 345 85 1272 1186 214 240 2578
Frankreich — — —_ _— —_ — — —
Holland — — - . — - —_— .
Tschcchoslowakcl 933 617 152 3054 905 234 262 2889
Sowjemnion 2026 1298 344 2017 126 141
Balgatien 290 173 42 270 135 151
Irisgesamt 1960, 7294 4065 1000 2252 7127 89z 1000 162°5
Insgesamt 1937 3490 1805  — — 3336 549 — —

Q: Annaire Statistique 1937

Commission de Dagube 1960, S 49.

Royaume de Yougoslavic — Bulletin Statistique de la

Entwicklung des Giiterverkehrs Ruminiens
nach Uerkehrsarten

Verkehtsart 1961 1961
Mill-#-&m  1955=100 1.000 ¢ 1955=-100

Giirerverkehr insgesamt 27636 1651 182.492 2602
davon Bahnverkehr 22 207 151'3 85.260 144 5
Kraftwagenverkehr 139 5114 89.608 12216
Flufiverkehr 927 143'1 1.96% 1225
Seeverkehr . 2163 303 8 343 174t
Erdétsitungen 945 260 5317 2614

Q: Buletin Statistic ‘T rimestri:

al, 1961, 4. 5. 58 u, 60
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Uberseeverkehr der CSSR

1955 1960
1.000 ¢ % 1000 %

Gdingen-Danzi 832 26 6 773 147
Stettin . . 654 198§ 1897 62
Hamburg 1.192 k1 Yi] 841 160
Rotterdam 11 03 4 0z
‘Friest 100 30 197 38
Rijeka 243 73 430 82
Warna 74 22 214 42
Konstanza 3 22 328 63
Braila-Galatz 84 25 343 65
Reni/lzmail . ....oveenn... - — 209 590

Insgesamt 3.313 100°0 5241 10070

Q: AuBenhandel der Ischechoslowakei, Heft 2, 1962 5. 12

Warenverkehr im Sulina-Kanal 1960

Insgesamt
Sowjet-Union
Ruminien
Bulgarica
Jugoslawicn
Ungam
ESSR
BR. Deutschland .
Griechenland
Tiirkei
Italiea
Polen
Eibanon
Panama

Zahl der Schiffe [onnage  Befrderie Giiter
d. Schiffe in 1.000 ¢
Ein-  Aus- w- in 1,000 Ein-  Aus. ESS
tritt  tritt sammen N R T it eritt  sammen
659 652 1321 2534 999 498 1497
287 266 523 1083 538 31 569
42 43 85 5¢ 2 11 13
2 2 4 — — — —
43 38 81 208 87 21 108
46 45 o1 97 23 30 53
6 3 9 43 7 14 21
5 4 9 23 — 3 6
60 62 122 157 14 56 70
28 28 56 182 82 14 96
57 57 114 224 109 69 178
3 32 G3 166 29 59 88
46 44 90 156 70 63 133
14 14 28 62 17 24 4]

¥ Bulletin Statistique de J2 Commission du Danube 1960 § 46,

Q: Vilndoa Ifirgovija na INRB

Bulgarische Ausfuhr und Einfuhr von Waren
nach Transportarten
Insgesazat davon

Seeverkehr Donau-  Eisenbaha-  Luft-

verkehr verkehr  werkehr
1060 ¢

Ausfubr 1960 21263 5239 3421 12377 1.522
% 100 246 161 52 0t

Einfuhr 2,288'7 225 7676 716 4 92
% o0 0 e 335 37e oa

Q: Viindna Tiirgovijz ns LINRE, 1959/1960, § 14

Produktions- und Uerkehrsplanung in Osteuropa

Land Zejt Industric davon landwirt- Ver- daven
chwer.  schaft  kehr Eisea- Binnen-
induscrie bshn  schiffahrt
Zunahine in % des crstgenennten Jahres

Bulgarien . . 1966165 70 44—50 . 50 2005
Tschechoslowakel 1960{65 56 70 2223 50 251} 43
Ruominicn 1985/65  zd, 105 110 70—80 80 40 1d. 100
Ungsrn . 196065  48—50 51—53 30-4m 40 18 33
Jugaslawicn 1960/65 54 . 42 82 45 136
UdssR 196070 160 170 150  400% 300%)

Zunzhme ic 95 des erstgenannten Jahres

Q: Bulgarien: Dircktiven fiir den 4 Fiinfjahresplan (1961/65), Reb. delo. 13. Mai
1962 — CSSR: 3, Fiinfjahresplan (1961/65), Sbirka ziknof 196071, — Ruménien: Dirck-
tiven fir den Sechsjahresplam (1960/65), Agerpres. 1960, 9/10, 11 — Ungarn: 2 Fiinf-
jahresplan (1961/65), Magyar Kozlony 196174 ~— UdS5R: Erklirungen Chruscevs auf dem
XXTL Paztcitag und Planovoe chozjajstvo, 1961/12, — Jugoslawien: Zweiter fiafjihriger
Gesellschaftsplan  (1961/65)  Slufbeni list 196052

Y Angaben fiir Transpottleistungen in 2k . Zunahme der Giterhefordeorung (#) auf
der Eiscobahn: 35%, — ¥) Ausgangsjahre durchschnittliche landwirtschaftliche Produktion
1954/58 — 8} Steigerung der Verkehrsleistung (/A=) 1960 bis 1980. — 4) EinschlieBlich
Seeureneporte.

Giiterverkehr in den bulgarischen Hdfen

1948 1959

1000 2
Binfuhr 217 1148
Ausfuhr 61 366
Traosit 3 139
Binnenvetkehe ... ... iiiiiiii, 415 1.006
Zgemimen 696 2659

davon

Urmschlag Lom G4 491
" Ruse . 297 1105

1969
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