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- Die neuen Aussichten fiir den Donauverkehr

Dr. Kurt Wessely, Wien
Sy

Elbe und Donau haben nach dem zweiten Weltkrieg -

ein dhnliches Schicksal erfahren: Wéihrend der
Elbeverkehr durch die Zweiteilung Deutschlands ge-
lahmt wurde und die Tschechoslowakei sich neue Ver-
kehrswege suchte, wurde auch auf der Donau durch
die Zonengrenzen .innerhalb Usterreichs und durch die
Aufspaltung Europas in zwei sich voneinander ab-
schlieBende - Blocke ein iiberschreitender - Schiffs-
verkehr jahrelang unméglich gemacht. Erst im Vor-
" jahr ist durch den osterreichischen Staatsvertrag eine
gewisse. Normalisierung -auf der Donau eingetreten.
Aber die Verkehrsverhédltnisse sind noch lange nicht
befriedigend. Die ,Briicke” Usterreich ist zu schwach,
um allein ein Wiederaufleben des Donauverkehrs zu
bewirken, der vom Verhdltnis zwischen Ost und West
und von. der Entwicklung des Osthandels bestimmt
wird. Aber selbst wenn in dieser Hinsicht eine giin-
stige Wendung eintritt, so bleibt der Donauverkehr
doch stets durch zwei entscheidende Faktoren benach-
teiligt:
1. Duch die Zerschlagung der Osterreichisch- unganschen
Monardiie ging die wirtschaftliche Einheit von Mittel- und
Siidosteuropa verloren. Der europdische Integrationsgedanke
miiBte also eine unwahrscheinliche Ausweitung erfahren, da-
mit die Donan wieder zur Schlagader eines GroBwirtschafts-
raumes werden kann.
2. Seit 1945 sind gerade im Siidosten derartige wirtschaftliche
Verdnderungen vor sich gegangen (Agrarrevolution bzw.
Industrialisierung), da8 das Verkehrsaufkommen auch bei
einer Ablésung des gegenwértigen polmsdlen Regimes davon
betroffen bleibt.
Und doch ergeben sich fiir den Donauverkehr seit
dem dsterreichischen Staatsvertrag ganz neue Auf-
gaben, Sie lassen sich nur 16sen, wenn man vorurteils-
los die gegenwértige Lage und ihre Moglichkeiten be-
trachtet und vom Vergangenen absieht. Die Verkehrs-
politik auf der Elbe wird dagegen die Wiedervereini-
gung Deutschlands nie als konkrete Mdglichkeit auBler
acht lassen. Sie wird bei ihrer Verwirklichung wieder
weitgehend von den gleichen Gegebenheiten . aus-
gehen kénnen wie vor 1945 — ndmlich von den wirt-
schaftlichen Faktoren der beiden GroBstadte Hamburg
und Berlin.
Aber wihrend im Osten die wirtschaftlichen Veran-
derungen den Donauverkehr ungiinstig beeinfluft ha-
ben — wir werden dieses Urteil spdter noch revidieren
miissen —, hat er sich auf der westlichen Donau in
einem erstaunlichen MaBe entwickelt. Es sind eben
auch hier neue wirtschaftliche Faktoren aufgetreten,
die ihm ihren bleibenden Stempel aufdriicken: ein-
_ mal das Entstehen des Linzer schwerindustriellen Zen-
trums mit seinem Kohlen- und Eisenerzbedarf und
seiner Stahl- und Kunstdiingerversendung, sodann in-
gewisser Hinsicht auch der Olverkehr aus den nieder-
osterreichischen Ulfeldern.
So kommt es, daB die Verkehrsdichte auf der Elbe
in Westdeutschland zwar zwischen 1936 und 1954
von 4,9 Mill. tkm je Kilometer Stromstrecke auf 2,3
Mill: tkm sank, ‘auf der bayrischen Donau aber im
gleichen Zeitraum von 0,6 Mill. auf 1,85 Mill. tkm
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stieg und auf der ganzen deutsch-Gsterreichischen
Donau (Regensburg—Hainburg) im Jahre 1954 1,5 Mill.
tkm erreichte. Das entspricht etwa der Verkehrs-
dichte auf der Weser (Minden—Bremen). Diese Ent-
wicklung ist um so verbliiffender, als die Verkehrs-
dichte auf dem Rhein im gleichen Zeitraum nur um
21 %/ zugenommen hat, auf der deutschen Donau aber
um 220 %. 1)

Die osterreichische Donauverkehrsstatlstlk die aller-
dings nur sehr summarisch ist und leider nicht die
Ausfiihrlichkeit der deutschen Binnenschiffahrtsstati-

_stik erreicht, 14Bt erkennen, daB dieser gesteigerte

Verkehr in erster Linie dem Umschlag in Linz zuzu-
schreiben ist, der um 2 Mill. t schwankt. Ein GroBteil
dieses Linzer Umschlags entfdllt aber auf den Verkehr
mit der Bundesrepublik. Aus dem Linzer Verkehr kann
daher der Rhein-Main-Donau-Kanal, dessen Voll-
endung von OUsterreich als Lebensfrage seiner Wirt-
schaft angesehen wird, mit einem jahrlichen Ver-
kehrsaufkommen von 1,5—2 Mill. 't rechnen.

Umschlagsvolumen auf der Donau
{in t)

Jahr Wien 1) Linz 2) Regensburg
1936 759 174 235 952 703 392
1941 1 852 205 119 595 1 165 545
1951 82 912 1 521 667 1 763 336
1952 159 630 1 950 236 2 337 212
1953 509 542 2 021 084 2 289 542
1954 565 212 1 744 929 2173 216

© 1955 737 223 1 997 942 2 654 167

‘Wien ab 1951 ohne Besatzungsverkehr (Oltransporte). Sie wer-
en geschitzt auf 640 000 t 1954, 480000 t 1955,
%) Ab 1951: Stidt. Hafen und Huttenwerklande (VOBST).

Flir den gesamten Donauverkehr auf der Osterreichi-
schen Donau — der 1951 jenem auf der deutschen
Donau fast gleichzusetzen ist — erglbt sich folgende
Entwidklung:

Giiterverkehr auf der 6sterreichisehen Donau
(in t, ohne Besatzungsverkehr) )

Jahr - Gesamtvolumen Transit Inlandverkehr
1936 1 667 914 544 146 165 094
1939 2 673 800 . . .
1940 2 354 000 . .
1951 1 888 041 '292 610 45 881
1952 2 408 005 351 602 | 109 108
1953 2 599 437 207 567 188 295
1954 2 558 421 360 399 165 538
1955 .3 111 602 473 457 248 373

Wir sehen also, daB sich der Verkehr auf der west-
lichen Donau ungemein giinstig entwickelt hat, ja,
daB Wien bereits die Umschlagszahlen der Vorkriegs-

_jahre wieder éerreicht, obwohl der Ostverkehr, wie wir

noch sehen werden, erst im Anlaufen ist. 1936, das
letzte Jahr der osterreichischen Statistik, wies aller-
dings ein recht schwaches Ergebnis auf; denn 1911
wurden in Wien 1,77 Mill. t umgeschlagen, 1941, als
der Krieg neue Hochstleistungen forderte und der Ver-
kehr mit dem Siidosten besonders rege war, sogar

) Vgl. dazu meine ausfithrliche Darstellung im Wiener ,Verkehr®,
1956, Nr. 8—10. Auf dem starkstbefahrenen Stromabschnitt Passau—
Linz ist sogar mit 2,4 Mill, tkm je Kilometer zu rechnen. Fiir die
gesamte Donau ergibt sich fiir 1954 ein geschitzter Verkehr von
8,2 Mill, t{ gegeniiber nur 5,7 Mill. t 1936, da der russische Transit-
verkehr durch Jugoslawien allein 1,7 Mill. 't betrug (Staticki Bilten
Nr. 47, Belgrad 1955).
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1,85 Mill, t. Der Verkehr im Zeitalter der Monarchie
wurde daher im Kriege sogar noch iiberboten, auch
selbstverstdndlich der Wiener Umschlag guter Zwi-
schenkriegsjahre, der um 1 Mill. t schwankte.
Betrachtet man zunéchst nur die beforderten Giiter-
mengen auf der dsterreichischen Donau, so ergibt sich
ein erheblicher Anstieg in den letzten Jahren. Dabei
hat sich der Giiterstrom verdndert. Uberwog friither
der Bergverkehr aus dem Siidosten, s6 spielt heute
die Kohle in der Talfahrt von Regensburg (1955:
1068 768 t) die groBere Rolle. Dazu kommt noch etwas
Saarkohle (1955: 111033 t), die in Passau fiir Wien
umgeschlagen wird (Passauer Gesamtumschlag 1955:
112 324 t). Die Unpaarigkeit des Verkehrs, d. h. die
geringere Ausnutzung des Laderaums in einer Rich-
tung, besteht aber nach wie vor — und ist sogar noch
stirker geworden. Fiir den Umschlag in Regensburg
lag der Anteil des Giitereingangs (Bergverkehr) 1938
bei 54 %0, 1955 jedoch bei 34 %o,

Die besonderen Verhdltnisse der Linzer Wirtschaft
werden dieses neue Verhaltnis weiter aufrechterhalten,
wenigstens in Regensburg. Regensburg hat aber auch
in enger Zusammenarbeit mit der Deutschen Bundes-
bahn und den deutschen Nordseehédfen eine frither
nicht gekannte Funktion als Transithafen iibernommen,
was wieder vorwiegend der Linzer Wirtschaft zugute
kommt, - :

Transitverkehr im Regensburger Umschlag 1955

(in t)

Land Im Bergverkehr Im Talverkehr
Insgesamt 268 229 810 629
Davon nach/von:

Argentinien . 22 868 48 077
Brasilien 37178 | 21 410
Déanemark 23 607 158
England . 148 035 3 461
Norwegen 7321 58 700
Portugal 1548 1 556
Schweden . 17 816 158 875
USA 2542 408 203
Afrika 390 38 410
Kanada 707 25 738
Chile — . 2 286
Indien 50 13 346
Malaya — 3813
UdSSR — 2918

Es ist offensichtlich, daB ein Teil des Verkehrs,
namentlich die aus den USA iiber Regensburg nach
Usterreich gehende Kohle, konjunkturbedingt ist. Das
gleiche gilt wohl auch fiir das schwedische Erz. Aber
wenn die Osterreichische Kohleneinfuhr aus den USA
gestiegen ist, so ist der Kohlenbezug aus dem Ruhr-
gebiet gleicherweise gesunken, worin ein gewisser
Ausgleich gefunden werden wird. Ubrigens hat sich
auch ‘die jlingst entstandene Zollfreizone im Linzer
Hafen erfolgreich- bemiiht, Transitgeschidfte an den
Donauweg zu binden, und sie konnte bereits Kali-
transporte nach Jugoslawien buchen,

Besondere Beachtung verdient auch der Olverkehr.
Von den Wiener Raffinerien werden monatlich etwa
4000—5000 t Derivate nach Linz gefahren, und der
Hafen Regensburg hat im vergangenen Jahr sogar
62730 t Osterreichisches Gas- und Heiz6l empfangen.
Diese Transporte werden anhalten, ja sich noch ver-
starken, obwohl Usterreich infolge seiner Reparations-
lieferungen von jéhrlich 1,2 Mill. t Rohdl an die So-
_ wjetunion nur sehr beschrédnkte Exportmengen be-

reitstellen kann.
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Damit sind wir bereits bei der Frage der Entwicklung
des Donauverkehrs mit den Oststaaten. Bis 1954 war
Osterreichischen und deutschen Schiffen der gesamte
Donauverkehr nach Osten verschlossen., Auch im ver-.
gangenen Jahr hat dieser Verkehr noch keine gréBSere
Bedeutung erlangt. Andererseits fiihrten die Ost-
schiffahrtsgesellschaften (auBer den Jugoslawen) ihren
Verkehr im Auftrag der sowjetischen Besatzungsmacht
durch, wodurch er der Osterreichischen Statistik ent-
zogen war, Erst 1954 konnte ein Teil dieser Transporte
legalisiert werden. EinschlieBlich des Jugoslawien-
verkehrs handelte es sich um 203 636 t, davon 137 513t
in der Einfuhr, wovon aber ein Teil im gebrochenen
Transit auf deutschen und Osterreichischen Schiffen
nach Regensburg weiterging. Ahnlich war es auch im
vergangenen Jahr bis zum 15. August, dem Tage,
an dem der Osterreichische Staatsvertrag in Kraft trat
und damit der gesamte Verkehr auch auf der Donau
der oOsterreichischen Kontrolle unterstellt wurde, Bis
dahin passierten im legalen Verkehr rund 100000 t
die Grenze bei Hainburg, und zwar vorwiegend Heizol,
Wesentliche Verdnderungen im Verkehrsbild sind
aber im letzten Quartal 1955 nicht mehr aufgetreten,
da der nunmehr legalisierte Ostverkehr erst in die-
sem Jahr zur Auswirkung kommen diirfte.

Nun haben aber eingehende Berechnungen des Uster-
reichischen Instituts fiir Wirtschaftsforschung gezeigt,
daBl im Jahre 1954 der unkontrollierte Giiterverkehr
mit den Oststaaten auf der Donau 640000 t kaum
tiberschritten haben diirfte, so daB in den ersten
3 Quartalen 1955 480 000 t dafiir anzunehmen sind. Die-
ser Verkehr bestand fast ausschlieflich (600 000 t) aus
U], das von den Sowjets den Raffinerien des Ostblocks
(PreBburg und Ungarn) zugefiihrt wurde. Da die
Osterreichische Reparationsleistung kaum geringer ist
als die bisherige unkontrollierte Olausfuhr, so wird
der Olverkehr auch in den folgenden Jahren bestehen
bleiben und in der Gegenrichtung durch Heizélim-
porte nach Usterreich und Deutschland ergénzt werden.
Die Erfassung dieser Transporte kommt auch bereits
in einer Erhéhung der offiziellen Umschlagszahl fiir
Wien zum Ausdruck, wahrend die gesteigerte Tran-
sitleistung auf der Gsterreichischen Donau den wadh-

senden Anteil des Sidostverkehrs im Regensburger

Umschlag beweist. (Infolge des gebrochenen Transits

verzeichnet die Regensburger Hafenstatistik hohere -

Umschlagsmengen als die Osterreichische, und zwar
1955 fiir Jugoslawien 501 067 t, Ungarn 120 915 t, Bul-
garien 630 t, zusammen 23,5 % des Umschlags.

Eine Steigerung dieses Verkehrs héngt natiirlich ganz
vom kommenden Handelsverkehr der Bundesrepublik
mit dem Osten ab, insbesondere auch von den Még-
lichkeiten des Getreideimports aus dem Osten. Vor-
aussagen dieser Art wiren daher miiBige Prophezei-
ungen. Sie koénnten auch nur in einem allgemeinen
Bericht iiber die Chancen des Osthandels behandelt
werden. Dabei darf allerdings nicht vergessen werden,
daB gewisse, wenn auch nicht zu groBe Méglichkeiten
bestehen, Transitverkehr durch Deutschland fiir Un-
garn auf dem Donauweg abzuwickeln. So wurde im
vergangenen Jahr chinesisches Roheisen nach Ungarn
auf der Donau gefahren. .
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Die deutsch-Osterreichische Schiffahrtsgruppe, die seit
Jahren in enger Zusammenarbeit und Quotengemein-
schaft fdhrt — lédiglich der Osterreichische Binnen-
verkehr ist davon ausgenommen —, verfiigt iiber ge-
niigend Schiffsraum, um auch erhéhten Anspriichen zu
genligen, Die geplante Fertigstellung des eigenen
Werkhafens fiir die Linzer Hiitte (VOEST) wird we-
sentlich dazu beitragen, dort die Liegezeiten der Schiffe
. abzukiirzen und Schiffsraum freizugeben. AuBerdem
verfligt nicht nur Deutschland {iiber einige Donau-
werften: nach dem Staatsvertrag hat Usterreich die
groBe Schiffswerft der DDSG in Korne{lburg von den
Sowjets zugleich mit den Schiffen der ostzonalen
*DDSG fiir 2 Mill. § zuriickgekauft. So kann in kir-
zester Zeit neuer Schiffsraum gebaut werden.

Obwohl weder Usterreich noch Deutschland Mitglied
der 1948 in Belgrad von den Oststaaten neu geschaife-
nen Donaukommission sind, bezieht sich die von ihr
ausgesprochene Schiffahrtsfreiheit unzweifelhaft auch
auf diese beiden Uferstaaten. Sie wird bekréftigt durch

die Friedensvertrdge der Oststaaten und fiir Oster-.

reich durch den Staatsverirag. Usterreich hat daher
bisher keine Eile gezeigt, in diese Donaukommission
einzutreten, obwohl die Belgrader Konferenz dies fiir
die Zeit nach dem Staatsvertrag vorsah, Usterreich

ist es ndmlich gelungen, mit den Donaustaaten er-

ganzende Schiffahrtsabkommen zu schlieBen, die zwar
keineswegs alle Wiinsche erfiillen — z. B, hinsichtlich
der Errichtung von Agenturen —, die aber fiir die Ab-
wicklung des Schiffsverkehrs geniigen. Die Bundes-
republik hat dies trotz der fehlenden diplomatischen
Beziehungen ebenfalls erreicht. Die Quotengemein-
schaft mit der Osterreichischen Schiffahrtsgruppe be-
zieht sich -auch auf die Siidoststaaten, so daB Deutsch-
land auch aus der Ausweitung des Osterreichischen
Handels mit dem Siidosten Vorteile ziehen kann.

Allerdings haben die bisherigen Osterreichischen Er-
fahrungen gezeigt, daB die Einschaltung des Donau-

weges keineswegs selbstverstdndlich fiir den Siidost-'
verkehr ist. Die Oststaaten hatten ndmlich bisher ihre
Kontrakte franko Osterreichische Grenze oder cif
Osterreichischen Donauhafen abgeschlossen, um dann
auf eigenen Schiffen die giinstigste Moglichkeit aus-
zuniitzen. Auch die Bestimmung im Osterreichisch-
rumanischen Handelsabkommen, wonach 40%s der
ruménischen Transporte der Gsterreichischen Schiffahrt
angedient werden miissen, &ndert daran nichts, weil
sich diese Klausel nur auf jene Lieferungen bezieht,
die {iberhaupt auf dem Donauwege vorgenommen
werden. Man wird aber auf Osterreichischer Seite
trachten, bei den kommenden Verhandlungen mehr
als bisher auf die Einschaltung der Donauschiffahrt
zu dringen. Andererseits mufite man feststellen, daB
der im Osten giiltige Transittarif (ETT) ab 1955 selbst
fliir Massengiiter liberaus niedrige Frachten vorsieht,
so daB auch aus diesem tarifarischen Grunde die Ein-
schaltung der Donauschiffahrt schwerfallt.

Das hat sich auch im anlaufenden Verkehr mit der
UdSSR gezeigt — von der Ulverschiffung abgesehen.
Selbst die Kohle kommt auf der Eisenbahn billiger
nach Usterreich als zu Schiff, um so mekhr, als sie iiber
das Schwarze Meer von Taganrog zu Schiff in die
Donaumiindung gebracht werden miiite, was wieder-
holte Umladungen bedingt. Nur Getreide, das unter
Anrechnung auf das sowjetische Handelskontingent-
aus Ruménien antransportiert wird, soll daher auf
der Donau gefahren werden. Auch das eben geschlos-
sene Osterreichisch-sowjetische Schiffahrtsabkommen,
das eihe ,gegenseitige, zufriedenstellende Aufteilung*
der Transporte vorsieht, wird selbst bei loyaler An-
wendung nichts daran &ndern. Die Reparationsliefe-
rungen dirften ohnedies davon ausgeschlossen sein.
Wenn daher der Handel zwischen der Bundesrepublik
und der Sowjetunion in der kommenden Zeit verstiarkt
werden sollte, diirfte die Donauschiffahrt davon wenig
betroffen werden. ‘

- Auftrieb in Portugiesisch- Afrika

G. Armando, Lissabon
ooy,

m vergangenen Jahrhundert waren weite Kreise in

Portugal so entmutigt, daB sie vorschlugen, Mozam-
bique als ein vollig aussichtsloses Unternehmen, das
nur Geld verschlinge, abzustoBen. Aber die Koloni-
sten hielten durch, und die Furcht, dem Lande schwe-
ren Schaden an seinem Prestige zuzufiigen, veranlaBte
die portugiesische Regierung, weiterhin an der bis-
herigen Politik festzuhalten., Wirtschaftlich ist es nur
langsam aufwérts gegangen, so dal Mozambique heute
noch in manchen Jahren mit einem Defizit zu k&mpfen
hat, das 1953 rd. 670 Mill. Escudos betrug.

ZIELBEWUSSTE KOLONIALPOLITIK

Erst in diesem Jahrhundert hat die Regierung Salazar
den Weg zu einer zielbewuBten Kolonialpolitik ein-
geschlagen. Der Kolonial-Akt vom Juli 1930 war der
erste Schritt dazu. Es handelte sich vor allem um eine
durchgreifende Reform in der Verwaltung der Uber-
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_ seeprovinzen, die 1951 weiter ausgebaut wurde. Jedes

Gebiet hat einen Gouverneur oder General-Gouver-
neur an der Spitze, der vom Ministerrat auf vier Jahre

"ernannt wird und der dem Minister fiir die Ubersee-

Gebiete verantwortlich ist.: Jede der Uberseeprovin-
zen, wie sie neuerdings genannt werden, hat finan-
zielle und administrative Selbstdndigkeit. Da diese
Gebiete nun verfassungsmaBig als gleichberechtigt zum
Mutterland gehéren, war es nétig, sie auch in jeder
Beziehung und in beschleunigtem Tempo anzugleichen
und ihre Entwicklung zu férdern.

Diesem Zweck dient zundchst der Fﬁnfjaﬁresplan von
1953 bis 1958, der die Summe von 6 Mrd. Escudos
fiir die Férderung der Uberseeprovinzen zur Verfi-
gung stellt. Hiervon entfallen auf Angola 2896 Mill,
von denen 1118 durch Anleihen, die die Provinz auf-
nimmt, aufgebracht werden sollen, wahrend 900 Mill.
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