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Die neuen Aussichten für den Donauverkehr
Dr. Kurt Wessely, W ien

Elbe und Donau haben nach dem zweiten W eltkrieg 
ein ähnliches Schicksal erfahren: W ährend der 

Elbeverkehr durch die Zweiteilung Deutschlands ge­
lähmt wurde und die Tschechoslowakei sich neue V er­
kehrswege suchte, wurde auch auf der Donau durch 
die Zonengrenzen innerhalb Österreichs und durch die 
Aufspaltung Europas in zwei sich voneinander ab- 
sdiließende Blöcke ein überschreitender Schiffs­
verkehr jahrelang unmöglich gemacht. Erst im V or­
jahr ist durch den österreichischen Staatsvertrag eine 
gewisse Normalisierung auf der Donau eingetreten. 
Aber die Verkehrsverhältnisse sind noch lange nicht 
befriedigend. Die „Brücke“ Österreich ist zu schwach, 
um allein ein Wiederaufleben des Donauverkehrs zu 
bewirken, der vom Verhältnis zwischen Ost und W est 
und von der Entwicklung des O sthandels bestimmt 
wird. Aber selbst wenn in dieser Hinsicht eine gün­
stige Wendung eintritt, so bleibt der D onauverkehr 
dodi stets durch zwei entscheidende Faktoren benach­
teiligt:
1. Durdi die Zerschlagung d e r österreictiiscäi-ungarischen 
Monarchie ging die w irtsd ia ftlid ie  E inhe it v o n  M itte l- u n d  
Südosteuropa verloren. Der europäische In teg ra tio n sg ed an k e  
müßte also eine unwahrscbeinlicäie A usw eitu n g  e rfah ren , d a ­
mit die Donau w ieder zur Schlagader e in es G roßw irtsciiafts- 
raumes werden kann.
2. Seit 1945 sind gerade im Südosten  d e ra rtig e  w irtschaftliche 
Veränderungen vor sich gegangen  (A grarrev o lu tio n  bzw . 
Industrialisierung), daß das V erkeh rsau fkom m en  auch b e i 
einer Ablösung des gegenw ärtigen  po litischen  R egim es d av o n  
betroifen bleibt.
Und doch ergeben sich für den Donauverkehr seit 
dem österreichischen Staatsvertrag ganz neue Auf­
gaben, Sie lassen sich nur lösen, wenn man vorurteils­
los die gegenwärtige Lage und ihre Möglichkeiten be­
trachtet und vom Vergangenen absieht. Die V erkehrs­
politik auf der Elbe wird dagegen die W iedervereini­
gung Deutschlands nie als konkrete Möglichkeit außer 
acht lassen. Sie wird bei ihrer Verwirklichung w ieder 
weitgehend von den gleichen Gegebenheiten aus­
gehen können wie vor 1945 — nämlich von den w irt­
schaftlichen Faktoren der beiden Großstädte Hamburg 
und Berlin.
Aber während im Osten die wirtschaftlichen V erän­
derungen den Donauverkehr ungünstig beeinflußt ha­
ben — wir werden dieses Urteil später noch revidieren 
müssen —, hat er sich auf der westlichen Donau in 
einem erstaunlichen Maße entwickelt. Es sind eben 
audi hier neue wirtsdiaftliche Faktoren aufgetreten, 
die ihm ihren bleibenden Stempel aufdrücken: ein­
mal das Entstehen des Linzer schwerindustriellen Zen­
trums mit seinem Kohlen- und Eisenerzbedarf und 
seiner Stahl- und Kunstdüngerversendung, sodann in 
gewisser Hinsicht auch der ö lverkehr aus den nieder- 
österreichischen ölfeldem.
So kommt es, daß die Verkehrsdichte auf der Elbe 
in Westdeutschland zwar zwischen 1936 und 1954 
von 4,9 MUl. 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

stieg und auf der ganzen deutsch-österreichischen 
Donau (Regensburg—Hainburg) im Jahre  1954 1,5 Mill. 
tkm  erreichte. Das entspricht etwa der V erkehrs­
dichte auf der W eser (Minden—Bremen). Diese Ent­
wicklung ist um so verblüffender, als die V erkehrs­
dichte auf dem Rhein im gleichen Zeitraum nur um 
21 */» zugenommen hat, auf der deutschen Donau aber 
um 220 »/o. 1)
Die österreichische Donauverkehrsstatistik, die aller­
dings nur sehr summarisch ist und leider nicht die 
Ausführlichkeit der deutschen Binnenschiffahrtsstati­
stik erreicht, läßt erkennen, daß dieser gesteigerte 
V erkehr in erster Linie dem Umschlag in  Linz zuzu­
schreiben ist, der um 2 Mill. t  schwankt. Ein Großteil 
dieses Linzer Umschlags entfällt aber auf den V erkehr 
mit der Bundesrepublik. Aus dem Linzer V erkehr kann 
daher der Rhein-Main-Donau-Kanal, dessen Voll­
endung von Österreich als Lebensfrage seiner W irt­
schaft angesehen wird, m it einem jährlichen V er­
kehrsaufkom men von 1,5—2 Mill. t  rechnen.

Umschlagsvolumen auf der Donau
■__________________________ (to t)_________________ ___________

Jahr W ien *) Linz 2) Regensburg

1936
1941
1951
1952
1953
1954
1955

759 174 
1 852 205 

82 912 
159 630 
509 542 
565 212 
737 223

235 952 
119 5i95 

1 521 667
1 950 236
2 021 084 
1 744 929 
1 997 942

703 392 
1 165 545
1 763 336
2 337 212 
2 289 542 
2173  216 
2 654 167

‘) W ien ab 1951 ohne Besatzungsverkehr (Öltransporte). S ie  wer­
den gesdlätzt auf 640 000 t  1954, 480 000 t 1955.
*) Ab 1951; Städt. Hafen und Hüttenwerklände (VOEST).

Für den gesam ten D onauverkehr auf der österreichi' 
sehen Donau — der 1951 jenem  auf der deutschen 
Donau fast gleichzusetzen ist — ergibt sich folgende 
Entwicklung:

Güterverkehr auf der österreicfaisciien Donau
(in t, phne Besatzungsverkehr)

Jahr Gesamtvolumen Transit Inlandverkehr

1936 1 667 914 544 146 165 094
1939 2 673 800
1940 2 354 000
1051 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

W ir sehen also, daß sich der V erkehr auf der w est­
lichen Donau ungemein günstig entwickelt hat, ja, 
daß W ien bereits die Umschlagszahlen der Vorkriegs­
jah re  w ieder erreicht, obwohl der Ostverkehr, w ie wir 
noch sehen werden, erst im Anlaufen ist. 1936, das 
letzte Jahr der österreichischen Statistik, wies aller­
dings ein recht schwaches Ergebnis aufj denn 1911 
w urden in W ien 1,77 Mill. t  umgeschlagen, 1941, als 
der Krieg neue Höchstleistungen forderte und der Ver­
kehr m it dem Südosten besonders rege war, sogar
') V gl. dazu meine ausfahrlieiie Darstellung im W iener „Verkehr*, 
1956, Nr. 8—10. Aut dem stärkstbefahrenen Stromabsdinitt Passau— 
Linz ist sogar mit 2,4 Mill. tkm je  Kilometer zu retäinen. Für die 
gesam te Donau ergibt sidi für 1954 ein geschätzter Verkehr von  
6,2 M ill. t  gegenüber nur 5,7 Mill. t 1936, da der russisdie Transit­
verkehr durdi Jugoslawien allein 1,7 Mill. t betrug (Statickl Eilten 
Nr. 47, Belgrad 1955).

1956/VI 339



1,85 Mill. t. Der V erkehr im Zeitalter der Monarchie 
wurde daher im Kriege sogar nodi überboten, audi 
selbstverständlidi der W iener Umsdilag guter Zwi- 
sdienkriegsjahre, der um 1 Mill. t sdiwankte. 
Betraditet man zunädist nur die beförderten Güter­
mengen auf der österreidiisdien Donau, so ergibt sidi 
ein erheblidier Anstieg in den letzten Jahren. Dabei 
hat sidi der Güterstrom verändert, überw og früher 
der Bergverkehr aus dem Südosten, so spielt heute 
die Kohle in der Talfahrt von Regensburg (1955: 
1 068 768 t) die größere Rolle. Dazu kommt nodi etwas 
Saarkohle (1955: 111 033 t), die in Passau für W ien 
um gesdilagen wird (Passauer Gesamtumsdilag 1955: 
112 324 t). Die U npaarigkeit des Verkehrs, d. h. die 
geringere Ausnutzung des Laderaums in einer Ridi- 
tung, besteh t aber nadi wie vor — und ist sogar nodi 
stärker geworden. Für den Umsdilag in Regensburg 
lag der A nteil des Gütereingangs (Bergverkehr) 1938 
bei 54 “/oi, 1955 jedodi bei 34®/o.
Die besonderen Verhältnisse der Linzer W irtsdiaft 
w erden dieses neue V erhältnis w eiter aufrediterhalten, 
wenigstens in Regensburg. Regensburg hat aber audi 
in enger Zusammenarbeit mit der D eutsdien Bundes­
bahn und den deutsdien N ordseehäfen eine früher 
n id it gekannte Funktion als Transithafen übernommen, 
was wieder vorwiegend der Linzer W irtsdiaft zugute 
kommt.

Transitverkehr im Regensburger Umsdilag 1955
(in t)

Land Im Bergverkehr Im Talverkehr

Insgesamt 
Davon nadi/von:

268 229 810 629

Argentinien 22 868 48 077
Brasilien 37 178 21 410
Dänemark 23 607 158
England 148 035 3 461
Norwegen 7 321 58 700
Portugal 1 548 1 556
Schweden 17 816 158 875
USA 2 542 408 203
Afrika 390 38 410
Kanada 707 25 738
Chile — 2 286
Indien 50 13 3'46
Malaya — 3 813
UdSSR — 2 918

Es ist offensiditlidi, daß ein Teil des Verkehrs, 
nam entlidi die aus den USA über Regensburg nad i 
ö ste rre id i gehende Kohle, konjunkturbedingt ist. Das 
gleidie gilt wohl aud i für das sdiw edisdie Erz. Aber 
wenn die österreidiisdie Kohleneinfuhr aus den USA 
gestiegen ist, so ist der Kohlenbezug aus dem Ruhr­
gebiet gleidierw eise gesunken, worin ein gewisser 
A usgleidi gefunden w erden wird, übrigens hat sidi 
aud i die jüngst entstandene Zollfreizone im Linzer 
Hafen erfolgreidi bemüht, Transitgesdiäfte an den 
Donauweg zu binden, und sie konnte bereits Kali­
transporte nad i Jugoslaw ien budien.
Besondere Beaditung verdient audi der ö lverkehr. 
Von den W iener Raffinerien werden m onatlidi etwa 
4000—5000 t Derivate nad i Linz gefahren, und der 
Hafen Regensburg hat im vergangenen Jah r sogar 
62 730 t  österreidiisdies Gas- und Heizöl empfangen. 
Diese Transporte w erden anhalten, ja  sidi nodi ver­
stärken, obwohl ö s te rre id i infolge seiner Reparations­
lieferungen von jäh rlid i 1,2 Mill. t  Rohöl an die So­
wjetunion nur sehr besdiränkte Exportmengen be­
reitstellen kann.

Damit sind w ir bereits bei der Frage der Entwidilung 
des Donauverkehrs mit den Oststaaten. Bis 1954 war 
österreidiisdien und deutsdien Sdiiffen der gesamte 
Donauverkehr nad i Osten versdilossen. Audi im ver­
gangenen Jah r hat dieser V erkehr nodi keine größere 
Bedeutung erlangt. A ndererseits führten die Ost- 
sdiiffahrtsgesellsdiaften (außer den Jugoslawen) ihren 
V erkehr im Auftrag der sowjetischen Besatzungsmadit 
durdi, wodurch er der österreidiisdien Statistik ent­
zogen war. Erst 1954 konnte ein Teil dieser Transporte 
legalisiert werden. Einschließlidi des Jugoslawien­
verkehrs handelte es sidi um 203 636 t, davon 137 5131 
in der Einfuhr, wovon aber ein Teil im gebrodienen 
Transit auf deutschen und österreichischen Sdiiffen 
nad i Regensburg weiterging. Ähnlich w ar es auch im 
vergangenen Jah r bis zum 15. August, dem Tage, 
an dem der österreichische Staatsvertrag in Kraft trat 
und damit der gesam te V erkehr auch auf der Donau 
der österreichisdien Kontrolle un terstellt wurde. Bis 
dahin passierten im legalen V erkehr rund 100 000 t 
die Grenze bei Hainburg, und zwar vorwiegend Heizöl. 
W esentlidie V eränderungen im V erkehrsbild sind 
aber im letzten Q uartal 1955 n id it m ehr aufgetreten, 
da der nunm ehr legalisierte O stverkehr erst in  die­
sem Jah r zur A uswirkung kommen dürfte.
Nun haben aber eingehende Berechnungen des ö s te r­
reichisdien Instituts für W irtschaftsforsdiung gezeigt, 
daß im Jahre 1954 der unkontrollierte Güterverkehr 
m it den O ststaaten auf der Donau 640 000 t  kaum 
überschritten haben dürfte, so daß in den ersten 
3 Q uartalen 1955 480 000 t  dafür anzunehmen sind. Die­
ser V erkehr bestand fast ausschließlidi (600 000 t) aus 
ö l, das von den Sowjets den Raffinerien des Ostblocks 
(Preßburg und Ungarn) zugeführt wurde. Da die 
österreidiisdie Reparationsleistung kaum geringer ist 
als die bisherige unkontrollierte Ölausfuhr, so wird 
der ö lverkeh r aud i in den folgenden Jahren  bestehen 
bleiben und in der Gegenriditung durch Heizölim­
porte nach ö s te rre id i und Deutschland ergänzt werden. 
Die Erfassung dieser Transporte kommt aud i bereits 
in einer Erhöhung der offiziellen Umschlagszahl für 
W ien zum Ausdrude, w ährend die gesteigerte Tran­
sitleistung auf der österreidiiscJien Donau den wach­
senden A nteil des Südostverkehrs im Regensburger 
Umschlag beweist. (Infolge des gebrochenen Transits 
verzeichnet die Regensburger H afenstatistik höhere 
Umsdilagsmengen als die österreidiisdie, und zwar 
1955 für Jugoslaw ien 501 067 t, Ungarn 120 915 t, Bul­
garien 630 t, zusammen 23,5 Vo des Umschlags.

Eine Steigerung dieses V erkehrs hängt na tü rlid i ganz 
vom kommenden H andelsverkehr der Bundesrepublik 
mit dem Osten ab, insbesondere auch von den Mög­
lichkeiten des Getreideim ports aus dem Osten. Vor­
aussagen dieser A rt w ären daher müßige Prophezei­
ungen. Sie könnten auch nur in einem allgemeinen 
Bericht über die Chancen des O sthandels behandelt 
werden. Dabei darf allerdings nicht vergessen werden, 
daß gewisse, wenn audi nicht zu große Möglichkeiten 
bestehen, T ransitverkehr durch Deutschland für Un­
garn auf dem Donauweg abzuwicfceln. So w urde im 
vergangenen Jah r chinesisches Roheisen nad i Ungarn 
auf der Dona!u gefahren.
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Die deutscäi-österreichisdie Schiffahrtsgruppe, die seit 
Jahren in enger Zusammenarbeit und Quotengemein- 
sdiaft fährt — lediglich der österreichische Binnen­
verkehr ist davon ausgenommen —, verfügt über ge­
nügend Schiffsraum, um auch erhöhten Ansprüchen zu 
genügen. Die geplante Fertigstellung des eigenen 
Werkhafens für die Linzer H ütte (VOEST) w ird we­
sentlich dazu beitragen, dort die Liegezeiten der Sdiiffe 
abzukürzen und Schiffsraum freizugeben. Außerdem 
verfügt nicht nur Deutschland über einige Donau­
werften.: nach dem Staatsvertrag h a t Österreich die 
große Schiffswerft der DDSG in Korneuburg von den 
Sowjets zugleich mit den Schiffen der ostzonalen 

■DDSG für 2 Mill. |  zurückgekauft. So kann in kür­
zester Zeit neuer Schiffsraum gebaut werden.
Obwohl weder Österreich noch Deutschland Mitglied 
der 1948 in Belgrad von den O ststaaten neu geschaffe­
nen Donaukommission sind, bezieht sich die von ihr 
ausgesprochene Scäiiffahrtsfreiheit unzweifelhaft auch 
auf diese beiden Uferstaaten. Sie w ird bekräftigt durch 
die Friedensverträge der O ststaaten und für Ö ster­
reich durch den Staatsvertrag. Österreich hat daher 
bisher keine Eile gezeigt, in diese Donaukommission 
einzutreten, obwohl die Belgrader Konferenz dies für 
die Zeit nach dem Staatsvertrag vorsah. Österreich 
ist es nämlich gelungen, mit den Donaustaaten er­
gänzende Schiffahrtsabkommen zu schließen, die zwar 
keineswegs alle Wünsche erfüllen — z. B. hinsichtlich 
der Errichtung von A genturen —, die aber für die Ab­
wicklung des Schiffsverkehrs genügen. Die Bundes­
republik hat dies trotz der fehlenden diplomatischen 
Beziehungen ebenfalls erreicht. Die Quotengemein­
schaft mit der österreichiscäien Schiffahrtsgruppe be­
zieht siA auch auf die Südoststaaten, so daß Deutscäi- 
land auch aus der Ausweitung des österreidiischen 
Handels mit dem Südosten V orteile ziehen kann. 
Allerdings haben die bisherigen österreichisdien Er­
fahrungen gezeigt, daß die Einschaltung des Donau­

weges keineswegs selbstverständlich für den Südost­
verkehr ist. Die O ststaaten hatten  nämlich bisher ihre 
K ontrakte franko österreichische Grenze oder cif 
österreichischen Donauhafen abgeschlossen, um dann 
auf eigenen Schiffen die günstigste M öglidikeit aus­
zunützen. Auch die Bestimmung im österreichisch­
rumänischen Handelsabkommen, wonach 40 “/o der 
rumänischen Transporte der österreichischen Schiffahrt 
angedient werden müssen, ändert daran nichts, weil 
sich diese Klausel nur auf jene  Lieferungen bezieht, 
die überhaupt auf dem Donauwege vorgenommen 
werden. Man wird aber auf österreichischer Seite 
trachten, bei den kommenden Verhandlungen mehr 
als bisher auf die Einschaltung der Donauschiffahrt 
zu dringen. A ndererseits m ußte man feststellen, daß 
der im O sten gültige Transittarif (ETT) ab 1955 selbst 
für M assengüter überaus niedrige Frachten vorsieht, 
so daß auch aus diesem tarifarischen Grunde die Ein­
schaltung der Donauschiffahrt schwerfällt.
Das hat sich auch im anlaufenden V erkehr mit der 
UdSSR gezeigt — von der Ölverschiffung abgesehen. 
Selbst die Kohle kommt auf der Eisenbahn billiger 
nach Österreich als zu Schiff, um so mehr, als sie über 
das Schwarze M eer von Taganrog zu Schiff in die 
Donaumündung gebracht werden müßte, was wieder­
holte Umladungen bedingt. N ur Getreide, das unter 
Anrechnung auf das sowjetische Handelskontingent 
aus Rumänien antransportiert wird, soll daher auf 
der Donau gefahren werden. Auch das eben geschlos­
sene österreichisch-sowjetische Schiffahrtsabkommen, 
das eine „gegenseitige, zufriedenstellende Aufteilung“ 
der T ransporte vorsieht, w ird selbst bei loyaler An­
wendung nichts daran ändern. Die Reparationsliefe­
rungen dürften ohnedies davon ausgeschlossen sein. 
W enn daher der Handel zwischen der Bundesrepublik 
und der Sowjetunion in der kommenden Zeit verstärkt 
w erden sollte, dürfte die Donauschiffahrt davon wenig 
betroffen werden.

Auftrieb in Portugiesisch-Afrika
C. Armando, Lissabon

I m vergangenen Jahrhundert w aren w eite Kreise in 
Portugal so entmutigt, daß sie vorschlugen, Mozam­

bique als ein völlig aussichtsloses Unternehmen, das 
nur Geld verschlinge, abzustoßen. A ber die Koloni­
sten hielten durch, und die Furcht, dem Lande schwe­
ren Schäden an seinem Prestige zuzufügen, veranlaßte 
die portugiesische Regierung, w eiterhin an der bis­
herigen Politik festzuhalten. Wirtschaftlich ist es nur 
langsam aufwärts gegangen, so daß Mozambique heute 
noch in manchen Jahren  mit einem Defizit zu kämpfen 
hat, das 1953 rd. 670 Mill. Escudos betrug.

ZIELBEWUSSTE KOLONIALPOLITIK 
Erst in diesem Jahrhundert hat die Regierung Salazar 
den Weg zu einer zielbewußten Kolonialpolitik ein­
geschlagen. Der Kolonial-Akt vom Ju li 1930 w ar der 
erste Schritt dazu. Es handelte sich vor allem um eine 
durchgreifende Reform in der V erw altung der Über­

seeprovinzen, die 1951 w eiter ausgebaut wurde. Jedes 
Gebiet hat einen Gouverneur oder General-Gouver­
neur an der Spitze, der vom M inisterrat auf v ier Jahre 
ernannt w ird und der dem M inister für die Übersee- 
Gebiete verantwortlich ist. Jede der Dberseeprovin- 
zen, w ie sie neuerdings genannt werden, hat finan­
zielle und adm inistrative Selbständigkeit. Da diese 
Gebiete nun verfassungsmäßig als gleichberechtigt zum 
M utterland gehören, w ar es nötig, sie auch in jeder 
Beziehung und in beschleunigtem Tempo anzugleichen 
und ihre Entwicklung zu fördern.
Diesem Zweck dient zunächst der Fünf jahresplan von 
1953 bis 1958, der die Summe von 6 Mrd. Escudos 
für die Förderung der Überseeprovinzen zur Verfü­
gung stellt. H iervon entfallen auf Angola 2 896 Mill., 
von denen 1 118 durch Anleihen, die die Provinz auf­
nimmt, aufgebracht w erden sollen, w ährend 900 Mill.
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