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Wien — Donaumetropole mit Tradition

und Zukunft

Von Biirgermeister Felix Slavik

Die Osterreichische Bundeshaupt-
stadt hat nach dem Jahre 1918
einen Teil ihrer beherrschenden
Stellung in Europa eingebiiBt. Noch
ehe das verlorene Terrain wieder
aufgeholt werden konnte, wurde
Osterreich — und damit Wien —
nacheinander Beute zweier dikta-
torischer Regime. Nach 1945 muBte
Wien eine weitere Reduktion sei-
ner kontinentalen Position hinneh-
men: In seiner unmittelbaren Néhe
verlief die abschnirende Grenz-
linie zwischen zwei gesellschaftli-
chen Systemen, die einander nicht
gerade freundlich gegenulberstan-
den. Osterreich und seine Bundes-
hauptstadt haben sich seither mit
Erfolg bemiiht, eine gegenlaufige
Entwicklung einzuleiten und da-
mit der Stadt im Herzen Europas
wieder zu jenem Gewicht zu ver-
helfen, das ihr nicht nur auf Grund
ihrer geographischen Lage, son-
dern auch aus anderen Ursachen
mit Recht zukommt.

Das ist die Situation, unter der von
Wien aus die Entwicklung der

europadischen WasserstraBen zu
betrachten ist. Es besteht kein
Zweifel daran, daB die Wiener
Stadtverwaltung mit hoher Auf-

merksamkeit und groBen Erwartun-
gen den weiteren Ausbau des
Rhein-Main-Donau-Kanals verfolgt,
ein Projekt, das in weniger als
einem Jahrzehnt abgeschlossen
sein soll. In erster Linie ist dabei
an die wirtschaftsbelebende Wir-
kung einer solchen Binnenwasser-
straBe zu denken. In der Bundes-
republik Deutschland haben Unter-

Zu den Bildern: Umseitig: Wien an der Donau
vom Flugzeug aus gesehen. Im Vordergrund
die Reichsbricke und die Anlegestelle der
Personenschiffahrt. Unten: Der Hafen Freu-
denau der Wiener Hafenanlagen, der vor

allem dem Stiickgutumschlag vorbehalten ist
und auBerdem als Schutzhafen dient.
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suchungen erwiesen, daB an Was-
serstraBen auf jeden Beschaftig-
ten ein wesentlich hoherer Umsatz
und somit im Durchschnitt auch
eine hohere Produktion auf den
einzelnen Arbeitsplatz entfallt als
in anderen Gebieten. Dazu kommt
das starkere Wirtschaftswachstum
in diesen Regionen, das — eben-
falls durch Untersuchungen in der
Bundesrepublik — eindeutig erwie-
sen ist.

Zwei Entwicklungsspriinge sind im
nachsten Jahrzehnt zu erwarten,
und beide kdénnen den Standort-
wert Wiens wesentlich verbessern:
Die Fertigstellung des Rhein-Main-
Donau-Kanals und — einige Jahre
spater — die Vollendung des Do-
nau-Oder-Elbe-Kanals. Der Zugang
zu den Hafen von Rotterdam, Ant-
werpen und Amsterdam ero6ffnet
ebenso neue Moglichkeiten wie die
Verbindung zu den Konzentrations-
gebieten der deutschen Wirtschaft
im Rhein-Ruhr-Gebiet.

Fir Wien und seinen Hafen wird
auch die gesamtOsterreichische
Raumplanungstatigkeit von Bedeu-
tung sein: Es muB gelingen, das
,,natiirliche Hinterland“ mit seinen
unzweifelhaften  Leistungen in
Fremdenverkehr, Industrie und
Landwirtschaft zu aktivieren. Erst
so kann Wien zu einem wirklichen
Drehkreuz im Wasserverkehr wer-
den.

Fir all dies ist natirlich ein um-
fassendes  Hafenkonzept nétig.
Fachleute behaupten, daB die Wie-
ner Hafen Freudenau, Albern und
Lobau sehr giinstig stromabwérts
auBerhalb des GroBstadtbereiches
liegen. Das Hafenkonzept muB da-
her nicht nur in sich selbst ela-
stisch sein, sondern einen Teil der
Gesamtkonzeption des Wiener Rau-

mes darstellen. Die Arbeiten am
Hochwasserschutzprojekt, der Bau
kinftiger Donaubriicken, der Bau
der Hauptklaranlage sowie alle
Plane fur Pipelines und Ferngas-
leitungen missen im Zusammen-
hang mit den kinftigen Chancen
des Wiener Hafens gesehen wer-
den.

Demnach sind es also nicht nur
staatspolitische und  volkswirt-
schaftliche Zielsetzungen, die rele-
vant werden, sondern auch solche
raumordnungspolitischer Art — ja,
sogar der Landschaftsschutz spielt
hier mit, ‘wie das Problem der
Wachau beweist.

Im Zusammenhang mit dem Hafen-
ausbau drangt sich natirlich eben-
falls der Gedanke an eine ko-
ordinierte Guterverkehrsplanung
Schiffahrt-Bahn-StraBe auf. Und es
darf ja nicht vergessen werden,
daB Osterreich — nicht nur Wien —
sehr bald Klarheit tber das Aus-
maB seiner Interessen gewinnen
muB.

Wien ist in friiheren Jahrhunderten
als Hafenplatz allméhlich gewach-
sen. Die Nibelungen zogen am
Lande den Strom entlang, und von
den Kreuzrittern sind nur gelegent-
liche Fahrten stromabwarts be-
kannt. Der Gulterumschlag am
Wasser wurde ab 1830 mit der
Dampfschiffahrt besonders lebhaft.
Und um 1900 war die DDSG die
groBte Binnenreederei der Welt.
Ich habe schon eingangs geschil-
dert, welchen Riickschlagen diese
Stadt in unserem Jahrhundert aus-
gesetzt war — und das nicht nur
im Hinblick auf europaische Was-
serstraBen. Wir haben aber den
Eindruck, daB Wien stets alles ge-
tan hat, was notwendig war, um
die Funktion dieser Stadt zu be-
wahren und zu verbessern. Das
gibt uns die Hoffnung, daB wir
imstande sein werden, beim weite-
ren Ausbau der europaischen Was-
serstraBen die Risiken der neuen
Situation zu meistern und ihre
Chancen wahrzunehmen.
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Hafen und Zollfreizone Wie,,_"

Bei der Beurteilung der verkehrs-
geographischen Lage der Osterrei-
chischen Bundeshauptstadt sind
die Donau sowie deren kinftige
Verbindungen mit einem gesamt-
europaischen WasserstraBensy-
stem, hier insbesondere dem Eu-
ropakanal Rhein-Main-Donau, von
entscheidender Bedeutung. Der Ha-
fen Wien ist zum idealen Umschlag-
platz fur die Gutertransporte zwi-
schen West und Ost pradestiniert.
Wien ist durch seine Situierung als
Ostlichster Hafen der westeuropa-
ischen Wirtschaftssphéare eine Dreh-
scheibe fiir den Handelsaustausch
zwischen den Landern an der mitt-
leren sowie unteren Donau und den
Ubrigen Staaten des Kontinents
sowie auch fir den Warenverkehr
mit Partnern in Ubersee. — Wien ist
zugleich der gréBte Umschlagplatz
Osterreichs fur Erdél und Erddélpro-
dukte.

Die Wiener Hafenanlagen umfassen
drei Hafen, und zwar den

Getreidehafen Albern,

der vor allem fir den Umschlag
von Massengltern eingerichtet ist
sowie fir die Ansiedlung einschla-
giger Industrien. Der Hafen Albern
umfaBt Speicher mit 85.000 Tonnen
Fassungsraum, 5 pneumatische
Entladungseinrichtungen und eine
Hafenbahn mit ca. 17 km Gleis-
lange. Der

Hafen Freudenau,

der urspringlich nur als Schutz-
und Winterhafen in Verwendung
stand, ist nunmehr als Stiickgut-
hafen ausgebaut. Er ist mit 3 Hafen-
kranen, einem Mobilkran, 12 km
Hafenbahn sowie u. a. einer be-
triebseigenen Werft fiir kleinere Re-
paraturen ausgestattet. Der

Hafen Lobau

ist fur den Umschlag und die Lage-
rung von Mineralélen ausgebaut.
Das Hafenbecken ist 1.200 m lang
und 90 m breit. Die Hafenbahn um-
faBt 20 km. AuBerdem ist der Hafen

mit 7 Pumpenanlagen, 2 Tankheiz-
stellen versehen.

Im Gelande des Hafens Freudenau
zwischen SeitenhafenstraBe und In-
nenhafen liegt mit einer Flache von
etwa 140.000 m? die

Zollfreizone Wien,

die Uber ein eigenes Zentrallager-
haus, eine Mehrzweckhalle fiir Auto-
Service, ein modernes Burogebaude
sowie Lagerhallen fir GroBmaschi-
nen, Flugdacher und Abstellplatze
flr 6.000 Autos verfugt. AuBerdem
ist u. a. ein eigenes Zollfreizonen-
Zollamt vorhanden und verfligt die
Zollfreizone Uber einen eigenen
Guterbahnhof.

Zu unseren Bildern — oben: Ein Blick auf
einen Teil des Olhafens Lobau der Wiener
Donau-Hafenanlagen — unten: Das groBe La-
gergebaude der Zollfreizone Wien im Hafen
Freudenau. Im Hintergrund rechts das neue
Verwaltungs- und Biirogebaude der Zollfrei-
zone Wien.

Sowohl der Hafen Wien wie auch
die Zollfreizone werden von der
1962 errichteten Hafen-Betriebsge-
sellschaft m. b. H. betrieben.

Betrieb von Hafen und
Zollfreizone:
Wiener Hafen-Betriebsgesell-
schaft m. b. H.,

A-1020 Wien, Seitenhafenstr. 15,
Tel. Nr.: 022 2/74 16 61, Serie.




34 schiffahrt und Strom

e s - <
| %,
4 P
la ;

Die Donau in Niederdsterreich

i e

Von Landeshauptmann OR Andreas Maurer

In etwa zehn Jahren wird der
Rhein-Main-Donau-Kanal, der nun
Nirnberg erreicht hat, im Raum
Regensburg in den Donaustrom
eingebunden; dann wird es moglich
sein, mit den Europakahnen von
Rotterdam bis ins Schwarze Meer
zu fahren; damit wird ein alter
Traum verwirklicht.

Vor allem in der Merkantilzeit wur-
den ja von Nationalokonomen und
Ingenieuren, wie Becher und Voge-
mont, groBzligige europdische Ka-
nalprojekte zur Diskussion gestellt.
Ein Blick auf die Landkarte Euro-
pas zeigt, daB Niederosterreich an
der gigantischen europaischen
WasserstraBe fast genau in der
Mitte liegt. Daraus resultieren zwei-
fellos wirtschaftliche Chancen, die
genutzt werden wollen; sollen doch
nach Fertigstellung des Rhein-
Main-Donau-Kanals alljahrlich rund
20 Millionen Tonnen Fracht auf
diesem erstrangigen Europakanal
beférdert werden.

Der Plan zum Bau eines Rhein-
Main-Donau-Kanals ist uralt. Erst-
mals wurde er schon zur Zeit Karls
des GroBen als NachschubstraBe
wahrend der Awarenkriege projek-
tiert. In Einhards Lebensbeschrei-
bung des groBen Frankenkdnigs
wird berichtet, daB 793 mit dem
Bau eines Verbindungskanals zwi-
schen Main und Donau begonnen
wurde. Man wollte damals Rednitz

und Altmuhl miteinander verbinden.
Die technischen Voraussetzungen
der damaligen Zeit reichten aber
noch nicht aus, so gigantische Pro-
jekte zu meistern.

Johann Joachim Becher, einer der
berlihmtesten osterreichischen Han-
delsfachleute des 18. Jahrhunderts,
fihrte in seinem politischen Diskurs
alle Vorteile an, die der Bau eines
Rhein-Main-Donau-Kanals mit sich
bringen wirde. Diese decken sich
weitgehend mit den Zielen, die der
Osterreichische Kanal- und Schiff-
fahrtsverein gegenwartig anstrebt.
Becher sah die Lésung des Pro-
blems in der Verbindung und Schiff-
barmachung der Tauber und der
Wornitz.

Die Entwicklung der niederdsterrei-
chischen Donaustadte Ybbs, Krems,
Tulln, Korneuburg und Hainburg
wurde zu allen Zeiten vom Donau-

handel sehr positiv beeinfluBt. Im -

16. Jahrhundert hat der Wiener
Poet Johannes Schmeltzl die Verse
geschmiedet:

»Alles Geld, das wir im gan-

zen Jahr,

gewinnen aus Wein und an-
derer War’,

kommt auf der Donau nach
Osterreich*.

Damals war der Wein Hauptaus-
fuhrprodukt aus Osterreich in den

suddeutschen Raum. An der wirt-
schaftlichen Bedeutung des Stro-
mes, die in diesen Versen zum
Ausdruck kommt, hat sich in der
Zwischenzeit kaum Wesentliches
geandert. Nur das Schwergewicht
des Donautransportes hat sich
langst vom Wein, Weizen und Salz
auf Brennstoffe, Huttenerzeugnisse,
Baumaterialien, Erdolprodukte,
Dingemittel und andere Massen-
guter verlagert.

Wenn Niederdsterreich an den Aus-
bau des Europakanals zwischen
Main und Donau groBe wirtschaft-
liche Hoffnungen bindet, laufen wir
dabei keinen Utopien nach; aus
Parallelfallen im Ausland lassen
sich echte Chancen errechnen. In
diesem Zusammenhang muB etwa
das Ansteigen des Wirtschaftspo-
tentials in jenen Gebieten West-
deutschlands erwahnt werden, die
schon in den vergangenen Jahren
durch den Neubau des Rhein-Main-
Donau-Kanals an das europaische
WasserstraBennetz angeschlossen
wurden.

In welchem AusmaB Donaudster-
reich solche Vorteile niitzen kann,
wird aber letztlich davon abhangen,
in welchem Tempo es gelingt, den
Strom auch auf Osterreichischem
Gebiet soweit auszubauen, daB gro-
Bere Schiffe eingesetzt werden kon-
nen. Das Anheben des Wasserspie-
gels durch die Errichtung von mo-
dernen Stauwerken soll hier die
notwendigen Voraussetzungen
schaffen. Damit kdnnen zwei Ziele
gleichzeitig erreicht werden: Die
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diskutiert, sondern weitgehend
auch schon geplant wird. Wenn
diese europdischen WasserstraBen
realisiert sein werden, ergeben sich
fir die 350 Kilometer langen Ufer-
gebiete an der 6sterreichischen Do-
nau ganz neue Aspekte, die sich
in ihrer wirtschaftlichen Tragweite
heute nur abschatzen lassen. Vor
allem das Gebiet um die March-
muindung, also der Hainburger—
Markthofer Raum, werden daraus
betrachtlichen Nutzen ziehen.

Die in Osterreich oft zur Diskus-
sion gestellte Frage, Ausbau der
Donau als Energietrager oder als
GroBwasserstraBe, kann also nicht
mit einem ,entweder oder*, son-
dern nur mit einem klaren ,,sowohl
als auch’ beantwortet werden. Wo-

bei die beiden Ziele — Energie-
Derzeit werden in Niederosterreich drei neue Donaubriicken (Melk, Krems, Hainburg) errichtet. {1 H 5
Eines der interessantesten Projekte wird im Zuge der alten BernsteinstraBe bei Hainburg den sPender und Uberr,eglonale Wasser
Strom von Nord nach Siid tiberspannen. straBe — nur gemeinsam angestrebt

Donau wird in gleicher Weise als
wichtige Energiequelle und als
kontinentale HandelsstraBe geniitzt.
Dabei wird es fiir die Planer nicht
ganz einfach sein, Donauausbau
und Erhaltung der wunderschonen
Landschaft, vor allem in der Wa-
chau und im Nibelungengau, zu ko-
ordinieren.

Ein durchgehender Wasserweg von
der Nordsee zum Schwarzen Meer
wird mit Bestimmtheit auch ganz
wesentlich zur Verbesserung der
Wirtschaftsbeziehungen zwischen
Ost und West beitragen. Diese Ent-
wicklung wird noch durch die Tat-
sache gefordert, daB auch der Bau
eines Oder-Elbe-Donau-Kanals in
der Tschechoslowakei, in Ost-
deutschland und in Polen nicht nur

und gemeinsam realisiert werden
kénnen.

Wirtschaftlich vorausschauende
GroBunternehmen tragen heute
schon der kinftigen Entwicklung
Rechnung; das Interesse fiir Indu-
striegelande an der Donau in Nie-
derdsterreich ist beachtlich; das gilt
vor allem fiir Betriebe, die mit bil-
ligen Massentransporten kalkulie-
ren mussen.

Wenn Osterreich die vielfaltigen
Méglichkeiten nitzt, werden die
Verse des Dichters, die im 16. Jahr-
hundert geschrieben wurden, auch
fur die Wende vom 20. zum 21.
Jahrhundert ihre Aktualitat haben.

Zu den Bildern: Mitte — das moderne Kabi-
nenfahrgastschiff der DDSG ,,Theodor Koérner*'
in voller Fahrt. Nebenstehend — Diirnstein in
der Wachau.
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Der Donauhafen Krems und seine Industriezone
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Die Donaustadt Krems hat neben
vielen anderen Vorteilen, die sich
aus ihrer besonderen geographi-
schen Lage ergeben, auch noch
den vor allem wirtschaftlich inter-
essanten Vorteil, bereits heute
Uiber einen ausgebauten Industrie-
hafen zu verfligen.

Diese Tatsache wird im Zusam-
menhang mit der Vollendung des
Europakanals = Rhein-Main-Donau
(1981) fir das Siedlungs- und Ein-
zugsgebiet von Krems, mit einer
flachenmaBigen Ausdehnung von
mindestens 80 km im Umkreis,
eine ganz besondere Bedeutung
haben. Es ist dann im Donauhafen
Krems ein neuer Wirtschafts-
schwerpunkt geschaffen, der ne-
ben den glinstigen Verkehrsverbin-
dungen, die durch Bahn und
StraBe bereits gegeben sind,
auBerdem noch die Lage am
Europakanal als bedeutsames
Faktum besitzt.

Es ist daher naheliegend, daB sich
die Bemihungen der Stadtverwal-
tung und des Landes Niederdster-
reich darauf richten, bis zu diesem
Zeitpunkt jenen Raum aufzufullen,
der durch die Stadtplanung der
Ansiedlung von Gewerbe und In-
dustrie gewidmet ist.

Da mit der Losung dieses Pro-
blems auch die Frage der Ausnit-
zung des Donauhafens Krems als
Umschlagplatz  von besonderer

wirtschaftlicher Bedeutung ist, hat
die Stadtverwaltung vor langerer
Zeit bereits einen sogenannten
,,Hafenbeirat" geschaffen, dem die
Aufgabe zuféllt, in erster Linie den
Kontakt zwischen der Stadtverwal-
tung, dem Hafenbetrieb und durch
diesen mit allen Wirtschaftsstellen
des Landes Niederosterreich be-
ziehungsweise auch den osterrei-
chischen Bundesstellen zu schaf-
fen, die in irgendeiner Form bei
der Entwicklung des Industriege-
bietes behilflich sein konnen.

Es ist dabei keineswegs daran ge-
dacht, den Versuch zu unterneh-
men, irgendwelche GroBindustrie
anzusiedeln; dazu fehlen vielleicht
auch die Voraussetzungen, soweit
es sich um die Arbeitskrafte han-
delt, obwohl auch diese Frage im
Laufe der Zeit — vor allem durch
Schaffung von entsprechendem
Wohnraum fiir die Neuansiedler —
geldst werden kann. Wesentlich ist
es, Industrie- und Gewerbebetriebe
im Bereich des Donauhafens an-
zusiedeln, die ein Interesse an der

Beniutzung des Verkehrsweges
Donau besitzen, also entweder
Rohstoffe oder Vormaterial auf

dem Donauweg beziehen konnen
oder darlber hinaus auch Fertig-
produkte auf dem Wasserweg zum
Versand bringen wollen.

Es wird sich im Laufe der nach-
sten Jahrzehnte bestimmt die Er-
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kenntnis verstarken, daB jeder
europaische Wasserweg — vor
allem dann, wenn er die GroBe
und Bedeutung eines Europa-
kanals besitzt — eine echte Ent-
lastung unserer Uberflllten Stra-
Ben und Bahnwege darstellt, der
immer den Vorteil der preisglnsti-
gen Fracht besitzt; ein Vorteil, der
im Rahmen einer engen, wirt-
schaftlichen Kalkulation und unter
den immer starker werdenden
Konkurrenzverhaltnissen nur an
Bedeutung gewinnen wird.

Auskiinfte
liber alle Fragen, die den Donau-
hafen Krems und das Industrie-
gebiet Krems betreffen, erhalten
Sie durch
Magistrat der Stadt Krems, Ma-
gistratsabteilung VII, Hafenamt,
Pfarrplatz 4, A-3500 Krems/D.
Karl Mierka, per Adr. Geschifts-
leitung Wien, Postfach 253,
A-1011 Wien.
Kremser Hafen- und Industrie-
bahn Ges.m. b. H, Pfarrplatz 4,
A-3500 Krems/D.

Zu obigem Bild: Ein Ausschnitt aus dem
Hafen Krems mit dem groBen Lagerhaus der
Firma Karl Mierka und der pneumatischen
Getreideumschlagsanlage. Im Hintergrund ein
Kran und die Container-Umschlagskranbriicke.
Der Kremser Hafen verfligt GUber Umschlags-
einrichtungen fiir Gliter bis zu 26,5 Tonnen
Einzelgewicht. Er ist zugleich der erste voll-
ausgebaute Container-Umschlagplatz an der
oberen Donau.
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an der Donau

Oberdsterreich — Wirtschaftsregion

Von Landeshauptmann Dr. Erwin Wenzl

Am 13. September 1972 sind es
135 Jahre her, daB mit der ersten
Fahrt eines Dampfschiffes der
|. DDSG von Wien nach Linz die
obere Donau fir die moderne
GroBschiffahrt erschlossen wurde.
Der Auftakt fiir einen linienmaBigen
Personen- und Giuterverkehr von
Linz nach Bayern und donauab-
warts bis zum Schwarzen Meer war
gegeben.

Keine andere Region am Strom ist
wirtschaftlich in ihrer Entwicklung,
ihren gegenwartigen Gegebenhei-
ten und auch in ihren Zukunftsaus-
sichten so stark der Dynamik des
Donauverkehrs verbunden wie das
Bundesland Oberdsterreich. Die
Wirksamkeit der verkehrsgeogra-
phischen Vorteile im Kreuzungs-
feld wichtiger Nord-Siid-Verbindun-
gen mit der West-Ost-Transversale
des Stromes laBt sich bis in die
geschichtlichen Anfange des Lan-
des zurlickverfolgen. Der Zeitspan-
ne, in der Linz am Ende des
15. Jahrhunderts kaiserliche Resi-
denz war, verdankt es die Errich-
tung der ersten Donaubriicke. —
Der Plan, einen fur Schiffe benitz-
baren Donau-Moldau-Kanal von
Linz nach Norden zu bauen, gab
den AnstoB zur Schaffung der er-
sten europaischen Uberlandbahn
Gmunden—Linz—Budweis (erbaut
von 1826 bis 1836). — Linz war
wirtschaftlich als Handelsplatz an
der Donau gewachsen. Und diese
Basis war auch flr die Expansion
und die industriellen Grindungen
im 19. Jahrhundert entscheidend.
Der alteste eisenverarbeitende
GroBbetrieb der oberdsterreichi-

schen Landeshauptstadt ist die
1840 gegriindete Schiffswerft.

Neuerdings riickten zur Jahrhun-
dertwende Linz und Oberdsterreich
in das Blickfeld der Planungen. Das
am 1. Juni 1901 sanktionierte Oster-
reichische Reichsgesetz ,,betreffend
den Bau von WasserstraBen und
die Durchfiihrung von FluBregulie-
rungen’ sah u. a. den Bau eines
Schiffahrtskanales von der Donau
bzw. bis zur Moldau und Elbe vor.
Die geschichtlichen Ereignisse des
Jahres 1918 pragten Osterreich
noch starker zum Donauland als
es die fruhere ,,Donaumonarchie”
war. Der zunehmende Handelsver-
kehr mit Westeuropa lieB die
Rhein-Main-Donau-Verbindung in
aktuellem Licht erscheinen. So ver-
folgte man in oberdsterreichischen
Wirtschaftskreisen auBerst inter-
essiert die Aktivitat der 1921 ge-
grundeten Rhein-Main-Donau AG.
In vorausschauender Weise wurde
im Osten der Stadt Linz ein neuer
Handelshafen geplant. In vollem
Umfange zum Tragen kamen diese
Konzeptionen jedoch erst Ende der
dreiBiger Jahre, als auf der Basis
friherer Osterreichischer Projektie-
rungen das erste Schwerindustrie-
zentrum am Strom errichtet wurde.
Nach fast vélliger Zerstdrung im
Kriege wurde es im wiedererstan-
denen Osterreich neu aufgebaut
und kam sodann in den folgenden
Jahren zu seiner vollen Entfaltung.
Binnen kurzer Zeit wurde die ober-
Osterreichische  Landeshauptstadt
zu einem siedlungsmaBigen Bal-
lungsraum von mehr als 280.000
Menschen, wo je Einwohner 4mal

so viel Industrieguter erzeugt und
mehr als 4'/>mal so viel exportiert
werden wie im gesamtosterreichi-
schen Durchschnitt.

Obergsterreich umfaBt etwa ein

Achtzigstel des Einzugsgebietes
der Donau und ist mit etwa 150 km
Stromstrecke mit rund einem
Zwanzigstel an der gesamten, fir
die GroBschiffahrt befahrbaren Do-
nau von rund 2400 km Lange betei-
ligt. Dennoch ist das Industriezen-
trum Linz mit nahezu 42 Millionen
Tonnen Jahresumschlag an der
Donau (1971 infolge des langanhal-
tenden Niederwassers 4.23 Mil-
lionen Tonnen) nicht nur der groBte
Umschlagplatz an der 0Osterreichi-
schen, sondern an der gesamten
oberen Donau. Und Linz ist heute
nicht nur ein Binnenhafen fiir den
West-Ost-Verkehr, sondern infolge
der Uberseeischen Rohstoffbezlige
und Exportlieferungen der ober-
Osterreichischen Industrie auch ein
Umschlagplatz mit umfangreichen
und weitgespannten Uberseetrans-
porten.

Durch die belebende Ausstrah-
lungskraft des transportbilligen
Massengiterweges hat sich Ober-
Osterreich in den letzten drei Jahr-
zehnten wirtschaftlich wesentlich
starker entfaltet als es dem Bun-
desdurchschnitt entsprechen wiirde.
Die Industriepotenz hat sich auf das
Siebzehnfache der Vorkriegszeit
erhoht, so daB das Bundesland
heute mehr als ein Flnftel der in-
dustriellen Produktionswirtschaft
und rund ein Viertel der Ausfuhr-
potenz Osterreichs reprasentiert,
obwohl es flachen- und bevolke-
rungsmaBig nur zu einem Siebtel
am Staatsganzen beteiligt ist. Ein
bedeutsamer Konzentrationspunkt
handels- und transportpolitischer
Aktivitaten ist hierbei die 1953 als
erste Osterreichische Einrichtung
dieser Art unter der Federfiihrung
der Handelskammer Oberdsterreich
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ins Leben gerufene Zollfreizone im
Linzer Handelshafen.

Nach Einsetzen des fir 1981 zu er-

wartenden transeuropaischen
Rhein-Main-Donau-Verkehrs ist ein
Ansteigen des Osterreichischen Do-
nauumschlages auf etwa das Dop-
pelte zu erwarten. Mehr als die
Halfte des Osterreichischen Anteils
an dem im internationalen Verkehr
Uber die Rhein-Main-Donau-Verbin-
dung beforderten Transportsubstra-
tes wird auf den oberdsterreichi-
schen Wirtschaftsraum entfallen
(ca. 3 Millionen Tonnen). Diese Ent-
wicklung wird allerdings nicht nur
im Ballungraum der Landeshaupt-
stadt seine Auswirkungen zeigen,
sondern es ist zu erwarten, daB au-
Ber in Linz sich auch in anderen
hiefir geeigneten Abschnitten des

oberdsterreichischen Donautales
am Wasserumschlag interessierte
Industrien ansiedeln und Um-

schlags- sowie Hafenanlagen ent-
stehen werden. Neben dem Bereich
bei Aschach, wo ja schon Produk-
tions- und Siloanlagen ent-
standen sind, flr welche der kinfti-
ge Rhein-Main-Donau-Weg aus-
schlaggebend ist, riickt der Raum
Enns—St. Valentin ins Blickfeld des
Interesses.

Ein kurzer Blick auf die energie-
wirtschaftliche Bedeutung des Do-
nauausbaues: 1956 wurde das
Grenzkraftwerk Jochenstein in Be-
trieb genommen, 1964 Aschach —
das groBte Laufkraftwerk Mitteleu-
ropas —, und 1968 Wallsee-Mitter-
kirchen. Bereits nach dem gegen-
wartigen Ausbauzustand erbringt
die Donau nahezu die Halfte der
gesamten oberodsterreichischen
Stromproduktion.

Nachdem derzeit durch den Bau
des Kraftwerkes Ottensheim-Wilhe-
ring das bisher gréBte Schiffahrts-

hindernis — das Aschacher und
Brandstatter Kachlet — an der
Osterreichischen Donau  saniert

wird und inzwischen auch bereits
die Stufe Altenworth in Nieder-
Osterreich in Angriff genommen wur-

de, ist es dringend notwendig, daB
unmittelbar daran die letzte Stau-
stufe an der oberdsterreichischen
Donau, das Kraftwerk Mauthausen,
realisiert wird, mit welchem sodann
der Ausbau der oberosterreichi-
schen Donau vollendet und auf die-
sem Abschnitt ganzjahrig der voll-
beladene Verkehr mit dem Europa-
schiff von 1350 Tonnen gewahrlei-
stet sein wird.

Die Donau ist jedoch nicht nur eine

wichtige Verkehrsader, sondern
auch eine Trennlinie, die zur Uber-
briickung herausfordert. Donau-

ubergange spielten seit jeher in der
Geschichte Oberdsterreichs eine
entscheidende Rolle; um so
wichtiger sind sie jedoch in der
heutigen Zeit des technischen Fort-
schritts, der Wirtschafts- und Ver-
kehrsausweitung sowie insbeson-
dere der rasanten Zunahme des
motorisierten StraBenverkehrs. Vor
dem Krieg gab es in Oberdsterreich
nur eine StraBenbriicke sowie eine
Eisenbahnbriicke mit StraBenbe-
nitzung uber die Donau, bis zum
Ende des heurigen Jahres — dem
Fertigstellungstermin der zweiten
DonaustraBenbriicke in Linz — wer-
den es funf bzw. sechs sein. Im

Zu unseren Bildern: Links: Ein Blick auf das
Werftgeldnde in Linz. Im Mittelteil die in Bau
befindliche neue Linzer StraBenbriicke. Unten:
Der seinerzeitige oOsterreichische Bautenmi-
nister Dr. Vinzenz Kotzina (Mitte) und Lan-
deshauptmann Dr. Wenzl (rechts) bei der
Modellbesichtigung der neuen Linzer Do-
naubriicke anlaBlich des feierlichen Spaten-
stichs 1969. Minister Dr. Kotzina hatte im Ein-
vernehmen mit dem Landeshauptmann mit
Erfolg getrachtet, daB wahrend seiner Regie-
rungszugehorigkeit mehrere Donaubriickenpro-
jekte in Oberosterreich in Angriff genommen
werden konnten.

BundesstraBengesetz 1971 sind fol-
gende sechs Donaulibergéange des
BundesstraBennetzes verzeichnet:
Donaubriicke in Aschach (Ascha-
cher StraBe), Nibelungenbriicke in
Linz (Eferdinger StraBe), Neue Do-
naubriicke in Linz (Mihlkreisauto-
bahn), Donaubriicke Steyregg (Do-
naustraBe, geplant), Donaubriicke
Mauthausen (Mauthausener Stra-
Be), Donaubriicke Grein (Greiner
StraBe).

Es wird weiteren gesetzlichen Re-
gelungen vorbehalten bleiben, in
Ottensheim, im Raume Niederran-
na-Engelhartszell und in Linz fir
zusatzliche Donaubriicken vorzu-
sorgen.

Das, was einstens allein fiir die
oberdsterreichische Landeshaupt-
stadt galt, namlich eine typische
Briickenstadt an der groBen Le-
bensader des Stromes zu sein und
als solche wirtschaftlich zu wach-
sen, gilt heute gewissermaBen fiir
ganz Oberosterreich. Es ist eine
Wirtschaftsregion am Strom, die als
Donau-, Industrie- und Exportland
in jeder Hinsicht wichtige Mittler-
funktionen zu erflllen hat, die weit
ins internationale Wirtschaftsge-
schehen hinausreichen und ent-
scheidend mitwirken, daB Oster-
reich seinen europaischen Aufga-
ben als Donaustaat gerecht werden
kann.
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Die oberdsterreichische Landes-
hauptstadt Linz zahlt knapp 3 Pro-
zent der Bewohner des Osterreichi-
schen Bundesgebietes, ihre Indu-
strie ist jedoch mit mehr als einem
Zehntel an der gesamtosterreichi-
schen Produktion beteiligt und lie-
fert etwa ein Siebtel des Exportvo-
lumens. Pro Kopf der Bevdlkerung
gerechnet, wird in Linz ca. viermal
so viel erzeugt und exportiert wie
im Bundesdurchschnitt.

Die Wirksamkeit der Lage an der
Donau sowie im Schnittpunkt der
WasserstraBe mit bedeutsamen
Landverbindungen von Nord nach
Siid und West nach Ost bestimmte
seit jeher den Aufstieg von Linz als
Handels- und Umschlagplatz. Aus
dem Traum von Jahrhunderten, die
Donau mit anderen européischen
FluBsystemen durch einen schiffba-
ren Kanal zu verbinden, kristalli-
siert sich das Projekt der ersten
Uberlandeisenbahn des Kontinents,
der 1832 eroffneten Pferdeeisenbahn
Linz—Budweis, heraus. Das 1901
verabschiedete kaiserliche Reichs-
gesetz liber den ,,Bau von Wasser-
straBen und die Durchfilhrung von

Usclagpla Linz/D.

FluBregulierungen* in der damali-
gen Donaumonarchie sah gleich-
falls die Schaffung von Verbindun-
gen zur Elbe und Oder vor, deren
Miindung bei Linz geplant war.
Spater riickte die Rhein-Main-Do-
nau-Verbindung in den Vorder-
grund des Interesses und der ver-
kehrspolitischen Konzeptionen. Vol-
ler Hoffnungen auf die wirtschaftli-
che Belebung durch einen trans-
kontinentalen Massenglterverkehr,
welcher durch die 1921 in Bayern
gegriindete Rhein-Main-Donau AG
in absehbare Nahe geriickt schien,
wurden bereits in den zwanziger
Jahren von der Stadt Linz am 0st-
lichen Stadtrand Griinde fir die
spatere Anlage eines Handelsha-
fens bereitgestellt.

Durch die Weltwirtschaftskrise der
dreiBiger Jahre wurden alle diese
Zukunftsprojekte verzégert. Erst
knapp vor dem Zweiten Weltkrieg
und im Zuge des Wiederaufbaues
nach 1945 nahmen jene Plane Ge-
stalt an, im Kreuzungsbereich der
kinftigen Rhein-Main-Donau-GroB-
schiffahrtsstraBe = mit  wichtigen
Nord-Siud-Wegen das erste schwer-

industrielle Zentrum mit direktem
Wasserumschlag an der Donau zu
errichten bzw. wiederum neu auf-
zubauen.

Linz ist heute mit mehr als 4 Mil-
lionen Tonnen Jahresumschlag der
groBte Hafen nicht nur an der dster-
reichischen, sondern an der gesam-
ten oberen Donau. Auf die Wirt-
schaftsregion der oberosterreichi-
schen Landeshauptstadt konzen-
trieren sich jedoch auch 14 Prozent
des osterreichischen Bahnumschla-
ges. Ebenso ist Linz ein Konzen-
trationspunkt des StraBengiiterver-
kehrs, wobei vor allem die grenz-
Uberschreitenden Relationen im
Vordergrund stehen. Die von Linz
ausgehenden Bahnstrecken sind
die starkst frequentierten des ge-
samten Osterreichischen Schienen-
netzes. Die oberdsterreichische
Landeshauptstadt hat auch das
groBte Aufkommen an container-
fahigen Gutern in Osterreich. Der
Anteil liegt bei etwa einem Drittel
des gesamtosterreichischen Volu-
mens.

Zwei der wichtigsten Einrichtungen
fir die Bedeutung des Industrie-
zentrums Linz als Umschlagplatz
mit weitreichenden Verbindungen
zur Weltwirtschaft sind der Hafen
und die Zollfreizone in Linz.
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DerHafen
Linz ist
auf den
Rhein-
Main-
Donau-
Verkehr
Vor-
bereitet

Der Hafen der Stadtbetriebe Linz
Ges. m. b. H. (SBL) besteht aus
zwei GroBanlagen, dem Handels-
hafen mit drei Hafenbecken und
dem Industriebecken VII mit zwei
Tankhafenbecken. Mit einem Ge-
samtumfang der Wasserflache von
398.280 m? und einer verbauten
Kailange von 8091 m kann der Ha-
fen allen Anforderungen nach Fer-
tigstellung des Rhein-Main-Donau-
Kanals gerecht werden. Die Anla-
gen sind im Hinblick auf die zu
erwartende Entwicklung nach Ein-
setzen des Rhein-Main-Donau-Ver-
kehrs bereits groBzligig projektiert
worden. Fir den Wasserumschlag
stehen moderne elektrische Wipp-
drehkrane, Getreidesauger, Arbeits-
fahren sowie stationare und fahr-
bare Foérderbander in Betrieb. In
Planung befindet sich ein Contai-
ner- und Schwergutumschlagplatz.
Die Wippdrehkrane des Hafens
weisen eine Tragfahigkeit bis
6 Tonnen auf. Unter Heranziehung
von mobilen Schwergewichtskréa-
nen kénnen jedoch im Linzer Han-
delshafen Guter mit Einzelgewich-
ten bis zu 45 Tonnen verladen
werden.

Der Zwischenlagerung von Schiffs-
gltern dienen ausgedehnte Lager-
hauser und Stiickguthallen sowie
Getreidespeicher mit einer gedeck-
ten Lagerflache von insgesamt
27.900 m2. Die Kapazitat der Getrei-
desilos betragt rund 14.000 Tonnen.
Das AusmaB der befestigten Frei-
lagerflichen  belauft sich  auf
100.000 m2. Von einem eigenen
Schleppbahnhof aus versehen Uber
31,5 km Hafengleisen sechs eigene
Diesellokomotiven den AnschluB-

bahnbetrieb auch fiir mehr als 30
im Hafen angesiedelte Betriebe und
bewegen jahrlich durchschnittlich
40.000 Waggoneinheiten. Mittels
eines hafeneigenen Motorschiffes
betreibt die Hafenmeisterei einen
Bugsierdicenst.

In den Verwaltungsgebéduden des
Hafens sind auBer der Hafenbe-
triebsdirektion, der Lagerhausver-
waltung, der Speditions- und Zoll-
abteilung sowie der Hafenmeisterei
und dem Zollamt fir den Schiffs-,
Bahn- und Lastwagenverkehr die
Agentien samtlicher in- und aus-
landischer Donauschiffahrtsgesell-
schaften untergebracht.

Im Hafengebiet miindet der direkte
Zubringer der Westautobahn sowie
auch die Auffahrt zu der im Bereich
Linz bereits im Ausbau befindlichen

Mihlkreisautobahn, die spater nach
Norden in Richtung Prag flihren
wird.

Der gesamte Umschlag der Linzer
Donauhafen betrug 1971 4,232.979
Tonnen. Der Umschlag im Hafen
der Stadtbetriebe Linz erreichte
insgesamt 1,611.201 Tonnen. Eben-
so wie die Leistung im gesamten
erhohte sich insbesondere auch
jene der Containerverladung. Eine
besondere Zunahme trat 1971 bei
folgenden Warengruppen ein: Roh-
phosphat, Asbestfaser, Getreide,
Mineraldlprodukte, Diingemittel,
Chemikalien, Schnittholz und Zellu-
lose.

Stadtbetriebe Linz Ges. m. b. H.
Generaldirektion HuemerstraBe 3
4010 Linz, Tel. 26 8 71 und
Hafenbetrieb, Regensburger Str. 7
Tel. 25 1 75/74, Telex 02 1329
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Linz—die
Zollfrei-
Zone am S
grofiten ==
Umschlag-|
platz

Oster-
reichs

Handelspolitische Erwagungen,
welche vor allem auch auf die
kiinftige Dynamik des Rhein-Main-
Donau-Verkehrs abgestimmt waren,
veranlaBten die Handelskammer
Oberdsterreich, Anfang der flinfzi-
ger Jahre gemeinsam mit Land und
Stadt im Linzer Handelshafen eine
Zollfreizone ins Leben zu rufen, die
1953 als erste Osterreichische Zoll-
freizone den Betrieb aufnahm.

Die Linzer Zollfreizone — firmen-
maBig zeichnet das Unternehmen
als ,,Osterreichische Zollfreizonen-
Betriebs-AG** — ist seither zu einem
Zentrum des Handels- und Verede-
lungsverkehrs mit weltweiten Ver-
bindungen emporgewachsen. Die

stete Expansion des Betriebsum-
fanges bewirkte, daB die anfanglich
nur in einem Stockwerk eines La-
gerhauses untergebrachte Institu-
tion heute auf fiinf Bereiche aufge-
teilt ist. Die Gesamtflache betragt
mehr als 160.000 m?, die zu einem

erheblichen Teil durch groBe Lager-
hauser und Betriebsgebaude fur
eine Vielzahl von Veredelungsbe-
trieben verbaut ist. Der Waggon-
durchsatz erreicht jahrlich zirka
13.000 Waggons. Der Versiche-
rungswert der in der Zollfreizone
umgeschlagenen Waren betragt
jahrlich 4 Milliarden Schilling bzw.
nahezu ein Viertel des oberdster-
reichischen und etwa 6 Prozent
des gesamtosterreichischen Export-
wertes.

Die Zollfreizone gilt als Zollaus-
land. In der Zollfreizone Linz sind
alle Manipulationen und Be- bzw.
Verarbeitungen von Waren mog-
lich, ohne daB hierzu eine Pflicht
zur Verzollung entsteht. Eine Ver-
zollung ist daher erst dann vorzu-
nehmen, wenn Waren in das oster-
reichische  Zollgebiet verbracht
werden. Werden Waren in einen
dritten Staat versendet, unterbleibt
die Verzollung Uberhaupt. Damit

sind Moglichkeiten gegeben, die

friher nur in Seehafen geboten
wurden.

Neben dem eigentlichen Zollfreizo-
nen- bzw. Umschlags- und Lager-
betrieb hat die Linzer Zollfreizone
jedoch auch Dienstleistungseinrich-
tungen geschaffen, die der Gesamt-
wirtschaft zur Verfligung stehen.
AuBer einem Bau- und Landma-
schinenzentrum mit allen dazuge-
horigen Werkstatten gibt es eine
GroB-Autowasch- und Servicehalle
zur Entkonservierung von Import-
fahrzeugen, — ferner eine Unterbo-
denschutzstation fiir Pkw sowie
einen Hubstaplerverleih, der sehr
regen Zuspruch findet. Neben einer
GroBkantine, die auch viele Betrie-
be auBerhalb der Zollfreizone und
des Hafens versorgt, betreibt das
Unternehmen ein modernst ausge-
stattetes Rechenzentrum, das fir
eine Vielzahl von Firmen die ver-
schiedensten Aufgaben erfillt, an-
gefangen von der Fakturierung bis
zur Betriebsabrechnung.

In der Zollfreizone stehen Zollamt,
eine GroBbank und internationale
Spediteure zur Verfligung. AuBer-
dem befinden sich im Zollfreizonen-
bereich das GroBkihlhaus der
Oberosterreichischen Kihlhaus AG.
In Zusammenarbeit mit dem Linzer
Stadthafen beabsichtigt die Zoll-
freizone Linz die Realisierung eines
weiteren Lagerprojektes mit
110.000 m? Fléche.

Osterreichische Zollfreizonen-
Betriebs-Aktiengesellschaft

4021 Linz, industriezeile 35

Tel. 70 3 16 Serie, Telex 02 1418
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Oberdsterreichische Lagerhausgenossenschaften —
Partner an der Donau

Industrie, Handel und Gewerbe sind
fur die WasserstraBe Donau und
alle Unternehmen, die diese Was-
serstraBe reprasentieren, ein fester
Begriff. Wer aber denkt an den
Donau-Partner Landwirtschaft?

Die Landwirtschaft hat in den ver-
gangenen Jahrzehnten den Wan-
del von der fast vollstandigen
Eigenversorgung zur totalen Markt-
wirtschaft vollzogen. Der Bauer pro-
duziert heute nicht nur tberwiegend
fir den Markt — ein in der Land-
wirtschaft Beschaftigter ernahrt sie-
ben Menschen in anderen Berufen
—, er produziert auch fir andere
Landwirte in Form der arbeitsteili-
gen Wirtschaft bzw. der Speziali-
sierung der Betriebszweige. Vieh-
lose Betriebe erzeugen beispiels-
weise Futtergetreide fir Verede-
lungsbetriebe. Die Folge ist ein
ungleich groBerer Guterverkehr mit
Agrarprodukten. Wenn auch der
groBte Teil der landwirtschaftlichen
Erzeugnisse und Bedarfsartikel per
Lkw oder Bahn transportiert wird,
so ist doch die Bedeutung des
Schiffsverkehrs fir die Landwirt-
schaft nicht zu unterschatzen. Sie
wird noch steigen mit dem Ausbau
des Donauverkehrs von der tech-
nischen Seite her und mit der Zu-
nahme landwirtschaftlicher Verede-
lungsbetriebe.

Oberosterreich hat einen ZuschuB-
bedarf an Futtergetreide, der im
wesentlichen in Niederdsterreich
und Burgenland, teilweise auch im
Ausland, gedeckt wird. Wenn trotz-
dem nur wenig Getreide auf der
Donau transportiert wird, dann
liegt dies an den noch nicht aus-
gebauten Verladeeinrichtungen in
den Verkaufsgebieten. EiweiBfut-
termittel, die praktisch zur Ganze
aus dem Ausland kommen, werden

Der 43.000-t-Silo der i
groBte geschlossene Siloanlage Osterreichs. Aschach ist auch der Standort des neuen, in Bau
befindlichen Mischfutterwerkes der OOWV mit 120.000 t Jahreskapazitat.

teilweise per Schiff angeliefert. lhre
Menge ist mit zunehmender Ver-
edelungsproduktion im Steigen be-
griffen.

Fur den landwirtschaftlichen Guter-
verkehr auf der Donau sind Ober-
Osterreichs Lagerhausgenossen-
schaften bereits sehr gut geristet.
Die GroBsiloanlage der OO. Waren-
vermittlung in Aschach an der Do-
nau mit 43.000 t Fassungsraum —
Ubrigens die groBte geschlossene
Siloanlage Osterreichs — ist jetzt
bereits Ziel vieler Frachter. Mit sei-
ner leistungsstarken pneumatischen
Entladeanlage dient er auch als
Umschlagplatz fiir eine in Aschach
bestehende Starkefabrik.

Die volle Bedeutung fiir den Schiffs-
verkehr wird Aschach aber erst
nach Fertigstellung des groBten
genossenschaftlichen  Mischfutter-
werkes mit einer Jahreskapazitat
von 120.000 t erreichen. Nach dem
Ausbau des Rhein-Main-Donau-Ka-
nals werden EiweiBfuttermittel fast
ausschlieBlich auf dem Wasserweg
nach Aschach geliefert werden. Da
die in Aschach eingelagerten bzw.
verarbeiteten Produkte auch ver-
kauft werden missen, sind die
oberdsterreichischen Lagerhausge-
nossenschaften als bauerliches Un-
ternehmen und groéBte Ein- und Ver-
kaufsorganisation des landlichen
Raumes in Oberdsterreich indirekt
fir den Donauverkehr wichtig.

Seit mehr als 60 Jahren gibt es in
Oberosterreich ~ Lagerhausgenos-
senschaften. Waren die oberdster-
reichischen  Lagerhausgenossen-
schaften vor dem Zweiten Weltkrieg
im wesentlichen mit dem Absatz
von Getreide, Stroh und Rauhfutter
sowie mit der Einfiihrung des Han-
delsdiingers engstens verbunden,

so nehmen sie heute wesentlich
groBere Aufgaben wahr.

Das Vermarkten von Getreide selbst
stellt groBe Anforderungen an La-
gerraum, Trocknung und Gesund-
erhaltung der Ware; die 29 Lager-
hausgenossenschaften Oberdster-
reichs sind daflir bestens geristet.
In den letzten zwanzig Jahren ha-
ben diese Genossenschaften und
ihr Verband, die OO. Warenver-
mittlung, groBe und lber den b&u-
erlichen~ Berufsstand hinausge-
hende Aufgaben Ubernommen: die
Vorratshaltung fir alle. Die Ge-
nossenschaften lagern zwei Drit-
tel des Dlingungsmitteibedarfes ein.
Sie lagern auch uber 3 Mio. Liter
Treibstoff flir die Landwirtschaft,
um Krisensituationen bewaltigen zu
konnen. Die Lagerhausgenossen-
schaften halten fiir den umfangrei-
chen Landmaschinenpark der Mit-
glieder auch Ersatzteile fiir rund
20 Mio. Schilling bereit. SchlieBlich
kommt der Produktion und Vor-
ratshaltung des WV-Mischfutter-
werkes in Linz-Wegscheid mit ei-
nem JahresausstoB von mehr als
60.000 t beachtliche Bedeutung zu.
Dem Konsumenten kommt der
groBe Getreidelagerraum zugute,
da die Genossenschaften in der
Lage sind, die gesamte ihnen an-
gebotene Getreideernte zu Uber-
nehmen und kontinuierlich zur Ver-
sorgung zur Verfligung zu stellen.
Diese Aufgaben verlangten hohe
Investitionen. Die Kunden der Ge-
nossenschaften anerkannten diese
Leistungen durch die Geschafts-
abschlisse: im Geschaftsjahr
1970/71 wurde erstmals ein Ge-
samtumsatz von mehr als 2 Milliar-
den Schilling erzielt.

00. Lagerhausorganisation heute:
29 Lagerhausgenossenschaften mit

260 Verkaufsstellen im ganzen
Lande,

100 Getreidesilos mit 130.000 t Fas-
sungsraum,

76 Getreide- und Maistrockner,
50 Landmaschinenreparaturwerk-
statten,
126 Kundendienstwagen,
151 GENOL-Tankstellen mit 3 Mio. Liter
Tankraum,
34 Tankwagen,
11 Kalksilos mit 350 Waggons Fas-
sungsraum,
Investitionen seit 1945: 1100 Mio. S,
Umsatz derzeit: 2,039 Mrd. S,
Steuerleistung pro Arbeitstag:
175.000 S,
Umsatzsteigerung 1960 bis 1971: von
714 Mio. auf 2400 Mio. S,
Investitionsplanung fiir 1972: 100 Mio. S.
Als bedeutendste Investition gilt derzeit
der Bau des Mischfutterwerkes der
00. Warenvermittlung in Aschach.



Schiffahrt und strom 43

Die
VOEST,
Oster-
reichs
Schwer-
indu-
strie am
RMD-
Weg

Die VOEST — Vereinigte Osterrei-
chische Eisen- und Stahlwerke AG
— zahlt zu den groBen integrierten
Huttenwerken Europas. Hochofen-
anlagen, Stahlwerke und Walz-
werkstraBen beherrschen das Bild
des Werkes, in dem auf einem
weitraumigen, 6,5 Quadratkilometer
groBen Werksgelande modern ein-
gerichtete Stahlbau- und Maschi-
nenbauanstalten sowie GieBerei-
und Schmiedebetriebe organisch
eingeordnet sind.

Die der VOEST angeschlossene
Hutte Liezen sowie die Konzern-
unternehmungen  Hitte  Krems
Ges. m. b. H. und Wiener Briicken-
bau AG tragen auf den Gebieten
des Maschinenbaus, Stahlbaus
und der Blechverarbeitung wesent-
lich zur Vielgestaltung und Verfei-
nerung des gesamten Erzeugungs-
programms bis zur Finalfertigung
bei. Die durch ihre hervorragende
Qualitat weit Uber die Grenzen
unseres Kontinents hinaus bekannt
gewordenen Walzwaren der VOEST,
die Erzeugnisse des Stahl- und
Maschinenbaus, der Schmiede und
der GieBerei und der Blechverarbei-
tung haben den Namen der VOEST
in alle Welt getragen. Das gleiche
gilt fur die Leistungen des VOEST-
Anlagenbaus, der auf den Grund-
lagen einer vielseitigen industriel-
len Erfahrung entstanden ist und

Zum Bild: Die Hochofen-Seite des Werks-
hafens der VOEST in Linz, in welchem jahr-
lich mehr als 3 Millionen Tonnen umgeschla-
gen werden. Nach Fertigstellung der Rhein-
Main-Donau-Verbindung wird laut Experten-
gutachten mit einer Verdoppelung des Um-
schlages gerechnet.

auf dem Gebiet des Hiittenbaus, des
Baus chemischer Anlagen und von
Wasserkraftwerken Weltbedeutung
erlangte. Durch die Gediegenheit
unserer Erzeugnisse ist die Marke
VOEST zu einem Giitezeichen der
hohen Qualitat geworden.

Unser Unternehmen war das erste
Stahlwerk der Welt, welches die
Stahlerzeugung nach dem LD-Ver-
fahren einfihrte, es zur weiteren
Entwicklung und zur industriellen
Reife brachte. Von Linz aus hat
dieses Verfahren seine erfolgreiche
und Uberraschend schnelle Ver-
breitung in die ganze Welt gefun-
den.

An diesen Entwicklungsarbeiten
war die bekannte Versuchsanstalt
der VOEST ausschlaggebend betei-
ligt. Sie ist nach wie vor das maB-
gebliche Instrument fiir die lau-
fende und intensiv betriebene
Forschung in allen Erzeugungsbe-
reichen. Durch die dabei gewonne-
nen technischen Erkenntnisse und
deren praktische Anwendung in
einer engen Zusammenarbeit zwi-
schen der Stahlerzeugung und der
Stahlverarbeitung kénnen wir un-
seren Kunden auBergewohnliche
Vorteile bieten. Diese liegen so-
wohl in der Erflillung héchster und
sich stets steigernder Qualitats-
wiinsche auf dem Gebiet der Hut-
tenerzeugnisse als auch in unserer
Fahigkeit und Bereitschaft, auf
Grund des reichen Erfahrungsgutes
unsere Geschéftsfreunde zu bera-
ten, ihnen bei der Ldsung ihrer
Probleme zu helfen und fiir sie zu
planen.

Die VOEST sind ein
orientiertes Unternehmen, das un-
gefahr 60 Prozent seiner Produk-

transport-

tion im Ausland absetzen muB.
Daraus und aus der Binnenlage
Osterreichs ergeben sich zwei
groBe Verkehrsprobleme:

1. aus der Rohstoffversorgung und
2. im Zusammenhang mit der Be-
hauptung auf den europaischen
und Uberseeischen Markten.

Zweifellos stellt die Donau fir die
Losung dieser Probleme einen Le-
bensnerv dar. Fast die gesamte
Menge an Kokskohle kommt ent-
weder auf dem direkten Donauver-
kehr oder Uber den gebrochenen
Bahn-Donau-Verkehr in das Werk.
Auch ein GroBteil unserer Uber-
seeischen Erzbezlige sowie dieje-
nigen aus der UdSSR und fast die
gesamte Menge Heiz6l kommen
per Donaukahne in das Werk.
Aber nicht nur der Rohstoffeinkauf
findet auf dem Donauweg statt,
sondern auch der uberwiegende
Teil des Exportgutes, wie Bleche,
Stahlkonstruktionen, Maschinen
und Hittenbaustoffe, verlassen auf
der Donau das Werk, um entweder
direkt zu den Empfangern zu ge-
langen oder auf dem gebrochenen
Bahn-Donau-Weg den Weg zu den
Welthafen zu finden.

Die VOEST haben deshalb an der
Fertigstellung des Rhein-Main-
Donau-Kanals das grdBte Interesse
und erwarten mit Sehnsucht den
Augenblick, wo der gebrochene
Bahn-Donau-Weg der Vergangen-
heit angehort.



