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Industrielle Aspekte des Rhein-Main-

Donau-Verkehrs

Von Generaldirektor Komm.-Rat Rudolf H. Seidl,
Vizeprasident der Bundeskammer der gewerblichen Wirtschaft, Wien

Industrialisierung, AuBenhandelsex-
pansion und Entwicklung des Do-
nauverkehrs sind in Osterreich eng
miteinander verflochten. In den
dreiBiger Jahren sind an der Oster-
reichischen Donau knapp einein-
halb Millionen Tonnen umgeschla-
gen worden (1935: 1,35 Millionen
Tonnen), 1970 insgesamt 7,42 Mil-
lionen Tonnen und in dem extre-
men Niederwasserjahr 1971 immer-
hin auch 6,36 Millionen Tonnen.
Der gewichtsméaBige Anteil des Do-
nauverkehrs am Osterreichischen
AuBenhandelsvolumen erreichte in
der  Zwischenkriegszeit  durch-
schnittlich knapp ein Neuntel und
heute etwa ein Finftel, ja sogar
in manchen Jahren bis zu einem
Viertel. Im gleichen Zeitraum stieg
die Wertschopfung der Osterreichi-
schen Industrie auf nahezu das
Sechsfache an und der reale Wert-
index der Gesamtexporte auf etwa
das Achtfache. TonnagemaBig hat
sich das Osterreichische AuBenhan-
delsvolumen auf rund das Dreiein-
halbfache erhéht, wobei infolge des
groBen Rohstoff- und Brennstoff-
bedarfes der Schwerindustrie das

Einfuhrvolumen gewichtsmaBig
starker zunahm (Vierfache) als die
Exporte.

Von wesentlicher Bedeutung hierfir
ist die Entwicklung im Bundesland
Oberdsterreich gewesen, wo auf
der Basis der verkehrspolitischen
Konzeptionen im Kreuzungsfeld
wichtiger Schienen- und StraBen-
verbindungen mit dem Schiffahrts-
weg der Donau industrielle Bal-
lungsgebiete entstanden sind, die
bewirkten, daB die Industriepro-
duktion dieser Region sich gegen-
Uber der Vorkriegszeit wertmaBig
auf das Siebzehnfache erhdhte und
ihr Anteil am Osterreichischen Ge-
samtvolumen von einstmals acht
Prozent auf rund 21 Prozent an-
stieg. Der Exportanteil Oberoster-
reichs expandierte von gleichfalls
acht Prozent auf rund 25 Prozent.
Der Linzer Donauumschlag hat sich
seither verzwanzigfacht — er be-
tragt heute im Jahresdurchschnitt
viereinhalb Millionen Tonnen und
lieB die oberosterreichische Lan-
deshauptstadt zum groéBten Um-
schlagplatz nicht nur an der oster-

sondern an der ge-

reichischen,
samten oberen Donau werden.

Die Dynamik des Donauverkehrs
ist somit ein ausschlaggebendes
Element flir die Entwicklung der
Osterreichischen Industriekapazitat
und der Exportleistung geworden.
Hierbei ist der Umstand wesent-
lich, daB Osterreich ein Land mit
einem sehr groBen Massengutbe-
darf und andererseits auch Mas-
sengut- und Schwergutaufkommen
ist. GewichtsmaBig sind nahezu 90
Prozent der Importe Roh- und
Brennstoffe — und mehr als die
Halfte der Ausfuhren besteht aus
Massengutern.

Die Frage der Transportkosten ist
daher fur die Existenz und inter-
nationale Wettbewerbsfahigkeit
weiter Bereiche der Osterreichi-
schen Industrie ausschlaggebend.
Nicht von ungefahr konzentrieren
sich somit rund zwei Drittel der
industriellen Arbeitsplatze im Ein-
zugsbereich der Donau bzw. der
dem Stromverlauf folgenden und
sich mit ihm kreuzenden Verkehrs-
verbindungen.

Bedingt durch die Kiistenferne des
Binnenlandes Osterreich und die
Besonderheit seiner Wirtschaftsbe-
ziehungen hat die Osterreichische
Industrie bei ihren Einfuhren, vor
allem aber auch bei den Exporten,
weite Entfernungen zu lberwinden.
Etwa 56 Prozent der Osterreichi-
schen Einfuhren und 39 Prozent
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Zu mehr als 95% be-
stehen die Transporte
auf der osterreichi-
schen Donau aus
Rohstoffen fiir die In- -
dustrie bzw. Erzeug-
nissen der Osterreichi-
schen Industrie. Unser
Bild zeigt Schiffsver-
bande in der Schleuse
des Donaukraftwerkes
Aschach mit Kohle-
transporten fur die Lin-
zer Schwerindustrie
bzw. Exportlieferungen
von Voest-Blechen aus
Linz.

der Exporte missen Uber Entfer-
nungen von 200 bis 1000 km
transportiert werden, 19 Prozent
der Einfuhren und 25 Prozent der
Ausfuhren Uber Entfernungen von
300 bis 2000 km, ferner neun Pro-
zent der Importe und 13 Prozent
der Exporte von 300 bis 3000 km
und vier Prozent der Einfuhren so-
wie sechs Prozent der Exporte Uber
Weiten von 3000 bis 20.000 km und
mehr.

Diese Prozentangaben stlitzen sich
auf eine wertmaBige Aufgliederung
des osterreichischen AuBenhandels.
Sie wirden sich noch mehr auf die
weiten Entfernungen verlagern,
wollte man eine gewichtsmaBige
Aufschliisselung vornehmen.

Der Wettbewerbsnachteil, den die
Osterreichische Industrie infolge
der hohen Transportkostenbela-
stung im Vergleich zu jenen In-
dustriegebieten zu bewaltigen hat,
die den Zentren des Welt- und
Uberseeverkehrs néher gelegen
sind, moge folgende Ubersicht ver-
anschaulichen. Bei einem Durch-
schnittsgut von 6000 bis 7000 Schil-
ling Wert pro Tonne kostet die Be-
forderung in Prozent des Waren-
wertes fur den Weg von

Wien nach Hamburg Garel. 2%
Wien nach Triest 6100
Dusseldorf nach Bremen 1,5 %
Briissel nach Antwerpen T80/o
Turin nach Genua 1,3 %

Nachdem die Betriebskosten zwi-
schen Schiene und Wasserweg sich
etwa wie 3 :1 verhalten, ergibt sich
auch eine unterschiedliche Trans-
portkostenbelastung, die bei einem

Durchschnittsgut im Wert von ca.
7000 Schilling pro Tonne und bei
einer Beforderungsentfernung von
1000 km prozentméaBig bei der Bahn
rund 8—8,5 Prozent erreicht, hin-
gegen auf dem Binnenschiff ca.
2,5 Prozent.

Wenn zweifellos der transportbil-
lige Wasserweg der Donau auch
schon unter den heutigen Gege-
benheiten von der O&sterreichi-
schen Wirtschaft noch starker ge-
niitzt werden konnte als dies be-
reits der Fall ist, so nimmt dennoch
Osterreich, vor allem im internatio-
nalen Warenaustausch, die Donau
mehr in Anspruch als andere An-
liegerstaaten. Obwohl Osterreich
mit 350 km Donaustrecke etwa ein
Siebtel der schiffbaren Stromlange
umfaBt und rund ein Elftel des Ein-
zugsbereiches der Donau, ist es am
internationalen Verkehr auf der
Gesamtdonau mit 27 Prozent be-
teiligt. 1970, dem von der Donau-
kommission in Budapest letztaus-
gewiesenen Jahr, wurden auf der
von der GroBschiffahrt benltzten
Strecke mit 2379 km Lange 55,5
Millionen Tonnen beférdert, hier-
von 21,4 Millionen Tonnen im in-
ternationalen Verkehr; etwa 5,54
Millionen entfielen auf Osterreich.

Nach Einsetzen des Europa-Ver-
kehrs Rhein-Main-Donau, das fir
Anfang der achtziger Jahre erwar-
tet werden kann, sind eine starke
Zunahme des Donauumschlages
und damit auch weitere Impulse
flr die industrielle Entwicklung zu
erwarten. Nach Untersuchungen
des deutschen [fo-Instituts sind die
Industrieumsatze an WasserstraBen
mehr als dreimal so hoch wie in

wasserfernen Gebieten. Auf dem
ausgebauten Main z. B. erhdhte
sich der Wasserumschlag von 1,6
Millionen Tonnen im Jahre 1936
auf 17,1 Millionen Tonnen im Jahre
1971. Im gleichen Zeitraum ent-
standen entlang des Mains 273
neue Industriebetriebe.

Die Osterreichischen Donauum-
schlage dirften sich nach wissen-
schaftlichen Schatzungen sukzes-
sive binnen weniger Jahre verdop-
peln, wobei parallel damit infolge
der eintretenden Standortverbesse-
rungen am Strom eine weitere In-
dustriekonzentration und -expan-
sion im Donaubereich zu gewarti-
gen ist. Die Transportkostenerspar-
nis, die flr die osterreichische Wirt-
schaft aus den direkten Wasser-
straBenverbindungen zum west-
deutschen Industriegebiet und den
Atlantikhafen eintreten wird, 1aBt
sich mit ca. 1 Milliarde Schilling
jahrlich beziffern.

Ebenso wie die Bundeswirtschafts-
kammer sind auch die zustéandigen
Landeskammern Wien, Niederdster-
reich und Oberdsterreich im Zuge
einer zukunftsgerichteten Industrie-
und Raumordnungspolitik damit be-
faBt, die aus dem Rhein-Main-Do-
nau-Verkehr sich ergebenden Mog-
lichkeiten zu konkretisieren und
vorbereitende MaBnahmen in die
Wege zu leiten. Der Osterreichische
Kanal- und Schiffahrtsverein kann
hierbei das Verdienst fur sich in
Anspruch nehmen, immer wieder
als ein bedeutsamer Katalysator
und Anwalt der O&sterreichischen

Donau — sowie damit auch der
Industrieinteressen  wirksam  zu
sein.



