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Ein Jahr des Tauziehens,
aber auch ein Jahr des Erfolges

.Der Deutsche Kanal- und Schiffahrts-
verein Rhein-Main-Donau eV blickt auf ein
Jahr des Tauziehens, aber auch auf ein
Jahr des Erfolges und der internationalen
Anerkennung zurtick® stellte der Erste
Vorsitzende, OBM Senator Dr. Andreas
Urschlechter, bei der Mitgliederversamm-
lung 1976 im ,Herzogsaal® der Ober-
postdirektion Regensburg fest.

Mit vereinten Kraften sei es jedoch ge-
lungen, den weiteren Ausbau des Europa-
kanals von Niirnberg nach Regensburg im
vorgesehenen Standard zu sichern.

Die Mitgliederversammiung in Regensburg
am 21. Juni 1976 war von etwa 170 Mit-
gliedern, Freunden und Férderern des
Kanalvereins besucht. An ihr nahmen fiih-
rende Persénlichkeiten aus der Bundes-
republik Deutschland, dem Freistaat Bayern
und zahlreiche ausléndische Gaste teil.

Der Osterreichische Kanal- und Schiff-

fahrtsverein war von seinem Présidenten,
Bundesminister a. D. Dr. Vinzenz Kotzina,
reprasentiert.
Vertreter aus den COMECON-Landern
bekundeten ihr Interesse an den Proble-
men der Rhein-Main-Donau-Verbindung.
Das Ereignis fand seinen Niederschlag in
Presse und Fernsehen.

Fur die gastgebende Stadt begriiBte BG
Dr. Albert Schmid die Mitglieder und
Gaste. Er hob die historische Verbunden-
heit mit den aktuellen Fragen um die
Europa-WasserstraBle hervor.

In diesem Mitteilungsblatt geben wir die
Ausfilhrungen vom Bayerischen Staats-
minister des Innern, Dr. Bruno Merk, wie-
der, der das Hauptreferat in der Mitglie-
derversammlung hielt.

AuBerdem bringen wir einen Beitrag von
Direktor Dr. Horst Erbguth, Vorstandsmit-
glied der Bayerischen Lloyd Schiffahrts-

AGQG, der sich mit ,Aspekten der deutschen
Donauschiffahrt” beschaftigt.

Ein weiterer Artikel von Kapitén i. R. Wil-
helm Frohschammer, Prokurist i. R. der
Bayerischen Lloyd Schiffahrts-AG, stellt
den Bayerischen Lloyd in Vergangenheit
und Gegenwart dar.

Die Redaktion
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Der Ausbaustandard
der Europa-WasserstraBe
ist gesichert

Von Dr. Bruno Merk,
Bayerischer Staatsminister des Inneren

Die Idee einer Verbindung der groBen
europdéischen FluBgebiete Rhein und Donau
ist uralt. Sie 4Bt sich von den Arbeiten
an der Fossa Carolina unter Karl dem
GroBen uber den 30jahrigen Krieg bis zu
Napoleon verfolgen. Sie wurde aber zum
ersten Male unter Kénig Ludwig | von
Bayern verwirklicht, der den nach ihm be-
nannten Kanal in den lahren 1835—45 er-
richten lieB. DaB diese WasserstraBe die
Erwartungen nicht erfilllte, lag weniger an
dem damaligen Siegeszug der Eisenbahn
als vielmehr an dem unzureichenden Aus-
baustandard der AnschluBgewasser. Der
Main war nur begrenzt schiffbar und in
der Donau unterband die Steinerne Briicke
in Regensburg den Durchgangsverkehr.

Trotz dieses Riickschlages wurde das
Streben nach einer leistungsfahigen Rhein-
Donau-Verbindung zu Beginn unseres
Jahrhunderts intensiviert. Es ist vor allem
dem Deutschen Kanal- und Schiffahrts-
verein — damals noch unter anderem
Namen — zu verdanken, daB die Pla-
nungen, vor allem das Suchen nach der
wirtschaftlichsten Trasse, fortgefihrt wer-
den konnten, obwohl die damalige Kam-
mer der Abgeordneten die Finanzierung
der Projektarbeiten abgelehnt hatte.
Nach dem 1. Weltkrieg war es dann end-
lich soweit. Im Staatsvertrag vom 13. Juni
1921 verpflichteten sich das Reich und
Bayern, den Pianider Main-Donau-Wasser-
straBe baldigst zu verwirklichen. Die Aus-
fhrung wurde der Rhein-Main-Donau AG
Ubertragen. Mit den Arbeiten konnte be-
gonnen werden.

Nach dem 2. Weltkrieg waren zwei Ent-
scheidungen fiir die Entwicklung eines ein-
heitlichen européischen WasserstraBen-
netzes von grundsétzlicher Bedeutung.
Zum einen untersuchten drei Gremien —
die 1953 gegriindete Europdische Ver-

kehrsminister-Konferenz (CEMT), die 1958
gegrindete Europaische Wirtschaftsge-
meinschaft (EWG) und die 1960 ins Leben
gerufene Wirtschaftskommission (ECE) in
Genf — welche WasserstraBen notwendig
sind, um die nationalen Netze zu einem
einheltlichen WasserstraBennetz zusam-
menzuschlieBen. Die Rhein-Main-Donau-
Kanalisierung als Verbindung des Donau-
raumes mit dem Rheinstromgebiet wurde
als einziges Projekt von allen drei Gre-
mien gefordert.

Die zweite bedeutende Leistung war die
Klasseneinteilung der europaischen Was-
serstralen mit dem Ziel, sie technisch zu
vereinheitlichen. Man war sich klar, daB
ein europédisches WasserstraBennetz nur
dann sinnvoll ist, wenn es nach einheit-
lichen technischen Grundsatzen ausgebaut
wird. Allein auf diese Weise wird der
Binnenschiffahrt ein freiziigiger Verkehr
mit groBen SchiffsgefdBen auf lange
Entfernungen méglich. Die Wasser-
straBen wurden in fiinf Klassen eingeteilt;
ihnen sind bestimmte SchiffsgréBen und
Tonnagebegrenzungen zugeordnet. Man
einigte sich auch, dall WasserstraBen von
internationaler Bedeutung mindestens der
Klasse IV zu entsprechen haben und den
freizligigen Verkehr von Schiffen mit den
Abmessungen des Europa-Kahnes ge-
statten miissen. Dieser Europa-Kahn hat
eine Lange von 80 m, ist 9,50 m breit und
trégt bei einer Abladetiefe von 2,50 m
1350 to.

Die rasche technische Entwicklung bei den
Verkehrsmitteln, vor allem aber der Zwang
zur Rationalisierung des Transportvor-
ganges und zur Einsparung der ungew8hn-
lich gestiegenen Lohnkosten, fiihrten da-
zu, daB die Schubschiffahrt in den letzten
Jahren zunehmend an Bedeutung gewann.
In Anlehnung an den Europa-Kahn wurde



dabei fur die WasserstraBenklasse IV ein
Schubleichtertyp Europa | von 70 m Lénge,
9,50 m Breite und 2,50 m Abladetiefe ge-
normt. Fir den Rhein wurde zudem ein
Schubleichter Europa [l mit 76,50 X 11,40
m und mit einem maximalen Tiefgang von
3,50 m standardisiert.

Von dem kiinftigen europaischen Wasser-
straBennetz wird also verlangt, da es aus
méglichst groBen, gleichwertig ausgebau-
ten Streckenabschnitten besteht, die den
Erfordernissen der modernen Schiffahrt
und damit auch der Schubschiffahrt ge-
recht werden. Inwieweit entspricht nun die
EuropastraBe Rhein-Main-Donau diesen
Anforderungen?

Der Rhein ist seit dem Ausbau des Binger
Loches bis zur Mainmiindung mit Verbén-
den bis zum Vierer-Schubverband befahr-
bar. Es ist geplant, ihn auf der Strecke
Emmerich—Koblenz fiir Sechser-Verbénde
befahrbar zu machen.

Der Main kann von der Mindung bis
Offenbach mit Zweier-Schubverbanden
befahren werden. Die Strecke Offenbach—
Aschaffenburg wird seit 1963 in einer
zweiten Ausbaustufe auf die gleiche Lei-
stungsfahigkeit ausgebaut.

Bei Aschaffenburg beginnt das bayerische
Teilstiick der Europa-WasserstraBe. Die in
den Jahren von 1926—1940 ausgebaute
Strecke von Aschaffenburg bis Wirzburg
genugt den heutigen Anforderungen nicht
mehr. Sie hat nur eine Fahrwassertiefe
von 2,50 m und teilweise enge Kurven-
radien, die ein Befahren mit dem in sich
starren Schubverband nicht erlauben. Der
Bund beabsichtigt, das Fahrwasser auf
drei Meter zu vertiefen und die schar-
fen Krimmungen abzuflachen. Die Arbei-
ten sollen zeitlich mit dem Ausbau der
Strecke Offenbach—Aschaffenburg koordi-
niert werden und vor der Inbetriebnahme

der Main-Donau-Verbindung abgeschlos-
sen sein.

In den Jahren von 1947 bis 1962 wurde
der Main von Wiirzburg bis Bamberg zur
SchiffahrtsstraBe ausgebaut. Dieses Teil-
stiick entspricht im wesentlichen bereits
den heutigen Forderungen der Schiffahrt.
Bei der Dimensionierung der reinen Kanal-
strecke von Bamberg bis Kelheim leistste
die Rhein-Main-Donau AG bahnbrechende
Arbeit. Sie legte frithere Entwirfe beiseite
und beauftragte die Hamburgische Schiffs-
bauversuchsanstalt, in Modellversuchen
zu ermitteln, welcher Kanalquerschnitt den
Motorschiffen vom Europa-Schiffstyp wirt-
schaftliche Geschwindigkeiten und ein-
wandfreies Begegnen gestattet. Als zweck-
maBigster Querschnitt wurde ein Profil
mit 55 m Wasserspiegelbreite, vier Meter
Wassertiefe und 1: 3 geneigten Bdschun-
gen empfohlen. Dabei ergab sich fir das
auf 2,50 m voll abgeladene Europaschiff
ein Faktor n — das ist das Verhaltnis von
Kanalquerschnitt zu benetztem Schiffs-
querschhitt — von 7,4. Erst 1968 wurde
dieser Querschnitt von der ECE als Regel-
querschnitt der Klasse 1V anerkannt und
fur kiinftige WasserstraBBen von euro-
paischem Interesse empfohlen.

Die Schleusen erhalten wie am Main eine
Breite von zwdlf Meter; thre Lénge wird
jedoch von 300 m am Main auf 190 m am
Kanal reduziert, da mit langen Schlepp-
zligen nicht mehr zu rechnen ist. Mit die-
sen MaBen wurde inzwischen die Strecke
von Bamberg nach Niirnberg ausgebaut
und 1972 in Betrieb genommen.

An der bayerischen Donau ab Regensburg
wurde 1921 mit der Niedrigwasserregu-
lierung begonnen, die auf eine Fahrwas-
serrinne von 70 m Breite und eine Tiefe
von zwei Metern bei mittlerer Niedrig-
wasserfihrung ausgelegt war. Zur Besei-



tigung der gefahrlichen Kataraktenstrecke
fur die Schiffahrt am Kachlet wurde dort
eine Staustufe errichtet und 1927 in Be-
trieb genommen. In den Jahren 1952—56
folgte als deutsch-dsterreichisches Ge-
meinschaftswerk die Stufe lochenstein,
die die Donau bis zum Kachlet einstaut.
Die 1969 vollendete Niedrigwasserregu-
lierung zwischen Regensburg und Vils-
hofen befriedigt nicht. Sie geniigt den An-
forderungen der modernen Schiffahrt nicht;
auBerdem tieft sich die Sohle als Folge
der Storung des Geschiebehaushalts lau-
fend ein. Der Bund und Bayern kamen
deshalb im sog. Duisburger Vertrag vom

16. September 1966 tberein, eine Schleu-
sentreppe mit voraussichtlich fiinf Stufen
zwischen Regensburg und Vilshofen zu
errichten. Der Empfehlung der Donau-
kommission, Doppelschleusen von je24m
Breite und 230 m Lange zu bauen, sollte
insoweit nachgekommen werden, als zu-
néchst nur jeweils eine Schleuse mit die-
sen Abmessungen erstellt wird. Bei den
Stufen Kachlet und auch noch Jochenstein
wurden bereits Doppelschleusen einge-
baut.

Schien nach Erreichen des Ausbauzieles
Nirnberg in der Kanalstrecke und vor
allem nach Fortfihrung der Ausbauarbei-

Ein Hohenplan der Europa-WasserstraBe Rhein-Main-Donau: die Skizze macht deutlich,
daB der Kanal auf der Strecke zwischen Nirnberg und Kelheim seinen héchsten Punkt
erreicht. Die Scheitelhaltung liegt bei 406 Meter iiber Normalnull (Ntirnberg: 312,5 tber

NN; Kelheim 338,2 ber NN).



ten sudlich Nirnberg bis Kelheim die
wechselvolle und manchmal schon hoff-
nungslos erscheinende Diskussion um den
Weiterbau des Kanals endgtltig abge-
schlossen und zugunsten des Europa-
kanals entschieden, so brachte doch die
durch die letzte Rezession bedingte Fi-
nanznot der ®ffentlichen Hand noch ein-
mal Alarmstufe eins fur den Kanal. Dabei
ging es zwar nicht mehr um die Frage des
Weiterbauens, wohl aber darum, sogar
durch Abstriche an den Abmessungen des
Kanals und der Schleusen im weiteren

PR

Die Sparschledse Eibach am Sudrand des St

Ausbau maoglichst hohe ,Einsparungsbe-
trage” zu erreichen. DaB das fir den
Kanal fast genau so todlich gewesen wére
wie der Stopp der Arbeiten, brauche ich
wohl nicht naher auszufthren.

Die 1975 vom Bundesverkehrsministerium
angestellte Kosten-Nutzen-Untersuchung
ergab fur die ,SchiffahrtsstraBe Rhein-
Main-Donau®, daB der voraussichtliche
Nutzen angeblich nur etwa die Hélfte der
aufzuwendenden Kosten erreiche. Bayern
hat nach gewissenhafter Prifung sowohl
die verwendeten Grundlagen und Annah-

* - -Jt A .4

aatshafens Nrnberg ist weitgehend fertig-

gestellt. Mit 190 Meter Lénge, 12 Meter Breite und 19,5 Meter Stufenhodhe liegt sie am
Beginn des Aufstiegs vom Niirnberger Hafen zur Scheitelhaltung. Die reinen Baukosten
fur diese Schleuse mit Vorhéfen, drei Sparbecken und einer kleinen Pumpstation liegen
bei 43 Millionen Mark.



men als auch das Ergebnis dieser Kosten-
Nutzen-Untersuchung als tatsachenfremd
abgelehnt. Inwieweit beim Quantifizieren
der Vor- und Nachteile des Kanalbaus vor
allem in der Konkurrenz zur Schiene sich
die Fachleute der anderen Abteilung des
Verkehrsministeriums bei dieser Unter-
suchung durchgesetzt haben, kann nur
vermutet, aber wohl nicht bewiesen wer-
den.

Wenngleich der Bund sich wenigstens
formell auf den Standpunkt stellen kdnnte,
im Vertrag nur zum Kanalbau als solchem,
aber nicht zu bestimmten Ausbaugrund-
satzen mit verpflichtet zu sein, konnten

wir doch zwischen Vertretern des Bundes-
verkehrsministeriums, der Rhein-Main-
Donau AG und des Landes Bayern uber
alle technischen Einsparungsméglichkei-
ten verhandeln und am Ende sogar Eini-
gung erzielen.

Bayern stimmte dabei sofort allen Spar-
maBnahmen zu, die die Leistungsfahigkeit
der Wasserstrafie nicht schméalern oder
die spéater nachgeholt werden kénnen. Es
hat jedoch mit Nachdruck alle Verdnderun-
gen des technischen Standards abgelehnt,
die zu irreparablen LeistungseinbuBen
des Kanals gefuhrt hatten. Hierbei ging
es um

Die Arbeiten an der Schleuse Leerstetten (sie folgt der Schleuse Eibach) machen gute

Fortschritte. An diesem Bauwerk mit 24,67 Meter Stufenhéhe entstanden im Jahr 1975
die Kammersohle und Teile der Haupter, Kammermauern und Sparbecken.



1. die Verringerung des Querschnitts der

Kanalstrecke Nurnberg-Kelheim vom 55 m

auf 44,5 m oder vergleichsweise auf 47 m

oder 53 m

2. die Verkleinerung der Schleusen in der

Donaustrecke Regensburg-Vilshofen von

24 m X 230 m auf zunéchst 12m X 190 m,

spater auf 12 m X 230 m.

Die Querschnittsverringerung hétte fur die

Schiffahri bedeutet:

a) geringere Fahrgeschwindigkeiten,

b) langere Schleusungszeiten,

c) die Ausschaltung von Uberholungen,

d) die Beschrinkung des Begegnungs-
verkehrs,

e) die Beschrénkung der Abladetiefe
wegen Erhdhung der Sunkerscheinun-
gen,

f) erhdhte Havariegefahr, ebenfalls wegen
der groBeren Sunkwellen.

For uns bestand von Anfang an kein

Zweifel, daB die durch die Verringerung

der Ausbaubreite erzielbaren Einsparun-

gen wieder aufgehoben, wenn nicht gar

Uberschritten durch die Belastungen fir

die Schiffahrt bzw. die Mehraufwendungen

fir zusatzliche Ausgleichsbecken und gré-

Bere Kanaltiefe wirden, um die Gefahren

fur die Schiffahrt bei geringerer Breite

zu vermindern. Von den Konsequenzen

Das Wehr Bad Abbach am Beginn der FluBschleife, die vo

m Schiffahrtskanal umgan-

gen wird, umfaft drei Wehrfelder und die Bootsgasse. Das Bild vermittelt einen Blick
auf die rechte Wehr-Baugrube nach der Flutung.
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fur die Planung und die Bautermine der
durch mehrjghrige Vorarbeit im wesent-
lichen bersits festgelegten Strecke zwi-
schen Nurnberg und Kelheim mit einer
Vielzahl laufender wasserwirtschaftiicher
MaBnahmen und fertiger bzw. im Bau be-
findlicher StraBen und Briicken gar nicht
zu reden.

Durch den Bau kleinerer Schleusen hat-
ten wir nicht nur den Empfehlungen der
Donau-Kommssion nicht entsprochen, an
die sich alle Unterlieger gehalten haben
und halten, wir hatten auch fur eine min-
destens zehnjihrige Bauzeit sehr erheb-
liche Belastungen fur die Schiffahrt in

Beim Wehr Regenburg it

in der ersten Baugrube im Donau-Siidarm der Tiefbau f

Kauf nehmen mussen und im tbrigen er-
reicht, daB fast alle auf der Donau {ibli-
chen Schiffsverbande an den Schieusen
umkoppeln missen, zum Teil sogar zwei
Schleusungen benétigen. Fur Regensburg
hatte es das Ende aller Traume bedeutet,
der Umschlagplatz am Ubergang der
Donaustrecke zur Kanalstrecke werden zu
kénnen. Linz wére dann unabénderlich an
seine Stelle getreten.

In zwei Gesprachen im Mérz und April
dieses Jahres mit Herrn Staatssekretar
Ruhnau vom Bundesverkehrsministerium
ist es dann nach umfangreichen, aber
sehr aufgeschlossenen, von Fachleuten

A

¥

_— -

ur

zwei Wehrfelder, Bootsgasse und Bootsschleuse fertiggestellt. Inzwischen gehen die
Arbeiten in der zweiten Baugrube voran, die neben den zwei restlichen Wehrfeldern

im Stdarm auch das Kraftwerk enthalt.



beider Héuser gefuhrten Verhandlungen
gelungen, die strittigen Punkte auszuréu-
men. Der Querschnitt in der Kanalstrecke
wird nicht verringert und die Strecke Re-
gensburg-Vilshofen erhalt Schleusen von
24 m Breite und 230 m Lénge. Damit bleibt
eine wesentliche Forderung an die euro-
paische WasserstraBe erfullt, n&mlich
groBe Strecken mit einheitlichen Einhei-
ten befahren zu kénnen. Der Rhein und
die Donau bis Regensburg entsprechen
kiinftig den Anforderungen der Wasser-
straBenklasse V. Die Zwischenstrecke von
der Mainmiindung bis nach Regensburg
wird den Anspriichen der Klasse IV ge-
nugen.

Der Ausbau der Rhein-Main-Donau-Ver-
bindung ist in seine letzte, zugleich aber
technisch schwierigste Phase eingetreten.
Es muB der Jura, die Wasserscheide zwi-
schen Rhein und Donau tUberwunden wer-
den. AuBerdem sind noch die Altmthl von
Dietfurt bis Kelheim und die Donau aus-
zubauen. Die Arbeiten in der Donaustrecke
Kelheim-Regensburg sind in vollem Gang;
die Strecke kann zu Beginn des Jahres
1978 dem Verkehr dbergeben werden.
In den Ubrigen Teilstrecken wird ebenfalls
bereits gebaut bzw. laufen die MaBnahmen
gerade an.

Wenn der Bund die erst vor kurzem ge-
machten Zusagen einhélt, seine Haushalts-
ansétze von derzeit 100 Mio DM auf 156
Mio DM fiir 1978 anzuheben und diesen
Betrag fiir die folgenden Jahre zu halten,
dann hoffe ich, daB der Verkehr vom
Rhein zur Donau etwa Mitte der 80er Jahre
aufgenommen werden kann..Damit ware
eine 3500 km lange Europawasserstrafie
von der Nordsee bis zum Schwarzen Meer
durchgehend befahrbar, die 13 européische
Staaten miteinander verbindet.

Bayerns einzige Reederei mit
internationalem Wirkungskreis

Von Wilhelm Frohschammer,
Kapitan und Prokurist i. R.
der Bayerischen Lloyd Schiffahrts-AG

Die Bayerische Lloyd Schiffahrts-Aktien-
gesellschaft (BL) ist das einzige Unter-
nehmen der Bundesrepublik, das heute
noch im internationalen Binnenschiffahrts-
verkehr auf der Donau tatig ist. Mit einer
Flotte von rund 70 Schiffen mit rund
27 000 PS und 65 000 Tonnen bedient die
Reederei den Giiterverkehr von und nach
Hafen der acht Donau-Anliegerstaaten. In
Zusammenarbeit mit Seereedereien fiihrt
der Bayerische Lloyd auch Transporte von
und nach Hafen des Roten Meeres, der
ostafrikanischen- und der Ostkiiste des
Indischen Ozeans durch. Im Personenver-
kehr ist er im bayerischen und oberdéster-
reichischen Raum tatig.

Die Geschichte des Unternehmens, das im
Jahre 1913 mit Genehmigung des Kénig-
lichen Hauses u. Z. des Kénig Ludwig Il
v. Bayern gegriindet wurde, ist von den
staats- und wirtschaftspolitischen Ereig-
nissen der letzten sechs Jahrzehnte. im
Donauraum maBgeblich beeinfluBt worden.
Schon der Auf- und Ausbau der Trans-
portorganisation und der Flotte — das
erste Schiff wurde am 15. 6. 1914 von
Kénig Ludwig lll. von Bayern getauft und
in Dienst gestelit — ist durch die kriege-
rischen Auseinandersetzungen des Ersten
Weltkrieges gestdrt und verzdgert wor-
den.

Die Folgen des verlorenen Krieges droh-
ten 1918/1919 alle Anstrengungen des
Reiches und des Landes Bayern wieder
zunichte zu machen, eine eigene Donau-
flotte zur Férderung und Stutzung der wirt-
schaftlichen Beziehungen zu den Donau-
landern einsetzen zu kdnnen. Mehr als die
Halfte der Flotte ging durch Kriegseinwir-
kungen und Reparationsleistungen ver-
loren. Vier Dampfer, drei Motorfracht-
schiffe und 42 Kéhne sind ubriggeblieben.
Die Neuordnung der politischen Belange
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der stidosteuropsischen Vélker hemmten
gleichermaBen die Verkehrsentwicklung
auf der Donau. Vorwiegend den person-
lich guten Beziehungen des Ministerial-
rates im Bayerischen Staatsministerium
des AuBern und seit Ende 1917 als Gene-
raldirektor beim BL tatigen Geheimrates
Ludwig von Donle war es zu danken, daB
die Schiffahrtsbeziehungen mit den Staaten
wieder in Gang kamen.

Bereits Ende 1919 kam es zum AbschiuB
eines Betriebsvertrages mit der Tschecho-
slowakischen Donauschiffahrts AG Prag
und eines Betriebsgemeinschaftsvertra-
ges mit der 1910 in Osterreichischen Be-
sitz Ubergegangenen Siidd. Donaudampf-
schiffahrts AG:; 1920 mit der Brodarski-
Syndikat S. H. S. Belgrad. Auch Rumaénien
garantierte der deutschen Flagge die Frei-
heit auf der ruméanischen Donaustrecke.
1925 war der Wiederaufbau der Flotte und
der Landorganisation mit eigenen Vertre-
tungen und Umschlagsanlagen in baye-
rischen, 6sterreichischen, ungarischen, ju-
goslawischen, bulgarischen und ruméni-
schen Donauhéfen abgeschiossen. Die
Struktur der Flotte war den Anforderun-
gen der deutschen Wirtschaft angepgBt,
im besonderen fiur den Transport von

Stickgutern, Getreide und fliissigen
Brennstoffen.
Eine Betriebsgemeinschaft (ab 1927)

mit der &sterreichischen und ungari-
schen Donauschiffahrtsgesellschaft erwei-
terte das Transportangebot erheblich. Die
fahrplanmaBige Bedienung aller wichtigen
Donauhséfen mit verkiirzten Laufzeiten der
Transportgiiter fiihrten zu einem inten-
siven Warenaustausch auf der Donau und
stellte den Warenbedarf der Binnenmérkte
sicher.

Die gestiegene wirtschaftliche Funktion
der deutschen Donauschiffahrt im Export

und Import wie im Transitverkehr auch
Uber die deutschen Seehafen fihrte zu
einer vertieften Zusammenarbeit mit der
Deutschen Reichsbahn. Fiir sie wurde die
Donauschiffahrt zum verlangerten Arm
zum Sidosten. Die Einfiihrung von Durch-
fuhrtarifen zwischen dem Endhafen der
Donauschiffahrt und den deutschen Nord-
seehédfen ist in diesem Zusammenhang
besonders zu erwéhnen.

Mit dem Ende des Zweiten Weltkrieges
brachen alle Geschaftsverbindungen des
Reiches und der Lénder zu den Staaten
Suidosteuropas ab. Der Bayerische Lioyd
verlor das gesamte Auslandsvermégen
und 158 seiner Schiffe mit 13 500 PS und
109000 Tonnen Tragfdhigkeit. Die ver-
bliebene Restflotte und die Landanlagen
in den bayerischen Donauhdfen waren
stark beschadigt. Die sowjetische Besat-
zung erstreckte sich nérdlich der Donau
bis an die bayerische Landesgrenze.
2000 km der befahrbaren Donau waren
dadurch blockiert. Nur 250 km verblieben
fur die westliche Schiffahrt. Mit Personen-
schiffahrt und anderen Dienstleistungen
konnte der Betrieb iber Wasser gehalten
werden.

In Erkenntnis der Bedeutung der deut-
schen Donauschiffahrt fur die Volkswirt-
schaft unseres Landes setzten sich maB-
gebliche Organe im Rat der Vereinigten
Wirtschaftsgebiete und des Landes Bayern,
voran der Ministeriairat und spéatere
Staatssekretdr Dr. Ludwig Seiermann, ein
hervorragender Kenner der Donau, fiir die
Erhaltung einer eigenen Donauschiffahrt
ein. 1948/1949 kam, in enger Zusammen-
arbeit mit der Deutschen Bundesbahn, der
Guterverkehr auf der westlichen Donau
zwischen Regensburg und dem 6&ster-
reichischen Industriegebiet in Linz in Gang.
Erst acht Jahre nach Kriegsende konnten



deutsche Schiffe in die russische Besat-
zungszone Osterreichs einfahren. Voraus-
setzung hierzu waren die abgeschlossenen
Wirtschaftsverhandlungen der Bundes-
republik mit Osterreich. 1954 kam auf
Regierungsebene ein Schiffahrtsvertrag mit
der Volksrupublik Jugoslawien zustande.

Bilaterale Abkommen mit den staatlichen
Schiffahrtsunternehmungen der Volksrepu-
blik Ungarn (1954), Ruméniens (1955), Bul-
gariens (1956), der Tschechoslowakei
(1956) und der Sowjetunion (1957) off-
neten den Schiffen des Bayerischen Lloyd
die Fahrt bis zu den Héfen der gesamten
Donau. Die verstarkten Handelsbeziehun-
gen der Donaulénder, besonders auch der
Bundesrepublik Deutschland und des Lan-
des Bayern, haben in den letzten Jahr-
zehnten zu erheblichen Zuwachsraten im
Transportaufkommen gefithrt und die
Donau wieder zu einer wichtigen Ver-
kehrsader im europdischen Siidostraum
werden lassen. Wenn auch die Flotte des
Bayerischen Lloyd im Vergleich mit den
Ubrigen staatlichen Unternehmungen rela-
tiv klein ist, so zahlt sie doch zu den fir
die deutsche Wirtschaft interessantesten
Partnern im Transportgewerbe. Als gleich-
berechtigtes Mitglied des ,Bratislavaer
Abkommens®, einer Vereinigung aller
Donauschiffahrtsgesellschaften, welche die
Frachtraten im internationalen Verkehr,
die Gleichbehandlung der Schiffe in den
Héfen, die gegenseitige Hilfeleistung, die
Normung der. Schiffe und vieles andere
mehr regelt, vertritt der Bayerische Lloyd
die Interessen der deutschen Flagge.

Der Transportzuwachs auf der Donau ist
groBer als auf anderen européischen
WasserstraBen. Das Transportaufkommen
des Bayerischen Lloyd lag in den letzten
Jahren bei rund 1 Million Tonnen, die
Transportleistung bei rund 650 Millionen

Tonnenkilometer. Die Umschlagleistung
der Bayerischen Lloyd-Hafenbetriebe in
den bayerischen Donauhéfen bei mehr als
1 Million Tonnen. Die wieder aufgenom-
mene Fahrgastschiffahrt beférderte 1975
rund 70000 Fahrgéaste. Den technischen
Fortschritt in der Binnenschiffahrt hat der
Bayerische Lloyd von Anfang an genutzt,
z. T. als Schrittmacher fir die gesamte
Donauschiffahrt — so mit dem Bau der
ersten Tankmotorschiffe (1914), des ersten
1000-Tonnenkahnes (1916), der 6lbefeuer-
ten Dampfschiffe (1927), des ersten deut-
schen Schubschiffes (1930), des 1250-Ton-
nenkahnes als Combischiff und des schie-
benden Selbstfahrens (1962/63). Die Um-
strukturierung der Flotte in den [etzten
Jahren, die Konzentration in der Verwal-
tung und Organisation und die Ausweitung
auf den speditionellen Sektor stellen weit-
gehende und auf die Zukunft des Unter-
nehmens ausgerichtete Schritte zur finan-
ziellen Verbesserung dar, in dessen
Aktienbesitz sich nahezu fast ausschlieB-
lich der Bund und das Land Bayem teilen.
Die Schiffe des Bayerischen Lloyd befah-
ren seit Jahren wieder die 2300 km lange
Donau. Er besitzt entlang dieser wichtigen
WasserstraBe Agenturen und Niederlas-
sungen in allen wichtigen Donauhéfen bis
zu den Miindungshafen Reni und Ismail in
RuBland.
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Aspekte der deutschen Donauschiffahrt

Von Dr. Horst Erbguth,
Mitglied des Vorstandes
der Bayerischen Lloyd Schiffahrts-AG

Regensburg liegt am Ende der rund
2300 km langen SchiffahrtsstraBe , Donau®,
einer WasserstraBe, die seit Kriegsende
wesentliche Ausbauten (Stauhaltung Eiser-
nes Tor, Schleusen in Osterreich und
Deutschland, Niedewvasserregulierung in
Deutschland etc.) erhalten hat, die aber
immer noch héchste hautische Anforde-
rungen an Schiff und Personal stellt. Ein
Schiffsverband mit dem Reiseziel RuBland
benétigt bis zu seiner Riickkehr nach
Regensburg (einschlieBlich der Aufenthalte
fir Laden und Loschen) rund sechs bis
sieben Wochen. In dieser Zeit sind die
Besatzungen haufig langer ohne Verbin-
dung zur Verwaltung auf sich selbst an-
gewiesen.

Die Flottenstruktur auf der Donau ist recht
unterschiedlich. Sie reicht heute noch von
der Schleppschiffahrt im herkémmlichen
Sinn Uber moderne schiebende Selbst-
fahrer bis hin zu Schubverbanden. Die
schiebenden Selbstfahrer werden beson-
ders von den westlichen Schiffahrtsge-
sellschaften Bayerischer Lloyd (BL) und
Erste Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft
(DDSG) eingesetzt. Wahrend der Baye-
rische Lloyd und die DDGS den Weg von
der Schleppschiffahrt zy schiebenden
Selbstfahrern — wie im Rheinstromgebiet
— beschritten haben, als sie ihre Flotte
umstrukturierten, sind die Donauschiff-
fahrtsgesellschaften der Staatshandels-
l&nder im Begriff, direkt von der Schlepp-
schiffahrt zur Schubschiffahrt tberzu-
gehen,

Die ZweckmaBigkeit der jeweiligen Be-
triebsform hangt weitgehend von den zu
befahrenden Verkehrsrelationen ab. Bei-
spielsweise verkehren heute auf der unte-
ren und mittleren Donau Schubverbinde
mit 15000 bis 20000 t Ladung. Der Schub-
verband stellt hier die glnstigste Betriebs-

form dar. Fur den Verkehr von und nach
Regensburg erscheinen der Selbstfahrer
und der schiebende Selbstfahrer so lange
das geeignetste Betriebsmitte| . bis Regens-
burg auch von Zweier- und Vierer-Schub-
verbénden angelaufen werden kann. Dies
durfte erst Ende der 80er Jahre méglich
sein.

Mit rund 65000 t Tragfahigkeit und 70
Schiffen und 25000 PS stellt der Baye-
rische Lloyd das kieinste Flottenkontin-
gent der gesamten Donauflotte von rund
3,1 Millionen Tonnen Tragfshigkeit dar.
Die Donauflotten, besonders der sid-
osteuropdischen Schiffahrtsgesellschaften,
haben sich in den letzten Jahren wesent-
lich weiterentwickelt und vergroBert. In die
insgesamt 3,1 Millionen Tonnen Tragfahig-
keit (Stand 1. 1. 1974) teilen sich die Schiff-
fahrtsgesellschaften folgender Lander:
die russische Schiffahrt SDP
810000t (= rd.289/y)

die jugoslawischen Schiffahrten

JRB und DL 689000t (= rd. 23 0/)

die rumé#nische Schiffahrt NAVROM
S18000t (= rd. 17 0/y)

die ungarische Schiffahrt MAHART

272000t (=rd. 9 %/0)
die bulgarische Schiffahrt BRP

252000t (= rd. 89/y)
die &sterreichischen Schiffahrten

DDSG und COMOS

208000t (=rd. 79/)
die tschechische Schiffahrt CSPD

177000t (= rd. 6 9/g)

den Bayerischen Lloyd

65000t (= rd. 29/)
Die GréBe der einzelnen Schiffahrtsgesell-
schaften muB in Abhéngigkeit zu den je-
weiligen Einsatzgebieten gesehen werden.
Wahrend bei der Jugoslawischen, ruma-



Die Heimat der Bayeri
endung des Europakanals soll Regensburg und

Aufschwung bringen.
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schen Lloyd Schiffahrts-AG: der Regensburger Hafen. Die Voll-
seinem Hafen weiteren wirtschaftlichen
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nischen und ungarischen Schiffahrt dem
innerstaatlichen Verkehr, der ausschlieB-
lich diesen Schiffahrten vorbehalten ist,
eine wesentliche Bedeutung zukommt,
wird die Transportleistung von den west-
lichen Schiffahrten weitgehend im grenz-
Uberschreitenden Verkehr erbracht. Die
hauptsachlich vom Bayerischen Lloyd ge-
fahrenen Relationen sind Regensburg—
Linz 252 km, Belgrad—Regensburg 1211
km, Osijek—Linz 660 km, Giurgiu—Wien
1421 km bzw. Regensburg 1884 km sowie
Regensburg—Izmail 2322 km.

Nach dem Stand des Jahres 1973 wurden
auf der Donau insgesamt 62 Millionen
Tonnen beférdert, davon im grenziber-
schreitenden Verkehr 20 Millionen Tonnen.
Auf den Durchgang an der deutsch-dster-
reichischen Grenze entfielen 2,5 Millionen
Tonnen im Jahr 1973, wovon rund 47 %o
aus dem Sudosten bzw. nach dem
Siidosten Europas gingen. Die durch-
schnittliche Transportweite im grenziber-
schreitenden Donauverkehr liegt bei rund
912 km.

Der Bayerische Lloyd, der ausschiieBlich
seine Transportleistung im grenzlber-
schreitenden Verkehr erbringt, steht be-
sonders im Verkehr mit den siidosteuro-
péischen Léndern voll im Wettbewerb zu
den Reedereien dieser Staatshandelslén-
der. DaB infolge der Frachten- und Wett-
bewerbspolitik dieser Lénder der Schiff-
fahrtsbetrieb keinen Kostenausgleich in
den letzten Jahren mehr erreichte, dirfte
versténdlich sein. Die umfangreichen
Schritte zu Rationalisierungen und Um-
strukturierungen, die Dank der Unter-
stitzung der Gesellschafter méglich waren,
haben zwar vom betrieblichen Ablauf her
Kosteneinsparungen gebracht. Diese Er-
folge werden aber nur nachhaltige Wir-
kungen zeigen, wenn auch die Einnahmen-

seite durch Erhéhung der Frachten und
Optimierung des Fahrzeugumlaufes ver-
bessert werden kann.

Das Wettbewerbsverhalten der Schiff-
fahrtsgesellschaften der sudosteuropéi-
schen Lénder geht nicht von normalen,
unseren Verhaltnissen entsprechenden
Rentabilitatsgesichtspunkten aus. Vielmehr
spielen wirtschafts-, handels- und devisen-
politische Grinde fur ihre Tatigkeit in der
Donauschiffahrt eine entscheidende Rolle.
Wie im Rheinstromgebiet besteht auch
bei den Donaureedereien eine internatio-
nale Konvention, das sogenannte Bratis-
lavaer Abkommen, dem sich inzwischen
alle Donau-Schiffahrtsgesellschaften ange-
schlossen haben. Der Bayerische Lloyd
gehért diesem Abkommen seit 1969 an.
In diesem Abkommen sind die Frachten
und sonstige Frachtnebenbedingungen so-
wie die Agentierung, Verschleppung und
Betreuung fremder Schiffe festgelegt. Das
Bratislavaer Abkommen wurde im Jahr
1955 geschaffen und trat im lahr 1956 in
Kraft. Seither sind die Frachten nicht an
die sténdig gestiegenen Kosten angepaBt
worden.

Die Bemiihungen der westlichen Schiff-
fahrtsgesellschaften Bayerischer Lloyd
und Erste Donau-Dampfschiffahrts-Gesell-
schaft in den verschiedenen Direktoren-
konferenzen, die Frachtsdtze zu erhshen,
blieben bisher erfolglos. Dies ist fur die
westlichen Schiffahrtsgesellschaften eine
enttduschende Entwicklung, weil das Aus-
maB der Kostensteigerungen mehr denn
je eine Anpassung der seit 1955 unver-
andert gebliebenen Frachten erforderlich
macht. Hinzu kommt noch, daB die fest-
gelegten Frachtsétze im Bratislavaer Ab-
kommen in Rubel ausgedrickt sind. Der
Rubel ist seitdem um rund 209, abge-
wertet worden, so daB sich die Frachten



im Fall der Umrechnung in D-Mark sogar
noch um diesen Prozentsatz gegeniber
1955 ermaBigten. Die westlichen Schiff-
fahrtsgesellschaften, die als Unterfracht-
fliihrer der stidosteuropaischen Schiffahrten
bzw. Uber ihre Speditionsgesellschaften
mit eingeschaltet werden, haben also
neben den Kostensteigerungen noch einen
Verfall der Frachten durch Wechselkurs-
édnderungen hinnehmen miissen. Diese
Form der langfristig eingefrorenen Preise
kommt einer besonderen Form eines
Preisdumpings gleich.

Der Bayerische Lloyd wird bei der dies-
jéhrigen Direktorenkonferenz erneut einen
Antrag auf Frachterhéhung stellen und ihn
mit der falschen Tarifstruktur fur Verkehre
von und nach oberen Donaustationen be-
grinden. Ob die Schiffahrtsgesellschaften
der sildosteuropédischen La&nder wirklich
an einer Frachterh6hung interessiert sind,
muf3 aufgrund der jahrelangen vergeb-
lichen Bemiihungen der westlichen Schiff-
fahrten mit Ausnahme im Verkehr mit
jugoslawischen Schiffsstationen als frag-
lich angesehen werden.

Bei der Ladungsgutwerbung im Verkehr
zwischen den slidosteuropéischen Léandern
und der Bundesrepublik Deutschland ist
eine freie Akquisition, wie auf den west-
lichen WasserstraBen ublich, im Wettbe-
werb zu den Schiffahrtsgeselischaften der
stidosteuropéischen Lander nur sehr be-
grenzt méglich. Wahrend die westlichen
Schiffahrtsgesellschaften tber ihre Nie-
derlassungen in den Staatshandelslandern
faktisch keine eigene Akquisition betrei-
ben konnen, ist dies den Reedereien der
Staatshandelslénder in Deutschland und
Osterreich méglich. Die westlichen Schiff-
fahrtsgesellschaften  kénnen praktisch
keine Transporte zwischen sldosteuro-
péischen Landern abschlieBen. Im umge-

kehrten Fall ist dies den Reedereien der
Staatshandelslénder auch im Verkehr zwi-
schen Deutschland und Osterreich még-
lich. Aus diesem Verhalten und den ge-
gebenen Moglichkeiten ergibt sich:

a) Die Reedereien der Staatshandelsléan-

der erhalten Uber ihre Produktions-,
Handels- und Speditionsgeselischaften
jede nur mdogliche Unterstlitzung, um
Exporte moglichst cif deutschen Be-
stimmungsstationen zu liefern und Im-
porte mdglichst fob deutschen Verlade-
stationen zu Ubernehmen, um selbst die
Transportvergabe auf der Donau in
Handen zu halten und den Transport-
preis im Interesse der eigenen Wirt-
schaft zu gestalten. Auch schrecken
die Handelsgesellschaften im Einzelfall
nicht davor zuriick, zwischen cif- und
fob-Angeboten bei Exporten Preisdiffe-
renzen zu setzen, die derart niedrig
sind, daB sie sich frachtlich nicht er-
klaren lassen und DumpingmaBnahmen
ghnlich kommen. Dieses Verhalten
dient nur dem Ziel, die Transporte
selbst zu fahren, um Devisen zu sparen
bzw. zusétzliche Deviseneinnahmen zu
erzielen.
Nur der Hinwels der westlichen Schiff-
fahrtsgesellschaften auf eine groBere
und bessere Transportqualitat in der
Beférderung der Giter veranlaBt den
deutschen Exporteur bzw. Importeur
immer wieder mit Nachdruck, die cif-
und fob-Klauseln entsprechend umzu-
stellen, um damit selbst die Transport-
vergabe auf der Donau bestimmen zu
kénnen.

b)In den sogenannten Westverkehren
oder sonstigen freien Verkehren ver-
suchen sich die Reedereien der siid-
osteuropdischen Lénder gleichfalls ein-
zuschalten, um unter Ausspielung ihrer
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rechnerischen Kostenvorteile und aus
Grinden der Devisenerwirtschaftung
zum TransportabschluB zu kommen. Da
die erwirtschafteten Devisen in ver-
schiedenen Féllen noch mit sogenann-
ten Devisenaufgeldern in die jeweilige
Landeswéahrung umgetauscht werden,
verzerrt sich das Preis-, Kosten- und
Woettbewerbsgefiige zwischen den west-
lichen und ostlichen Schiffahrtsgesell-
schaften vollends.

Die Schiffahrts- d. h. Quotisierungsab-
kommen zwischen dem Bayerischen
Lloyd und den Schiffahrtsgesellschaften
der einzelnen siidosteuropéischen Lén-
der sind mit dieser Problematik be-

lastet. Diese Schiffahrtsabkommen kén-
nen zwar als Ersatz fir die fehlende
Akquisitionsmaoglichkeit der westlichen
Reedereien angesehen werden. Die
Schiffahrtsabkommen haben neben
Frachtvereinbarungen eine  quoten-
méBige Aufteilung der Transporte zwi-
schen den Schiffahrisgesellschaften der
jeweiligen Lander zum Inhalt. Zur Zeit
bestehen derartige Abkommen zwischen
dem Bayerischen Lloyd und der SDP,
der jugoslawischen Schiffahrtsgruppe
JRE/DL, der MAHART und CSPD. In
diesen Tagen werden auch Gesprache
mit der Bulgarischen Schiffahrt in
Regensburg gefiihrt.

"Aih; J‘J‘.;—‘._‘ »_.__.-II : y
Ein schiebender Selbstfahrer des Bayerischen Lloyd auf der Donau Er besteht aus
dem schiebenden Motorguterschiff ,Nibelungen” und einem Schubleichter.



Wesentliche Bestandteile dieser Ab-
kommen sind die Aufteilung der Men-
gen und die anzuwendenden Frachtent-
gelte. Gerade bei den Frachtentgelten
kommt die gesamte Problematik der
seit 1955 eingefrorenen Frachten zum
Tragen. Heute werden sogar von ver-
schiedenen staatlichen Speditionsge-
sellschaften die Frachten des Bratis-
lavaer Abkommens nicht einmal dem
Bayerischen Lloyd zugestanden. Dies
fuhrt dazu, daB dem Bayerischen Lloyd
entweder eine Beteiligung an den
Transporten Uber die staatlichen Schiff-
fahrts- und Speditionsgesellschaften in
Einzelfallen nicht im vollen Umfang ge-
wahrt bzw. versagt wird oder aber eine
Beteiligung zu Frachten angeboten wird,
die kosten-/ertragsméBig nicht akzepta-
bel sind. Dies flihrt dazu, daB sich der
Bayerische Lloyd nicht oder nur be-
grenzt an bestimmten Transporten be-
teiligen kann.
Offizielle Stellen und der Bayerische
Lloyd sind bemuht, in Verhandlungen
mit Schiffahrtsgesellschaften und Mini-
sterien diese Lage zu bessern. Welche
Nachteile sich im Fall der Aufgabe be-
stimmter Positionen auf der Donau ein-
zelwirtschaftlich fur die deutsche Im-
und Exportwirtschaft und gesamtwirt-
schaftlich ergeben konnen, laBt sich
vorstellen und braucht gerade im Hin-
blick auf die naherriickende Fertigstel-
lung der Rhein-Main-Donau-Verbindung
nicht weiter dargelegt zu werden.
Trotz dieser Problematik ungleicher Aus-
gangs- und Wettbewerbslagen der west-
lichen Schiffahrten muB gesehen werden,
daB die Donau friher und heute in ver-
starktem MaB fiir die verladende Im- und
Exportwirtschaft in Deutschland und den
tbrigen westeuropéischen Landern einen

interessanten, leistungsfahigen und preis-
ginstigen Transportweg mit freien Trans-
portkapazitdten von und nach Siidosteu-
ropa und dem Vorderen Orient darstellt.
FrachtkostenmaBig liegt die Donau selbst
unter Beriicksichtigung der Vor- und Ab-
laufkosten sogar noch fur Verladungen
ab dem Ruhrgebiet im gebrochenen Bahn-/
Donauweg gunstiger als der durchgehende
Bahn- bzw. Lkw-Weg.

In letzter Zeit sind frachtglnstige Zu- und
Ablaufméglichkeiten fiir Regensburg kon-
zipiert worden, die verstarkt Giter im
gebrochenen Weg Uber Regensburg len-
ken konnten. Auch haben sich in Regens-
burg Dienstleistungsbetriebe verschiede-
ner Art angesiedelt, die diese Entwicklung
wesentlich gefordert haben. Es sind zudem
Kooperationen zwischen Unternehmen in
Regensburg und Niirnberg entstanden, um
heute schon mit der Bahn oder dem Lkw
von der Donau zum Main und Rhein eine
Cesamttransportkette und einen Trans-
portweg anzubieten. Heute ist es mehr
denn je erforderlich, den Transporiweg
~Donau” starker bei der verladenden
Wirtschaft ins BewuBtsein zu rufen und
Vertrauen fiir diesen Weg zu wecken. An
dieser Stelle sei auf die besonderen Ent-
wicklungen im sogenannten Donau-See-
Verkehr ab Regensburg hingewiesen, ein
Verkehr von Gutern aus ganz Deutsch-
land nach den Hafen des 6stlichen Mittel-
meeres. Im lJahre 1976 rechnen wir mit
einem Volumen von rund 50 bis 70.000 t.
Mit der Verladung der Guter in Donau-
schiffe in Regensburg, die in der Donau-
mindung auf Seeschiffe umgeladen wer-
den, erhédlt der Verlader zum Zeitpunkt
der Verladung ein akkreditivfahiges Ree-
dereikonnossement ausgehéndigt. Der
Verlader wird damit einer Verladung im
Seehafen gleichgestellt.
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Die Donau ist ein leistungsféhiger Trans-
portweg, der unter Einschaltung leistungs-
fahiger Unternehmen der verladenden
Wirtschaft Sicherheit, Vorteile und zusétz-
liche interessante Maglichkeiten fir den
Absatz der Ware unter Umgehung zum
Teil verstopfter Landverkehrswege bieten
kann.
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