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Schiffahrt auf der Donau

Auch fiir die deutsche Binnenschiffahrt wird
die Bedeutung der Donau in Zukunft zuneh-
men. Dafiir sprechen gleichermaBen die Fer-
tigstellung des Main-Donau-Kanals 1992 und
die politischen und wirtschaftlichen Umwal-
zungen in den siidosteuropdischen Léndern.
Marktwirtschaftliche Formen des Wirtschaf-
tens und gedffnete Grenzen fithren sicher zu
hdherem Verkehrsaufkommen.

Aber auch das Wirtschaftswachstum bringt
entsprechende Steigerungsraten des Ver-
kehrs, denen bei StraBe und teilweise auch
Schiene schon bald limitierte und nicht belie-
big ausbaubare Kapazitdten gegeniiberste-
hen. Ganz zu schweigen von Erfordernissen
des Umweltschuizes entlang den schon heute
stark belasteten Transitstrecken.

So wird die Main-Donau-WasserstraBe noch
in diesem Jahrhundert zu einer notwendigen
Alternative. Vor diesem Hintergrund bietet der
Beitrag von Adolf-Philipp Seif und Monika
Gotz ,Schiffahrt auf der Donau” einen guten
Uberblick uber die vilkerrechtlichen und ver-
kehrswirtschaftlichen Verhaltnisse dieser
SchiffahrtsstraBe.

Von besonderem Interesse sind dabei die
Ausfithrungen Uber den Giterverkehr der acht
Donaulénder und den Umschlag in den zehn
wichtigsten Donauhéafen, aber auch den Stand
der Donauflotte und die Fahrgastschiffahrt.
Ein weiterer Artikel von Dr. Gerhard Fleskes
widmet sich der Ordnung der Schiffahrt auf der
deutschen Donau. Dabei wird auch auf den
Transport gefédhrdender Giter mit dem Bin-
nenschiff eingegangen.

Im zweiten Teil dieses Mitteilungsblattes wird
mit freundlicher Genehmigung der Wasser-
und Schiffahrisdirektion Siid der Verkehrs-
bericht 1989 fir die BundeswasserstraBen
Main, Main-Donau-Kanal und Donau verof-
fentlicht. Mit seinen Angaben zu den beférder-
ten Gitermengen, dem GUlterumschlag der
Héfen und Umschlagstellen, dem Umschlag
nach Gitern, dem Anteil der Flaggen an den
beférderten Giitern und zur Fahrgastschiffahrt
ist dieser Bericht so aufschiuBreich, daB er re-
gelméBig in der ersten Jahreshélfte in ein Mit-
teilungsblatt des Kanalvereins aufgenommen
wird,

Als weiteren Bericht von der Wasser- und
Schiffahrtsdirektion Stid bringt dieses Mittei-
lungsblatt ,,Binnenverkehr im Bundesgebiet*
mit einer grafischen Darstellung ,Anteil der
Hauptverkehrstrdger am binnenlandischen
Guterfernverkehr”, Diese Grafik zeigt eine Zu-
nahme des Lkw-Fernverkehrs gerade in den
letzten beiden Jahrzehnten, wie sie auf den
heute schon (iberlasteten Transitrouten sicher
nicht beliebig in die Zukunft fortgeschrieben
werden kann.

Vor diesem Hintergrund werden in nicht zu fer-
ner Zukunft manche ehemalige Kanalgegner,
sofern seinerzeit ihr Anliegen wirklich der Um-
welt- und Landschaftsschutz war und nicht
etwa ideologische Aversionen gegen GroB-
projekte oder gar noch diffusere Motive, fiir
einen funktionsfahigen Main-Donau-Kanal
noch dankbar sein.

Die Redaktion



Schiffahrt auf der Donau

von Baudirektor Adolf-Philipp Seif, Verwal-
tungsangestellte Monika Goétz, Wasser-
und Schiffahrtsdirektion Siid, Wiirzburg

Der sich derzeit vollziehende Umbruch in Ost-
europa lenkt das Interesse der Offentlichkeit
verstérkt auf diese Region. Dies sei AnlaB, die
Schiffahrt auf der Donau, auch jenseits unse-
rer Grenzen, insbesondere in verkehrswirt-
schatftlicher Hinsicht kurz zu betrachten.

1. Die Belgrader Akte

Nach dem Zweiten Weltkrieg?) wurden die
Schiffahrtsverhéltnisse auf der Donau unter
der Fiihrung der Sowjetunion durch den Ab-
schluB der eingangs erwéhnten Konvention
neu geregelt. Vertragsstaaten der Konvention
sind die Sowjetunion, die Ukrainische Soziali-
stische Sowjetrepublik, Ruménien, Bulgarien,
Jugoslawien, Ungarn und die Tschechoslowa-
kei2). Mit Wirkung vom 7. Januar 1960 trat
Osterreich nachtraglich bei. Seither ist die
Bundesrepublik Deutschland der einzige Ufer-
staat, der die auf dem Uferstaatenprinzip kon-
Zipierte Akte noch nicht unterzeichnet hat.
Die Signatarstaaten waren bei dem Beschluf3,
die Konvention abzuschlieBen, von dem Wun-
sche geleitet, , die freie Schiffahrt auf der Do-
nau geméf den Interessen und den Souve-
ranititsrechten der Donaustaaten zu sichern
sowie die wirtschaftlichen und kulturellen Be-
ziehungen der Donaustaaten untereinander
und mit den anderen Staaten zu festigen®.
Nach Artikel 1 der Konvention ist die Schiffahrt
auf der Donau flr die Angehérigen, die Han-
delsschiffe und die Waren aller Staaten auf
der Grundlage der Gleichstellung bezuglich
der Hafen- und Schiffahrtsgeblhren und der
Bedingungen fiir die Handelsschiffahrt frei
und offen.

Die Staaten haben ihre Donauabschnitte in
schiffbarem Zustand zu erhalten sowie die
hierfir und fir die Verbesserung der Schiff-
fahrtsverhélinisse notwendigen  Arbeiten
durchzufiihren. Sie diirfen die Schiffahrt auf

den Fahrrinnen der Donau weder behindern
noch stéren (Artikel 3 der Konvention).

Unter anderem zur Uberwachung der Durch-
fllhrung der Bestimmungen der Konvention
wurde die Donaukommission gebildet. Sie be-
steht aus je einem Vertreter der Sowjetunion,
Ruméniens, Bulgariens, Jugoslawiens, Un-
garns und der Tschechoslowakei sowie, ab
1960, einem Vertreter Osterreichs (Artikel 5
und 8 der Konvention).

Die Bundesrepublik Deutschland entsendet
im Interesse der Schiffahrt seit 1957 Verire-
ter des Bundesverkehrsministeriums als Be-
obachter in die Kommission. Den bevorste-
henden offiziellen Verhandlungen {ber den
Beitritt der Bundesrepublik Deutschland geht
ein entsprechender BeschluB des Bundeska-
binetts vom Dezember 1987 voraus.

Die Kommission trat zum ersten Mal 1949 in
Galatz (Rumanien) zusammen; seit 1954 hat
sie ihren Sitz in Budapest.

Ihre Beschliisse binden die Bundesrepublik
Deutschland als Nichtmitglied nicht; dennoch
priift sie von Fall zu Fall, ob und inwieweit sie
berlicksichtigt werden kénnen.

Die Aufgaben der Kommission kénnen zu-
sammenfassend dahingehend umrissen wer-
den, daB sie das Ziel verfolgt, die Schiffahrts-
bedingungen auf der Donau in technischer,
nautischer und administrativer Hinsicht zu er-
halten und zu verbessern. Schiffahrisver-
trage, Festsetzung von Frachttarifen und an-
dere Angelegenheiten des Schiffahrtsgewer-
bes sowie der verladenden und beziehenden
Wirtschaft liegen auBerhalb ihrer Zustandig-
keit3).

2. Zweiseitige Binnenschiffahrisvertrdge
Die Bundesrepublik Deutschland hat insbe-

sondere im Hinblick auf die Fertigstellung des
Main-Donau-Kanals im Jahre 1992 als Bin-



deglied zum Rheinstromgebiet allen Donau-
anliegerstaaten den AbschluB zweiseitiger
Binnenschiffahrisvertrdge angeboten. Ge-
genstand dieser Abkommen sind die Schiff-
fahrisrechte auf der deutschen Donau zwi-
schen Kelheim und der Grenze zu Osterreich,
auf den Ubrigen deutschen Binnenwasser-
straBen sowie auf den BinnenwasserstraBen
der anderen Seite.

Vor Inkratfitreten dieser Abkommen ist das Be-
fahren der Donau zwischen Regensburg und
Kelheim fiir auslandische Schiffe erlaubnis-
und abgabenpflichtig, wahrend auf dem deut-
schen Abschnitt unterhalb Regensburg die in-
ternationale Schiffahrt auf der Grundlage der
Gegenseitigkeit zugelassen und abgabenfrei
ist.

Da auBer Osterreich alle tibrigen Donaustaa-
ten Staatshandelsldnder waren oder noch
sind, wird mit den Abkommen unter anderem
das Ziel verfolgt, daB auch bei unterschied-
lichen Wirtschaftssystemen die deutsche Bin-
nenschiffahrt eine faire Chance zur angemes-
senen Beteiligung am wechselseitigen Ver-
kehr erhdlt. Wesentliche Punkte dieser Ab-
kommen sind:

— Fir den Wechselverkehr — das ist die Be-
férderung von Personen und/oder Giitern
Zwischen einer Station des einen Staates
und einer Station des anderen Staates —
werden  wirtschafilich  auskémmliche
Frachten und eine Ladungsaufteilung im
Verhéltnis 50:50 fesigelegt.

— Der Transitverkehr — das ist die Beforde-
rung von Personen und/oder Gitern mit
einem Schiff des einen Staates durch das
Gebiet des anderen Staates, ohne daB da-
bei hier Personen zu- oder aussteigen
bzw. Guter geladen oder geléscht werden
— wird auf der Grundiage von Absprachen
geregelt.

— Der innerstaatliche Verkehr bleibt den
Schiffen des jeweiligen Staates vorbehal-

ten und ist deshalb den Schifffen des ande-
ren Staates nur aufgrund einer besonde-
ren Erlaubnis gestattet; dies entspricht Ar-
tikel 1 Satz 2 Belgrader Akte.

— Erlaubnispflichtig ist auch die Beférderung
auf Schiffen eines Staates zwischen einer
Station des anderen Staates und einer Sta-
tion eines dritten Staates oder umgekehrt
(Drittlandverkehr).

— Aus Vertretern der Regierungen, der
Binnenschiffahrt und der Verlader beider
Seiten wird ein Gemischter AusschuB ge-
bildet, der beauftragt ist, die Einhaltung der
Festlegungen zu kontrollieren und das Ab-
kommen wirksam in die Praxis umzuset-
zend).

Der Stand der Abkommen mit den einzeinen
Donauanliegerstaaten stellt sich derzeit so
dar:

— Der Vertrag mit Osterreich istam 1. August
1987 in Kraft getreten.

— Die Vertrage mit der Tschechoslowakei
und Ungarn wurden im Januar 1988 von
den Verkehrsministern unterzeichnet. Sie
sind inzwischen ratifiziert. Der Vertrag mit
der Tschechoslowakei wird demnéchst,
der mit Ungarn voraussichtlich zum 1. Au-
gust 1990 in Kraft treten. In vorlaufiger An-
wendung der Vertrdge brauchen Schiffe
dieser beiden Staaten fiir die Strecke Re-
gensburg — Kelheim keine Fahrerlaubnis
mehr; flr sie ist die Strecke (wie flir deut-
sche und osterrreichische Schiffe) ab-
gabenfrei.

— Der Vertrag mit Bulgarien wurde am
4. Juli 1989 in Bonn unterzeichnet. Bulga-
rische Schiffe brauchen ebenfalls flr die
Strecke Regensburg — Kelheim keine
Fahrerlaubnis mehr und auch keine Schiff-
fahrtsabgaben mehr zu entrichten.

— Mit der Sowjetunion wurde das Binnen-
schiffahrtsabkommen am 27. Oktober



1986 in Moskau paraphiert. Es wird vor-
aussichtlich in n&chster Zeit unterzeichnet
werden.

— Mit Jugoslawien wurden im Mai 1987 in
Belgrad Vorverhandlungen gefiihrt. Die
zustdndigen Stellen in Jugoslawien haben
aufgrund dieser Vorverhandlungen der
Aufnahme von offiziellen Veriragsver-
handiungen zugestimmt.

— Mit Rumanien fand eine erste Verhand-
lungsrunde statt. Die Fortsetzung der Ge-
sprache wird fir 1990 erwartets).

3. Giiterschiffahrt
Flotte

Wahrend die Bundesrepublik Deutschland
und Osterreich auf der Donau den Weg von
der Schleppschiffahrt im Rahmen von Um-
strukturierungen zu schiebenden Selbstfah-
rern — wie im Rheinstromgebiet — beschrit-
ten, gingen und gehen die anderen sechs
Donaustaaten unmittelbar von der Schlepp-
schiffahrt zur Schubschiffahrt Gber. Auf der
unteren und mittleren Donau verkehren
Schubverbinde bis zu 20 000 t Ladung.

Der Stand der Flotte am 31. Dezember 1988
ist in Tabelle 1 dargestellis).

Verkehr

Vor dem Zweiten Weltkrieg betrug das auf
der Donau beférderte Guteraufkommen noch
7 Mio t, 1950 bereits knapp 10 Mio t. Bis 1988

erreichte es 83 Mio t. Dabei transportierte die

Donauschiffahrt bei weitem noch nicht so viel
wie die Rheinschiffahrt, die 1988 auf dem
deutschen Rhein 197,8 Mio t beférderte.

Die auf der Donau von den Flotten der acht
Donaustaaten erbrachten Verkehrsleistungen
stiegen von 1950 bis 1988 von insgesamt
4,3 Mrd tkm auf insgesamt 31,9 Mrd tkm. Von

dieser Gesamtleistung entfielen 1988 (in
Klammern die Angaben fir 1950) auf die
Schiffe

der Sowjetunion 35,9% (35,8%)
Rumaniens 15,4% (15,4%)
Jugoslawiens 12,4% (18,3%)

der Tschechoslowakei  10,9% ( 9,4%)
Osterreichs 9,7% ( 4,2%)
Ungarns 7,4% (11,7%)
Bulgariens 7,4% ( 3,6%)

und der Bundesrepublik
Deutschland 0,9% ( 1,6%)

Von der Verkehrsleistung 1988 von 31,9 Mrd
tkm wurden insgesamt 23,0 Mrd tkm oder
72,1% von der Schubschiffahrt erbracht; 1976
betrug dieser Anteil 48,5%. Dagegen wur-
den 1986 an der deutsch-niederlandischen
Grenze nur 20% aller Ladungstonnen auf
Schubverb&nden transportiert?).

Zum weiteren Vergleich sei erwahnt, daB die
gesamte Binnenschiffahrt innerhalb der Bun-
desrepublik Deutschland 1988 eine Verkehrs-
leistung von 52,9 Mrd tkm erzielte.

An Gutern wurden 1988 von den acht Donau-
landern vor allem Eisenerz und Schrott, Me-
talle und feste Brennstoffe iber die Donau-
schiffahrt ein- und ausgefihrt. Im innerstaat-
lichen Verkehr wurden insbesondere Sand
und Kies, Eisenerz und Schrott sowie Kalk,
Zement und andere Baustoffe beférdert.
Betrachtet man den auf der Donau 1988 abge-
wickelten Giiterverkehr der acht Donaulander
untereinander und mit anderen Landern, so
steht an der Spitze der Versandlander die

Sowjetunion mit 14,3 Mio t vor
Rumaénien mit 3,0 Mio t,
der Tschechoslowakei mit 2,2 Miot
Ungarn mit 2,1 Miot
Osterreich mit 1,7 Mio t
Jugoslawien mit 1,4 Mio t
Bulgarien mit 1,0 Mio t
und der Bundesrepublik
Deutschland mit 0,2 Miot.
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Dagegen rangiert unter den Empfangslandern
in diesem Giterverkehr (in Klammern ist das
jeweils erste Exportland angegeben)
Ruménien
mit 10,4 Mio t
(darunter 9,3 Mio t aus Nichtdonaul&ndern
Uber das Schwarze Meer) vor
der Sowjetunion
mit 6,5 Mio t
(darunter 2,4 Mio t aus NichtdonaulZnder
_ Uber das Schwarze Meer),
Osterreich
mit 5,5 Mio t
{darunter 2,4 Mio t aus der Sowjetunion),
Bulgarien
mit 3,4 Mio t
(darunter 3,3 Mio t aus der Sowjetunion),
Jugoslawien
mit 3,1 Mio t
(darunter 2,2 Mio t aus der Sowjetunion),
der Tschechoslowakei
mit 2,1 Mio t
(darunter 1,6 Mio t aus der Sowjetunion),
Ungarn
mit 1,8 Mio t
(darunter 1,7 Mio t aus der Sowjetunion)
und
der Bundesrepublik Deutschland
mit 1,3 Mio t
(darunter 0,4 Mio t aus Ungarn).
Fiir den innerstaatlichen Verkehr ergibt sich
diese Reihenfolge:

Rumanien 22,0 Mio t
Jugoslawien 11,0 Mio t
Sowjetunion 6,9 Mio t
Tschechoslowakei 6,2 Mio t
Ungarn 5,5 Mio t
Buigarien 0,8 Miot
Osterreich 0,6 Mio t
Bundesrepublik Deutschland 0,2 Mio t8)

Umschlag

Die Summe des Umschiages aller Donau-
héfen 1988 istin Tabelle 2 nach Gitergruppen
aufgegliedert.

Zu den Donauhéafen mit einem Umschiag von

mindesten 3 Mio t im Jahre 1988 z&hlen (in

Klammern jeweils die gréBte Gltergruppe aus

der Gliederung nach Tabelle 2)

Galatz (= Galati, R)

15,7 Mio t (darunter 7,6 Mio t Eisenerze und

Schrott, tiberwiegend als Import)

Reni (SU)

12,8 Mio t (darunter 4,3 Mio t Eisenerze und

Schrott, iberwiegend als Export)

Ismail (SU)

9,5 Mio t (darunter 5,4 Mio t Eisenerze und
Schrott, iberwiegend als Export)

Budapest (H)

7,1 Mio t (darunter 5,9 Mio t Sand und Kies,
Uberwiegend innerstaatlich)

PreBburg (= Bratislava, CS)

6,9 Mio t (darunter 4,5 Mio t Sand und Kies, in-
nerstaatlich ankommend)

Ust-Dunaisk (SU)

6,1 Mio t (darunter 3,2 Mio t aus Spezialtran-
sporten, hauptsachlich als Import
und Export)

Linz (A)

5,3 Mio t (darunter 2,1 Mio t Eisenerze und
Schrott als Import)

Mohécs-Baja (H)

3,8 Miot (darunter 3,5 Mio t Sand und Kies, in-
nerstaatlich)

Komorn (= Komarno, CS)

3,5Miot (darunter 1,7 Mio t Sand und Kies, in-
nerstaatlich ankommend)®).



4. Fahrgastschiffahrt

lungssuchende und Touristen. Auf der oberen
Donau floriert der Touristenverkehr.

Die Donau ist nicht nur ein bedeutender Giiter-  Auf der mittleren und unteren Donau sind
transportweg; sie ist mit den kulturellen und  Gruppenreisen im internationalen Fahrgast-
landschaftlichen Sehenswiirdigkeiten an ih- verkehr zahlreich. Von besonderer Attraktion
ren Ufern auch Anziehungspunkt flr Erho- sind hierbei die Fahrten durch das Eiserne

Tabelle 2: Umschlag 1988 in den Donauhéfen nach Gutern (in 1000 t)

abgehend

Giitergruppen ankommend Summe
davon: davon:
Summe Export | inner- Summe Import | Tnner- {in%
staatl. staatl.
Verkehr Verkehr

1. Getreide 1022.6 841,7 180,91 1 205,9 843,9 362,0 2 228,5 1,6
2. Frische Friichte und

frisches Gemiise 6,7 6,7 - 66,1 66,1 - 72,8 0,1
3. Andere Lebensmittel,

Getrédnke, Tabak 351,7 321,6 30,1 328,0 188,0 140,0 679,7 0,5
4. Ole, Fette, Olfriichte 146,3 146,3 - 18,1 18,1 - 164,4[ 0,1
5. Holz, Kork 1588,7 | 1 293,9 204,8 836,0 465,8 370,2 2 424,7 1,7
6. Diinger 678,1 524,0 154,1] 1 553,8| 1 457,5 96,3 2 231,9 1,6
7. Sand und Kies 17 157,3 80,8117 076,5 | 23 400,5 129,91 23 270,6 | 40 557.8 | 28,8
8. Efsenerze, Schrott 12 630,7 ) 6 822,4| 5 808,3 |25 143,5 (15 105,510 038,0{ 37 774,2 | 26,8
9. Erze ohne Eisenerze 138,4 136,4 2,0] 1086,3} 1 076,3 10,0 1224.7 0,9
10. Andere Rohstoffe 2112,8| 2 104,8 8,0 _259,1 48,7 210,4 2 371,9 1,7
11. Feste Brennstoffe 2 925,1| 2 673,6 251,5) 5 742,3| 5 504,7 237,6 8 667,4 6,2
12. Roh81 1 096,7 906,0 190,7 ] 1 136,1 945.4 180,7 2 232,8 1,6
13. Mineraidlerzeugnisse, Gas 1 996,3 494,3| 1502,0| 1 936,8 637,8| 1 299,0 3 933,1 2,8
14. Teer, Kohle- und Erdgas-

derivate 47,4 - 47,4 49,4 2,0 47,4 96,8 0,1
15, Chemische Produkte 1081,7| 1 081,7 - 1 169,1 958,8 210,3 2 250,8 1,6
16. Kalk, Zement, andere

Baustoffe 9 882,7 186,3 | 9 696,4| 6 069,5 375,1 ) 5 694,41 15 952,2( 11,3
17. Metalle 7 502,41 7 213,3 289,1| 4 783,7| 4 484,5 209,2 | 12 286,1 8,7
18. Fertigwaren aus Metall 64,9 63,4 1,5 380,2 375,7 4,5 445,1 0,3
19. Maschinen, Transportmittel 414,6 414,5 0,1 408,8 408,8 - 823.4] 0,6
20. Andere Fertigwaren 556,8 527,5 29,3 490,2 443,6 46,6 1 047,0 0,7
21. Spezialtransporte 1643,0{ 1 073,4 569,6 [ 1 656,1| 1 129,8 526,3 3 299,1 2,3

Summe 63 044,9 | 26 912,6 | 36 132,3 | 77 719,5 | 34 666,0 | 43 053,5 | 140 764,4 | 100,0




Tor. In Jugoslawien, Bulgarien und Ruménien
stellt die regelméBige Fahrgastschiffahrt,
auch soweit sie die Grenzen Uberschreitet, ein
wichtiges Transportmittel flir die breite Bevél-
kerung dar. Der Touristenverkehr tritt demge-
genuber zurtick. An der unteren Donau undim
Mindungsgebiet ist die Schiffanrt sogar das
hauptsachliche offentliche Verkehrsmittel fir
die Anwohner.

Die Flotte ist in Tabelle 3, ihre Verkehrslei-
stung im Jahre 1988 in der Grafik Seite 11 dar-
stellt10).

5. Ausblick
Seit der Unterzeichnung der Belgrader Akte

1948 ist die Leistungsfahigkeit der Donau als
Verkehrsader Siidosteuropas auf vielen Ge-

bieten gestiegen, unter anderem durch den
Ausbau der Staustufen sowie durch die Erwei-
terung und Modernisierung der Flotte und ih-
res Betriebes. Der politische Umbruch und die
damit verbundenen Wirtschafisreformen in
den ehemaligen Staatshandelslandern bieten
glinstige Voraussetzungen fir die Entwick-
lung des Binnenschiffsverkehrs auf der Do-
nau. Im Jahre 1989 konnte im grenziber-
schreitenden Verkehr auf der deutschen Do-
nau bereits eine Steigerung von 5,6% erreicht
werden, die unter anderem aus der Zunahme
des Verkehrs mit Ungarn (+ 15,6%), Jugosla-
wien (+ 12,8%), Rumanien (+ 22,3%) und
der Sowjetunion (+ 59,7 %) resultierte).

Anfang der 90er Jahre wird die Donau iiber
den Main-Donau-Kanal mit dem Rheinstrom-
gebiet verbunden sein. Die Industrie, die Ree-
der und die Hafen beider Stromgebiete stellen

Tabelle 3: Fahrgastschiffe und Fahrgastschiffahrtslinien auf der Donau im Jahre 1988.

Anzahl der | Anzahl der | Anzahl der Fahrgastschiffahrts-
Fahrgast- Fahrgast- linien
Flagge schiffe pldtze inner- grenzilber- | Summe
' staatlich | schreitend
Sowjetunion 23 3 137 3 3 6
Rumdnien 32 4 494 14 - 14
Bulgarien 10 1 059 3 2 5
Jugoslawien* - - - - - -
Ungarn 42 7 951 10 2 12
Tschecho-
slowakei 11 1 838 3 5
Osterreich 11 7 654 6 15
Bundesrepublik
Deutschland 19 8 743 4 2 6
Summe* 148 34 876 45 18 63

* fiir YU 1iegen keine Angaben vor
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sich seit geraumer Zeit auf die neuen Mdglich-  den Verkehr im Rhein- und Donaugebiet be-
keiten ein. Hinzu kommt fast gleichzeitig, mit  leben. Viele Vélker Europas, in Ost und West,
Beginn des Jahres 1993, eine weitgehende Li-  sehen diesen beiden historischen Ereignissen
beralisierung des Markies innerhalb der EG; der nahen Zukunft mit groBer Spannung ent-
auch die damit verbundenen Chancen werden  gegen.

Grafik: Anzahl der beférderten Personen und der geleisteten Personenkilometer 1988.
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Anmerkungen und Quellen

1) Zur Vorgeschichte der Belgrader Akte von 1948 siehe Sengpiel: Der Main-Donau-Kanal, im Mitteilungs-
blatt Nr. 57 des Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins Rhein-Main-Donau, Nirmberg, Marz 1988,
auch abgedruckt in Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt und WasserstraBen Nr. 4 vom Juli 1988 (1) und Seif:
30 Jahre Belgrader Schiffahrtsakte, in Zeitschrift fir Binnenschiffahrt und WasserstraBen Nr. 5/78 (2).

2) Zur Geographie des Donauraumes vergleiche die Karte in (1).

3) N&heres zur Konvention und zur Kommission vergleiche (1), (2).

4) N&heres zu den Vertrégen siehe (1).

5) Néheres zu den Vertrégen siehe (1).

6) Naheres zur Donauflotte in (2) und in Donaukommission: Annuaire statistique de la Commission du Da-
nube pour 1988, Budapest 1990 (3) sowie in Wasser- und Schiffahrisdirektion Std: Verkehrsbericht
1989 fir die BundeswasserstraBen Main, Main-Donau-Kanal und Donau vom 19. Mérz 1990 (4).

7) Wasser- und Schiffahrtsdirektion West: Information iber Bundeswasserstraen und Schiffahrt, Mlnster
1987 (5).

8) Naheres zum Verkehr in (2), (3) und Der Bundesminister flr Verkehr: BundeswasserstraBen und Schiff-
fahrt 1988, Bonn 1989 (6); Zum Verkehr auf der deutschen Donau, dem Main-Donau-Kanal und dem
Main 1989 vergleiche (4).

%) Néheres zum Umschlag in (3), (4).

10) Néheres zur Fahrgastschiffahrt in (3) und Abschnitt 6 in Helmut Betz: Die Schiffahrt auf der oberen
Donau, abgedruckt in Schiffahrt und Technik 10/84 (7).
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Die Ordnung der Schiffahrt auf der
Bundeswasserstra3e Donau

von Regierungsdirektor Dr. Gerhard Fles-
kes, Wasser- und Schiffahrtsdirektion Siid,
Wiirzburg

Fir die Ordnung der Schiffahrt auf der Bun-
deswasserstraBe Donau, die von Kelheim
(Donau-km 2414,700) bis zur deutsch-Oster-
reichischen Grenze bei Jochenstein reicht, ist
die Wasser- und Schiffahrtsdirektion Sid in
Wiirzburg mit dem ihr nachgeordneten Was-
ser- und Schiffahrtsamt Regensburg zustén-
dig.

Zur Ordnung der Schiffahrt gehdrt vor allem
die Schiffahrtspolizei; diese ist im Gesetz liber
die Aufgaben des Bundes auf dem Gebiet der
Binnenschifiahrt (BinSchAufgabenG, Fas-
sung vom 04. 08. 1986, BGBI. | S. 1270; hier
§ 1, Abs. 1 Nr. 2) definiert als

@ die Abwehr von Gefahren fiir die Sicher-
heit und Leichtigkeit des Verkehrs (= en-
gerer Begriff der Schiffahrtspolizei) und

@ die Verhiitung von der Schiffahrt ausge-
hender Gefahren (= erweiteter Begriff der
Schiffahrtspolizei; dieser umfaBt insbe-
sondere auch MaBnahmen fiir den Um-
weltschutz).

Zur Schiffahrtspolizei gehért vor allem die Ver-
kehrsregelung; die Verkehrsregeln sind in er-
ster Linie in der Donauschiffahrtspolizei-Ver-
ordnung vom 18. 03. 1970 (BGBI. | S. 297),
Zuletzt geédndert durch Verordnung vom
19. 02. 1985 (BGBI. | S. 387) enthalten.

Der Erste Teil der Donauschiffahrtspolizei-
Verordnung enthélt Begriffe und Regelungen,
die in allen Donaustaaten gleich sind. Der
Zweite Teil enthalt Sonderbestimmungen nur
fiir die deutsche Donau, zum Beispiel Ver-
kehrsregelungen fir bestimmte Strecken-
abschnitte. Die acht Anlagen zur Donau-
schiffahrtspolizei-Verordnung haben eben-
falls in allen Donaustaaten gleichen Inhalt; sie
enthalten  Nationalitdtskennzeichen  der
Schiffe (Anlage 1 der Verordnung), Form und
Gestaltung der Einsenkungsmarken und Tief-
gangsanzeiger (Anlage 2 der Verordnung),
Tag- und Nachtbezeichnungen der Fahr-

zeuge, wie Lichter, Tafeln, Flaggen und Not-
zeichen (Anlage 3 der Verordnung), Definitio-
nen gefahrlicher Gliter (Anlagen 4 und 5 der
Verordnung), Schallzeichen (Anlage 6 der
Verordnung), Schiffahriszeichen fir die
Verkehrsregelung (Anlage 7 der Verordnung)
und Fahrwasserzeichen (Anlage 8 der Verord-
nung).

Der erweiterte Begriff der Schiffahrispoiizei
betrifit Abwehr schédlicher Einwirkungen auf
die Umwelt, soweit sie von der Schiffahrt aus-
gehen, zum Beispiel Lafm, Abgase, Olverlust
und andere schédliche Emissionen. Fir den
Bereich der Donau fehlt es hierzu noch an ge-
nauen Rechtsgrundlagen; so gibt es zum Bei-
spiel keine Genzwerte fiir La&rmemissionen.
Dies h&ngt mit dem internationalen Charakier
der Donauschiffahrt zusammen; alle Donau-
staaten missen sich noch auf einheitliche Re-
gelungen einigen. Insoweit sind Mafinahmen
der Schiffahrispolizeibehdrde erst bei Nach-
weis einer konkreten Gefahr rechtlich zulés-
sig.

Ein besonders wichtiges Kapitel der Schiff-
fahrispolizei betrifft die Beférderung geféhr-
licher Guter auf der Donau. Zu den gefahr-
lichen Giitern im Sinne des Verkehrsrechts
gehdren soiche, die feuergefahrlich, &tzend,
explosiv oder radioaktiv sind. Die feuergeféhr-
lichen Giter sind in Anlage 4 zur Donau-
schiffahrtspolizei-Verordnung definiert; ein
dafiir maBgeblicher Wert ist der Flammpunkt
(100° Celsius und weniger). Bei den explo-
sionsgefahrlichen Giitern spielen die Beférde-
rungsmengen eine wichtige Rolle (Anlage 5
der Verordnung).

Daneben werden Giiter befbrdert, die zwar
nicht gefahrlich im Sinne des Transportrechts
sind, wohl aber schéadliche Auswirkungen auf
das FluBwasser haben, sogenannte wasser-
gefahrdende Stoffe; hierzu gehéren zum Bei-
spiel Heiz6l (mit niedrigem Flammpunkt) und
gewisse Dingemittel. Fir die Volkswirtschaft



sind Transporte dieser Giiter, vor allem Mine-
ralélprodukte und chemische Erzeugnisse,
unerléBlich. Aus Sicherheitsgriinden ist der
Transport auf dem Wasserweg zu empfehlen.
Wahrend es fiir den Rhein und die anderen
BundeswasserstraBen hinsichtlich der Befér-
derung geféhrlicher Giter mit Binnenschiffen
erschdpfende Regelungen gibt, namlich die
Gefahrgutverordnung-Binnenschiffahrt (Fas-
sung vom 30. 06. 1977, BGBI. | S. 1119; zu-
letzt gedndert durch Verordnung vom 16. 03.
1989, BGBI. | S. 489), die auf einem entspre-
chenden internationalen Abkommen der
Rheinuferstaaten beruht (dem sogenannten
ADNR), fehlt fir die internationale Donau-
schiffahrt noch eine derartige umfassende Re-
gelung. Eine solche Regelung (ADN-Donau)
ist jedoch in Vorbereitung; bis zu ihrem Inkraift-
treten werden noch einige Jahre vergehen.
Bis dahin miissen die schiffahrtspolizeilichen
MaBnahmen auf Verhiitung konkreter Gefah-
ren bedacht sein; in diesem Zusammenhang
wird der Zustand in- und ausléndischer
Schiffe, die gefahrliche Giiter beférdern, sorg-
faltig beobachtet, dies betrifftin erster Linie die
Tankschiffe. Bei schwerwiegenden Méngeln
wird Weiterfahrt untersagt oder nur mit Auf-
lagen gestattet.

Die wiederholt angeregte Ausdehnung der
Gefahrgutverordnung Binnenschiffahrt auf die
BundeswasserstraBe Donau ist aus politi-
schen Griinden nicht zu verwirklichen, da dies
den grenziiberschreitenden Verkehr mit ande-
ren Donauléndern beriihren wiirde.

Im Ubrigen gilt fiir den internationalen Donau-
verkehr, daB Papiere flir Schiffe und Besat-
zungen in allen Donaustaaten gegenseitig an-
erkannt werden. Die Bundesrepublik Deutsch-
land hat aber die Regierungen der anderen
Donaustaaten durch zwei Verbalnoten 1984
und 1989 darauf hingewiesen, daB fir das Be-
fahren der deutschen Donaustrecke insbe-
sondere Tankschiffe einen gewissen Mindest-

sicherheitsstandard haben miissen. Darauf-
hin konnte in der Tat festgestelit werden, da3
der technische Zustand der auslandischen
Tankschiffe insgesamt besser geworden ist.
Es sei noch bemerkt, daB Schiffe, die von der
Donau in den Main-Donau-Kanal einfahren,
ein Binnenschiffsattest oder ein Rheinattest
haben miissen. Dies bedeutet, diese Schiffe
missen den Bestimmungen Uber Bau und
Ausriistung entsprechen, die auf den deut-
schen BinnenwasserstraBen des Rheinstrom-
gebietes gelten. Diese stellen erheblich stren-
gere Anforderungen als die zur Zeit auf der
Donau geltenden Regelungen.

Weiterhin gehért zur Schiffahrispolizei das
Patentwesen. Patent ist ein Sammelbegriff flr
die persénlichen Befahigungszeugnisse in der
Binnenschiffahrt. Zum Patentwesen gehort
die Durchfiihrung der Patentpriifung; Einzel-
heiten sind in der Binnenschifferpatentverord-
nungvom07. 01.1981 (BGBI. 1 S. 1333; letzte
Anderung vom 13. 04. 1988, BGBI. | S. 1747)
geregelt. Die Einfihrung eines Radarpatentes
auf der Donau sowie zusétzliche Qualifika-
tionsnachweise fir die Befbrderung gefahr-
licher Gliter, wie auf den anderen deutschen
WasserstraBen seit diesem Jahr vorgeschrie-
ben, werden erwogen. Die Sportbootfihrer-
scheine (flr den Binnenbereich gemaB Ver-
ordnung vom 22. 03. 1989, BGBI. | S. 536)
werden von den Wassersportverbédnden er-
teilt, die gemaB § 3a Binnenschiffahrtsauf-
gabengesetz mit dieser hoheitlichen Aufgabe
betraut wurden; sie unterstehen dabei der
Rechts- und Fachaufsicht der Verwaltung.
Als Sonderstelle besteht beim Wasser- und
Schiffahrisamt eine Schiffsuntersuchungs-
kommission (die ihren Aufgaben nach dem
TUV im Kraftfahrzeugwesen vergleichbar ist).
Bei Schiffsneubauten, bei Umbauten, in ge-
wissen Zeitabstdnden und bei Erweiterung
des Fahrigebietes eines Schiffes (zum Bei-
spiel wenn ein Donauschiff auch den Main-
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Donau-Kanal befahren soll) prift die Schiffs-
untersuchungskommission den ordnungsge-
maBen Bauzustand und die Ausriistung des
Schiffes und stellt die vorgeschriebenen
Schiffspapiere (Schiffszeugnis oder Attest,
evtl. gewisse Zusatzpapiere fir die Eignung
zur Beférderung gefahrlicher Glter) aus.
Verkehrssicherheit des Schiffes und Arbeits-
sicherheit an Bord (fiir letzteres ist die Binnen-
schiffahrts-Berufsgenossenschaft zusténdig)
decken sich nicht, jedoch Uberschneiden sich
vielfach. Daher ist auf diesem Gebiet ver-
trauensvolle Zusammenarbeit mit den Fach-
leuten der Berufsgenossenschaft wichtig.
Auch mit der Klassifikationsgesellschaft Ger-
manischer Lloyd besteht bei der Schiffsunter-
suchung eine enge Zusammenarbeit.

Als weitere Sonderstelle besteht beim Was-
ser- und Schiffahrtsamt Regensburg ein
Schiffseichamt. Dieses wird bei Neubauten
und Umbauten tatig und erflllt die Aufgaben
der Schiffseichung und Schiffsvermessung.
Die schiffahrtspolizeilichen Vollzugsaufgaben

werden auf der deutschen Donau von der
bayerischen = Wasserschutzpolizei  wahr-
genommen, und zwar auf Grund einer zwi-
schen dem Bund und dem Freitstaat Bayern
abgeschlossenen Verwaltungsvereinbarung.
Die Wasserschutzpolizei, die auch noch an-
dere Aufgaben hat (allgemeine Polizeiauf-
gaben, Fahndungen nach Personen und Sa-
chen, Aufgaben im Zusammenhang mit der
Gewdsserreinhaltung) berwacht den Schiffs-
verkehr und besondere Veranstaltungen, fihrt
die gebotenen Kontrollen (insbesondere der
Papiere fiir Schiff und Besatzung) durch, ist
bei Unféllen als erstes zur Stelle, und berichtet
jeden Monat zusammenfassend an die Was-
ser- und Schiffahrtsdirektion. An der Bundes-
wasserstraBe Donau gibt es drei Wasser-
schutzpolizeistationen, namlich in Regens-
burg, Deggendorf und Passau, die eng mitden
Stellen der Wasser- und Schiffahrtsverwal-
tung des Bundes (Wasser- und Schiffahrisamt
Regensburg und nachgeordnete AuBenbe-
zirke) zusammenarbeiten.



Verkehrsbericht 1989
fiir die BundeswasserstraBen Main,
Main-Donau-Kanal und Donau

Verkehr auf Main, Main-Donau-Kanal
und Donau

1. Beférderte Gitermenge

Die Binnenschiffahrt auf Main und Main-
Donau-Kanal blieb mit einer beférderten
Menge von 18,537 Mio t um 5,7% hinter dem
Vorjahresergebnis zurlick. Dabei ergab der
Wechselverkehr mit dem Rhein einen Riick-
gang von 3,4%, wahrend der interne Verkehr
um 21,5% zuriickging (Tabelle 1).

Diese EinbuBen trotz hervorragender Kon-
junktur und eisfreier Fahrt in den Winter-
monaten sind vor allem mit den geringeren
Auslastungsmaglichkeiten der Schiffe infolge
niedrigerer und wechselhafter Rheinwasser-
fihrungen zu erkldren; so waren die belade-
nen Giiterschiffe im Rhein-Main-Wechsel-

verkehr durchschnittlich nur mit 66,7% aus-
gelastet gegeniiber 73,3% im Jahre 1988. Die
erheblichen Verluste bei den schiffsaffinen
Giiterhauptgruppen Kohle (— Leerraum 19,8%)
und Minerallprodukte (— 11,3%), aber auch
bei Erzen und Schrott (— 8,6%), Eisen und
Stahl (— 3,0%) sowie bei den Investitions-
glitern (— 6,4%) konnten durch die Zunahmen
bei den land- und forstwirtschaftlichen Pro-
dukten, insbesondere Getreide (+ 29,0%),
Diingemitteln (+ 17,7%), Steinen und Erden
(+ 4,6%) sowie bei den chemischen Erzeug-
nissen (+ 2,4%) nicht wetigemacht werden.

Der Giiterverkehr auf der deutschen Donau
weitete sich wie in den beiden Vorjahren auf
2,870 Mio t aus und erzielte gegenliber 1988

Tabelle 1: Beférderte Gutermengen
1989 1988 Veranderung
(Mio t) 1989/88 (%)

Main und Main-Donau-Kanal
— Wechselverkehr mit dem Rhein 16,612 17,202 - 34
— interner Verkehr 1,925 2,454 -215
insgesamt: 18,537 19,656 - 57
Donau
— grenziiberschreitender Verkehr 2,703 2,560 + 5,6
— innerdeutscher Verkehr 0,167 0,213 -21,5
insgesamt; 2,870 2,773 + 35

Tabelle 2: Die verkehrsreichsten Schleusen an den Binnenwasserstraen im Bundesgebiet

1989 1988
Schleuse (Mio Ladungstonnen)
Kostheim (Main) 16,6 17,2
Koblenz (Mosel) 16,4 14,5
Duisburg-Meiderich und Ruhrschleuse (Rhein-Herne-Kanal) 15,7 15,8
Friedrichsfeld (Wesel-Datteln-Kanal) 15,7 13,2
Miinster (Dortmund-Ems-Kanal) 14,8 13,8
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einen Zuwachs von 3,5%. Die Zunahme geht
zuriick auf den grenzlberschreitenden Ver-
kehr (+ 5,6%), wéhrend der innerdeutsche
Verkehr um 21,5% abnahm. Die robuste bin-
nenléndische Konjunktur zusammen mit den

langsam greifenden Wirtschaftsreformen der
ehemaligen Staatshandelsldnder ergaben
Uberdurchschnittliche Zunahmen im Verkehr
mit Ungarn (+ 15,6%), Jugoslawien (+ 12,8%),
Rumaénien (+ 22,3%) und der UdSSR

Tabelle 3: Guterumschlag der H&fen und Umschlagstelien

Main 1989 1988 Verénderung
(Mio t) 1989/88 (%)
Mainmiindung bis Aschaffenburg
(km 88,0)
Frankfurt 4,05 4,03 + 05
Offenbath 0,72 0,72 - 0,0
Hanau 1,35 1,24 + 85
Aschaffenburg 0,97 1,21 - 19,6
sonst. Hafen und Umschlagstellen 515 5,52 - 6,7
insgesamt: 12,24 12,72 - 38
Oberhalb Aschaffenburg
(km 88,00 bis 387,69)
Wiirzburg 0,82 0,86 - 43
Schweinfurt 0,60 0,50 + 20,0
sonst. Hafen und Umschlagstellen 4,12 4,05 + 1,6
insgesamt: 5,54 5,41 + 24
Main insgesamt: 17,77 18,13 - 20
Main-Donau-Kanal
Bamberg 0,72 0,72 - 08
Niirnberg 1,03 1,05 - 1,8
sonst. Hafen und Umschlagstellen 0,75 1,63 - 54,1
Main-Donau-Kanal insgesamt: 2,50 3,40 - 26,6
Donau
Kelheim 0,31 0,18 + 75,6
Regensburg 1,94 1,94 + 01
Deggendorf 0,37 0,31 + 18,8
sonst. Héfen und Umschlagstellen 0,39 0,55 - 28,5
Donau insgesamt: 3,01 2,97 + 13
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(+ 59,7%), wahrend der Verkehr mit Oster-
reich um 2,3%, der CSSR um 31,7% und Bul-
garien um 8,6% zuriickblieb. Der Ro-Ro-Ver-
kehr mit Bulgarien verfehlte mit — 1,8% nur
knapp das gute Vorjahresergebnis. Die Uber-
durchschnittlichen Zunahmen bei den Gilter-
hauptgruppen Nahrungs- und Futtermittel,
Erze und Metallabfélle, Eisen einschlieBlich
Stahl und NE-Metalle, Steine und Erden, Diin-
gemittel, chemische Erzeugnisse und Investi-
tionsgiiter wurden durch den Riickgang bei
den land- und forstwirtschaftlichen Erzeugnis-
sen, Kohle sowie Erdél und Mineraldlerzeug-
nissen abgeschwdcht.

Der Glterverkehr auf Main, Main-Donau-
Kanal und Donau ist auf Seite 17 als Verkehrs-
verband grafisch dargestellt.

Unter den verkehrsreichsten Schleusen an
den BinnenwasserstraBen im Bundesgebiet

Tabelle 4: Gliterumschlag nach Giitern in %

konnte die Schleusengruppe Kostheim als
Eingang zum Main ihre Spitzenposition knapp
behaupten (Tabelle 2).

2. Giiterumschiag der Hafen und Umschlag-
stellen

Der Giiterumschlag am Main ist um 2,0% zu-
riickgegangen. Der wesentlich stérkere Ver-
lust von 26,6% am Main-Donau-Kanal erklért
sich daraus, daB die als Hochwasserfolgen
1988 angefallenen Sand- und Kiesbaggerun-
gen aus den Sandfangen der Schieusen Bam-
berg und Hausen 1989 ausblieben.

Die deutschen Donauhéfen profitierten von
dem erhohten Verkehrsaufkommen im grenz-
Uiberschreitenden Verkehr. Unter ihnen mel-
deten die Hafen Kelheim (+ 75,6%), Deggen-
dorf (+ 18,8%) und Passau (+22,0%) den
stérksten Anstieg (Tabelle 3).

Lfd. Main,
Nr. | Guter Main-Donau-Kanal Donau
1989 % 1988 | 1989 % 1988
0 Land-, forstwirtschaftliche und
verwandte Erzeugnisse 4,3 3,0 0,2 0,3
1 Andere Nahrungs- und Futtermittel 3,9 3,8 55 4,2
2 Feste mineralische Brennstoffe 8,7 9,7 9,5 13,7
3 Erddl, Mineralblerzeugnisse 27,0 28,1 11,5 13,6
4 Erze und Metallabfélle 2,1 2,0 23,3 19,9
5 Eisen, Stahl u. NE-Metalle 0,9 0,8 16,1 13,9
6 Steine und Erden (einschl. Baustoffs) 40,2 417 211 23,2
7 Dingemittel 7,0 5,6 7,8 6,5
8 Chemische Erzeugnisse 5,2 4,7 1,6 1,5
9 Fahrzeuge, Maschinen und
besondere Transportglter 0,7 0,6 3,4 3,2
insgesamt: 100,0 100,0 100,0 100,0




3. Umschlag nach Glitern

Die Aufgliederung des Giiterumschlags nach
den wichtigsten Giitern ist in Tabelle 4 dar-
gestellt. Am Main und Main-Donau-Kanal wei-
teten sich die Anteile der land- und forstwirt-
schafilichen Erzeugnisse sowie der Dinge-
mittel aus, wahrend die Sektoren Kohle, Erdél
und Benzin sowie Steine und Erden zurtick-
gingen.

Auch an der Donau erreichten Kohle sowie
Erddl und Mineraldlerzeugnisse die gréBten
EinbuBen, wahrend die Anteile Erze und
Metallabfédlle sowie Eisen, Stahl und
Nichteisenmetalle sich deutlich ausweiten
konnten.

4. Anteil der Flaggen an den befdrderten Giitern

Wie die nachstehende Tabelle 5 zeigt, konnte
am Main und Main-Donau-Kanal die Binnen-
flotte der Bundesrepubiik Deutschland ihren
Anteil um 1,2 Prozentpunkte ausweiten. Auch
die niederlandische Flotte konnte ihre Position
— wie in den Vorjahren — weiter ausbauen.
An der Donau konnten die deutsche und die
dsterreichische Flotte ihre prozentualen Vor-
jahresanteile nicht halten. Unter den {brigen
Anliegerstaaten gelang es Ungarn und Jugo-
slawien, mit einem Zuwachs von 2,5 bzw.
2,0% Prozentpunkten ihre Marktanteile am
starksten zu erweitern.

Tabelle 5: Anteil der Flaggen an den beftrderten Giitern

Main,

Heimatstaat Main-Donau-Kanal Donau

1989 % 1988 1989 % 1988
Bundesrepublik Deutschland 70,7 69,5 23,0 26,8
Niederlande 22,8 224 - —
Schweiz 43 5,6 - —
Belgien 1,8 2,2 - =
GroBbritannien - - - =
Frankreich 0,2 0,2 - -
Osterreich - = 34,1 35,0
Tschechoslowakai - - 2,1 2,1
Ungarn = = 12,4 9,9
Jugoslawien - - 14,4 12,4
Ruménien - - 7.1 6,7
Bulgarien - - 59 55
Sowjetunion - - 1,0 1,6
Sonstige 0.1 0,1 - -
insgesamt; 100,0 100,0 100,0 100,0
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5. Fahrgastschiffahrt

Wie im Vorjahr konnte die Fahrgastschiffahrt
infolge der sehr glinstigen Witterung wéhrend
der Saison das Jahr mit steigenden Beftrde-
rungszahlen abschlieBen.

Dies gilt nach Mitteilungen einiger Unterneh-
men auch f{ir das Gewerbe an Main und Main-
Donau-Kanal. Die Donauflotte profitierte erst-
mals vom Kanal mit der Verkehrsfreigabe der

Altmiihl von Riedenburg bis zu ihrer Mlindung
in die Donau bei Kelheim.

Auf der BundeswasserstraBe Donau wurden
im innerdeutschen Verkehr 453 519 Personen
(Vorjahr: 390 467) befdrdert, auf der nicht zur
BundeswasserstraBe gehdrenden Strecke
Kelheim—Weltenburg 480549 Fahrgéste
(Vorjahr: 436 406). Im grenziiberschreitenden
Verkehr bereisten die Donau 450620 Perso-
nen (Vorjahr: 408 663).



Binnenverkehr im Bundesgebiet')

Nach ersten verfiigharen statistischen Anga-
ben fir 1989 wuchs das Transportvolumen
des Binnenverkehrs im Bundesgebiet um
3,5% (Vorjahr; 5,2%). Die in Tonnenkilome-
tern gemessene Verkehrsleistung stieg sogar
um 6,3% (Tabelle 1), so daB die mittlere
Transporiweite des gesamten Giterfernver-
kehrs sich von 222 km im Vorjahr deutlich auf
240 km erhéhte.

Mit einem Wirtschaftswachstum von real 4,0%
erzielte die Bundesrepublik den starksten
Schub seit 1979. Die weiter giinstige Konjunk-
tur, insbesondere dertransportintensiven Bran-
chen wie der Bau- und Montanindustrie, filhrte
zu kraftigen Wachstumsimpulsen. Wie 1988
wurden Konjunktur und Transport durch einen
milden Winter beginstigt. Kontraktivwirkten die
geringen Verkaufsmengen im Minerall- und

Die gr6Bte Dynamik unter den Verkehrsarten
erwickelten die Transitverkehre, die bei Eisen-
bahn, Lastkraftwagen und Binnenschiff durch-
weg auf zweistellige Zuwachsraten kamen.
Der Transit hat erstmals 1989 die Marke von
40 Mio t (iberschritten und damit mehr als 8%
des gesamten grenziiberschreitenden Glter-
verkehrs erreicht. Die grenziiberschreitenden
GUtertransporte mit Start und Ziel in der Bun-
desrepublik nahmen um 4,7% zu und waren
damit wesentlich starker als der Inlandfernver-
kehr, dessen Zuwachsrate nur auf 1,8% kam.
Im gesamten Binnenverkehrsvolumen erziel-
ten die Giterabteilungen folgende Verénde-
rungsraten gegeniiber dem Vorjahr:

— Steine und Erden, Baumateralien + 7,6%
— Gewerbliche Fertigwaren,

Diingemittelbereich. sonstige Glter +6,5%
Tabelle 1: Beférderungsmengen und Verkehrsleistungen der Verkehrstréger
Gltermenge Verkehrsleistung
Verkehrstrager Mio t Verénde- Mrd tkm Verénde-
rung (%) rung (%)
1989%) 1988 1989/88 | 1989*) 1988 | 1989/89%)
StraBengliterfernverkehr 415,0 390,55 + 6,3 113,7 106,3 + 7,1
Eisenbahnen 307,3 302,2 +1,7 62,1 60,0 + 34
(ohne Dienstgut- und
Giiterkraftverkehr)
Binnenschiffahrt 239,4 233,3 +2,6 55,8 52,9 + 56
Mineraléifernleitungen 58,7 60,3 - 2,6 9,7 79 + 23,9
insgesamt: 1020,4 986,3 + 3,5 2413 2271 + 6,3

*) Vorldufige Zahlen

1) Quellen: — Ifo-Institut fr Wirtschaftsforschung, Miinchen: Wirtschaftskonjunktur 2/90; — Statistisches
Bundesamt: Das Bruttosozialprodukt im Jahre 1989, abgedruckt im Bundesanzeiger vom 18. 01. 1990
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Anteil der Hauptverkehrstrdger am binnenlindischen Giliterfernverkehr
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— Land- und

forstwirtschaftliche Produkte +6,1%
— Eisen, Stahi und NE-Metalle +5,2%
— Chemische Erzeugnisse +4,3%
— Andere Nahrungs- u. Futtermittel + 2,8%
— Erze, Schrott + 2,6%
— Feste mineralische Brennstoffe  + 0,6%
— Diingemittel - 2,4%
— Rohdl und Mineraldlerzeugnisse - 3,3%

Trotz erheblich niedriger Rheinwassersténde
konnten die Binnenschiffahrtstransporte wei-
ter wachsen, allerdings mit + 2,6% in der GU-
termenge und + 5,6% in der Verkehrsleistung
etwas weniger stark als der gesamte Binnen-
verkehr.

Auch die Eisenbahnen muBten sich — wie be-
reits im Vorjahr — mit einem unterdurch-
schnittlichen Wachstum zufriedengeben. Der
StraBengiiterfernverkehr hingegen konnte

wiederum seine Spitzensteliung weiter kraftig
ausbauen, vor allem zu Lasten der Eisenbah-
nen. Die Anteile der Verkehrstrager an der
Verkehrsleistung in ihrer historischen Ent-
wicklung zeigt die Grafik ,,Anteil der Hauptver-
kehrstréager am binnenléndischen Guterfern-
verkehr*.

DaB Beférderungsmenge und Verkehrslei-
stung der Verkehrstrager nicht voll korrespon-
dieren, ergibt sich bekanntlich aus ihren unter-
schiedlichen mittleren Transportentfernun-
gen. Bemerkenswert ist hierbei, daB die mitt-
lere Transportentfernung im StraBengiiter-
fernverkehr gréBer ist als die der Eisenbah-
nen.

Den geschilderten Entwicklungen im Trans-
portaufkommen entsprechend &nderten sich
auch die Anteile der Verkehrstréger am Bin-
nenverkehr, wie im einzelnen der Tabelle 2 zu
entnehmen ist.

Tabelle 2: Anteile der Verkehrstrager am Binnenverkehr

Anteil in % an der

Verkehrstrager Gltermenge Verkehrsleistung

1989%) 1988 1989%) 1988
StraBenguterfernverkehr 40,7 40,0 471 46,8
Eisenbahnen 30,1 30,6 25,7 26,4
(ohne Dienstgut- und
Gterkraftverkehr)
Binnenschiffahrt 23,5 23,7 23,1 23,3
Mineraldlfernleitungen - 58 6,1 4,0 3,5
insgesamt: 100,0 100,0 100,0 100,0

*) Vorlaufige Zahlen
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