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In memoriam Professor Dr. Geer

Der Deutsche Kanal- und Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donau e.V. hat einen Freund und
Férderer, Mitstreiter und Mitarbeiter verloren. Sein geschaftsfihrendes Vorstandsmitglied,
Professor Dr. lohann Sebastian Geer, ist wenige Tage nach seinem 73. Geburtstag am 28.
Dezember des vergangenen Jahres gestorben.

Johann Sebastian Geer war am 25. Dezember 1899 in Nirnberg geboren worden. Er hatte an
der Handelshochschule seiner Vaterstadt, der heutigen 6. Fakultat der Universitat Erlangen-
Nirnberg, an den Universititen in Berlin und Frankfurt studiert. Sein geistiger Werdegang
war gepréagt von Professor Wilhelm Vershofen, den er als Dichter, Wirtschaftstheoretiker und
Philosophen gleichermaBen verehrte.

Die berufliche Laufbahn fuhrte Johann Sebastian Geer zunichst nach Berlin; dort war er von
1929 bis 1945 als wissenschaftlicher Referent und Abteilungsleiter in einem bedeutenden In-
dustrie-Spitzenverband tatig. Bei Kriegsende kehrte er nach Nirnberg zuriick, um zuerst als
Direktor im Eisenwerk Nurnberg und schlieBlich als Leiter des Studentenwerkes zu arbeiten.
Wiahrend jener lahre habilitierte sich Johann Sebastian Geer und wurde 1960 zum auBerplan-
maBigen Professor an der Universitat Erlangen-Niirnberg ernannt.

Einen Schwerpunkt seiner Arbeit sah Professor Dr. Geer in den schwierigen Jahren des Wie-
deraufbaus in der Kommunalpolitik. Er war jahrelang ehrenamt!icher Stadtrat in der FDP-
Fraktion, zeitweise auch ihr Vorsitzender. Als berufsméBiger Stadtrat leitete er 12 Jahre lang
das neugeschaffene Referat fiir Wirtschafts- und Verkehrsférderung der Stadt Narnberg.
Wenn dieses Referat in wenigen Jahren zu einer richtungweisenden Institution geworden
ist, so liegt darin ein besonderes Verdienst von Dr. Geer. Schon als berufsmaBiger Stadtrat
galt sein besonderes Interesse den Planen fiir den Nirnberger Hafen und den Europakanal
Rhein-Main-Donau im Niirnberger Raum.

Im Deutschen Kanal- und Schiffahrtsverein vertrat Professor Dr. Geer die Interessen seiner
Stadt zunéchst als Mitglied des Verwaltungsrats. Als er 1968 als berufsmaBiger Stadtrat in
den Ruhestand trat, wurde er zum geschéftsfihrenden Vorstandsmitglied dieses Vereins be-
rufen. Professor Geer sah im AnschluB Nirnbergs an den Europakanal seine Lebensaufgabe.
Ein tragisches Geschick fuhrte dazu, daB er die Eréffnung des Staatshafens Nirnberg im
September 1972 nicht selbst miterleben, sondern nur vom Krankenbett aus verfolgen konnte.
Besonders am Herzen lag ihm auch der juristische Status des Europakanals Rhein-Main-
Donau. Er widmete sich dieser Aufgabe mit Hingabe, konnte jedoch nicht mehr erfahren, wie
sie zu lésen ist.

Mit seiner letzten groBen schriftstellerischen Arbeit ,Die Verbindung des Rheins mit der
Donau durch eine Wasserstrafe tber Niirnberg” hat sich Professor Geer selbst ein wirdi-
ges Denkmal gesetzt. Das Werk erschien in der Jubildumsschrift ,80 Jahre Deutscher Kanal-
und Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donau”.

Neben seinen beruflichen Interessen galten die privaten Neigungen Geers der Musik und
der Geschichte, besonders der Geschichte Niirnbergs. Er war als Vorstand des Privatmusik-
vereins und als Mitarbeiter und Mitglied des Geschichtsvereins und vieler anderer kultureller
Gremien geschitzt.

Johann Sebastian Geers Wesen zeigt sich in einer Verfigung, die er fur seinen Tod ge-
troffen hatte: Er bat um eine Trauerfeier im engsten Familienkreise. Getreu seinem Wunsch
ist er dann auch beigesetzt worden.






Neuer Schwerpunkt: die Siidstrecke

DIE ARBEITEN AM EUROPAKANAL RHEIN-MAIN-DONAU GEHEN ZUGIG WEITER —
AUSZUGE AUS DEM BAUBERICHT 1972 DER RHEIN-MAIN-DONAU-AG

Mit der Eréffnung des Hafens Niarnberg am Europakanal Rhein-Main-Donau hat die Bau-
tatigkeit der Rhein-Main-Donau-AG einen neuen Schwerpunkt erhalten. Sie verlagerte sich
im Jahre 1972 von der Strecke Bamberg—Nirnberg auf die Siidstrecke des Main-Donau-
Kanals und den Donauausbau Kelheim—Regensburg.

Die auslaufenden Arbeiten an der Nordstrecke fiihrten zu einem erheblichen Ruickgang der
Bauleistungen, der durch die Tétigkeit an der Siidstrecke und am Donauausbau vorerst nur
teilweise ausgeglichen werden konnte. Die Statistik bietet daftir ein anschauliches Bild:

Jahr Erdarbeiten Beton Versteinungen Tag-
cbm cbm cbm schichten
1968 3900 000 270 000 50 000 325000
1969 5000 000 300 000 60 000 425 000
1970 10 000 000 300 000 120 000 550 000
1971 3000 000 150 000 100 000 250 000
1972 2700 000 50 000 220 000 135 000

KANALSTRECKE BAMBERG—NURNBERG/HAFEN

In der ersten Jahreshélfte 1972 waren in den Haltungen Kriegenbrunn und Nirnberg-Nord
noch Erd- und Betonarbeiten im Gange, bis Ende Juni auch das letzte Teilstiick der Nord-
strecke geflutet und auf den planm&Bigen Wasserstand gefiillt. Nach einigen Monaten
— sie dienten dazu, die Schleuseneinrichtungen zu erproben und die Haltungen auf ihre
Dichtigkeit zu Gberprifen — konnte am 23. September der Schiffsverkehr zum gleichzeitig
erdffneten Nirnberger Hafen aufgenommen werden. Schon vorher, ab 1. Juni, war der Schiffs-
verkehr bis zum Parallelhafen Furth freigegeben worden. Daneben liefen auf der Strecke Er-
langen—Nirnberg noch Arbeiten fiir den AnschluB von StraBen und Wegen, fur die land-
schaftliche Ausgestaltung des Kanals und seiner Anlagen und fir den Bau- und Schirrhof
Nirnberg, der fur den Betrieb und die Unterhaltung der fertigen Strecke eingerichtet wird.
SchlieBlich waren noch das schon friiher bestehende Wehr Neuses teils instandzusetzen,
teils zu erneuern, damit es den heutigen Anspriichen geniigt, und weitere kleine Restarbei-
ten an der fertigen und dem Bund iibergebenen Strecke Bamberg—Hausen auszufithren. Die
ausklingenden Bauarbeiten an der Nordstrecke spiegeln sich deutlich in den Ausgaben fiir
Bauleistungen wider, die von 103 Millionen Mark im Jahre 1971 auf 53 Millionen Mark im
Jahre 1972 zuriickgegangen sind.

KANALSTRECKE NURNBERG-SUD — KELHEIM (SUDSTRECKE)

Dagegen erhohten sich die Bauleistungen fir die Sudstrecke des Kanals und den Ausbau der
Donau von 14,4 Millionen Mark im lahre 1971 auf 39,4 Millionen Mark im lahre 1972. Die
Baustellen fiir die Kanalbriicke Gber die Schwarzach, die StraBenbriicke Roth—Allersberg
und die Autobahnbriicken an den Strecken Minchen—Nirnberg und Niirnberg—Heilbronn



Schleuse Nurnberg-Sud — Blick von Stden auf die Baustelle und Endpunkt des Europa- 6
kanals mit Hafeneinfahrt



machten gute Fortschritte; an ihnen wird seit 1970 bzw. 1971 gearbeitet. Daneben begann
eine Reihe von neuen Kunstbauten in den Haltungen der Sudstrecke: drei Durchlésse und
ein Duker in der Haltung Niirnberg-Siid und vier StraBenbriicken (Morlach—Pierheim, Ohau-
sen—Forchheim, Bachhausen—Kd&rnersdorf und Mihlhausen—Bachhausen) in der Haltung
Hilpoltstein-Sud. AuBerdem wurden noch vor Jahresende die Bauarbeiten fur zwei weitere
StraBenbriicken (Leerstetten—Schaftnach und Schwand—Rednitzhembach) in der Haltung
Nirnberg-Sid vergeben. Die Autobahnbriicke der Strecke Nirnberg—Heilbronn und die
StraBenbriicke Roth—Allersberg sind inzwischen vollendet und fur den Verkehr freigegeben
worden.

Als wichtigstes Ereignis ist jedoch der Baubeginn der Sparschleuse Nirnberg-Siid hervor-
zuheben, der ersten Schleuse auf der Siidstrecke Uberhaupt. Sie wird mit einer Hubhdhe von
19,5 m und mit drei Sparbecken ausgestattet. Diese Schleuse bringt einen Superlativ, denn
sie stellt kiinftig die héchste aller bisher von der Rhein-Main-Donau AG gebauten Schieusen
dar. Die Bauarbeiten haben im Herbst 1972 begonnen. Bis zum Jahresende waren etwa die
Halfte des Erdaushubs getétigt und die ersten Blécke des Unterhaupts und der Untermauern
im Oberkanal betoniert.

DONAUAUSBAU KELHEIM — REGENSBURG

Bereits im Friihjahr 1972 hatten am Ende der Siidstrecke die Arbeiten fiir die Schleuse Regens-
burg begonnen, die spater die Schiffahrt durch Regensburg méglich machen soll. Damit ist
der Ausbau eines Durchstichs und der Miindungsstrecke des Regen verbunden. Die Schiitz-
wandarbeiten fir die Mauern der Schleusenkammern und der unterstromigen Liegeplétze
sind fertig, das Unterhaupt und die aufgesetzten Liegeplatzmauern auf der Schlitzwand weit-
gehend betoniert. Vom Regenausbau ist etwa die Halfte der Arbeiten ausgefiihrt. Im Stadt-
bereich Regensburg geht der Ausbau fur den Verkehr und die Versorgungseinrichtungen in
der Trasse der kiinftigen WasserstraBe weiter. Dabei konnte die Oberpfalzbriicke bis auf
geringe Restarbeiten an den Rampen fertiggestellt werden. Noch vor Jahresende wurde der
Bauauftrag fir die Schleuse Abbach, die obere Stufe des Donauausbaus Kelheim—Regens-
burg und einen Teil des anzuschlieBenden Schiffahrtskanals vergeben. Zu Anfang des lahres
1973 waren damit zwischen Nirnberg und Regensburg drei Schleusen im Bau.

RESTARBEITEN AN MAIN UND DONAU

Die Restarbeiten am Main drehten sich hauptséchlich um den Durchstich Eschenbach—Dip-
pach, der eine kurvenreiche FluBstrecke in der Haltung Limbach begradigt, und den Schirr-
hof Erlenbach im Bereich des Wasser- und Schiffahrtsamtes Aschaffenburg. Die Arbeiten
fur die Staustufe Kleinostheim (sie ist in den Hauptteilen schon fertig), die im Auftrag des
Bundes ausgefilhrt werden, wurden mit der Verlegung der Aschaff und dem Ausbau des
Aschaffenburger Bogens fortgesetzt. Die alte Staustufe Main-Aschaff/Stockstadt Ist bis auf
den Kraftwerkstiefbau abgebrochen. Die Niederwasserregulierung der Donau zwischen Re-
gensburg und Vilshofen war noch im kleinen Umfang zu besorgen.



BAU VON KRAFTWERKEN

Der Bau von Kraftwerken konzentrierte sich auf das Pumspeicherwerk Langenprozelten. Nach
AbschluB der Vorarbeiten wie Abholzungen, StraBenbauten, einer Bachverlegung (Hangkanal
mit Parallelwehr) und einem Probestollen haben die Hauptbauarbeiten fir das Kraftwerk, das
Ober- und Unterbecken und den Druckstollen begonnen, gleichzeitig wurden die Hauptauf-
trége fur die maschinellen und elektrischen Anlagen und den Stahlwasserbau erteilt. Zum
Jahresende erreichten die Felsausbrucharbeiten die Grindungssohle der 35 m tiefen Kraft-
werksbaugrube. Im Taktverfahren wurden die senkrechten Baugrubenwande durch Felsanker
und Spritzbeton gesichert. Im Oberbecken sind etwa 40 Prozent der Erdarbeiten geleistet,
vom Druckstollen etwa 30 Prozent, das sind 450 m der Gesamtlange, aufgefahren und ge-
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Schleuse Regensburg — Blick vom Unterstrom auf die Baustelle Unterhauptes Oktober 1972 8



sichert. Im Unterbecken wurden hauptséchlich das ca. 150 m lange GrundablaBbauwerk und
Teile des Kontrollganges erstellt sowie das seitliche Wiesenheimer Tal mit Erdmassen ver-
fillt. Der Bauablauf, der bisher leider noch nicht dem programmierten Fortschritt entsprochen
hat, wird mit einem Netzplan Gberwacht. Bei den Kraftwerken, die sich im Betrieb befinden,
war es mit Umbauten maglich, die maschinellen und elektrischen Einrichtungen in Eichel, Faul-
bach, Harrbach, Feldheim und Ellgau zu verbessern.

FINANZIERUNG

Im Bereich der Rhein-Main-Donau AG wurden im Jahre 1972 insgesamt 200 Millionen DM
(einschlieBlich Bauzeitzinsen fir Fremdmittel) investiert. Rund 155 Millionen DM fielen auf
den Bau von Schiffahrtsanlagen am Europakanal Rhein-Main-Donau; rund 12 Millionen DM
waren fir die Main-Staustufe Kleinostheim, die im Auftrag und flr Rechnung des Bundes
errichtet wird, und die Donaukanalisierung unterhalb Regensburg nétig. Im Bereich der Kraft-
werke machten die Investitionen rund 33 Millionen Mark aus; der Schwerpunkt lag hier beim
Pumpspeicherwerk Langenprozelten, das von der Rhein-Main-Donau AG fur ihre Tochterge-
sellschaft Donau-Wasserkraft AG (DWK) errichtet wird.

Die Bauten auf eigene Rechnung werden zu 34 Prozent aus Haushaltsmitieln des Bundes
und des Freistaates Bayern und zu 66 Prozent aus Mitteln der Rhein-Main-Donau AG (ein-
schlieBlich der Fremdmittel, die von der Gesellschaft verzinst und getilgt werden missen)
finanziert. Die Haushaltsmittel flossen in Form von zinslosen Darlehen zu; sie sind spéater
aus den Ertrigen der Gesellschaft zuriickzuzahlen. Die Arbeiten an der Main-Staustufe
Kleinostheim (ohne Kraftwerk) werden mit Haushaltsmitteln des Bundes bezahlt. Die Kosten
fur die Donaukanalisierung unterhalb Regensburg tragen Bund und Land im Verhéltnis 2:1.



Die deutsche Donauschiffahrt
in Vergangenheit, Gegenwart und Zukunft*

Von Hans Georg Miiller

I. GESCHICHTLICHER RUCKBLICK

Die Donau war zur Rémerzeit und im frithen Mittelalter ein wichtiger Verkehrsweg. Sie bil-
dete die nach Norden gesicherte Grenze des rémischen Weltreiches und diente als Nach-
schubweg fir die rémischen Provinzen. Hauptsichlich wurden Getreide und Nachschubgiiter
fur die Stutzpunkte an der Donau verschifft. Karl der GroBe benutzte die Donau fir seine
Feldzige in den Ostraum. Er suchte sogar eine Verbindung zwischen Rhein und Donau her-
zustellen, die ,Fossa Carolina®“, von der Reste noch heute in der Landschaft erkennbar sind.
Im 11. und 12. Jahrhundert trieben Regensburger Kaufleute einen bedeutenden Handel auf
dem Donauweg. Noch heute zeugen die erhaltenen Patrizierhduser von dem Reichtum Re-
gensburger Handelsherren aus dieser Zeit.

Dann begann eine Entwicklung, die den Donauweg allmahlich zum Verkiimmern und schlieB-
lich ganz zum Versiegen brachte. Die Griinde dafiir lagen in der zunehmenden Bedeutung
der Republik Venedig im Orienthandel und dem Vordringen des Islams an die Donau. So hat
die Donau jahrhundertelang einen Dornréschenschiaf gehalten, bis mit der Einfihrung der
Dampfkraft auf der Donau Anfang des vorigen Jahrhunderts wieder eine neue Bliitezeit des
Donauverkehrs begann, besonders nach Griindung der 8sterreichischen K. k. Privilegierten
Ersten Donau-Dampfschiffahrisgesellschaft* (DDSG) im lahre 1829. Auch Bayern und Wirt-
temberg bemihten sich, den Donauweg fiir den Giiterverkehr zu nutzen. 1835 wurde die
»Privilegierte Bayerisch-Wirttembergische Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft® mit dem Sitz
in Regensburg gegrindet, die einen Personen- und Giiterverkehr mit Dampfschiffen zwischen
Ulm und Linz betrieb. Im Jahre 1846 Gibernahm der bayerische Staat samtliche Anteile der
Gesellschaft unter der Firma ,Kéniglich Bayerische Donau-Dampfschiffahrt”. Mit dem Ausbau
der Eisenbahnen ldngs der Donau in der zweiten Halfte des vorigen Jahrhunderts erwuchs
der Gesellschaft jedoch eine derart starke Konkurrenz, daB die Gesellschaft Jahr fir Jahr mit
Verlusten abschloB. Der bayerische Staat entschloB sich daher im Jahre 1862, seine Gesell-
schaft an die DDSG nach Osterreich zu verkaufen. Dasselbe Schicksal hatte die ,Sud-
deutsche Donau-Dampfschiffahrisgesellschaft” mit dem Sitz in Minchen, die 1910 in &ster-
reichisches Eigentum uberging.

In den darauffolgenden lahren wurde in Anbetracht des wachsenden Guteraustausches mit
dem Siidosten, insbesondere aber fiir die Einfuhr rumanischen Erddls, das Fehlen einer
eigenen Donauschiffahrt als ein ganz wesentlicher Mangel empfunden. Die an dem Ausbau
der Verkehrsbeziehungen mit den Léndern des Donauraums interessierten Wirtschaftskreise
in Bayern sowie die bayerische Staatsregierung, die Stadt und die Industrie- und Handels-
kammer Regensburg ergriffen eine gemeinsame Initiative, und so kam es am 28. Juli 1813
zur Grindung der ,Bayerischen Lloyd Schiffahrtsgesellschaft m. b. H." (BL) mit dem Sitz in
Regensburg. Die damals fiir den Betrieb elnes Schiffahrtsunternehmens erforderliche Kon-
zession wurde von Kénig Ludwig Ill. mit Urkunde vom 22. April 1914 erteilt. Das junge
Unternehmen entwickelte sich ziemlich schnell von einer reinen Tankschiffreederei zu einem
bedeutenden Unternehmen fiir den Transport von Gitern aller Art. 1917 wurde die G. m. b. H.
in eine Aktiengesellschaft umgewandelt.

* Der Vortrag wurde von Herrn Dr. Miiller vor der Mitgliederversammlung des Zentralvereins fir Deutsche
Binnenschiffahrt am 9. 6. 1972 in Regensburg gehalten.
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Es wiirde zu weit fliihren, die wechselvolle Geschichte des BL in allen Einzelheiten darzustel-
len. Der BL hat zweimal, und zwar nach den beiden Weltkriegen, einen beispiellosen Zu-
sammenbruch erlebt und beide Male einen Wiederaufstieg in zéher, unermudlicher Klein-
arbeit. Nach dem Ersten Weltkrieg gelang dies verhaltnismaBig schnell unter der zielstrebigen
Fuhrung des damaligen Generaldirektors Geh.-Rat Dr. Ludwig von Donle, der zusammen mit
dem Vorsitzenden des Aufsichtsrats, Dr. h. c¢. Emil Georg von Stau3, die Geschicke des Baye-
rischen Lloyd bis in die ersten Jahre des Zweiten Weltkrieges hinein maBgebend bestimmte.

Zwischen den beiden Weltkriegen war der BL fiihrend in der technischen Entwicklung der
Donauschiffahrt. Das erste Schiff, das der BL im Jahre 1914 unter dem Namen ,Kénig Lud-
wig [Il.* als Tankmotorschiff in den Dienst stellte, war das erste Motorschiff auf der Donau
Uberhaupt.

Der BL hat 1916 als erstes Unternehmen den 1000-t-Kahn auf der Donau- eingefthrt, was auf
der damals noch sehr mangelhaft regulierten bayerischen Donaustrecke als ein Wagnis an-
gesehen werden muBte. Der BL hat auch als erstes Unternehmen die Umstellung der Dampf-
schiffe auf Olfeuerung vollzogen und als erstes Schiffahrtsunternehmen in den dreiBiger
Jahren versuchsweise die Schubschiffahrt betrieben. Leider hat man dabei des Guten zu viel
getan, indem man das Schubschiff ,Uhu”, als erstes Schiff Uberhaupt, mit dem damals noch
nicht ausgereiften Voith-Schneider-Propeller ausgeriistet hatte. Die héaufigen Reparaturen
zwangen schlieBlich dazu, die Versuche aufzugeben. Der ,StoBtreidler”, wie er damals ge-
nannt wurde, wurde 1939 in ein Zugschiff umgebaut und unter dem Namen ,Danzig® im
normalen Schleppdienst eingesetzt. Es ist dann 1944 auf der Kataraktenstrecke auf eine Mine
gelaufen und gesunken.

Nach langwierigen Planungen hatte der BL auch die Kihlischiffahrt aufgenommen. Dieses
Projekt, das im Jahre 1942 durch den Umbau eines Gltermotorschiffes in ein Kuhlschiff ver-
wirklicht wurde, ist auch heute wieder in Anbetracht der groBen Importe von Kuhlgiitern aus
dem Sudostraum im Gespréch.

Das Bestreben des BL ging im Ubrigen zwischen den beiden Weltkriegen dahin, durch einen
ZusammenschluB aller Donauschiffahrtsgesellschaften zu einer Interessengemeinschaft einen
ruinésen Wettbewerb zu verhindern. Nachdem schon seit dem Jahre 1927 zwischen der
DDSG, der Ungarischen Schiffahrtsgesellschaft und der Stiddeutschen Donau-Dampfschiff-
fahrtsgesellschaft sowie dem BL eine Betriebsgemeinschaft bestanden hatte, zwangen die
durch die Weltwirtschaftskrise entstandenen Schwierigkeiten am Anfang der dreiBiger Jahre
dazu, alle Donauschiffahrtsgesellschaften zu einer straff organisierten Tarifgemeinschaft mit
Quotisierungsvertrigen im Stiickgut-, Massengut-, Getreide- und Tankverkehr zusammenzu-
schlieBen. Auf diese Weise konnten alle Gesellschaften die krisenhaften Erscheinungen in
dieser Zeit Uberstehen, bis dann im Zweiten Weltkrieg die Donauschiffahrt wiederum in einer
schicksalhaften Entwicklung in das Kriegsgeschehen einbezogen wurde.

Die Folge des Zusammenbruchs war ein vblliger Stillstand in der Donauschiffahrt. Um den
Betrieb zu erhalten, muBte der BL sich- andere Einnahmequellen erschlieBen durch Einrich-
tung einer Produktionswerkstétte zur Herstellung von Gegensténden des taglichen Bedarfs,
Lkw-Verkehr, Aufnahme eines Fahrgastverkehrs auf der bayerischen Donaustrecke und den
Nebenfliissen, der allmahlich auf 23 planméBig bediente Linien anwuchs, Einrichtung von



Hotel- und Tanzschiffen, Uberfuhrbetriebe und anderes mehr. Erst um die Jahreswende 1948/
1949 konnte wieder ein internationaler Verkehr, zunéchst zwischen Regensburg und Linz,
aufgenommen werden, der dann von Jahr zu Jahr weiter ausgedehnt wurde. Es dauerte dann
noch bis 1957, bis auf Grund bilateraler Vertrage des BL mit allen Schiffahrtsgesellschaften
der Donau-Anliegerstaaten der internationale Verkehr auf der gesamten Donau aufgenom-
men werden konnte.

Il. GEGENWARTIGE LAGE DER DEUTSCHEN DONAUSCHIFFAHRT

Nach diesem kurzen Uberblick auf die Vergangenheit wird es nétig sein, sich einen Uber-
blick Uber den jetzigen Stand der deutschen Donauschiffahrt zu verschaffen:

Im Gegensatz zur Rheinschiffahrt mit einer Fiillle von einzelnen in privatwirtschaftlicher Form
gefuhrten Betrieben von Reedereien und Kleinbetrieben (sogenannten Partikulieren) gibt es
auf der Donau nur 11 Reedereien, die sich im internationalen Verkehr betétigen, namlich —
in der Reihenfolge von der Donaumindung an aufwarts —:

die Sowijetische Donaudampfschiffahrt (SDP), Ismail,

die Bulgarische FluBschiffahrt (BRP), Russe,

die Ruménische Zivilschiffahrt (NAVROM), Bukarest,

die Jugoslawische FluBschiffahrt (JRB), Belgrad,

den Dunavski Lloyd (DL), Sisak,

die Ungarische Schiffahrts-A.G. (MAHART), Budapest,

die Tschechoslowakische Donauschiffahrt Nationalunternehmen (ESPD), Bratislava,

die Erste Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft (DDSG), Wien,

die Continentale Motorschiffahrts-Gesellschaft m. b. H. (COMQOS), Wien,

die Firma Brandner in Wallsee und

die Bayerischer Lloyd Schiffahrts-Aktiengesellschaft (BL), Regensburg.

Nach dem Stande von 1970 ist die Tragfahigkeit PS
Sowjetische Donauschiffahrtsgesellschaft die groBte mit 765 000 t und 213 000
dann folgt die

Jugoslawische Donauschiffahrt mit 630 000 t und 105 000
an 3. Stelle steht die

Rumaénische Donauschiffahrt mit 408 000 t und 90 000
an 4. Stelle die

Ungarische Donauschiffahrt mit 264 000 t und 61 000
an 5. Stelle die

Bulgarische Donauschiffahrt mit 227 000 t und 27 000
an 6. Stelle die

Osterreichische Donauschiffahrt mit 222 000 t und 50 000
an 7. Stelle die

Tschechoslowakische Donauschiffahrt mit 186 000 t und 43 000

die kleinste ist die Donauschiffahrt der Bundesrepublik mit 75000 t und 27 000
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Das Tankmotorschiff ,Ursula von Képpen® (Baujahr 1970, 1350 PS) auf der Bergfahrt bei
Novi-Sad (lugoslawien) mit einem Tankschubleichter und 2 Tankkahnen in Schubformation.



Auf der ganzen Donau sind eingesetzt:
4296 Einheiten mit einer Gesamtkapazitit von 2,8 Mio. t Tragféhigkeit und 616 000 PS.
26 Prozent der Gesamttonnage sind fiir die Schubschiffahrt ausgeriistet.

Im Jahre 1970 betrug die Gesamttransportmenge der auf der Donau beférderten Guter rund
55 Mio. t. Sie ist mithin seit dem Jahre 1959 (20 Mio. t) um mehr als das Doppelte gestie-
gen, erreicht aber immer noch bei weitem nicht die Zahlen der traditionellen Rheinschiffahrt,
die bei 270 Mio. t liegen.

Die Zahlenangaben sind aus der Statistik der Donaukommission fir das Jahr 1970 entnommen.
Der Bayerische Lloyd beférderte im Jahre 1970 etwas Uber 1 Mio. t mit 442 Mio. tkm. Der
jetzige Flottenstand des BL, des einzigen deutschen Donauschiffahrtsunternehmens, umfaft
76 Einheiten mit rund 28 000 PS und 60000 t Tragfahigkeit.

Die Flotte ist in erheblichem Umfang umstrukturiert worden; 20 Motorglter- bzw. Motortank-
schiffe sind nach dem Krieg neu gebaut worden; dafir sind die Zugschiffe und Kahne in
groBem Umfang abgewrackt bzw. auBer Dienst gestellt worden, weil sie eine aufwendige
Besatzung erfordern, die in Anbetracht der gastiegenen Gehalts- und Lohnkosten eine Wirt-
schaftlichkeit des Betriebes nicht mehr zulassen.

Zu dieser Flotte kommen 9 Tank- bzw. Guterkdhne mit 770 t Tragfahigkeit, die inzwischen
vom BL Ubernommen worden sind. Die frihere Eigentimerin, die Bayerische Schiffahrts-
und Hafenbetriebs-G. m. b. H. Josef Wallner in Deggendorf, mit der der BL eine Quotisie-
rungsgemeinschaft hatte, hat schon seit 1967 den Schiffahrtsbetrieb aufgegeben.

Die derzeitige Kapazitdt der deutschen Donauschiffahrt entspricht dem jetzigen und in ab-
sehbarer Zeit zu erwartenden Transportvolumen. Eine nennenswerte VergréBerung dieser
Kapazitét ist zur Zeit nicht beabsichtigt. Auch wenn die deutsche Donauschiffahrt kapazi-
tatsmaBig die kleinste Flotte auf der Donau unterhédlt, so nimmt sie trotzdem in Anbetracht
ihrer beachtenswerten Leistungen eine geachtete Stellung in der internationalen Donauschiff-
fahrt ein. Der Name ,Bayerischer Lloyd" hat, wie man immer wieder bestatigt findet, auf der
ganzen Donau einen guten Klang.

Nachdem so die gegenwirtige Stellung der deutschen Donauschiffahrt im Rahmen der gesam-
ten Donauschiffahrt erkennbar geworden ist, wird im folgenden darzustellen sein, welche
Transporte zur Zeit auf der Donau gefuhrt werden, an denen die deutsche Flagge beteiligt
ist.

Transportiert werden in der Hauptsache Massengiiter (Kohle, Erz, Bauxit usw.). Auch hierin
hat sich ein weitgehender Strukturwandel gegenuber der Vorkriegszeit ergeben. Vor dem
Zweiten Weltkrieg wurden in der Hauptsache im Talverkehr Stiickguter beférdert. Dieser Ver-
kehr wurde fahrplanmaBig bedient. Es handelte sich dabei im wesentlichen um hochwertige
Ersatzteile fiir Maschinen und andere Erzeugnisse der westlichen Industrie, auf deren Import
diz Lander Sudosteuropas mangels eigener industrieller Fertigung angewiesen waren. Stlick-
glter kommen heute nur noch vereinzelt vor.

Im Bergverkehr herrschten frither im trockenen Verkehr landwirtschaftliche Erzeugnisse (Ge-
treide, Mais usw.) vor, die wesentlichsten Exportglter der Agrarwirtschaft dieser Lander.
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Diese Giter gibt es heute nicht mehr oder nur noch in geringen Mengen, da die weitgehende
Industrialisierung der Stidosteuropa-Lénder und ihr Eigenbedarf die Ausfuhr landwirtschaft-
licher Erzeugnisse ganz erheblich reduziert haben. Gelegentliche Transporte solcher Giiter
gehen heute meist in der Talrichtung.

Im Jahre 1972 umfaBt das Transportprogramm der deutschen und dsterreichischen Schiffahrts-
gruppen folgende Giterarten:

Relation Anteil in %,

Ruhrkohle BRD — Osterreich 9,3
Eisenerz BRD — Osterreich 21,3
Getreide BRD — Osterreich 1,8
Koks BRD — Osterreich 0,5
Guter BRD — Osterreich 0,9
Colis und sonstige Eisenwaren Osterreich — BRD 15,3
Hattenbims Osterreich — BRD 1,6
Guter BRD — Ungarn 1,4
Kunstdiinger UOsterreich — Ungarn 0,3
Bleche und sonstige Giiter Osterreich — UdSSR 2,4
Kohle CSSR — Osterreich 7.8
Bauxit Ungarn — Usterreich 04
Bauxit Jugoslawien — Osterreich 0,1
Guter Ungarn — BRD 0,8
Koks Ungarn — Usterreich 0.1
Eisenerz Jugoslawien — Osterreich 13,8
Bauxit Jugoslawien — BRD 34
Kunstdlnger Jugoslawien — BRD 06
Harnstoff Bulgarien — BRD 0.3
Konserven Bulgarien — BRD 0,1
Kohle/Erz UdSSR — Osterreich 75
Tankverkehr €SSR — Usterreich 5.2
Tankverkehr Ungarn — Usterreich 3,0
Tankverkehr €SSR — BRD 0,2
Tankverkehr Ungarn — BRD 1,9

100,0

Diese Guter werden auf Grund eines langfristigen Quotisierungsvertrages von der deutschen
und dsterreichischen Schiffahrtsgruppe gemeinsam gefahren, wobei 30 Prozent auf den BL
und 70 Prozent auf die 6sterreichische Gruppe entfallen.

Auch zwischen der ungarischen und jugoslawischen Schiffahrt und dem BL gibt es Quotisie-
rungsabsprachen jeweils Uiber den Giitertransport zwischen der Bundesrepublik, Ungarn und
Jugoslawien im Tal- und Bergverkehr. Allerdings ist die Quotisierung auf manchen Gebieten
wegen der nicht kostendeckenden Frachten erschwert, zum Teil auch gar nicht durchfuhrbar.
Die lJahrestransportleistung von rund 1 Mio. t im Jahre 1970 ist 1971 nicht erreicht worden.



Die Leistungen in der Schiffahrt gingen um 19 Prozent bei den gefahrenen Mengen und um
13,8 Prozent bei der Tonnenkilometerleistung zurlick; der Rickgang im Umschlag betréagt 8,5
Prozent. Der Ruckgang ist zum Teil auf die fast das ganze Jahr 1971 anhaltenden schlechten
Wasserstande zurtickzufithren, zu einem Teil aber auch auf die Rucklaufigkeit im Kohlever-
kehr wegen der hohen Preise der Ruhrkohle sowie im Tankverkehr infolge des Preisriick-
ganges in Westeuropa.

SchlieBlich soll hier noch kurz dargestelit werden, von welchen besonderen Schwierigkeiten
die gegenwdrtige Lage der deutschen Donauschiffahrt beeintrachtigt wird. Sie sind sowohl
nautischer wie auch kommerzieller Art.

Die Donau ist kein einheitlicher Strom. Wir unterscheiden die obere Donau, die von der
Quelle bis Komarom geht, die mittlere Donau von Komarom bis Turn-Severin und die untere
Donau von Turn-Severin bis zur Mundung.

Die obere Donau ist dadurch gekennzeichnet, daB3 sie ein schnellflieBender Gebirgsstrom ist
mit starken Krimmungen und Engstellen, wéhrend die mittlere Donau — abgesehen von der
Kataraktenstrecke — und noch mehr die untere Donau ein breiter und langsam flieBender
Strom ist, auf dem ein Zugschiff bis zu 12 Kéhne im Anhang bzw. ein Schubschiff bis zu 12
Leichter in Schubformation fihren kann.

Inzwischen ist auch die Kataraktenstrecke, das ist die Durchbruchstrecke der Donau durch
das Karpatengebirge, durch das gigantische Kraftwerk und die Schleusenanlage am Eiser-
nen Tor (Djerdap) tberstaut. Die Treidellokomotive am Sipkanal existiert nicht mehr. Die
ganze Landschaft ist im Begriff, ein anderes Gesicht zu erhalten. Die berithmte Insel Ada
Kaleh, ein Relikt aus der Tiurkenzeit, ist Uberflutet, ganze Stadte — Orsova, Tekija — sind
verschwunden und an héherer Stelle neu aufgebaut worden.

Die nautischen Schwierigkeiten, welche die Donau durch ihre Stromgeschwindigkeit, Eng-
stellen usw. mit sich bringt, beginnen nunmehr erst oberhalb Komarom. Hier missen die
Schub- oder Schleppziige aufgelést werden. Von dort kénnen Zugschiffe nur noch zwei An-
hangkéhne mitfilhren. Motorgiiterschiffe missen von Komarom zu Berg ihre im Koppelverband
geftihrten Schleppkshne zuriicklassen, die dann von Zugschiffen nachgefuihrt werden missen.
Das Schubsystem in der klassischen Form ist auf der bayerischen Donaustrecke wegen der
Léange des Aggregats lberhaupt nicht méglich. Wir haben, ebenso wie die Gsterreichische
Schiffahrt, auf dieser Strecke Motorglterschiffe eingesetzt, die in der Bergfahrt bis Vilshofen
einen unbemannten Leichter schieben und ihn von Vilshofen ab am Schleppseil und in der
Talfahrt an der Seite fihren.

Die Schwierigkeiten auf kommerziellem Gebiet sind im wesentlichen folgende :

Die Frachtsdtze sind schon seit Jahren nicht mehr auskémmlich, andererseits sind die Kosten
ganz erheblich gestiegen. Der BL versucht, diesem Dilemma mit einer weitgehenden Ratio-
nalisierung des Schiffahrtsbetriebes zu begagnen. An die Stelle der klassischen Schlepp-
schiffahrt mit den personal- und kostenaufwendigen Rad- bzw. Schraubenzugschiffen ist das
Motorgiterschiff getreten, das entweder in Alleinfahrt oder im Schubsystem mit einem unbe-
mannten Schubleichter mit nur drei bis vier Mann besetzt ist. Anstelle oder auch neben dem
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unbemannten Schubleichter wird streckenweise ein unbemannter beigekoppelter Schleppkahn
mitgefihrt. Von der Schleppschiffahrt hat sich der BL ganz geldst, mit Ausnahme von einem
oder zwei Zugschiffen, die im Pendelverkehr auf der Strecke Komarom — Linz eingesetzt
sind, um die zurtickgebliebenen unbemannten Kéhne bzw. Leichter zu beférdern.

Die Bestrebungen des BL zur Rationalisierung des Schiffahrtsbetriebes werden durch Um-
stédnde wesentlich erschwert, auf die er keinen EinfluB hat. Im Jahr 1971 und auch 1972 hat
ein langanhaltendes Niederwasser alle Berechnungen und Erwartungen zunichte gemacht.
Das Jahr 1971 hat mit einem Verlust abgeschlossen; auch die ersten Monate des Jahres 1972
haben Verluste gebracht. Es wird jedem verstandlich sein, daB ein Ausgleich der Kosten
und Erlése nicht erreichbar ist, wenn die Fahrzeuge monatelang nur zu 50 Prozent, zeitweise
sogar nur zu 30 Prozent, beladen werden kénnen. Kleinwasserzuschlage, wie sie die Rhein-
schiffahrt kennt, gibt es auf der Donau nicht.

Seit dem lahre 1968 gehért der BL dem sogenannten Bratislavaer Abkommen an. Dieses Ab-
kommen regelt allgemeine Verfrachtungsbedingungen einschlieBlich Tarife und Hilfeleistun-
gen bei Remork und Havarien. Es handelt sich hier um ein multilaterales Abkommen, dem
alle Donauschiffahrtsgesellschaften — mit Ausnahme des COMOS — angehdren. Somit be-
steht bereits seit Jahren auf kommerziellem und nautischem Gebiet ein ZusammenschluB
oder eine gleichberechtigte Zusammenarbeit aller Donauschiffahrtsgesellschaften.

Das Bratislavaer Abkommen ist nicht identisch mit der in Budapest residierenden und auf
der Belgrader Konvention von 1948 beruhenden Donaukommission, bei der die Bundesrepu-
blik zwar durch Sachverstandige vertreten, aber noch kein offizielles Mitglied ist.

Die Schwiche des Bratislavaer Abkommens liegt allerdings darin, daB die Einhaltung seiner
schon ohnehin nicht kostendeckenden Tarife nicht wie beim innerdeutschen Festfrachtsystem
mit innerstaatlichen oder allgemein verbindlichen MaBnahmen erzwungen werden kann. Es
wiirde zu weit fihren, die Schwierigkeiten im einzelnen darzustellen, die sich durch die ver-
schiedenen Wirtschaftssysteme — hier freie Marktwirtschaft, dort staatlich gelenkte Plan-
wirtschaft — fir die Frachtenbildung ergeben.

Die Donauschiffahrt hat in dieser Hinsicht &hnliche Probleme wie die Seeschiffahrt: namlich
erschwerter Wettbewerb durch staatliche, fiir die heimische Schiffahrt getroffene SchutzmaB-
nahmen. Der BL hat diese Erschwernisse zum Teil durch Quotisierungsabkommen neutrali-
sieren kénnen. Damit allein ist jedoch das Problem nicht zu lésen. Es wire dringend er-
wiinscht, daB auch von seiten der Bundesrepublik bei den Wirtschaftsverhandlungen auf eine
angemessene Beteiligung der deutschen Donauschiffahrt zu kostendeckenden Frachten be-
standen wird, wobei der Akzent auf kostendeckend zu legen ist. Haufig steht bei der Frach-
tenbildung der mit uns im Wettbewerb stehenden Gesellschaften nicht das Prinzip der Kosten-
deckung, sondern das Prinzip der Soll-Erfiillung und das Prinzip der Einsparung von Devisen-
ausgaben im Vordergrund.

Auch ein anderes Problem berihrt den BL genauso wie die Seeschiffahrt, und zwar die ganz
betréchtlichen ErldseinbuBen durch die DM-Aufwertung und sonstige wiahrungspolitische
MaBnahmen.



Wenn diese Schwierigkeiten verschiedenster Art, mit denen die deutsche Donauschiffahrt zu
kdmpfen hat, geschildert werden, so soll andererseits auch hier als Positivum mit besonderer
Dankbarkeit vermerkt werden, daB sowohl die Bundesregierung als auch der Freistaat Bayern
dem Unternehmen bei seinen Bemihungen um die Rationalisierung des Betriebes ganz we-
sentliche finanzielle Hilfen gew#hrt haben.

Das andere Positivum ist das ausgezeichnete Stammpersonal, das in allen Betriebszweigen
unermiidlich tatig ist, damit das Unternehmen seine schwierigen Aufgaben im In- und Ausland
erfillen kann.

lNl. ZUKUNFTIGE ENTWICKLUNG DER DEUTSCHEN DONAUSCHIFFAHRT

Allein schon die oben dargestellten Schwankungen im Transportaufkommen von einem Jahr
zum anderen zeigen, daB in der Donauschiffahrt fur langere Zeit giiltige oder verbindliche
Vorausplanungen nicht méglich sind. Das Transportvolumen hangt von so vielen unbestimm-
ten Faktoren des Marktes ab, daB bis auf ganz wenige Giiterarten, bel denen langerfristige
Vertrage vorliegen, nicht im voraus bestimmt werden kann, wie die Beschaftigung im n#ch-
sten lahr sein wird. Ein einigermaBen zuverlassiges Bild ergibt sich meistens erst zu Beginn
des Jahres bzw. im 1. Quartal, wenn die Jahresvertrige bei den einzelnen Giiterarten bekannt
sind.

Es ist daher auch nicht méglich, heute vorauszubestimmen, wie die Donauschiffahrt in Zukunft
beschaftigt sein wird. Man kann nur aus der allgemeinen Tendenz der wirtschaftlichen Ent-
wicklung und aus bekannten nautischen Gegebenheiten (z. B. Fertigstellung des Rhein-Main-
Donau-Kanals) einige allgemeine Ruckschlisse auf die Beschaftigung der Donauschiffahrt
ziehen.

Bei solcher Betrachtungsweise ergeben sich folgende Aspekte fiir die kiinftige Entwicklung
der Donauschiffahrt:

1. Man kann davon ausgehen, daB bis zur Fertigstellung des Rhein-Main-Donau-Kanals die
Héhe des Transportaufkommens etwa die gleiche bleiben wird wie bisher. Hierbei ist
allerdings vorausgesetzt, daB die Frachtenpolitik der Bundesbahn auf die Existenz der
Donauschiffahrt Riicksicht nimmt. Frachterhthungen ider Bundesbahn kénnen dazu fiihren,
daB der gebrochene Weg iiber die deutschen Nordseehafen im Vergleich zu Konkurrenz-

wegen (z. B. Gber jugoslawische Seeh#fen) zu teuer wird. Sie kénnen auch dazu fiihren,
daB Bestrebungen einzelner Empfanger, den Zulauf von Rohstoffen auf den Donauweg zu
verlagern, aufgegeben werden. Ferner ist vorausgesetzt, daB nicht grundlegende Veran-
derungen bei den groBen Industriebetrieben eintreten, die ihre Rohstoffe auf dem Donau-
weg beziehen, und keine MaBnahmen im EWG-Bereich getroffen werden, die auf eine
Reduzierung des Handels mit den Donauanliegerstaaten hinauslaufen.
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Unter diesen Voraussetzungen wird die deutsche Donauschiffahrt in den néchsten 10 Jah-
ren jeweils eine Jahrestransportleistung von 850000 bis 1 Mio. t zu bewaltigen haben.
Die zur Zeit vorhandene Flotte wird bei guten Wasserstanden dieses Transportvolumen
bewaltigen kénnen. Allerdings ist erforderlich, daB die noch im Dienst befindlichen zwei
Zugschiffe durch moderne und leistungsfahige Motorgiiterschiffe ersetzt werden und das
System der schiebenden Selbstfahrer durch entsprechende UmbaumaBnahmen weiter in-

tensiviert wird.

2. Eine wesentliche Zunahme des Verkehrs ist nach Fertigstellung des Rhein-Main-Donau-
Kanals zu erwarten. Es wére allerdings verfriiht, hierliber schon heute Mengenangaben
im einzelnen machen zu wollen. Im Zusammenhang mit den Wirtschaftlichkeitsberechnun-
gen fur den Rhein-Main-Donau-Kanal sind hieriiber eingehende Untersuchungen angestellt
worden. Diese.Untersuchungen haben ergeben, daB die Kanalstrecke Niirnberg—Regensburg
zu Ende dieses Jahrhunderts ein Verkehrsaufkommen von etwa 14 Mio. t haben wird. Wenn
auch diese Mengenberechnungen heute noch nicht als feste PlanungsgréBe unseren Uber-
legungen zugrunde gelegt werden kénnen, so ist doch ohne Zweifel davon auszugehen,
daf die Offnung der Barriere zwischen Donau und Rhein auch der Donauschiffahrt heute
noch nicht ibersehbare Chancen bieten wird. Diese Chancen sind gréBer als die EinbuBen
im Umschlag, die zwangsléufig eintreten warden, wenn Regensburg nicht mehr der End-
hafen der Donauschiffahrt sein wird.

Diese Chancen rechtzeitig zu nutzen, wird Aufgabe der Geschaftspolitik der néchsten Jahre
sein. Ein erster Anfang ist dadurch gemacht worden, daB3 der BL gemeinsam mit der Rhe-
nus und der WTAG, zwei der bedeutendsten Speditionsbetriebe der Rhein- bzw. Kanal-
schiffahrt, im Hafen Nurnberg ein Speditions- und Lagereiunternehmen, die ,Vereinigten
Reeder und Spediteure® (VRS) gegriindet hat. In Regensburg hat eine gemeinsame Griin-
dung der Rhenus und des BL in Gestalt der ,Rhenus-Bayerischer Lloyd G.m.b.H." erste
Erfolge auf dem Gebiet der Spedition und Lagerei gebracht.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, daB die deutsche Donauschiffahrt, auf lange
Sicht gesehen, eine chancenreiche Zukunft hat und daB demnach die Erhaltung einer leistungs-
fahigen deutschen Donaureederei in Erwartung kinftiger Entwicklungsméglichkeiten ein Ge-
bot der politischen und &konomischen Vernunft ist.






