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Die Bedeutung der Rheinregion fir den Donauraum und des
Donauraums fir die Rheinregion

Das Thema spricht eines der grofiten wirtschaftlichen und politischen Pro-
bleme, vielleicht das grofite derartige Problem Europas an: die Entwick-
lung des Verhdltnisses zwischen dem Westen und dem Osten. Seine posi-
tive Losung wird zwar langsam aber dafiir sicher heranreifen, wenn sie
mit Geduld und Zihigkeit verfolgt wird.

- Zunédchst mdchte ich Rheinregion und Donauraum charakterisieren.

' Mit Hilfe des Rheins und seiner Miindungshifen wuchs auf der Kohle ei-
' nes der groéften, ja vielleicht das gréfite Ballungszentrum der Welt em-
' por: die Rheinregion. Sie dehnte sich lings des Stromes mehr und
mehr nach Siiden und lidngs seiner Nebenflisse und Kanidle nach Osten
iund Westen aus und ist weitgehend maritim bestimmt. Die Hifen des
' Rheindeltas gehdéren zu den bedeutendsten der Welt. Rotterdam konnte
sich an die Spitze aller Welthidfen stellen.

Es ist nicht leicht, die Rheinregion zu umreiflen. Im engeren Sinne ge-
héren dazu die Gebiete des Rhein-, Maas- und Scheldedeltas, also die
-Niederlande, Belgien und Nordostfrankreich, die Gebiete am Niederrhein,
.Mittelrhein, Oberrhein und Hochrhein mit dem Bodensee und die Gebiete,
idie durch die Nebenfliisse des Rheins, und zwar in erster Linie den Main,
!den Neckar und die Mosel und durch das nordwestdeutsche Kanalsystem
}mit dem Rhein verbunden sind.

:Im weiteren Sinne kann man zur Rheinregion alle in der EWG zusammen-
geschlossenen Staaten ohne Italien aber zuzliglich der Schweiz rechnen.
Das ist deshalb zuldssig, weil alle diese Staaten einen beachtlichen Teil
yihrer wirtschaftlichen Potenz der Rheinregion in dem soeben beschrie-
benen engeren Sinne verdanken. Wir wollen in den kiinftigen Ausfihrun-
gen die Rheinregion in diesem weiteren Sinne verstehen. Das ist zweck-
;méﬁig, weil die verfiigbaren Statistiken weitgehend auf die einzelnenStaa-
W?ten, aus denen sich die Rheinregion in diesem weiteren Sinne zusam-
‘mensetzt, ausgerichtet sind.

Der Donauraum umfaflit Osterreich, Ungarn, die Tschechoslowakei,
Jugoslawien, Bulgarien und Rumaianien. Obgleich auch die UdSSR Donau-
anlieger ist, diirfen wir sie nicht zum Donauraum rechnen, da die Wirt-
schaft dieses groflen Reiches verhidltnismédfig wenig von der Donau be-
stimmt ist. Das schlieflit jedoch nicht aus, dafl wir sie oft in unsere Uber-
legungen einbeziehen miissen.

(Ahnliches gilt fiir die Bundesrepublik Deutschland, deren Gebiet den obe-
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ren Teil der schiffbaren Donau umschliefit. Wir miissen sie der Rhein-
region zurechnen, da ihre Wirtschaft erheblich mehr vom Rhein als von
der Donau geprdagt ist.

Der Donauraum unterscheidet sich von der Rheinregion zunidchst dadurch,
daBl seine verkehrsgeographische Lage nicht so giinstig ist. Die Donau
miindet in das Schwarze Meer, in ein Binnenmeer, dessen Strahlungs-
kraft weit geringer ist als diejenige der Nordsee. Hinzu kommt, dafl sie
der Schiffahrt gréflere Schwierigkeiten entgegensetzt als der Rhein. Das
gilt besonders von der Kataraktenstrecke am Eisernen Tor. Die dort an-
gelaufenen Arbeiten zur Uberstauung werden erst nach geraumer Zeit
abgeschlossen sein, Durch Beseitigung des Engpasses dieser Donau-
strecke wird sich die Leistungsfahigkeit der Schiffahrt um das Mehrfa-
che erhéhen., Auch ist aus den noch weiter unten zu behandelnden politi-
schen Grinden das Eisenbahn- und StraBensystem nicht so gut ausgebaut
wie in der Rheinregion,

Sodann ist der Donauraum gegeniiber der Rheinregion insofern benachtei-
ligt, als er erheblich geringere z. Zt. nutzbare Energievorkommen auf-
weist. Kohle ist nur in geringen Mengen vorhanden. Erdél und Erdgas
sind in beschridnktem Umfang erschlossen. Hier liegen noch weitere Mog-
lichkeiten. Erhebliche Reserven bietet das noch groéfitenteils unausgenutz -
te héchst beachtliche Wasserkraftpotential der Donau und ihrer Neben-
flisse. Auch Kernspaltungskraftwerke kénnen die Energieversorgung im
Donauraum verbessern.

Von grofier Bedeutung ist weiterhin, dafl der Donauraum im Gegensatz
zur Rheinregion unter einer politisch bedingten sehr unterschiedlichen
Entwicklung seiner Teilgebiete leidet:

Wihrend sich die Rheinregion trotz zahlreicher staatlicher Grenzen, die
sie durchschneiden, und vieler Kriege zwischen den sie bewohnenden Na-
tionen in wirtschaftlicher Hinsicht einheitlich entfalten konnte, beobach-
ten wir im Donauraum ein beachtliches West-Ost-Gefille.

Zu seiner Erklidrung miissen wir davon ausgehen, dafl im 18.,19. und
bis zum Beginn des 20. Jahrhunderts die &sterreichisch-ungarische Dop-
pelmonarchie die fiihrende Macht im Donauraum war. Sie zeichnete sich
durch eine ausgeglichene Wirtschaftsstruktur aus mit einer beachtlichen
L.and— und Forstwirtschaft, betridchtlichen mineralischen Rohstoffen und
einer fortschrittlichen Industrie. Alles in allem war sie ein wirtschaft-
lich reich entwickeltes Gebiet.

Der iibrige Teil des Donauraums setzte sich aus den Donauanliegern Ser-
bien, Bulgarien und Rumaénien zusammen. Wir kénnen sie gemeinsam
betrachten, da sie lUber #dhnliche Produktionsgrundlagen verfiigen und
vor allem eine jahrhundertelang gleichlaufende politische und sozialkul-
turelle Entwicklung durchgemacht haben. Rund 500 Jahre haben die Bal-
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kanvdélker im Osmanenreich abgeschlossen von der iibrigen Welt gelebt.
Erst im Laufe des 19. Jahrhunderts l6sten sich Serbien und Bulgarien
in vielen Kimpfen allméihlich von der Tiirkei, wihrend Ruméinien nach
dem Krimkrieg aus der Machtsphidre des russischen Reiches, der es ei-
nige Zeit angehort hatte, ausschied.

Diese Gebiete mufiten in verhidltnismifig kurzer Zeit den Anschluf} an die
moderne Weltwirtschaft durch den Aufbau eigener Staatswesen und nati-
onaler Volkswirtschaften finden. Das wiederum wurde durch eine Anzahl
von Aufstidnden und Kriegen erschwert. Sie blieben daher trotz mancher
natiirlicher Reichtiimer in ihrer wirtschaftlichen Entwicklung weit hinter
Osterreich zuriick.

Nach dem Ende des Ersten Weltkrieges wurde die Donaumonarchie zer-
schlagen. Anstelle eines wirtschaftlich einheitlichen, durch das gemein-
same Staatsoberhaupt zusammengefafiten groflen Gebietes traten kleine
selbstindige Einzelstaaten. Das jetzige Osterreich hatte hierunter beson-
ders stark zu leiden. Wien war filir das kleine L.and viel zu grofl und von
den Kraftquellen, die zu seiner Bliite beigetragen hatten, zu einem erheb-
lichen Teil abgeschnitten. Das Kulturgefille aber blieb trotzdem beste-
hen: Diejenigen Gebiete des Donauraumes, die zur Doppelmonarchie ge-
hort hatten, lagen in der wirtschaftlichen und haupts&dchlich der industri-
ellen Entwicklung gegeniiber den anderen Gebieten weit in Fiihrung.

Nach dem Zweiten Weltkrieg erfolgte die Teilung des Donauraumes in das
riumlich kleinere marktwirtschaftlich orientierte Gebiet (Osterreich) ,
den zentralwirtschaftlich orientierten zum Comecon gehdérigen Teil
(Tschechoslowakei, Ungarn, Bulgarien und Rumaénien) und das in beson-
derer Form planwirtschaftlich orientierte, mit dem Comecon nur in lo-
ser Verbindung stehende Jugoslawien. Das West-Ost-Gefidlle ist auch
jetzt noch vorhanden.

Es soll nunmehr die wirtschaftliche Potenz von Rheinregion und
Donauraum durch einige charakteristische Daten umrissen werden.

Nach der Flidche sind Rheinregion und Donauraum nahezu gleich grofl:
910 000 km? gegen 909 000 km?2.

Die Bevélkerung der Rheinregion betriigt z. Zt. (1963) 133 Millionen
und die des Donauraumes 77 Millionen. Rheinregion und Donauraum zu-
sammengenommen weisen also eine groéflere Bevdlkerungszahl als die
USA mit 187 Millionen und eine etwas kleinere als die UdSSR mit 221
Millionen auf.

Der Energieverbrauch stellte sich 1859 in der Rheinregion auf
etwa 367 und im Donauraum auf etwa 144 Millionen t Steinkohleeinheiten,
derjenige der USA auf 1 387 und der der UdSSR auf rd. 619 Millionen t
Steinkohleeinheiten.
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Die Rohstahlerzeugung der Rheinregion betrug 1963 63 Millio- |
nen t und die des Donauraumes 18 Millionen t, diejenige der USA 99 Milli-
onen t und die der UdSSR 80 Millionen t.

Die Steinkohlenférderung der Rheinregion wird 1963 mit 223 Mil-
lionen t, die des Donauraumes mit 33 Millionen t, die der USA mit 425
Millionen t und die der UdSSR mit 398 Millionen t angegeben.

Die Raffineriekapazitdt erhohte sich 1963 in der Rheinregion bis
auf 157 Millionen Jato und im Donauraum auf 24 Millionen Jato, in den
USA auf 506 Millionen Jato und in der UdSSR auf etwa 185 Millibnen Ja-
to.

Die Erddlférderung ist in der Rheinregion 1963 mit 12 Millionen t
verschwindend gering, im Donauraum etwas héher mit 18 Millionen t,
gegeniiber den USA mit 374 Millionen t und der UdSSK mit 205 Millionen t.

Der Kraftfahrzeugbestand wurde fiir 1963 in der Rheinregion
mit 25 Millionen, im Donauraum mit 2 Millionen, in den USA mit 85 Mil-
lionen und in der UdSSR mit 6 Millionen Einheiten ermittelt.

Nach diesem Uberblick iiber Entwicklung und Bedeutung von Rheinregion
und Donauraum sollen nunmehr die MOglichkeiten der gegensei-
tigen FOrderung beider Rd4ume untersucht werden. Sie vollzieht
sich auf verschiedenen Gebieten, und zwar zunidchst in den Bereichen der
Kunst und der Wissenschaft. Gerade hier wird in neuester Zeit viel ge-
leistet. Ich denke an die Té&tigkeit der Slidosteuropa-Gesellschaft in Mun-
chen, an das Forschungsinstitut flir den Donauraum in Wien und an so
manches bedeutende Institut an unseren Hochschulen. Als Wirtschafts-
wissenschaftler interessiert mich in erster Linie die gegenseitige Wirt-
schaftsforderung. Sie wird neben den genannten Instituten besonders auch
von dem Donaueuropédischen Institut in Wien betrieben und geht mit der
kulturellen Férderung Hand in Hand, weil auch sie menschliche Bezie-
hungen schafft. Das wichtige Gebiet des Fremdenverkehrs, das ich hier
nur streifen kann, nimmt eine Zwischenstellung ein, da es sowohl dem
kulturell-menschlichen wie dem wirtschaftlichen Bereich angehort.

Bei der Betrachtung der wirtschaftlichen Seite geht man am besten von
dem Begriffspaar '"Anziehungskraft des Ungleichartigen' und "Anziehungs-
kraft des Gleichartigen' aus. Unter der Anziehungskraft des Ungleichar-
tigen soll das Austauschbediirfnis zwischen einem Gebiet, das nahezuaus-
schliefllich Agrarprodukte und Rohstoffe erzeugt, und einem Gebiet, das
im wesentlichen industrielle Fertigprodukte liefert, verstanden werden.
Die Anziehungskraft des Gleichartigen dagegen begegnet uns im Aus-
tauschbediirfnis von Gebieten gleicher Struktur, und zwar vorwiegend
zwischen hochentwickelten Industriegebieten. Erfahrungsgemafl pflegt
die Anziehungskraft des Gleichartigen stirker zu sein als die des Un-
gleichartigen.
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Abb. 2
Energieverbrauch 1959 in Milllionen t Steinkohleeinheiten
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Abb. 6

Abb. §
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Im Verhidlinis zwischen Rheinregion und Donauraum kérinen wir beide Ty-
pen von Anziehungskraft beobachten:

In der Zeit bis zum Zweiten Weltkrieg war der Giliteraustausch zwischen
der Rheinregion und dem Donauraum weitgehend von der Anziehungskraft
des Ungleichartigen beherrscht. Er verlief unter der Formel:Westeuro-
paische Industriewaren gegen Agrarprodukte und Rohstoffe. Das galt
-wenn auch mit Einschrinkungen- sogar fur Osterreich und die Tschecho-
slowakei.

Wihrend wir also bis zum Zweiten Weltkrieg ein Verhiltnis zwischen
Rheinregion und Donauraum vorfinden, das vorwiegend demjenigen zwi-
schen einem hochentwickelten Industriegebiet und einem weniger ent-
wickelten landwirtschaftlichen und Rohstoffgebiet entspricht, verwischen
sich diese Konturen nach dem Zweiten Weltkrieg, ja wandeln sich sogar
dahingehend ab, dal man nunmehr in vieler Beziehung von der Anziehungs-
kraft des Gleichartigen sprechen kann.

Das gilt zunidchst vom Austausch zwischen Osterreich und der Rheinre-
gion, der durch die Industriegrindungen in Linz ganz entscheidend be-
einfluflt wurde. Er wird jetzt vorwiegend von der Anziehungskraft des
Gleichartigen beherrscht und kénnte durch das erstrebte Arrangement
Osterreichs mit der EWG noch erheblich gesteigert werden.

I Zu beachten ist hierbei, daf im ersten Vierteljahr 1964 62 v.H. der Ein-
fuhr Osterreichs aus der Rheinregion kam und 45 v.H. der Ausfuhr
Osterreichs nach der Rheinregion ging. Besonders hoch war der Anteil
der Bundesrepublik Deutschland an der Einfuhr Osterreichs, der sich
auf 42,6 v.H. stellte und an der Ausfuhr Osterreichs mit 26,4 v. H. Nach
einer mir vorliegenden detaillierten Statistik handelt es sich vorwiegend
um Giliter, wie sie zwischen hochindustrialisierten Staaten ausgetauscht
werden. So betridgt z. B. der Anteil der Rheinregion an der Einfuhr Oster-
reichs an Maschinen und Verkehrsmitteln 75,9 v.H. und an der Aus-
fuhr der gleichen Giiter 33 v. H.

Der Giiteraustausch zwischen der Rheinregion und den Volksdemokratien
wird zunidchst durch den Gegensatz erschwert, der zwischen Staaten mit
marktwirtschaftlicher und solchen mit zentralwirtschaftlicher Orientie-
rung besteht. Zwischen marktwirtschaftlich orientierten Staaten pflegen
die Beziehungen multilateral zu sein, wihrend solche mit zentralwirt -
schaftlich ausgerichteten Staaten sich im allgemeinen bilateral gestalten.
Es wiirde den Rahmen des Vortrags iibersteigen, wollte ich vom Grund-
sidtzlichen her auf die Nachteile bilateraler internationaler Wirtschafts-
beziehungen gegeniiber multilateralen eingehen. Fest steht jedoch, da
sich auch bilaterale Wirtschaftsbeziehungen ausbauen lassen.

In engerem Zusammenhang mit der zentralwirtschaftlichen Orientierung
der Volksdemokratien steht die sog.''Umlenkung der AuBlenhandelsstro-
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me'. Die hier in Frage kommenden zum Comecon gehdrigen Staaten hat-

ten vor dem Zweiten Weltkrieg ihre Haupthandelspartner in Westeuropa.
Ihr mit den heutigen Volksdemokratien ausgetauschtes Handelsvolumen
war verhidltnismifBig gering; mit der Sowjetunion betrug es 1 v. H. des
Gesamtauflenhandelsvolumens. Heute ist die Sowjetunion der Haupthan-
delspartner dieser Staaten. Auch der Warenaustausch dieser Staaten un-
tereinander ist erheblich erweitert worden. So wickeln z. B. Bulgarien
84 v.H. und die librigen genannten Staaten etwa 70 v.H ihres Auflenhan-
dels im sozialistischen Lager ab. Korrespondierend hierzu vollzieht
sich der AuBenhandel der Sowjetunion zu mehr als 70 v. H. im Bereich
des Comecon.

Fir die zum Comeconbereich gehdérigen Staaten des Donauraumes ist die
Sowjetunion vorwiegend Rohstofflieferant.

Trotzdem besteht kein Grund dafiir, die weitere Entwicklung der Han-
delsbeziehungen zwischen der Rheinregion und den zentralwirtschaft-
lich orientierten Staaten des Donauraumes pessimistisch zu beurteilen.

Wir miissen hier von den mit sehr groflen Reibungsverlusten und auf
Kosten des Lebensstandards der Bevdlkerung erzwungenen Strukturwand-
lungen der siidosteuropidischen Volksdemokratien ausgehen, auf die Her-
mann Gross in seiner Arbeit''Wirtschaftspolitik und wirtschaftliche Ver-
flechtung Siidosteuropas' ! nachdriicklich hingewiesen hat. Im Zuge die-
ser Strukturwandlungen werden diese Staaten von Agrar- und Rohstoff-

exportgebieten auf die héhere Stufe der Agrar-Industriegebiete gehoben.

Dabei haben sich schon jetzt nicht nur die abscluten Werte ihrer Produk-
tion gegeniliber der Vorkriegszeit vervielfacht, es ist sogar auch ihr An-
teil an der Weltindustrieproduktion gestiegen. Heute wird dort der gro-
ere Teil des Volkseinkommens nicht mehr von der Landwirtschaft, son-
dern von der Industrie aufgebracht.

Infolgedessen konnen die Beziehungen zwischen der Rheinregion und den
Volksdemokratien des Donauraumes nicht mehr solche eines hochindu-
strialisierten Gebietes zu einem Entwicklungsgebiet sein. Sie wachsen
vielmehr in einen Zustand hinein, der, mehr und mehr auf der Anzie-
hungskraft des Gleichartigen beruhend, eine erhebliche Steigerung des
Austauschbediirfnisses herbeifiihren kann.

Die zunehmende Industrialisierung, die noch dazu durch einen neuerli-
chen Aufbau der L.andwirtschaft ergdnzt wird, erfordert mehr und mehr
die Lieferung hochwertiger Investitionsgiiter und industrieller Ausrii-
stungsgegenstinde. Threm steigenden Einfuhrbedarf kommt die westeu-

! In: Wirtschaft und Gesellschaft Siidosteuropas, Gedenkschrift fiir Wilhelm
Giilich, Schriften der Siidosteuropa-Gesellschaft. Miinchen. Bd. 2, 1961. S, 33 ff.
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ropédische Exportstruktur entgegen, deren Schwergewicht bei den Inve-
stitions- oder Kapitalglitern liegt.

Dafl diese Gedankengénge realistisch sind, zeigt der verhédltnismifig um-

fangreiche Giliteraustausch des marktwirtschaftlich orientierten Oster-

reichs mit den anderen Staaten des Donauraumes und der UdSSR, bei dem

Osterreich vorwiegend als Lieferant von industriellen Investitionsgiitern
. fungiert. So lieferte Osterreich in die europidischen Ostblockstaaten 1963
Giiter far 6, 2 Milliarden Schilling, das sind 17, 5 v. H. des &6sterreichi-
schen Gesamtexports. Osterreich importierte im abgelaufenen Jahr in
gleichem Wert, was 13,8 v.H. der Osterreichischen Gesamteinfuhr aus-
macht. Der Export in diese Gebiete ist seit 1933 auf das 29fache, der
Import aus diesen Gebieten auf das 11fache gestiegen.

Bei der Betrachtung der handelspolitischen Moglichkeiten sei auch auf
die Rede des Osterreichischen Staatssekretirs Dr. Kotzina hingewiesen,
die er vor dem Forschungsinstitut fiir den Donauraum am 2. Oktober 1964
in Linz gehalten hat. Dr. Kotzina fiihrte dort aus, dafl gegenwirtig Er-
eignisse zu registrieren seien, durch welche die Akzente der Nachkriegs-
t entwicklung im europédischen Slidostraum zum Teil neu gesetzt wiirden,
In den letzten Monaten seien die Bewegungen, welche die Vielfalt an dy-
namischen Kriften jenseits der Grenze Osterreichs erkennen lieflen, be-
sonders nachhaltig. Ihren Niederschlag fidnden sie vor allem in der wirt-
schaftlichen Sphéidre.t

Das mir gestellte Thema wire nur unvollstidndig behandelt, wenn nicht
auch die unmittelbare Bedeutung der beiden Strédme Rhein
und Donau fiir das Verhidltnis zwischen Rheinregion
und dem Donauraum und ihre Verbindung durch die
Rhein-Main-Donau-Groflschiffahrtsstrafie einbezogen wiir-
de.

Vergleicht man die gegenwirtigen Transportleistungen der Donau mit
denen des Rheins, so schlieflt die Donau mit ihren z. Zt. etwa 28 Milli-
onen t Transportgut gegeniiber 190 Millionen t beim Rhein noch nicht
sehr glnstig ab.

Das sagt jedoch nichts Uber die kiinftige Entwicklung aus. Fir sie ist
zunidchst wichtig, dafl die Leistungen der Donauschiffahrt im Vergleich
mit der Zeit vor dem Zweiten Weltkrieg wie auch in den Jahren danach
kraftig ansteigen.

Auf der Donau wurden im Jahre 1936 etwa 7 Millionen t an Giitern trans-
portiert. Diese Leistung wurde 1950 wieder erreicht. Jetzt werden - wie
| gesagt - etwa 28 Millionen t jahrlich gefahren. Die Leistungen der Do-

! Manusk ript
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nauschiffahrt haben sich also gegeniiber 1936 und gegeniiber 1950 etwa
vervierfacht. Bis 1975 erwartet die Donaukommission eine Steigerung
auf etwa 50 Millionen t. Zum Vergleich sei angefuhrt, dafl die Binnen-
schiffahrt in der Bundesrepublik Deutschland 1936 100 Millionen t, 1950
72 Millionen t und 1962 170 Millionen t gefahren hat. Die Leistungen sind
hier also gegeniliber 1936 nur um 70 v.H. gestiegen.

Die Verkehrszunahmeumfafit die ganze Donau. Es hat sich auch ein lebhaf-
ter Verkehr zwischen Staaten und Staatengruppen verschiedener politi-
scher und wirtschaftlicher Orientierung entwickelt. Die freundschaftliche
Zusammenarbeit der Schiffahrtsgesellschaften aller Donaustaaten und die
zunehmende Erkenntnis der grofien Moglichkeiten, die der Strom fir eij-
ne ginstige Verkehrsentwicklung bietet, haben hierzu beigetragen.

In diesem Zusammenhang ist zunidchst die Entwicklung des Umschlags
auf der deutschen Donaustrecke aufschlufireich. Gegeniiber der Zeit vor
dem Zweiten Weltkrieg wurde eine Steigerung von 0, 788 Millionen t 1936
auf 3 Millionen t 1963, also auf etwa das 3, 8fache erreicht, und zwar
trotz der nach dem Zweiten Weltkrieg erfolgten bereits hervorgehobe-
nen Teilung Europas in verschiedene Macht- und Wirtschaftsbereiche mit
der nachfolgenden Umgestaltung der Wirtschaftsstruktur in den Ostblock-
landern.

Die Summe der in Osterreich transportierten Giiter betrug 1936 1, 7 Mil-
lionen t und 1963 etwa 5, 8 Millionen t, ist also auf das 3, 4fache gestie-
gen. Das entspricht etwa der Zunahme auf der deutschen Strecke und der-
Jenigen auf der gesamten Donau.

Die Steigerung der Donautransporte im Rereich der 6stlichen Donaustaa-
ten auf mehr als das Dreifache der Vorkriegszeit beruht vor allem auf
den Lieferungen von Erz, Erdédl, Kohle und Getreide aus der UdSSR. Der
Talverkehr nach der UdSSR ist geringfligig. Der Schiffsverkehr der Sid-
oststaaten untereinander ohne UdSSR ist geringer als 1937.

Der steigende Trend des Donauverkehrs wird verstirkt werden

1. durch den fortschreitenden Ausbau des Flusses und die dadurch er-
reichte Verbesserung der Schiffahrtsverhdidltnisse. Der
Strom verfiigt zwar in seinem schiffbaren Teil liber im grofien und gan-
zen hinreichende Wassermengen, aber es gibt zahlreiche Stromstellen,
deren Fahrwassertiefe bei Niedrigwasser unter 2, 00 m sinkt. In diesen
Strecken machen sich Trockenzeiten besonders ldstig bemerkbar. Sie
sollen im Laufe der Zeit teils durch Stauanlagen, teils durch Regulierun-
gen verbessert werden. Das grofite Hindernis bildet die Kataraktenstrek-
ke am Eisernen Tor, durch das z. Zt. jahrlich nur 10 Millionen t (Berg-
und Talverkehr addiert) transportiert werden konnen.

Die Uberstauung der Flufhindernisse in dieser Kataraktenstrecke ist
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das grofite laufende Bauvorhaben. Anstelle von bisher jdhrlich 10 Milli-

onen t kénnen in Zukunft 40 Millionen t durch das Eiserrne Tor transpor-
tiert werden.

2. Sodann wird die Entwicklung des Schiffsverkehrs dadurch geférdert
werden, dafl durch Neubauten und Umbauten die Kapazitidt der Do-
nauschiffahrt in allen Anliegerstaaten erhéht wird. Auch hier liegt
" z.Zt. ein Engpaf3 vor, der allmaéahlich beseitigt wird. In den Donauanlie-
gerstaaten und vor allem in den Ostblockstaaten laufen erhebliche Schiffs-
. bauprogramme.

3. Hinzu kommt weiter, dafl grofile Wasserstrafien die Wirtschaft
an ihren Ufern beleben. Die drei Komponenten: der Verkehr, die Er-
zeugung hydroelektrischer Energie und die wasserwirtschaftlichen Vor-
teile, besonders Bewidsserung und Entwisserung grofler Gebiete und die
Darbietung von Brauchwasser fiir Landwirtschaft und Industrie, wirken
dabei in einem Multiplikatoreffekt zusammen. Die Steigerung der Wirt-
schaftstitigkeit ldngs des Flusses belebt dann wieder den Verkehr, so
dafl wir es - wie so oft in der Wirtschaft - mit sich gegenseitig steigern-
den Wechselwirkungen zu tun haben.

Nach Vollendung des Rahmenplanes wird allein die 6sterreichische Do-
nau mit ihren 14 oder 15 Staustufen jihrlich etwa 14 Milliarden kWh und
damit nahezu das Doppelte jenes Energievolumens produzieren, das heu-
te aus allen an anderen Fliissen gelegenen Wasserkraftwerken Oster-
reichs gewonnen wird. Die jahrliche elektrische Arbeit der O6sterreichi-
schen Donaulaufwasserwerke wird etwa derjenigen der Laufwasserwer-
ke des weltberithmten Tennesseeunternehmens gleichkommen.

In den anderen Donaustaaten werden die Kraftwerke an der mittleren Do-
nau spiter voraussichtlich 5, 5 Milliarden kWh jihrlich leisten. Im Ab-
schnitt der Katarakten beabsichtigen Jugoslawien und Ruméinien zwei
Kraftwerke, und zwar mit einer Jahresarbeit von zusammen 12 Milliar-
den kWh zu errichten. Bulgarien wie Rumainien haben vor, bei Vidin und
Svistov Grenzwerke mit 7, 3 Milliarden kWh Jahresarbeit zu bauen,und
schliefllich will Rumaianien in der N&dhe von Braila den Strom aufstauen
und dort jdhrlich etwa 6 Milliarden kWh erzeugen.

Insgesamt lassen sich also allein aus der Donau - ohne Nebenflliisse - et-
wa 46 Milliarden kWh jidhrlich gewinnen. Das entspricht etwa einem Drit-
tel der gesamten derzeitigen Stromerzeugung in der Bundesrepublik
Deutschland.

Dafl ein grofler Teil der Donauwasserkrifte ausgebaut werden wird, ist
wahrscheinlich, wann es geschieht, jedoch ungewifl. Mit groflier Sicher-
heit kann angenommen werden, dafl der Ausbau der Donauwasserkraft-
werke auf der deutschen und auf der 6sterreichischen Strecke auch wei-
terhin ziigig durchgefiihrt wird.
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Mit dem Ausbau der Donau werden auch grofle wasserwirtschaftliche Auf-
gaben geldst werden. Es sei zunidchst an den Hochwasserschutz gedacht,
der die Landwirtschaft in weiten Gebieten férdern wird. Dazu kommen
noch grofBle Investitionen zu Bewidsserungszwecken.

Diesen Aufgaben wird insbesondere ein etwa 600 km langes Netz schiff-
barer Kanile - die sogenannten Donau-Theifl-Kanidle - dienen.

Sie werden 760 000 ha ent- und 360 000 ha bewiassern. Damit wird die
Vojvodina um eine Million ha Ackerland vermehrt. Mit 17 Stauwehren
werden die alljahrlichen Hochwasser der Donau und der Theifl aufgefan-
gen und auf ein Verbundsystem von Kandlen verteilt.

Dazu seien in diesem Zusammenhang noch der Ausbau der Oberen Theif},
der Drau und der Save angefiihrt, simtlich beachtliche Mehrzweckpro-
jekie des Wasserstraflenbaues. Die Staustufen an der Unteren Donau in
Bulgarien und Ruminien werden ebenfalls zu Bewdsserungszwecken her-
angezogen.

Infolge des Zusammenwirkens der verschiedenen Faktoren wird sonach
- ganz dhnlich wie wir das schon in Osterreich gesehen haben - auch in
den iibrigen Donaustaaten die Wirtschaftstédtigkeit am Strom mehr und
mehr zunehmen.

So geht Hand in Hand mit den erheblichen Investitionen in den Hifen al-
ler Donaustaaten der Ausbau der Werften, der Bau oder die Erweiterung
verschiedener Stahlwerke und Raffinerien, ja der Aufbau von Industrie-
kombinaten. Eine Aufzihlung wiirde an dieser Stelle zu weit fiihren. Die
mir vorliegende Liste dndert und erweitert sich stédndig.

Auch auf die Wirtschaftsbelebung durch die Férderung der Landwirtschaft
mit Hilfe der Bewisserungs- und Entwisserungsprojekte mufl an dieser
Stelle hingewiesen werden.

Schliefllich liegt - langfristig gesehen - eine grofle Chance fiir den Do-
nauverkehr in der

4. Erweiterung des Wasserstraflennetzes, insbesonde-
re durch den Anschlufl der Donau an andere Stromsy-
steme.

Das gilt innerhalb des Comeconbereichs fiir den Oder-Donau-Kanal, der
dem Vernehmen nach bis 1978 fertiggestellt werden soll.

Uns, die wir uns jetzt mit den Beziehungen zwischen Rheinregion und
Donauraum befassen, interessiert hier in erster Linie die Rhein-Main-
Donau-Verbindung.

Es ist schwierig, schon jetzt mit einiger Zuverlassigkeit den Verkehr
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zu ermitteln, der auf dem Rhein-Main-Donau-Kanal von der Donau kom-
men und nach der Donau gehen wird, Wohl alle Massengiliter, die eine
Schiffahrtsstrafle gewdhnlich beleben:Kohle und Ol , Erze und Bauxit, Ge-
treide, Baustoffe, Holz, Obst und Fleisch in Kiihlschiffen, sowie zahl-
reiche Fertigprodukte besonders der Investitionsgiiterindustrie werden
dabei anfallen. Es diirfte nicht zu hoch gegriffen sein, den auf der Strecke
zwischen Niirnberg und Regensburg kiinftig laufenden Verkehr einschlief3-
lich des Verkehrs der von und zum siidlichen Bayern gehen wird, nach
kurzer Anlaufzeit mit 10 Millionen t anzunehmen; wird doch durch die
Main-Donau-Verbindung ein in voller Entwicklung begriffener Randkern
(Linz und Wien) mit dem Regensburg-Ingolstddter, dem Niirnberger und
dem Frankfurter Industriegebiet, mit dem Zentrum der westeuropdischen
Industrie um Rhein-Ruhr, mit den Rheinmiindungshiafen und mit Frank-
‘reich und der Schweiz verbunden. Auch der Donauverkehr Jugoslawiens
und der zum Comecon gehorigen Donaustaaten wird durch die Rhein- Main-
| Donau-Verbindung crheblich geférdert werden.

Ein wesentlich hoheres Verkehrsaufkommen als 10 Millionen t jihrlich
widre dann zu erwarten, wenn im Donaubereich eine handelspoliti-
sche Auflockerung eintreten wiirde.

So zeigt es sich, dafl auch bel der Beurteilung der Rhein-Main-Donau-
iGroflischiffahrtsstrafle die politischen Aspekte mit einbezogen wer-
den miissen, von denen einleitend schon gesprochen wurde. Sie sind viel-
Ischichtig und greifen doch ineinander. S&mtlich sind sie von dem Ver-
hidltnis zwischen dem westlichen und dem 6stlichen Europa bestimmt. Auf
der einen Seite gilt es, vor allem die &stlichen Grenzgebiete der Rhein-
region wirtschaftlich zu stirken. Auf der anderen Seite handelt es sich
idarum, der Trennung zwischen Ost und West durch die sich auf der Do-
inau schon jetzt abzeichnende, im Interesse des ganzen Europa liegende
wirtschaftliche Zusammenarbeit entgegen zu wirken.

‘Die Zusammenfassung des westlichen Europas im Rahmen der EWG bringt
ii.die Gefahr mit sich, dafl sich der wirtschaftliche Schwerpunkt, der im
}Zentrum des EWG-Raumes, also am Niederrhein, liegt, mehr und mehr
zu Lasten der Randgebiete verstirkt. Daher ist die Férderung des mitt-
‘leren, Ostlichen und siidlichen Bayerns, eines Randgebietes im EWG-
iRaum, durch die Rhein-Main-Donau-GrofischiffahrtsstrafBe besonders
twichtig. Bundesverkehrsminister Dr. Seebohm hat sonach recht, wenn
er bei dem Festakt aus Anlal des Abschlusses des Mainausbaues und der
Einweihung des Bamberger Staatshafens am 25. 9. 1962 in Bezug auf die
Rhein-Main-Donau-Grofischiffahrtsstrafie ausfiihrte, dafl es der Zusam-
menschlufl des westlichen Europas in der EWG erforderlich mache, in
ider Bundesrepublik Deutschland eine Verkehrsstruktur zu schaffen, die

uropdischen Anspriichen geniige und der Wirtschaft auch in den Rand-
gebieten ein Verkehrswegenetz zur Verfiigung stelle, das ihr volle Wett-
'bewerbsfihigkeit verblirge. Anderenfalls wiirden schwere wirtschaftli-
che Schiden entstehen.
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Auch Osterreich befindet sich in einer Randlage und bedarf daher mehr
als je der Verbesserung der Verkehrsverbindungen durch die Rhein-Main-
Donau-Grofischiffahrtsstrafle, um seine Standortnachteile auszugleichen.

Von besonderer handelspolitischer und politischer Bedeutung fiir Oster-
reich ist weiter seine steigende Vermittlerfunktion zwischen West und
Ost. Sie kiindigt sich schon jetzt in dem bereits behandelten verhdltnis-
mé&fBig hohen Anteil seines Auflenhandels mit den Oststaaten an und wird
durch die Rhein-Main-Donau-Grofischiffahrtsstrafle erheblich gestirkt
werden.

Alles in allem wird die Vollendung der Rhein-Main-Donau-Grof3schift-
fahrtsstrafle die schon jetzt bestehenden Verkehrs- und Wirtschaftsbe-
ziehungen zwischen allen Anliegerstaaten vertiefen. Sie fiihrt daher zu
Recht den Namen '""Europa-Kanal ''und symbolisiert damit die Verbindung
der Rheinregion mit dem Donauraum.

So versteht es sich eigentlich von selbst, dal héchste europidische Insti-
tutionen die Vollendung der Rhein-Main-Donau-Grof3schiffahrtsstraile
befiirworten und férdern. Es sei hierzu auf folgende EntschliefBungen hin-
gewiesen:

a) Auf der 1. Europidischen Verkehrsministerkonferenz in Briissel am
16.10.1953 ist die Rhein-Main-Donau-Grof3schiffahrtsstrafle auf die Li-
ste der Wasserstraflen von europidischem Interesse gesetzt worden.

b) Sodann hat die Kommission der Europaischen Wirtschaftsgemeinschaft
- unter dem Aktenzeichen VII Kom. (6 O) 76 - beschlossen:

"Rhein- Main-Donau/Abschnitt Niirnberg - Kelheim.

Es wire zweckmillig, alle erforderlichen Vorkehrungen fiir den Bau des
Abschnittes Nirnberg - Kelheim zu treffen. Ganz allgemein wiren simt-
liche Arbeiten fiir die Rhein-Main-Donau-Verbindung zu f{&érdern.

c ) Auf einer Tagung des Inlandtransportkomitees der Europidischen Wirt-
schaftskommission (ECE vom 25. bis 29. Juli 1960 in Genf wurden der
Rhein-Main-Donau-Kanal, der Oder-Donau-Kanal und die Verbindung der
russischen Wasserstraf3en iber Polen mit dem Westen als vordringlich
bezeichnet.

d ) Die Beratende Versammlung des Europarates hat in der Resolution
Nr. 228 (1962) vom 21.9.1962 (11. Sitzung ) u.a. beschlossen (Ziffer
17) :"Die Versammlung betrachtet die Vollendung der Rhein-Main-Do-
nau-Verbindung wirtschaftlich und politisch als sehr bedeutsam. Sie
driangt deshalb nach der Beschleunigung der technischen und finanziel-
len Planung fiir die Verbindung des Rhein-Main-Regnitz-Kanals liber Bam-
berg und Niirnberg mit der Donau. "

Die Vollendung der Rhein-Main-Donau-Grofschiffahrtsstrafle wird als
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einzige Schiffahrtsstrafle von allen vier Institutionen als erstrebenswert
anerkannt. In ihr tritt die Bedeutung der Rheinregion fiir den Donauraum
und des Donauraums fiir die Rheinregion und deren Aktivierung am au-

genfilligsten und wirksamsten in Erscheinung.
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‘Miinchen 23, Viktor-Scheffel-Strafle 4.

Geb. 10.2.1898. Studium Freiburg/Br. und Leipzig. Habilitation 1927
an d. Bergakademie Freiberg/Sachsen, dort Professor, Rechtsanwalt
u. Notar bis 1945. Seit 1953 Lehrbeauftragter an der Universitat Miinchen
fu. seit d. 25. Marz 1959 Hororarprofesscr an der Universitiat Miinchen.

1
|

Fachrichtung: Verkehrswissenschaft, Energiewirtschaft, Wirtschaft und
Technik.
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Verdftentlichungen der Siadosteuropa-Gesellschatft
Siidosteuropa Verlagsgesellschaft mbH
Miinchen 22, Widenmayerstrae 49/0

Verlagsauslieferung: Dr.Dr. Rudolf Trofenik, Siidostbuchhandel KG
Miinchen 13, Elisabethstrafle 18

Reihe: SUDOSTEUROPA -JAHRBUCH

1. Band: Siidosteuropa zwischen Ost und West

Minchen 1957, 224 S,, Ganzleinen DM 15, 80

2. Band: Ideclogische, kulturelle und wirtschaftliche Wandlungen
in Slidosteuropa

Minchen 1958, 199 S., Ganzleinen DM 15, 80

3. Band: Wirtschaftliche Entwicklung und volkliche Eigenstindigkeit
in Siidosteuropa

Miinchen 1959, 245 S., Ganzleinen DM 15, 80

4. Band: Der gegenwirtige Stand der wirtschaftlichen und kulturellen
Beziehungen zu Stidosteuropa

Minchen 1960, 191 S., Ganzleinen DM 15, 80

5. Band: Die Donau in ihrer geschichtlichen, wirtschaftlichen und
kulturellen Bedeutung

Minchen 1961. 187 S., Ganzleinen DM 15, 80

6. Band: Die Volkskultur der siidosteuropaischen Vdélker

Miinchen 1962, 216 S., Ganzleinen DM 18, -
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Reihe: SUDOSTEUROPA -SCHRIFTEN

1. Band: Vdlker und Kulturen Siidosteuropas
Kulturhistorische Beitrage

| Minchen 1959, 284 S,, broschiert DM 22, -

2. Band: Wirtschaft und Gesellschaft Slidosteuropas
Gedenkschrift fir Wilhelm Giilich

Miinchen 1961, 600 S,, Ganzleinen DM 48, -

3. Band: Aufsitze und Abhandlungen zur Geschichte Siidosteuropas
und der lL.evante
von Franz Babinger

Miinchen 1962, 474 S., Ganzleinen DM 56, -

4, Band: Wirtschaftswissenschaftliche Siidosteuropa-Forschung
Grundlagen und Erkenntnisse

Miinchen 1963, 380 S., Ganzleinen DM 36, -
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Reihe: SUDOSTEUROPA -STUDIEN

1. Heft
Franz Ronneberger
Vorschlige zur Einordnung der Stidosteuropa-Forschung in die
Aufbaupline der deutschen Hochschulen

Miinchen 1962, 30 S., broschiert DM 4, -

2. Heft
Die Donau
Ein Verzeichnis des in der Bibliothek des Instituts fur Weltwirtschafut aft
an der Universitiat Kiel vorhandenen einschligigen Schrifttums
Zusammengestellt von Max Gamst und Gerhard Teich

Minchen 1960, 69 S., broschiert DM 8, -

3. Heft
Stefan Varga
Wesen und Funktionen des Geldes im Sozialismus

Miinchen 1962, 38 S,, broschiert DM 6, -

4. Heft
Gert Ziegler
Griechenland in der Europiischen Wirtschaftsgemeinschaft

Miinchen 1962, 110 S., broschiert DM 10, -

5. Heft
Muhlis Ete
Probleme der Assoziierung der Tiirkei mit der
Europidischen Wirtschaftsgemeinschaft

Minchen 1963. 106 S., broschiert DM 10, -
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