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Vorwort

Ein ausfihrlicher Bericht liber die Kuratoriumssitzung der Studosteuropa-
Gesellschaft (SOG) 1972 in Niirnberg wurde in den ''Mitteilungen der Siid-
osteuropa- Gesellschaft' verdffentlicht. Da die auf dieser Tagung gehalte-
nen Vortriage zum Thema '"'Zukunftsperspektiven der Donauschiffahrt nach
1980'' grofles Interesse fanden und grundlegende und detaillierte Ausfithrun-
gen zur Bedeutung und Auswirkung der fertiggestellten Rhein-Main-Donau-
Verbindung enthalten, sollen sie in dieser Studie im Wortlauf wiedergege-
ben werden. Diese Studie ist damit eine Erginzung der bisherigen Ver-
6ffentlichungen der SOG zum Thema Donau und Grofischiffahrtsstrafle
Rhein- Main- Donaul.

Die Kuratoriumssitzung der SOG fand am 21. und 22. September 1972 im
Kulturverein in Niirnberg statt im Rahmen der internationalen Festver-
anstaltungen anlafllich der Fertigstellung und Eré6ffnung des Europakanals
Rhein- Main- Donau bis Niirnberg und des Staatshafens Nirnberg am 23.Sep-
tember 1972 und der 80-Jahr-Feier des Deutschen Kanal- und Schiffahrts-
vereins e. V. Niirnberg.

Die Sitzung stand unter der Leitung des Vorsitzenden des Kuratoriums
Staatssekretdr a. D. Dr. Rudolf Vogel und gliederte sich in einen internen
und einen 6ffentlichen Teil vor einem erweiterten Kreis von ca. 150 Teil-
nehmern aus Wirtschaft, Industrie, Verwaltung und Presse. Die Siidost-
staaten waren vertreten.

In seinen Eréffnungsworten wies Staatssekretdr a. D. Dr. Vogel auf den
aktuellen Anlafl der Tagung hin und ging kurz ein auf neue wirtschaftliche
Entwicklungen im Stidostraum und die Bedeutung der Rhein-Main- Donau-
Verbindung auch fiir die Arbeit der SOG.

! Die Donau in ihrer geschichtlichen, wirtschaftlichen und kulturellen Bedeu-
tung. = Silidosteuropa-Jahrbuch Bd. 5, Miinchen 1961.

Die Donau. Ein Verzeichnis des in der Bibliothek des Instituts fiir Weltwirt-
schaft a. d. Univ. Kiel vorhandenen einschligigen Schrifttums. Zusammen-
gestellt von Max Gamst u. Gerhard Teich. = Silidosteuropa-Studie H. 2,
Minchen 1960.

Karl Fé6rster, Die Bedeutung der Rheinregion fiir den Donauraum und des
Donauraumes fir die Rheinregion. = Siidosteuropa-Studie H. 6, Miinchen 1964.
Die Donau als Verkehrsweg Siidosteuropas und die Grofischiffahrtsstraflie
Rhein-Main-Donau. Vortrage, gehalten vom 19, -21, Mai 1969 in Augsburg
auf der intern. verkehrswiss. Tagung der SOG. = Slidosteuropa-Studie H. 14,
Miinchen 1969.
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Staatssekretidr Karl Wittrock vom Bundesverkehrsministerium tiberbrachte
die Griufle der Bundesregierung und nahm Stellung zum Thema.

Die vier folgenden Vortriage behandelten den Rhein-Main-Donau- Kanal und
die Probleme, die er jetzt und fiir die Zukunft aufwirft, aus der Sicht der
Rhein-Main-Donau AG, die die Wasserstrafle im staatlichen Auftrage er-
stellt, vom Standpunkt der westeuropédischen Handels- und Transportge-
sellschaften der Rheinschiffahrt, dem der VOEST, als grollem Verlader
an der Donau, und dem der ungarischen Wirtschaft.

Die Vortirdge wurden durch eine lebhafte, praxisbezogene Diskussion er-
ganzt und vertieft, wobei darauf hingewiesen wurde, dafl die Zeitspanne
bis zum Gesamtfertigstellung der Grofischiffahrtsstrafle grofl genug sei,
um Fehlentwicklungen und Miflbrauch zu vermeiden. An die kiinftige Ver-
kehrspolitik wurden dabei immer wieder zweil Grundforderungen gestellt:
1. eine Stabilitat der verkehrspolitischen MafBnahmen, d. h. der Tarif-
entscheidungen, 2. die Verbiirgung der Gegenseitigkeit in der Benutzung
der Grofischiffahrtsstrafle Rhein-Main-Donau, d. h. der Reziprozitidt der
Verkehrsregelungen.

Im Schlufiwort der Kuratoriumssitzung leitete Staatssekretdr Hillermeier
vom Bayerischen Finanzministerium iliber zu den offiziellen internationalen
Festveranstaltungen am 22. und 23. September 1972 anlidfllich der Eroff-
nung des Europakanals bis Niirnberg und des Staatshafens Niirnberg, zu
denen der Ministerpriasident des Freistaates Bayern Dr. Goppel, der
Oberbilirgermeister der Stadt Niirnberg Dr. Urschlechter, der Vorstand
der Rhein-Main-Donau-AG und der Deutsche Kanal-und Schiffahrtsverein
eingeladen hatten. In- und auslidndische Repridsentanten aus Verwaltung
und Wirtschaft, von Vereinigungen und Verbinden der deutschen und aus-
landischen Binnenschiffahrt und an den Wasserstraflen interessierter Wirt-
schaftskreise nahmen teil.

Es fanden statt: Eine Festsitzung des Deutschen Kanal- und Schiffahrts-
vereins zu seinem 80-jiahrigen Jubildum am 22.9. in der Meistersinger-
halle mit einem Festvortrag des Generalsekretirs des Europarates in
StraBburg Dr. Lujo Tondic-Sorinj. Ein gemeinsames Mittagessen auf
Einladung der Bayerischen Vereinsbank schlofl sich dieser Sitzung an;
die Erdéffnung der Ausstellung Euroca 1972, auf der alle Donaustaaten
sowie auch Firmen der Schiffahrtsbranche vertreten waren;

ein Empfang des Bayerischen Ministerpriasidenten Dr. Goppel im Ritter-
saal der Kaiserburg Niirnberg am Abend des 22.9.;

ein Schiffscorso von 35 Fahrgast- und Giiterschiffen auf dem Europakanal
von Fiurth nach Niirnberg am 23.9. Er gab den Teilnehmern ein eindrucks-
volles Bild von dieser neuen Wasserstrafle mit ihren zahlreichen Kreu-
zungsbauwerken im Stadtgebiet von Filirth und Niirnberg und der Durchfahrt
durch die Schleuse Niirnberg-Nord in den Staatshafen Niirnberg, dessen
Besonderheit die Umschlagmdéglichkeit flir Schwer- und Sperrgiliter auf
Spezialschiffe ist. Der offiziellen Kanal- und Hafeneréffnung durch den
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Bundesverkehrsminister Dr. Lauritzen, den bayerischen Ministerprisi-
denten Dr. Goppel und den Staatssekretidr Dr. Merk als oberstem Chef
der bayerischen LLandeshafenverwaltung folgte ein Imbifl im Festzelt, das
anschlielend einem l4tagigen Volksfest diente.

Den Abschlufl der Feierlichkeiten bildete das Europa-Treffen Rhein-Main-
Donau in der Meistersingerhalle mit Festvortragen des é6sterreichischen
Aulenministers Dr. Kirchschliger und des Prisidenten Pierre Pflimlin,
Straflburg.

Als Ergidnzung der Vortrige der Kuratoriumssitzung der SOG werden die-
ser Studie angefiigt ein Bericht von Professor Dr. Karl Férster, Minchen
sowie der Festvortrag von Dr. Toncic-Sorinj, die mit freundlicher Ge-
nehmigung der Verfasser und des Deutschen Kanal- und Schiffahrtsver-
eines abgedruckt werden. Das Heft gibt somit ein umfassendes Bild von den
groflen Mdoglichkeiten aber auch Schwierigkeiten der Bemiihungen um diese
entstehende 3 500 km lange Wasserstrafle von der Nordsee bis zum Schwar-
zen Meer mit ihren 13 Anliegerstaaten aus West und Ost.

Diese Studie ist in Dankbarkeit gewidmet dem langjidhrigen und treuen

Mitarbeiter des SOG Professor Dr. Karl Fo6rster, Triger der Rudolf
Vogel- Plakette seit 1968, zu seinem 75. Geburtstag am 10. Februar 1973.

Neumiinster, im Januar 1973 Dr. Hanna Gilich-Bielenberg
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Zur BegriBung

Staatssekretar Karl Wittrock

Bundesministerium for Verkehr, Bonn

Anlidflich Ihrer heutigen Kuratoriumssitzung mdchte ich IThnen die Griflie
der Bundesregierung libermitteln. Mit diesem Grufl verbinde ich den Dank
fir die Bemiihungen der Siidosteuropa- Gesellschaft, das Verstidndnis fir
die Probleme des siidosteuropiischen Raumes zu wecken und zu férdern.
Diese Bemiihungen tragen mit dazu bei, die Basis fiir die Normalisierung
der Beziehungen zwischen den Vélkern Europas zu festigen. Damit ent-
spricht das verdienstvolle Wirken der Siidosteuropa-Gesellschaft den Zie-
len der Politik der Bundesregierung.

Wir alle kennen die Last der Leiden und der Schmerzen, die die Vélker
Europas zu ertragen hatten. Deshalb sind wir uns stets der besonderen
Probleme bewufit, die mit der Pflege der Beziehungen zum Donauraum
verbunden sind. Es verdient hervorgehoben zu werden, daf3 sich die Mit-
glieder lhrer Gesellschaft - Parlamentarier, Diplomaten, Wissenschaftler,
Vertreter der Wirtschaft, Journalisten - intensiv bemiiht haben und weiter-
hin bemiihen, mannigfaltige Verbindungen mit dem siidostlichen Teil unseres
Kontinents herzustellen und zu pflegen. Ihr Wirken war hierbei wegberei-
tend. Mit der Griindung der Gesellschaft im Jahre 1952 wurde bereits das
Ziel gesetzt, auf der Grundlage der Realititen, die sich aus dem Zweiten
Weltkrieg und seinen Folgen ergeben haben, gegenseitiges Vertrauen und
Verstidndnis herzustellen. Es ist lhnen gelungen, viele Kontakte zu kniipfen,
die zunichst durch die Veridnderung des politischen Bildes Europas zer-
rissen waren. Hierbei haben Sie die menschlichen Beziehungen stets in
den Vordergrund gestellt.

Auf IThren Tagungen und Vortragsveranstaltungen sowie in den von lhnen
herausgegebenen wissenschaftlichen Publikationen haben Sie - und das
mdchte ich hier betonen - trotz verstidndlichen, starken Interesses fur
die spezifisch deutschen Belange stets eine objektive Wiirdigung der Ver-
hiltnisse und des Geschehens im slidosteuropidischen Raum vorgenommen.

Ihre Arbeiten finden im In- und Ausland ein grofles Echo. Nicht zuletzt
waren es die von Ihrer Gesellschaft stindig neu ausgehenden internationa-
len Kontakte auf wissenschaftlichem, kulturellem und wirtschaftlichem
Gebiet, die eine Entspannung auch der politischen Beziehungen zu den sid-
osteuropidischen Lindern in den letzten Jahren bewirkten. Ihre heutige
Tagung steht im Zeichen der Tatsache, dafl die enormen Anstrengungen
zurmn Bau des Rhein-Main-Donau-Kanals uns einen weiteren Schritt nach
vorn gebracht haben. Niirnberg wird damit zur jlingsten Hafenstadt Euro-
pas. Es ist gut, bei dieser Gelegenheit den Blick noch weiter in die Zukunft
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zu richten. Der Tag der Vollendung des groflen Werkes, auf dem Wasser-
wege eine Verbindung zwischen bisher getrennten Teilen Europas zu schaf-
fen, ist erkennbar nihergeriickt. Es ist deshalb gut, die Zukunftsperspek-
tiven der Donauschiffahrt bereits jetzt zum Gegenstand zukunftsoffener,
aber gleichzeitig kritisch priifender Betrachtungen zu machen.

Gewifl, es wird noch ein Jahrzehnt vergehen, ehe die Arbeiten an dem
schwierigen Verbindungsstlick zur Donau vollendet sein werden. Ein Jahr-
zehnt mag lang erscheinen, wenn man diese Zeitspanne vor sich sieht. Fiir
die Vollendung eines so gewaltigen Werkes, das von uns erhebliche finan-
zielle Anstrengungen verlangt, und fiir die Bewiltigung aller damit zusam-
menhidngenden Probleme ist die Zeitspanne kurz.

Sie kdénnen an den Feierlichkeiten aus Anlafl der Vollendung eines weiteren
Abschnittes des Kanals mit besonderer Genugtuung Anteil nehmen. Die
Stiidosteuropa- Gesellschaft hat sich zusammen mit vielen anderen Kriften
stets fiir den Bau eingesetzt. Sie haben in der Rhein-Main-Donau-Verbin-
dung immer ein wichtiges Verkehrsband gesehen, das die Vélker Europas
zusammenfihrt und dem Austausch der Giiter verschiedener Wirtschafts-
rdume neue Impulse gibt.

Wir leben in einer Gesellschaft, die das Prinzip der Arbeitsteilung als
wertvoll und niitzlich anerkennt. Der in einer solchen Gesellschaft not-
wendige Austausch von Giitern mannigfaltiger Art erfordert leistungsfihige
Verkehrswege und qualifizierte Verkehrsmittel. Die Vielfalt der Verkehrs-
leistungen gibt den jeweiligen Verkehrstragern auf der Strafle, auf der
Schiene und auf den Wasserwegen hinreichenden Raum und eine volle Chan-
ce. Die Entwicklung der verschiedenen Wirtschaftsrdume hier im Zuge der
fortschreitenden Vollendung des Kanals gibt liberzeugenden Beweis fir
diese Feststellung. Fir die Anlieger an der Wasserstrafle eréffnen sich
deshalb durch die Vollendung eines jeden Teilabschnittes neue Mdéglichkei-
ten der strukturellen Entwicklung, und zwar zum Wohle der Bevélkerung
dieses Raumes. Auch dies ist ein wichtiger Gesichtspunkt, der die Bundes-
regierung veranlaflt, im Rahmen der gegebenen Méglichkeiten die Vollen-
dung des Baues zu sichern,

Ich méchte eine weitere Bemerkung machen. Wenn Sie sich und wenn wir
uns mit den Zukunftsperspektiven der Donauschiffahrt nach 1980 beschif-
tigen, dann begleitet uns alle die Hoffnung, daf alle Uberlegungen von dem
gegenseitigen Verstidndnis fiir die unterschiedlichen Gegebenheiten inner-
halb des gesamten Raumes getragen sind. Mit der technischen Méglichkeit
eines durchgehenden Binnenschiffsverkehrs von Rotterdam bis zu dem
Schwarzmeerhafen Sulina werden Schiffahrtsunternehmen vieler Linder
in einen Wettbewerb treten. Wir miissen hierbei klar die Tatsache sehen,
dafl die Struktur der hier in Betracht kommenden Unternehmen der Binnen-
schiffahrt und auch die Struktur der Binnenschiffahrtsmirkte des Ostens
und des Westens vdllig unterschiedlich sind. Hieraus ergeben sich Wett-
bewerbsprobleme, die ohne klare Vereinbarungen iiber die zu beachtenden
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Ordnungsprinzipien nicht gemeistert werden kénnen, es seil denn, dafl man
die Existenz zahlreicher Unternehmen der Binnenschiffahrt aufs Spiel
setzen wollte. Ich bin sicher, dafl dies niemand wollen darf.

Es ist unsere Pflicht, sich mit diesen Problemen friihzeitig auseinander-
zusetzen. Das Bundesverkehrsministerium bereitet sich deshalb schon
jetzt auf die erforderlichen Verhandlungen vor. Diese Verhandlungen sol-
len zu Vereinbarungen mit den Regierungen der Anliegerstaaten flihren,
die der europiischen Binnenschiffahrt den rechtlichen Rahmen fiir die Ent-
wicklungsméglichkeiten der Zukunft geben.

l.assen Sie mich erneut unterstreichen: Die internationale Bedeutung der
Rhein-Main- Donau- Verbindung und ihre verkehrswirtschaftlichen Méglich-
keiten sowie ihre strukturférdernde und vélkerverbindende Funktion kénnen
heute noch nicht voll iibersehen werden. In jedem Fall ist Anlafl zum Opti-
mismus gegeben.

Sie haben in der Siidosteuropa- Gesellschaft dazu beigetragen, das Ver-
stindnis fiir die Notwendigkeit dieser Verkehrsverbindung zu férdern.
Hierfiir méchte ich Ihnen auch im Namen des Bundesministers fiir Verkehr
danken. Fiir lhre weitere Arbeit wiinsche ich Ihnen viel Erfolg.

Walter Althammer - 978-3-95479-703-5
Downloaded from PubFactory at 01/11/2019 09:39:38AM
via free access
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Der Rhein-Main-Donau-Kanal im
zukiinftigen europdischen WasserstraBensystem

Dr. Woligang Bader
Rhein-Main-Donau AG, Munchen

Auf den Wasserstraflen des Bundesgebietes wurden 1971 230 Mill. t Giiter
beférdert, das sind knapp 30 % des gesamten Transportaufkommens der
drei Verkehrstriager Schiene, Strafle und Wasserstrafle. Auch wenn die
Binnenschiffahrt in den anderen europidischen l.idndern, von den Nieder-
landen und Belgien abgesehen, einen kleineren Verkehrsanteil hat, so ist
sie gleichwohl auch auflerhalb der Bundesrepublik ein bedeutender Ver-
kehrstridger, ohne dessen Vorhandensein die vielfidltigen Verkehrsbedirf-
nisse nicht voll befriedigt werden kénnten und ohne die somit auch die
Funktionsfidhigkeit des volkswirtschaftlichen Produktionsprozesses nicht
oder jedenfalls nicht in optimaler Weise gesichert wire. Auch fiir die
Zukunft werden der Binnenschiffahrt, die schon in der Vergangenheit einen
stetigen Verkehrszuwachs zu verzeichnen hat, gute Entwicklungschancen
eingerdumt. So geht etwa die Bundesregierung im Verkehrsbericht 1970
davon aus, dafl die Binnenschiffs- Transporte bis 1975 auf 273 Mill. t und
bis 1980 weiter auf 335 Mill. t zunehmen werden. Das entspricht einem
Zuwachs um annihernd 100 Mill. t bzw. rd. 40 % in diesem Jahrzehnt.

Das Riickgrat des deutschen und des westeuropidischen Wasserstrafien-
systems ist der Rhein, der sich nicht nur zu einer dominierenden Ver-
kehrsachse, sondern auch zum zentralen Kraftfeld des Wirtschaftsdreiecks
Le Havre - Basel - Hamburg entwickelt hat. Demgegeniiber hat die Donau
fiur den Donauraum bisher keine dem Rhein voll vergleichbare Stellung
erlangen kénnen. Die Ursache hierfiir ist in erster Linie darin zu sehen,
dafl ihr Einzugsgebiet bis vor kurzem noch ganz iiberwiegend agrarwirt-
schaftlich bestimmt war und eine breit angelegte Industrialisierung erst
verhidltnismaBlig spédt in Gang kam. Zudem miindet die Donau in ein wirt-
schaftsgeographisch weitaus weniger gilinstiges Meer als dies die Nordsee
flir das Rheinstromgebiet darstellt. Trotzdem ist die Donau, die von Re-
gensburg bis zu ihrer Miindung mit 2. 379 km immerhin fast dreimal so
lang ist wie der schiffbare Rhein, fiir den silidosteuropiaischen Raum ein
wichtiger, teilweise sogar der wichtigste Verkehrsweg.

Die pragende Kraft von Rhein und Donau fir ihr Einzugsgebiet geht schon
daraus hervor, dafl die Rheinregion - womit ein wesentlicher Teil West-
europas umschrieben ist - und der Donauraum - also der gesamte Silidosten
unseres Kontinents - nach diesen Strémen benannt sind. Die hierin zum
Ausdruck kommende Bedeutung war lber mehr als 1. 000 Jahre hinweg der
Geburtshelfer fiir die Idee, beide geographisch auseinanderstrebenden
Stromsysteme durch eine Wasserstrafie miteinander zu verbinden. Wir
kennen den Weg, den diese Vorstellung von Karl dem Grofien iiber zahl-
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reiche hervorragende Minner des Geistes, der Politik und der Wirtschaft
bis zu ihrer ersten, wenn auch zu bescheiden angelegten Verwirklichung
unter Konig Ludwig I. vor 130 Jahren genommen hat. Und wir wissen auch
um die Aufgabe der Rhein-Main-Donau AG, die im staatlichen Auftrag die
Rhein- Main- Donau-Wasserstrafie nach modernen, zukunftsorientierten
Gesichtspunkten herstellt.

Kernstilick aller dieser Bestrebungen ist der Bau eines Verbindungskanals
vom Main bei Bamberg liber Niirnberg bis Kelheim und von dort der Aus-
bau der Donau bis zum derzeitigen Endpunkt der Donauschiffahrt in Regens-
burg. Wegen ihrer Funktion als Bindeglied zwischen dem westeuropdischen
und dem siidosteuropidischen Wasserstralensystem erhielt die Rhein-Main-
Donau-Wasserstraf3e auch die Bezeichnung '"Europakanal'’. Im Jahre 1959
bevor der Main-Ausbau ganz abgeschlossen war, wurde mit dem Bau des
eigentlichen Main- Donau- Verbindungskanals begonnen. Insgesamt ist die
von Bamberg bis Kelheim zu bauende Wasserstrafle 170 km lang; dazu
kommen dann noch 34 km Donau-Ausbau bis Regensburg. Der erste grofle
Teilabschnitt bis Nirnberg mit einer Linge von rd. 70 km ist nunmehr
vollendet und damit ein wichtiges Zwischenziel erreicht: am 23. Septem-
ber 1972 wird der Europakanal bis Niirnberg gemeinsam mit dem neuen
Staatshafen Niurnberg seiner Bestimmung libergeben.

Die Bedeutung dieser Eréffnung liegt in erster Linie darin, dafl mit Nirn.
berg nicht nur der Mittelpunkt des nordbayerischen Siedlungs- und Wirt.
schaftsraumes, sondern auch das herausragende Wirtschaftszentrum zwi-
schen dem Rhein-Main-Gebiet und dem Industrieraum Linz den Anschluf
an das rheinische Wasserstrafiensystem erhidlt. Die Verkehrsdrehscheibe
Niirnberg wird damit, wenn auch zundchst nur in westlicher Richtung
durch den einzigen hier bisher nicht vorhandenen Verkehrstriger - die
Binnenschiffahrt - erginzt. Das Fehlen des Wasserweges war in der lan-
gen, weithin von wirtschaftlicher Aktivitdt bestimmten Geschichte dieser
Stadt immer als Hemmschuh empfunden worden. Es ist deshalb auch kein
Zufall, dafl} die Ende des vergangenen Jahrhunderts neu belebte Idee einer
leistungsfihigen Rhein-Main- Donau- Verbindung gerade hier entscheidende
AnstéBle erhielt und ihre Verwirklichung seither auch stets ein Ziel der
kommunalen Politik war und blieb.

Die Fertigstellung der Rhein-Main- Donau-Wasserstrafle bis Niirnberg ist
Anlafl zu einer europidisch ausgerichteten Feier, der auch dankenswerter.
weise die Siidosteuropa-Gesellschaft ihre Reverenz erweist. In der Tat
beginnt der Europakanal Rhein-Main-Donau mit der Uberwindung des frin-
kischen Jura auf dem Wege zur Donau eine Schwelle zu liberschreiten, die
ihn nicht nur geographisch auf eine hdhere Ebene fiihrt: war bisher beim
Main- Ausbau und beim Bau des Europakanals bis Niirnberg der regional-
politische, der innerdeutsche Nutzen der Beurteilungsmafistab fir die
Rhein- Main- Donau-Wasserstrafle, so tritt nunmehr das iliberregionale,
das internationale Ziel dieses groflen Projektes mit der sich abzeichnen-
den Vollendung in den Vordergrund. Nach einer Vereinbarung, die der
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Bund und der Freistaat Bayern Anfang dieses Jahres in Erfillung des sog.
Duisburger Vertrages von 1966 miteinander schlossen, soll der Europa-
kanal bis Anfang der 80er Jahre vollendet sein. Fir die nidchsten 4 Jahre
wurde der zligige und planmaéaflige Ausbau liber Nirnberg hinaus gesichert,
indermm die beiden Vertragspartner fiir die Strecke Niirnberg - Regensburg
bis 1975 Baumittel in H6he von 338 Mill. DM bereitstellen; weitere 35 Mill.
DM kommen flir den Donauausbau zwischen Regensburg und Straubing hin-
zu, der auf Kosten des Bundes und Bayerns gleichzeitig mit der Fertig-
stellung des Main- Donau-Kanals durchgefiihrt wird. Die Gesamtkosten der
Strecke Niirnberg - Regensburg sind zum derzeitigen Preisstand auf 1, 44
Mrd. DM veranschlagt. Fur die Zeit nach 1975 streben Bund und Bayern
durch eine entsprechende Dotierung eine méglichst rasche Fertigstellung
bis zu dem bereits genannten Termin an.

Vor diesem zeitlichen Horizont liegt die Frage nach den Auswir-
kungen einer fertiggestellten Rhein-Main-Donau-Ver-
bindung nahe. In welchem Umfang werden die von dem neuen internatio-
nalen Handelsweg gebotenen Mdéglichkeiten effektiv genutzt werden, d. h.
also welches Verkehrsvolumen ist zu erwarten und - einen Schritt weiter
gehend - welche Impulse werden davon auf die wirtschaftlichen Aktivitidten
im Einzugsgebiet dieser Wasserstrafle ausgehen? Auch wenn géttliche
Inspirationen fiir Prophezeiungen heutzutage noch gréfleren Seltensheits-
wert haben als in biblischen Zeiten und manche mit Hilfe niichterner Wis-
senschaft erstellten Prognosen offensichtlich am selben Mangel kranken,
so hat doch der alte Wunsch des Menschen, den Schleier der Zukunft etwas
zu liiften, nichts von seiner Intensitdat eingebiit. Im wirtschaftlichen Be-
reich ist er zudem nicht nur verstandlich, sondern geradezu Bestandteil
unternehmerischer Entscheidungen, die bei jeder Investition auf bestimmten
Erwartungen bzw. Annahmen iliber die Zukunft basieren. Bei aller Skepsis
gegeniiber Prognosen, deren Wirklichkeitsnahe nun einmal erst ex post
endgliltig beurteilt werden kann, sind Vorausschidtzungen deshalb unerlif3-
lich, bei einer griindlichen wissenschaftlichen Untermauerung aber wohl
auch vertretbar, wenn der Beobachtungszeitraum, wie in unserem Fall,
den zeitlichen Rahmen von ein bis zwei Jahrzehnten nicht tibersteigt.

Auch wenn man sich vor dem Trugschlufl hiitet, die Erfahrungen der Ver-
gangenheit einfach in die Zukunft projizieren zu kénnen, so orientiert sich
doch jede Prognose an den bei vergleichbaren Vorgidngen gesammelten Er-
kenntnissen. Der Versuch einer Beantwortung der Frage nach der zukinf-
tigen Bedeutung der Rhein-Main- Donau- Verbindung rechtfertigt deshalb
einen Blick auf die Entwicklung, die an den bisher bereits
fertiggestellten Teilabschnitten der Rhein-Main-Donau-
Wasserstrafle zu verzeichnen ist. Der Verkehr hat sich hier weit bes-
ser entwickelt, als manche Vorhersagen wahrhaben wollten - und das, ob-
wohl'die Rhein-Main-Donau- Verbindung noch ein Torso darstellt, dem das
verbindende Herzstiick fehlt.
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An dem von der Rhein-Main-Donau AG ausgebauten Main- Abschnitt von
Aschaffenburg aufwidrts und am Main- Donau- Kanal wurde 1971 mit 17,1
Mill. t die zehnfache Menge des Jahres 1936 umgeschlagen. Da der Main
als Verkehrsweg wegen der Stauregelung vom Wasserdargebot unabhingig
ist, stieg der Giuterumschlag in diesem Bereich allein im vergangenen
Jahr um 25 % an, wdhrend der Umschlag an den deutschen Binnenwasser-
straflen vor allem wegen der extrem schlechten Wasserfiihrung der Fliisse
insgesamt um 3 % zurlickging. Auch am gesamten Main erreichte der
Gliterumschlag mit 32, 8 Mill. t einen neuen Umschlagrekord, die sechs-
fache Menge des Jahres 1936.

Am Mainverkehr des Jahres 1971 waren die deutsche Flagge mit 74 % und
auflerdeutsche Flaggen mit 26 % beteiligt; der weitaus gréfite Anteil an
den auslindischen Flaggen entfiel auf die Niederlande.

Am siidlichen Zweig der Rhein-Main-Donau- Verbindung stieg der Verkehr
ebenfalls beachtlich an. Auf der deutschen Donaustrecke erhéhte sich das
Verkehrsvolumen von 0, 8 Mill. t im Jahre 1936 auf 4,0 Mill. t im Jahre
1970, ging allerdings 1971 wegen der unginstigen Wasserfiihrung der Donau
auf 3,5 Mill. t zuritick.

In der Giiterstruktur unterscheiden sich Main- und Donau-Verkehr
jedoch wesentlich voneinander. Am Main stehen Kies, Sand und Bimskies
und sonstige Baustoffe im Vordergrund; ein weiteres hervorragendes
Transportgut sind fliissige Brennstoffe. Sowohl Baustoffe als auch Mineral-
6lerzeugnisse sind Transportgiiter, die in einem sehr unerwilinschten Aus-
mafl zur Verstirkung der Straflenbelastung beitragen wirden, wenn die
Binnenschiffahrt nicht zur Verfligung stiinde. Der Anteil der librigen Giiter
liegt hinter den beiden erstgenannten Hauptgruppen wesentlich zurilick:
feste Brennstoffe hatten 1971 am Main nur noch einen Anteil von rd. 5,5 %;
chemische Erzeugnisse, Getreide, Dlingemittel u.a. mehr lagen jeweils
etwas unter dieser Gréflenordnung.

In dieser Giiterstruktur spiegelt sich wider, dafl der kanalisierte Main und
die fertigen Abschnitte des Main- Donau-Kanals primir fiir den interregio-
nalen Giiteraustausch von Bedeutung sind. Die Ursache dafiir liegt in der
Tatsache, daBl ein Briickenverkehr zwischen den bisherigen Endhidfen Bam-
berg bzw. Erlangen und Regensburg nicht aufgenommen worden ist. Im
Gegensatz dazu hat der Verkehr auf der deutschen Donau internationalen
Charakter. Durch die besondere geographische IL.age ist der Hafen Regens-
burg '""Tor des Siidostens'' geworden. Denn einerseits fungiert die Donau
als Handelsweg zwischen der Bundesrepublik Deutschland und den 6 Lindern
des Donauraumes. Andererseits ist sie im Durchgangsverkehr fiir diese
Ldander einer der Zuginge zum Welthandel, einem Handel, der sich auf
viele europidische und iberseeische Linder erstreckt.

Aus diesem Grunde ist auf der Donau die Giiterstruktur weiter gefachert
als am Main. So waren am Gesamtumschlag des Hafens Regensburg 1971

A
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nicht weniger als 35 Gltergruppen beteiligt. Gegeniliber 1970 haben sich
in der Giuterstruktur allerdings einige Verschiebungen ergeben. An der
Spitze lagen 1971 Eisenerze und Walzwerkerzeugnisse mit je einem Fiinftel
des Gesamtumschlages. Der Anteil der Steinkohle ging dagegen von 19 %
auf 11 % zurilick. Diese 3 Hauptglitergruppen werden in erster Linie zwi-
schen Regensburg und der Vereinigten Osterreichischen Eisen- und Stahl-
werke AG (VOESt) in Linz beférdert. Aber auch der Donauraum unterhalb
von Wien ist schon jetzt mafigeblich beteiligt, insbesondere Jugoslawien,
das 1971 seinen Anteil auf 22 % steigern konnte. Im Inlandsverkehr werden
ilberwiegend Kies und Steine transportiert.

Der Vielfalt der Giiterstruktur entspricht auch eine gréflere Vielfalt der
Flaggen. Vom grenzuberschreitenden Verkehr auf der deutschen Donau
entfielen 1971: 25 % auf die deutsche Flotte, 42 % auf die 6sterreichische
Flotte und 33 % auf die Flotten der ilibrigen Donaulidnder einschliefllich der
UdSSR.

Die hier skizzierte Verkehrsentwicklung an Main und Donau berechtigt zu
der Annahme, daf3 nach Fertigstellung der durchgehenden Wasserstrafle
Anfang der 80er Jahre der Europakanal die in ihn gesetzten grofien Erwar-
tungen - nadmlich ein bedeutender interregionaler und internationaler Ver-
kehrsweg zu werden - voll erfiillen wird. Den immer wieder zu hérenden
skeptischen Auflerungen méchte ich in diesem Zusammenhang nur das Bei-
spiel der Mosel entgegenhalten. Auch dort wurden die pessimistischen
Schiatzungen durch die Realitdt eindeutig widerlegt, beférdert die Mosel-
Schiffahrt doch rd. 10 Mill. t jdahrlich, obwohl das Verkehrsvolumen seit
dem Moselausbau auf der parallel zur Mosel verlaufenden Eisenbahnstrecke
von 12 Mill. t auf 17 Mill. t zugenommen hat. Auch wenn einzuridumen ist,
dafl eine absolute Vergleichbarkeit mit dem Europakanal naturgemdiafl wegen
der unterschiedlichen wirtschaftsgeographischen und wirtschaftstrukturel-
len Gegebenheiten nicht vorliegt, so zeigt sich daran doch die verkehrs-
belebende Dynamik einer Wasserstrafle, die ein bisher wasserstrafien-
fremdes Gebiet erschlieflit. Diese verkehrsbelebende Kraft diirfte beim
fertiggestellten Rhein- Main-Donau- Kanal als transeuropidische Verbin-
dungsachse nicht minder vorhanden sein.

So hat bekanntlich eine internationale Studiengruppe der Europidischen Wirt-
schaftskommission (ECE) in Genf, in der Vertreter fast aller Donauanlie-
gerstaaten mitarbeiteten, den Verkehr auf dem Abschnitt Nirnberg - Re-
gensburg des Europakanals nach einer gewissen Anlaufzeit, etwa 1989,
auf 14 Mill. t veranschlagt. Eine andere Untersuchung, die das bayerische
Wirtschaftsministerium beim Ifo-Institut fiir Wirtschaftsforschung in Miin-
chen hatte durchfiihren lassen, kam zu dem Ergebnis, daf3 allein auf dem
Kanalabschnitt Bamberg - Kelheim am Ende der 80er Jahre (1986) 20 Mill.t
Giiter befordert werden diirften. Davon entfallen nach dem Gutachten des
Instituts etwa 6 bis 7 Mill. t auf den Wasserstraflenverkehr der Bundes-
republik Deutschland mit dem Ausland oder auf internationale Transporte.
Diese Zahlen vermitteln einen ersten Eindruck vom volkswirtschaftlichen
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Wert der Rhein-Main-Donau-Verbindung, der von der ECE-Berichter-
gruppe durch eine eingehende Kosten-Nutzen-Analyse voll bestidtigt wurde.

Vor diesem Hintergrund ist es auch verstindlich, dafl insbesondere in den
aulerdeutschen Anliegerstaaten die Frage nach dem Rechtsre-
gime der fertiggestellten Rhein-Main-Donau-Verbindung
aufgeworfen wird. Oft wird dabei freilich nicht klar unterschieden, daf3 es
dabei um zwei Rechtsprobleme geht, nidmlich einmal um den Rechts-
status der Wasserstrafle und zum zweiten um das klinftige Schiff-

fahrtsregime.

Zum ersten Aspekt ist in aller Klarheit festzustellen, daf der Europakanal
als deutsche Bundeswasserstrafle nach Klasse IV der europidischen Binnen-
wasserstrafienklassifikation gebaut wird, nachdem auch die Baukosten des
Main-Donau- Kanals - wie dies auch beim Main der Fall war - ausschliefl-
lich aus den Ertrigen der Kraftwerke der Rhein-Main-Donau AG und durch
Beitridge aus den Haushalten der Bundesrepublik Deutschland und des Frei-
staates Bayern - letztere als Vorfinanzierung - gedeckt werden. In tech-
nischer Hinsicht bedeutet dies, dafi der Wasserweg fiir die Ausbaumafgle
des sog. Europaschiffes von 80 m Lange, 9 m Breite und einer Abladetiefe
von 2,50 m angelegt wird. Diese Abmessungen sind aber nicht die Ober-
grenze, sondern die Dimensionen reichen - je nach der Konstruktion der
Schiffe - sowohl fiir das 1. 500 t Schiff, als auch flir Schubzige mit 2 Euro-
paleichtern II, die zusammen iiber 4. 000 t tragen kéonnen. Wie an allen
Bundeswasserstraflen - von Rhein und Donau abgesehen - werden auch am
Europakanal von der Schiffahrt Abgaben erhoben, deren Hdéhe nach der
Giiterart differenziert ist und nach der Linge der Beforderungsstrecke

berechnet wird.

Die Diskussion, die verschiedentlich liber das Rechtsregime der Rhein-
Main-Donau- Verbindung eingeleitet wurde, zielt aber nach meinem per-
sbnlichen Eindruck, dem freilich der Einblick der dafiir zustandigen Stellen
fehlt, wohlin erster Linie auf das zukiinftige Schiffahrtsregime der Rhein-
Main- Donau- Verbindung ab, also letztlich auf die Frage: zu welchen Be-
dingungen kann diese Wasserstrafle von der nichtdeutschen Schiffahrt be-
nutzt werden. Das in dieser Diskussion hiufig zu hérende Wort "internatio-
nale Wasserstrale' wird dabei, ohne daB oder gerade weil dieser schillern-
de Begriff nicht genauer definiert wird, zum Ansatzpunkt fir die Gegner
des Europakanals. Sie interpretieren niamlich den Begriff ''international"
sehr extensiv und leiten daraus existenzielle Gefahren ab fiir die gesamte
westeuropidische Binnenschiffahrt, deren Sorgen dieser Kreis bis dato,
gelinde ausgedriickt, nicht unbedingt teilte. Jetzt, nachdem der Bau der
Reststrecke des Europakanals voll im Gang und das Projekt nicht mehr zu
inhibieren ist, wurde die Liebe zur Binnenschiffahrt entdeckt und ins Feld
gefiihrt, der Zusammenschluf3 von Rhein und Donau fiithre zu einer Invasion
von Binnenschiffen aus dem COMECON-Bereich ins deutsche und westeuro-
pidische Wasserstraflennetz.
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Nun wire es zweifellos leichtfertig, das Problem einer wie auch immer
zu regelnden Integration der Rhein- und der Donauschiffahrt zu bagatelli-
sieren. Die Staatsreedereien der Sidoststaaten arbeiten nicht nach den
Grundsiatzen privatwirtschaftlicher Rentabilitidt, sondern primaiar unter
dem Gesichtspunkt der Erwirtschaftung der dringend bendétigten Devisen.
Diese kostenfremde Frachtenbildung hat praktisch das Frachtniveau der
Donauschiffahrt liber ein Jahrzehnt hinweg zementiert und in Verbindung
mit einer unter den selben Gesichtspunkten erfolgenden Verteilung des
Ladungsaufkommens die kaufmiannisch orientierten Donau- Reedereien der
Bundesrepublik Deutschland und Osterreichs in Bedringnis gebracht.

Ich vermag indessen keinerlei Automatismus fur die Anwendung dieser
Politik im Europakanal und damit auch fiir ihre Fortsetzung im Rhein-
stromgebiet zu sehen. Dafl devisenschwache Linder es vorziehen, cif zu
verkaufen und fob einzukaufen, ist weder eine auf die Siudostlander noch
auf die Binnenschiffahrt beschrinkte Einzelerscheinung. Um solche Fragen
in fairer, beide Teile befriedigender Weise zu regeln, hat sich generell
das Instrument der Handels- und Schiffahrtsvertrige bewadhrt. Im speziel-
len Fall der Regelung der Schiffahrtsrechte im Europakanal werden nach
meiner Meinung die Verschiedenartigkeit der Struktur der Verkehrsmairkte
in Ost und West und die verschiedenen geographischen Gegebenheiten in
den einzelnen Lindern individuelle Vereinbarungen mit den interessierten
Staaten liber die Rechte der eigenen und der ausliandischen Flotten auf den
jewelils gegenseitigen Wasserstraflen notwendig machen. Anlafllich der
30. Vollversammlung der Donaukommission im April 1972 in Budapest
hat die Deutsche Delegation bereits die Verhandlungsbereitschaft der Bun-
desrepublik Deutschland auf der Grundlage der Gegenseitigkeit erklirt.
Sie hat in diesem Zusammenhang auch darauf hingewiesen, dafl es fir die
Gewadhrung von Transportrechten von Bedeutung sei, ob die Wettbewerbs-
probleme gekldrt werden kénnen, die sich aus den unterschiedlichen Wirt-
schaftsformen der siidosteuropédischen Staaten und der Bundesrepublik
Deutschland ergeben.

Die Probleme sind also den zustindigen Stellen nicht nur bekannt, sondern
es bestehen auch durchaus Vorstellungen liber Lésungsmdéglichkeiten, die
den Belangen der einzelnen Partner Rechnung tragen. Vdélkerrechtler und
Verkehrspolitiker miissen hier zusammenarbeiten. Da bis zur Vollendung
des Europakanals immerhin noch ein Jahrzehnt verstreichen wird, darf
man mit einiger Gelassenheit hoffen, dal auch die Abmachungen liber das
Schiffahrtsregime der Rhein-Main-Donau- Verbindung rechtzeitig getroffen
werden kénnen.

Die Diskussion lUber das zukiinftige Schiffahrtsregime ist aber auch noch
in anderer Hinsicht interessant; sie zeigt namlich das grofle Inter-
esse, das die Schiffahrt der durchgehenden Wasserstraflenverbindung
vom Rhein zur Donau und umgekehrt entgegenbringt. Ebenso haben nam-
hafte Vertreter der verschiedenen Anliegerstaaten wiederholt betont,
dafl sie dem Fertigstellungstermin erwartungsvoll entgegensehen, weil sie
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sich von diesem neuen Verkehrsweg eine Reihe von Vorteilen gegeniiber
dem derzeitigen Zustand versprechen. Denn die bisher in Nord-Siid- Rich-
tung verlaufende wirtschaftliche Entwicklung der Rheinregion kann durch
den Main- Donau- Verbindungskanal auch in &stlicher Richtung, also zum
Donauraum erginzt und in gewissermn Rahmen auch fortgesetzt werden.
Gerade an der wirtschaftlichen Entfaltung der Rheinregion wird beispiel-
haft deutlich, dafl nicht nur ein gut ausgebautes Eisenbahn- und Straflien-
netz, sondern auch leistungsfihige Wasserstraflen das Wirtschaftspotential
eines Raumes mafigeblich bestimmen. Der Rhein wurde nicht zufidllig zur
dichtesten Verkehrsader Europas. Der Gliterverkehr auf dem Rhein, der
1970 bei rd. 271 Mill. t lag und sich gegeniiber 1950 verdreifacht hat, ist
gleichermaflen Ursache wie Auswirkung einer einzigartigen wirtschaftlichen
Konzentration.

Die Giliterbeférderung auf der Donau verzeichnet - freilich von einer be-
scheideneren Basis ausgehend - noch wesentlich hdhere Zuwachsraten als
der Rheinverkehr: Seit 1950 hat sie sich auf rd. 54 Mill. t fast versechs-
facht. Hierin kommt zum Ausdruck, dafl die Donau nicht nur eine wichtige
Verkehrsachse dieses Raumes darstellt, sondern dafl die von ihr gebotenen
Chancen auch genutzt werden. Dabei ist freilich eine Verlagerung des
Schwerpunktes zur mittleren und unteren Donau eingetreten, denn nicht
weniger als 50 % der gesamten Donau- Transporte entfallen heute auf den
Verkehr der Sowjetunion mit den nichtdeutschen Donau-Anliegerstaaten:
von 1960 - 1970 erhdhte sich dieser Verkehr um rd. 180 %. Demgegen-
iiber ist der Verkehr Osterreichs mit den sozialistischen Donau-Anlieger-
staaten um 65 % gestiegen, der deutsche Donau- Verkehr mit den soziali-
stischen Staaten nahm um 17 % zu, wihrend der Donau- Verkehr zwischen
Osterreich und der Bundesrepublik im wesentlichen konstant blieb.

Fir die in diesen Kennziffern zum Ausdruck kommende Entwicklung sind
vor allem zwei Ursachen anzufihren. Zum einen ldaf3t sich feststellen, dafl
die Anstrengungen der Siidoststaaten zur Industrialisierung beachtliche
Erfolge vorzuweisen hatten und daf3l der dadurch wesentlich gesteigerte
Rohstoffbedarf primidr von der Sowjetunion auf dem Donauweg gedeckt wird.
Zum anderen spiegelt sich in diesen Zahlen auch die Barriere wider, die
einer starkeren Intensivierung des Handelsverkehrs nach Westen im Wege
steht: im Handel durch die bekannten wirtschaftspolitisch und strukturell
bedingten Hemmnisse und beim Verkehr das Fehlen eines durchgehenden
Wasserweges von der Donau zum Rhein und zu den Nordseehifen.

Die Verkehrsbarriere, also die Liicke im Europakanal zwischen Niirnberg
und Regensburg, wird Anfang der 80er Jahre beseitigt sein. Wie steht es
aber mit der Intensivierung des Sidosthandels? Bei der Beur-
teilung seiner Entwicklungsaussichten sollte man sich m. E. wie liberall
vor Extremen hiiten: sowohl euphorische als auch pessimistische Ein-
schidtzungen sind hier nicht angebracht. Einigkeit besteht liber die Art
der Hindernisse, die einem gréflieren Auflenhandelsvolumen entgegenstehen.
Ich darf hier nur an die Schwierigkeiten erinnern, die sich aus den gegen-
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satzlichen Wirtschaftssystemen ergeben: auf der einen Seite haben wir die
Initiative privater Unternehmungen, die nach marktwirtschaftlichen Prin-
zipien gefiihrt werden, auf der anderen Seite begegnet uns die Biirokratie
von Staatsbetrieben, die zudem noch einem zentralgeleiteten Plan unter-
worfen sind. Das chronische Zahlungsbilanz-Defizit - wiederum mehr be-
dingt durch die nur begrenzte Liefer- und Wettbewerbsfahigkeit des 6stli-
chen Warenangebotes auf westlichen Maiarkten als deren noch eingeschrinkte
Liberalisierung - ist eine weitere Hiirde, die einer Intensivierung des
AuBBenhandels Grenzen setzt. Schlieflilich ergeben sich noch Probleme aus
der bilateralen Orientierung des sozialistischen Staatshandels, die in un-
serer modernen arbeitsteiligen Weltwirtschaft den Ausgleich der Handels-
bilanzsalden erschwert.

Von Praktikern des Ost-West-Geschéafts liefle sich diese Liste noch erheb-
lich erweitern: man muf3 sich jedoch fragen, ob es sich hier um uniliber-
windbare Hindernisse handelt. Offensichtlich wird diese Frage verneint;
denn seit Jahren gibt es zahlreiche Stimmen, die nach Lésungsméglichkei-
ten fir die vielfdltigen Probleme suchen. Eine Reihe von Anregungen hierzu
hat z. B. erst kiirzlich Herr Dr. Fuchs aus dem Vorstand der Rhein- Main-
Donau AG in einem Vortrag vor der Mitgliederversammlung des Zentral-
Vereins fiir deutsche Binnenschiffahrt in Regensburg gegeben. Er verwies
dabei u. a. auf die Moglichkeit einer Aktivierung der industriellen Koopera-
tion, eine grofiziigigere, liangerfristige Kreditpolitik der westlichen L&inder
entweder durch die Ubernahme von Biirgschaften durch die 6ffentliche Hand
oder aber die gezielte Vergabe von staatlichen Aufbaukrediten. Solche
Wirtschaftshilfe, aber auch eine steuerliche Beglinstigung von Investitionen
in den Siidostlindern, wie dies etwa nach dem Entwicklungshilfe-Steuer-
gesetz moglich ist, kénnten beiden Seiten Vorteile bringen. Welcher Weg
auch immer eingeschlagen werden wird, sicher ist, dafl eine befriedigende
Lo6sung vor allem anderen guten Willen auf beiden Seiten voraussetzt und
weiter, dafl Wirtschaftshilfe fiir den Siidosten Europas ''in politisch ange-
messener und annehmbarer Form'' gewidhrt wird, wobei sowohl im Osten
als auch im Westen die ''politische und wirtschaftspolitische Position unan-
getastet bleibt''. (Fuchs).

Nicht zuletzt die Tatsache, dafl die Linder Silidosteuropas erkannt haben,
dafl sie den Kontakt zu den westeuropidischen marktwirtschaftlich orien-
tierten Volkswirtschaften brauchen, berechtigt zu einer positiven Ein-
schitzung des Siidosthandels. Autarkiebestrebungen des COMECON mdgen
politischen Wunschvorstellungen entsprechen, in der Realitdt sind sie nicht
durchsetzbar. Thren Niederschlag findet diese Entwicklung u.a. in der
AuBlenhandelsstatistik. Dabei soll den Steigerungsraten noch nicht einmal
allzu grofles Gewicht beigemessen werden, obwohl man, von Bulgarien
abgesehen, im Zeitraum von 1960 bis 1970 mit Zuwachsraten in der Gré-
enordnung von 200 bis 300 % aufwarten kénnte.

Die prozentualen Anteile der EWG am Auflenhandelsvolumen der Stidost-
staaten vermitteln m. E. ein etwas genaueres Bild von der aulenwirtschaft-
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lichen Orientierung dieser Linder. So war der Anteil der EWG- Liander
1970 am bulgarischen AuBBenhandel mit 3 % am niedrigsten, wihrend er
im ungarischen Handel bei 13 % und schliefllich im rumé&nischen Aufien-
handel immerhin bei 22 % lag. Jugoslawien wickelte seinen Auflenhandel
zu liber einem Drittel mit EWG-Lindern ab, ist allerdings nur assoziier-
tes Mitglied im COMECON.

Bei der Abwigung aller Hindernisse und Moglichkeiten fiir eine Intensivie-
rung des Siidosthandels, die im Rahmen meiner Ausfiihrungen nur angedeu-
tet werden konnten, darf man deshalb wohl die Zuversicht hegen, dafl dieser
Handel zwar nicht sprunghaft, sondern eher behutsam Schritt fir Schritt
zunehmen, aber doch '"eine der bisherigen Entwicklung folgende Ausweitung
erfahren wird. " Zu diesem SchluB kommt auch Herr Direktor Lederer in
seinem sehr instruktiven Aufsatz iiber die '"Voraussetzungen und Aussich-
ten des Ost- West-Handels', der in der Nr. 1/2, 1972 der '"Mitteilungen
der Siidosteuropa-Gesellschaft'' versffentlicht wurde.

Ich bin mit anderen der Uberzeugung, daf der Europakanal im Zuge der
Verbesserung der Wirtschaftsbeziehungen zwischen West- und Siidosteuropa
eine wichtige Funktion erfiillen und allen Anliegerstaaten erhebliche Vor-
teile bringen wird. Zahlenmaiflig etwa sind diese Vorteile wenigstens teil-
weise von unserem nidchsten Nachbarn an der Donau, von Osterreich, er-
mittelt worden. Das &sterreichische Institut fir Raumplanung quantifizierte
die aus der RMD- Verbindung resultierenden Frachtvorteile schon nach
kurzer Anlaufzeit auf die Grélenordnung von 1 Mrd. Schilling jdhrlich,
also eine respektable Summe. Wenn man bericksichtigt, daBl beispiels-
weise die Erzzufuhr aus Ubersee zu den Stahlwerken in Linz heute teils
im gebrochenen Schienen-Donau- Verkehr, teils im direkten Schienenverkehr
sowohl ab Nordsee, als auch ab Adria-Hé&dfen erfolgt, bedarf es keiner
weiteren Beweisfiihrung, daB mit der Fertigstellung der neuen Wasser-
strafie auch Verschiebungen in der Wettbewerbs-Situation eintreten kénnen.

Die Erwartungen der Anliegerstaaten in die zukiinftige Rhein-Main- Donau-
Wasserstrafle erschépfen sich aber nicht in Worten, sondern sie sind be-
gleitet von eigenen Anstrengungen. Ich denke hier an die zahireichen Aus-
baumaffnahmen zur Verbesserung der Fahrwasserver-
hidltnisse auch an den auflerdeutschen Abschnitten von
Rhein und Donau. Gerade an der Donau werden grofle Anstrengungen
im Hinblick auf die Fertigstellung des Main-Donau-Kanals unternommen.
So hat Osterreich seinen 350 km langen Donauabschnitt auf rd. ein Drittel
ausgebaut. Mit der voraussichtlich im ndchsten Jahr fertiggestellten Stufe
Ottensheim werden weitere 17 km hinzukommen. Dieser planmifliige Donau-
ausbau ist nicht nur eine grofie technische IL.eistung, sondern auch eine
wirtschaftliche Tat, die iiber die Grenzen Osterreichs hinaus Anerkennung
findet. Nach Fertigstellung von Ottensheim soll die Stufe Altenwdrth be-
gonnen werden. Der weitere Ausbau wird sich nach einem Stufenplan ab-
spielen, dessen Verwirklichung mit der Fertigstellung des deutschen Do-
nauausbaus abgestimmt ist. Es ist vorgesehen, dafl die Donau bis 1989
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von Regensburg bis Wien voll ausgebaut ist. Bis 1995 sollen mit der unter-
halb von Wien gelegenen Stufe Regelsbrunn und dem Grenzkraftwerk Wolfs-
thal/Bratislava der Ausbau vollendet und der Anschluf3 an die tschecho-
slowakisch-ungarische Strecke hergestellt sein.

Die siidosteuropidischen Staaten forcieren den Ausbau der Donau ebenfalls,
weil die Leistungsfiahigkeit dieser Verkehrsmagistrale eine Voraussetzung
fir das weitere Wirtschaftswachstum ist, aber auch deshalb, weil man dort
von der Zukunft des Rhein-Main- Donau-Wasserweges iiberzeugt ist. Das
herausragende Beispiel bietet sich am Eisernen Tor, wo Jugoslawien und
Ruminien gemeinsam in rd. 7 1/2 jiahriger Bauzeit die Stufe Djerdap er-
richtet haben. Mit Hilfe eines 34 m hohen Aufstaues wird dort seit Mai
dieses Jahres die beriichtigte Kataraktenstrecke voll liberstaut. Der Stau
dieser Stufe reicht bei Niederwasser iliber Belgrad hinaus bis zur Theif3-
miindung, also rd. 265 km weit. Durch die Beseitigung dieses Engpasses
konnte die Jahreskapazitdt der Donauwasserstrafle in diesem Bereich von
10 Mill. t auf 40 bis 50 Mill. t erhéht werden.

Wenn in etwa 2 Jahrzehnten nicht nur der Europakanal Rhein-Main-Donau
voll in Betrieb sein wird, sondern auch Rhein und Donau zu ganzjihrig un-
eingeschrankt leistungsfiahigen Wasserstraflien ausgebaut sind, steht eine
3.500 km lange Wasserstrafle von der Nordsee bis zum Schwarzen Meer
zur Verfiigung. Sie diirfte zwar nur in Ausnahmefidllen fiir einen Durch-
gangsverkehr von Rotterdam nach Sulina in Betracht kommen. Als fracht-
gunstiger Verkehrsweg flir den Giiteraustausch der 13 Anliegerstaaten
untereinander und als bevorzugter Industriestandort wird sich diese Achse

aber mehr und mehr zu einer Zone intensiver Wirtschaftstitigkeit ent-
wickeln.

Carl Zuckmayer prigte in seinen Lebenserinnerungen den Satz: '"Es sind
die Stréme, die die Lidnder tragen und die Erde im Gleichgewicht halten,
da sie die Meere miteinander verbinden und die Kommunikation der Welt-
teile herstellen'. Ich wiirde meinen, man tut dem Dichter keine Gewalt
an, wenn man seine auf den Rhein gemiinzte Laudatio auch fiir die Donau
gelten laflt. In dieser Sicht ist der Europakanal Rhein-Main- Donau als
Scharnier der beiden grofen europidischen Schicksalsstréme Rhein und
Donau weit iber seine Bedeutung als Verkehrsweg hinaus ein nachhaltig
wirksamer Beitrag der Bundesrepublik Deutschland zur Verbesserung
auch der aulerwirtschaftlichen Beziehungen der Anliegerstaaten dieser
Wasserstrafle untereinander und damit, so hoffen wir, auch zu einem bes-
seren Verstdndnis fiireinander in einem groéBeren Europa.
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Westeuropéische Schiffahrts- und Handelsfragen
im Donauverkehr nach 1982

Dr. Hans-Ulrich Schaefer

Vizeprasident der Industrie- und Handelskammer Karlsruhe, Generalbevolimachtigter
der RAAB KARCHER GmbH. Karlsruhe

Meine Aufgabe ist es, einen Aspekt von der Seite der groflen westeuro-
pidischen Handels- und Transportgesellschaften zum Rhein-Main- Donau-
Verkehr nach 1982 aufzuzeigen.

Es ist nicht zu bestreiten, dafl die Rheinachse im oberen Teil des Flusses
stirker nach der Verbindung zur Rhéne ausgerichtet ist als zum Sidosten.
Den Ausgleich der beiden europidischen Projekte hat die Union der Handels-
kammern des Rheingebietes dadurch zum Ausdruck gebracht, dafl sie sich
sowohl fiir die Siidostverbindung als auch fur die Nordslidkommunikation
einsetzte und daf! Sonderausschiisse dieser 84 Handelskammern sich mit
dem Rhein-Main-Donau-Kanal und mit der Rhein-Rhone- Verbindung be-
schaftigen.

In meinen kritischen Betrachtungen zum Rhein-Main-Donau- Verkehr und
zu der Rolle, die die westeuropidische Schiffahrt in diesem Verkehr spielen
kann, mochte ich finf Themen zur Diskussion stellen:

Die technische Ausriistung der westeuropidischen Binnenschiffahrt

Die Gliterstrédme und der Einflufl des Handels auf eine Fortentwicklung
Nationale und internationale Frachtgestaltung

Regelung der Kapazitidten

Personen- und Touristikverkehr

Do W -

1. Die technische Ausriistung der westeuropédischen
Binnenschiffahrt

Lassen Sie mich vorab die Frage untersuchen, ob von der technischen Aus-
stattung her die westeuropidischen schiffahrttreibenden Unternehmen in der
Lage sind, den Donaukanal mit ihren Selbstfahrern zu befahren. Die inter-
nationale Rheinflotte verfiigt heute iber etwa 11 000 Motorschiffe mit einer
Tonnage von gut 6,4 Mio Tonnen. Daneben gibt es noch etwa 3 000 Kihne
mit 3,5 Mio Tonnen Tragfihigkeit. Aber diese Tonnage kann man vollig
auslassen. Sie ist fiir den Langstreckenverkehr auf einer Kanalstrecke
nicht geeignet.

Die deutsche Binnenflotte speziell ist zu 76 % motorisiert. Von den 6 300
Frachtschiffen sind 76 % Motorschiffe.
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~ Wenn man sich die Frage vorlegt, ob diese Schiffe den Rhein-Donau-Ver-
kehr durchfiihren kénnen, so mufl man sich zuerst liberlegen, fiir welche
Aufgaben sie bislang eingesetzt sind. Die Durchschnittsentfernung
im Binnenschiffsverkehr liegt in Deutschland heute bei 196 km.
Vor 10 Jahren war die Durchschnittsentfernung noch gréfer, damals betrug
sie 234 km. Der Riickgang des Kohleverkehrs von der Ruhr nach Siiddeutsch-
land, die Bef6rderung der Mineralélprodukte auf kiirzere Entfernung und
das Zunehmen der Kiestransporte bei kilirzeren Umlidufen hatte diese Ent-
wicklung ausgeldst. Auch auf der Transitstrecke von den Benelux-Hifen
nach Frankreich und der Schweiz ist die Durchschnittsentfernung von 640 km
auf 564 km zurilickgegangen.

Bei dieser kurzen Durchschnittsentfernung versteht es sich von selbst, daB
diese Schiffe in den Mannschaftsraumen nur fir die Unterbringung einer
Besatzung ausgestattet sind. In der Regel finden wir einen Schiffsfiihrer,
einen Matrosen und einen Schiffsjungen an Bord.

Schiffe fiir die Voll-Continue- Fahrt gibt es natiirlich auf dem Rhein,
sie sind speziell gebaut fiir bestimmte Verkehre. Als Beispiel diirften die
Fahrzeuge filir Gastransporte angefiihrt werden. Auch einige Grofimotore
fir Mineraldlprodukte sind Continue- Fahrer. Natiirlich sind diese Schiffe
mit Radar ausgestattet, weil sie ja rund um die Uhr fahren, oder bei Halb-
Continue- Fahrt auf eine technische Fahrzeit von 18 Fahrstunden kommen.
Unter der deutschen Flagge werden etwa 100 Schiffe dieser Art im Einsatz
sein, unter schweizer Flagge etwa 20 - 30, unter hollidndischer Flagge
etwa 40 - 50. Belgische Continue-Fahrer sind mir nicht bekannt. Die fran-
zosische Flagge stellt immer mehr vom Motorschiff auf die Schubeinheit
um. 1982 wird es also keine franzdsischen Selbstfahrer mehr geben.

Die grofie Zahl der westeuropidischen Binnenschiffe 143t also von der Aus-
stattung her nicht die Uberzeugung zu, dafl schiffsmaBig der durchgehende
Verkehr liiber den Rhein-Main- Donau-Kanal zur Donau mit allen vorhande-
nen Einheiten libernommen werden kann. Wahrscheinlich wird es nétig
sein, zuklinftig Motorschiffe so zu bauen, dafl sie fiir die Unterbringung
von zwel Mannschaften geeignet sind.

Anders sieht es mit der Schubschiffahrt aus. Sie hat sich seit 1958
auf dem Rhein stark vermehrt. Wir haben heute allein in Deutschland 69
Schubboote und 75 schiebende Motorschiffe. Hinzu kommen etwa 298 Schub-
leichter und Kihne, die unbemannt sind. Die internationale Rheinschiffahrt
weist 210 solcher Schubboote aus mit einer Tonnage von 850 000 Tonnen,
Die Schubboote sind fast alle fiir die Continue- Fahrt gebaut.

Bei der Schleusenanlage auf dem Main und dem Europa-Kanal ist es még-
lich, mit einem Schubboot und zwei Leichtern die Schleusen zu passieren.
Erfolgreiche Versuche mit Schubeinheiten auf dem Main haben bereits statt-
gefunden. Wenn da und dort auch noch eine Begradigung notwendig sein
mag, so kann man doch davon ausgehen, dafl auf dem Main wie auf der



00055457

26

Mosel der Verkehr von Schubeinheiten mé&églich sein wird, sei es durch
einen Doppelverband mit einem Schubboot, sei es ein schiebendes Motor-
schiff mit einem geschobenen Leichter.

Ein neuer Schiffstyp entwickelte sich in den letzten zwei Jahren. Es ist
der Tréagerschiffsverkehr oder das sog. Lash-System (lighter abord
ships), das die Amerikaner in Zusammenhang mit dem Vietnam-Krieg
entwickelt haben. Eine Anzahl von schwimmbaren, bereits beladenen
Schiffsgefalen wird mit dem schiffseigenen Geriat in das Wasser ge-
setzt. Hier vereinigt man sie zu einer Schubeinheit. Die Weiterfahrt er-
folgt nach dem System der Schubschiffahrt. Das Lash-System erspart die
Umladung im Seehafen. Auflerdem sind die Schiffsgefia3e unbemannt, so
dafl auch Personalkosten beim Transport eingespart werden. Es ist denk-
bar, dafl bei verstédrkten liberseeischen Ex- oder Importen, die den Weg
vom Rhein iiber den Europakanal zur Donau gehen, Lash-lL.eichter ver-
stdrkt zum Einsatz kommen kénnen. Allerdings miifiten einige technische
Verbesserungen an den Lash-Schiffstypen vorgenommen werden. Im jetzi-
gen Zustand gefidhrden sie B6schung und Sockel der Wasserstrafie. Fiir den
intereuropidischen Verkehr wird dieses System keine Bedeutung haben,
wahrscheinlich auch nicht fiir den Giiterstrom, der vom Schwarzen Meer
in das Donaubecken fiithrt.

Die weiten Entfernungen, die bei einem Transit- Verkehr vom Rhein zur
Donau zu bewidltigen sind, werfen Probleme fiir die Besatzung der west-
europidischen Binnenschiffe auf.

Die reine Strecke auf dem Main und dem Kanal betrdgt ca. 590 km. Unter-
stellt man eine Fahrgeschwindigkeit von 11 km auf dem Kanal, von 12 - 13
km auf dem kanalisierten Main, so betridgt die Fahrzeit von Mainz bis
Nirnberg etwa 6 Tage, bis Regensburg wahrscheinlich 7 1/2 Tage. Fir
die Riickfahrt, die auf dem Europakanal zeitlich gleich, auf dem Main et-
was durch die Stromgeschwindigkeit und die Schleuseneinfahrten erleich-
tert ist, werden 1 1/2 Tage von Regensburg bis Niirnberg und weitere
5 Tage von Niirnberg bis Mainz in Anschlag gebracht. Mit LLaden und Lo&6-
schen - verkilirzte Lade- und Léschzeiten angenommen - bedeutet ein Um-
lauf von Mainz bis Regensburg und zuriick somit ungefihr 20 Tage. Die
Feier- und Sonntage widren hinzuzurechnen. Die Reederei kann also ihr
Schiff oder ihre Schubeinheit erst nach gut einem Monat wieder in Mainz
erwarten, da ein Vor- oder Nachlauf auf Rhein oder Donau hinzu kommt,

Wihrend auf der Donau solche langen Fahrzeiten durchaus tlblich
sind - schliefllich betridgt die Entfernung von Giurgiu nach Linz 1 644 km,
auf dem Rhein ist die ldngste Strecke von Basel bis Rotterdam nur 850 km -,
sind auf den westeuropiischen Wasserstrafien die durchschnittlichen Fahr-
zeiten und Entfernungen wesentlich geringer. Auflerdem kommt hinzu, daf
hollandische Reeder ihre Schiffe nur ungern liber das Wochenende zum
Einsatz bringen. Ein Sonntag, den man nicht zu Hause verbringt, ist nicht
""verteerbar'', d.h., er ist zu nichts niitze. Es wird sicherlich einer ge-



GOOB5457

27

wissen Umstellung auch beim fahrenden Personal bediirfen, um die west-
europidische Schiffahrt an diese ldngeren Fahrstrecken mit den dazugeho-
rigen Fahrzeiten zu gewdhnen.

Die langen Fahrzeiten ergeben sich aus den derzeitigen Schleusen-
zeiten. Zur Zeit wird an Werktagen von 6 - 20.30 Uhr, im Winter von
7 - 17.30 Uhr geschleust. An Sonntagen ist eine Schleusung von 7 - 14 Uhr
méglich. Ob diese Lésung fiir die internationale Wasserstrafle praktikabel
ist, wird davon abhidngen, wie man es sonst mit den Schleusenzeiten auf
der Donau hidlt. Es werden von Jahr zu Jahr immer mehr Schleusen auf
der Donau entstehen, damit stellt sich das generelle Problem, ob die
Nachtfahrt auf diesem Strom weiter betrieben werden kann oder nicht.
Heute wird auf der Donau auch nachts geschleust. Es sollte eine gleiche
Regelung auch auf dem internationalen Europakanal zur Anwendung kommen.

Ich méchte dieses erste Kapitel abschlielen und meine These wie

folgt festlegen:

a) Die westeuropidische Binnenschiffahrt wird mit ihren derzeitigen Motor-
schiffen nur zu einem kleineren Teil fiir den langstreckigen Donauver-
kehr geeignet sein. Anders ist es mit den Schubbooten. Hier ist eine
Continue- Fahrt méglich. Das Gleiche gilt flir den Lash-Verkehr, der
im 9. Jahrzehnt dieses Jahrhunderts voraussichtlich eine vermehrte
Verwendung gefunden haben wird.

b) Die Nutzung der Rhein-Main-Donau-Wasserstrafle sollte ggf. durch tech-
nische Hilfen geférdert werden. Man mufl sich dem Rhythmus der Donau
anschliefen. Nachtschleusung und Sonntagsarbeit ohne Kostenverteue-
rung sollten die Folge sein.

2. Die Giterstrome und der Einflufl des Handels auf eine
Fortentwicklung

Es ist von vielen internationalen Gremien eingehend untersucht worden,
wie sich der Schiffahrtsverkehr auf dem Europakanal entwickeln wird. Ich
kann diese Untersuchungen als bekannt voraussetzen. Sie sollen auch in
keiner Weise kritisiert werden. Dafl man sich bei solchen Analysen jedoch
aus mancherlei Griinden verrechnen kann, habe ich erlebt.

Bel einer Untersuchung iiber einen zukiinftigen Mosel- Verkehr vor dem
Ausbau der Moselwasserstrafle war eine deutsch-franzdsische Studien-
kommission zusammengetreten. Unsere deutsche Schitzung lag bei 3,5
Millionen Tonnen nach Anlaufjahren, die der Franzosen bei 8 Millionen
Tonnen. Der Wasserstraflenverkehr auf der Mosel wurde im Jahre 1965
voll aufgenommen. Er kam bereits im ersten Jahr fast auf die von uns ge-
schatzten 3, 5 Millionen Tonnen. Nach 6 Jahren, 1971, hatte der Mosel-
verkehr bereits 7,3 Millionen Tonnen erreicht.
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Vielleicht kann man an dieser Stelle auch einen Blick auf den Neckarver-
kehr werfen, der ja in etwa vergleichbar ist. 1958 wurde der vorliufige
Endhafen fur den Neckarschiffsverkehr, Stuttgart, erreicht. Plochingen
wurde mit seiner Hafenanlage 1966 an den Neckar angeschlossen. Am
Neckar hat sich das Nebeneinander von Hafen und Anlianden, von Spediteu-
ren, Reedereien, Handelsgesellschaften und industriellen Betrieben giinstig
fir die Befruchtung des Wirtschaftslebens, aber giinstig auch fiir den Nek-
karverkehr ausgewirkt. Die Verkehrsleistung liegt seit 1960 bei jiahrlich
12 Millionen Tonnen. Der Riickgang bei irgendwelchen Gilitern, z. B. bei
festen Brennstoffen, wird durch ein Anwachsen im Baustoffsektor ausge-
glichen. Vorladufig fehlen die Mineraldlprodukte, die durch die sogenannten
"als-ob-Tarife'' von Karlsruhe aus der Schiene vorbehalten bleiben.

Was lehrt das Verkehrsbild dieser beiden Stréme? Einmal: Wenn ein star-
kes Interesse an einer Verkehrsleistung besteht, wie das z. B. bei der
franzésischen eisenschaffenden Industrie der Fall war, kann eine Wasser-
strafle sich verkehrsmaiflig gut entwickeln. Im anderen Fall lehrt das Bei-
spiel, dafl eine durchaus noch steigerungsfihige Wasserstrafle iiber ein
Jahrzehnt lang keinen Zuwachs an Verkehr erfiahrt, weil durch administra-
tive Maflnahmen eines anderen Verkehrstrigers die Entwicklung behindert
wird.

Am Tage der Eréffnung und Einweihung des Hafens Bamberg erfolgte die
Einfihrung eines Sondertarifs der Eisenbahn spitz auf die Rheinschiffahrt
gerechnet fiir den Platz Bamberg. Ein anderer Verkehrstriger nahm also
sofort die Konkurrenz zur Wasserstrafie auf.

Herr Dr. Bader hat die sogenannten "heien Eisen' in seinem Vortrag an-
geschnitten. Ich wiederhole noch einmal, nicht als Mann der Rheinschiff-
fahrt und auch nicht in der Eigenschaft als Verladervertreter in diesem
Kreise, sondern als ein Biirger dieser Republik, als ein Europider und als
jemand, der im Verkehr seit vielen Jahrzehnten tiatig ist, die Forderung:
daBl man nicht fiir einen gleichen Zweck zweimal Geld investieren solle.
Das soll heif!en, wenn man sich entschlossen hat, eine Wasserstraflie wie
den Rhein-Main-Donau- Kanal zu bauen, soll man sie nicht im selben Augen-
blick durch Einfiihrung spitz auf diesen Wasserverkehr gerechnete Ausnah-
metarife oder durch Verlegung von Rohrleitungssystemen konkurrenzieren.

Welche Giiterstréme nun von West nach Ost oder von Ost nach West flief3en
werden, hidngt stark von der weiteren wirtschaftlichen Entwicklung in den
COMECON-Staaten ab. Daneben spielt auch die Entwicklung im Energie-
Angebot eine entscheidende Rolle. Bislang war auf der Wasserstrafle
die Kohle ein flihrendes Transportgut. Sie ist mengenmiaflig so zurlick-
gegangen, dafl sie auf den deutschen Wasserstrafien nur noch mit 10 % der
Transportgiliter ausgewiesen wird. Ob wir die wiederholt angeklindigte
Renaissance in der Verwendung der Steinkohle im 1982 erleben werden,
kann dahingestellt bleiben. Ich persoénlich gehe davon aus, dafl der Kohlen-
verkehr liber den Rhein- Main- Donau- Kanal vielleicht fiir das Hiittenwerk
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der VOEST von Bedeutung sein kénnte, dafl bestimmte Mengen Gieflerei-
koks von der Ruhr auf dem Donauweg zu silideuropidischen Empfangern
laufen, - entscheidende Mengen werden es aber nicht sein.

Die Fertigprodukte der groflen Raffinerien im Donauraum
um Ingolstadt dagegen werden ihren Weg auf das Wasser suchen. Der Ver-
ladung von Schiffspartien wird liberall dort der Vorzug gegeben, wo eine
Raffinerie Anschlu3 an die Wasserstrafle gefunden hat. Wir haben dies
sehr deutlich bei den Werken gefunden, die sich am Oberrhein oder am
Main domiziliert haben. Straflburg, Karlsruhe, Woérth, Speyer, Mannheim,
Rauenthal sind hierfiir gute Beispiele. Der Mineraldlverkehr wird also
Uiber die Donau geleitet werden. Das gilt fiir alle Produkte, die bei der
Fertigung anfallen.

Das hauptsadchliche Transportgut in der Rheinschiffahrt bilden Kies und
Sand. Die groflien Kiesvorkommen am Oberrhein, vor allen Dingen auf der
elsdissischen Seite bringen tagtiglich bedeutende Partien wertvolle Moraene
in die Schiffsraume. Im letzten Bericht des Bundesverkehrsministeriums
wird die Giitergruppe Stein-Sand- Erden und sonstige Rohmaterialien des
Baustoffsektors mit 33,4 % ausgewiesen. Wie weit es zu einem bedeu-
tungsvollen Transport von Sand, Kies, Steinen und dhnlichen Giitern auf
dem Europa-Kanal kommen wird, mit entsprechendem Vor- und Nachlauf
auf der Donau oder dem Main, wird sehr stark beeinfluit durch die Hohe
der Abgaben, die fiir die Benutzung der Schleusen und der Hebewerke in
Rechnung gestellt werden. Es gibt kaum ein Gut, das so frachtempfindlich
ist wie gerade diese Giitergruppe. Der Verkaufspreis einer Tonne Split
vom Oberrhein betragt frei Schiff DM 4. --. Die Preisstellung fir dhnliche
Produkte im frankisch-bayerischen Raum ist nicht anders. Weite Trans-
portwege mit entsprechenden Abgaben verhindern die Beférderung dieses
frachtempfindlichen Gutes.

Die Diingemittel und das Getreide haben im Jahr 1972 etwa
13 Millionen Tonnen Transportgut auf den Wasserstrafien ausgemacht. Ich
moéchte glauben, dafl eine entsprechende Verkehrsmenge tiber die Europa-
Wasserstrafle vom Siidosten heraufkommen wird. Umgekehrt werden viel-
leicht Dingemittel talwiérts gehen.

Der bedeutungsvolle Verkehr mit Erzen, immerhin 33 Millionen Tonnen
im Jahr, wird wahrscheinlich nur in Ausnahmefillen (VOEST) die Rhein-
Main- Donau- Strafle aufsuchen. Dazu fehlt eine an der Wasserstrafle in
Bayern liegende Hiittenindustrie. Ob sich ein sogenanntes Ministahlwerk
entwickeln kann, wie wir es in Kehl oder Hamburg in den letzten Jahren
erlebt haben, bleibt abzuwarten. Denkbar wire eine solche Konstruktion,
die dann mit entsprechendem Schrott iiber den Wasserweg versorgt wiirde.

Dagegen werden Halbfabrikate der eisenschaffenden Industrie sicher von
der Donau zum Rhein ihren Transportweg suchen. Pyrite werden nach Kel-
heim, Bauxite zum Rhein gefahren werden.
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Neben den Massenglitern wird auf die Schiffahrt zwischen Main und
Donau ein besonders interessantes Transportgut zukommen, namlich
die Schwerstlast- und Groflraum- Transporte, die nicht auf
der Schiene und nur unter enormen Schwierigkeiten liber die Landstraifle
beférdert werden kénnen. Ein Reakter, der in Deggendorf gebaut wird und
fir England bestimmt ist, muflite bisher auf dem Binnenschiff liber das
Schwarze Meer seinen Weg nach dem angelsidchsischen Bestimmungshafen
nehmen. Er kann jetzt von Deggendorf direkt zum Rhein fahren. Dasselbe
gilt fir Groflaggregate, die von der AEG und Siemens gebaut und die an den
Rhein transportiert werden sollen. Eine solche 1200 MW Turbine wiegt
mehrere 100 Tonnen. Der gesamte Generator ist 65 m lang.

Die genannten Giliter (feste und fllissige Brennstoffe, Diinge- und Futter-
mittel, Eisenprodukte, Chemikalien, Kies und Sand) sind vor dem Trans-
port Gegenstand von Handelsgeschédften vielfacher Art. Wer die grofien
Handelsunternehmen in Westeuropa und in der Bundesrepublik Osterreich
kennt, weifl, dafl die reine Verkehrsleistung, d.h. die Bewegung von Giitern
von A nach B nur einen Teil ihrer kaufméannischen T&tigkeit darstellt. Die
Tidtigkeit der Handelsgeschifte, die Lagerung, der Umschlag,
ggf. auch die Weiterverarbeitung, spielt neben dem Verkehr eine ebenso
bedeutende Rolle. Deswegen sind die Handelshduser auch an allen grofien
Hiéfen vertreten. Wenn ich von meiner Firma berichten darf, so sei er-
widhnt, daf} wir in Frankfurt, Hanau, Aschaffenburg, Wiirzburg, Bamberg,
Niirnberg und Regensburg mit Ligern und Umschlagseinrichtungen am
Markt sind.

Ein Teil dieser Anlagen liegt an der Wasserstrafle. Andere sind vorl&iufig
nur durch Schiene oder Strafle an den Verkehr angeschlossen. Wird man
nun, da der Rhein-Main-Donau-Kanal kommt, den Standort dndern? Ver-
kauft man seine bisherigen Anlagen und siedelt man sich neu am Hafen an?
Vor diesem Problem stehen manche Handelsunternehmen. Einige haben
ihre Entscheidung getroffen, andere zégern. lhre Entscheidung hingt sehr
stark davon ab, ob es in Zukunft eine gewisse Stabilitdat fir ver-
kehrspolitische Mafinahmen geben wird. Wenn durch Tarifent-
scheidungen kurzfristig die realisierten Investitionen sich nicht mehr rech-
nen - weil der Verkehr an den Hédfen vorbei geht, oder andere Einrichtun-
gen (z. B. Rohrleitungssysteme)} bevorzugt werden -, s0 sind die Investi-
tionen verkehrt gewesen. Die Privatwirtschaft ist verschreckt und zieht
sich aus der Hafenwirtschaft zuriick. Dies ist deutlich am Oberrhein zu
merken, wo es heute schwierig ist, Anteile an Privathidfen mangels fehlen-
dem Interesse zu verkaufen.

Es sind aber nicht nur innenpolitische Maflnahmen der Verkehrspolitik ab-
zusichern, wenn Investitionen des Handels und der westeuropidischen Schiff-
fahrt vorgenommen werden sollen. Es mufl dariber hinaus auch eine ge -
wisse Reziprozitdt flir ahnliche Anlagen im Silidostraum

gegeben sein.
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Am Rhein sind die groflen Umschlaghiduser von Basel bis nach Rotterdam
und Antwerpen von nationalen und internationalen Gesellschaften gebaut
worden. Als 1968 der Hafen Stuttgart eingeweiht wurde, bestanden dort
Anlagen der Schweizer, der Hollinder und der Deutschen. Eine dhnliche
Situation ist in Basel. In Rotterdam wurden grofie Umschlagsanlagen von
der deutschen Hiittenindustrie erstellt. Diese Freiziligigkeit macht den
internationalen Handel und Verkehr auf dem Rhein aus. Wenn sich etwas
Ahnliches iiber den Rhein-Main-Donau-Kanal entwickeln soll, miissen auch
solche Pramissen in Budapest, Belgrad und Giurgiu sichergestellt sein.
Die Gegenseitigkeit mufl verbiirgt werden. Es diirfen nicht nur auslidndi-
sche, d.h. siidosteuropidische Ex- und Importfirmen im Gebiet der Bundes-
republiken Osterreich und Deutschland agieren, weil hier ein liberales
Wirtschaftssystem besteht. Umgekehrt miissen auch unsere westeuro-
pdischen Hiuser mit Agenturen und gegebenenfalls entsprechenden Anlagen
in den siidosteuropédischen Hidfen vertreten sein. Ein Weg in dieser Richtung
widren z. B. deutsch-ungarische, franzésisch-ruminische, belgisch-bulga-
rische Gesellschaften.

Ob sich dies alles bis 1982 ermdglichen 143t, mag dahingestellt sein, aber
ohne eine solche Freizligigkeit wird ein durchgehender Handel von West
nach Ost nur eine Einbahnstrafle sein kénnen, wobei der Osten dann den
Vorteil hitte.

Meine zweite These lautet deshalb:

a) Die Entwicklung der Giiterstréme auf dem Europa-Kanal und damit der
Einsatz der Flotten wird entscheidend davon abhingen, ob durch neue
Ausnahmetarife anderer Verkehrstriger der Wasserstraflenverkehr
konkurrenziert oder ob durch Rohrleitungssysteme von der Wasser-
strafle abgelenkt wird.

b) Die Voraussetzung fiir eine Niederlassungsfreiheit im Siidostraum und
die Mé&glichkeit zur Erstellung fiir den Handel nutzbarer Investitionen
in den Hafen des Donauraumes mufl gewihrt sein.

3. Nationale und internationale Frachtgestaltung

lL.assen Sie mich nun zu einem Thema kommen, das fiir die verladende
Wirtschaft ebenso wie fiir die Schiffahrttreibenden von entscheidender Be-
deutung ist: zu dem Thema der Frachtentgelte.

Soweit es sich um einen innerdeutschen Verkehr handelt, werden die giilti-
gen Frachten in den sogenannten Frachtenausschiissen gefunden. In den
Frachtenausschiissen sitzen je 6 Vertreter der verladenden Wirtschaft und
6 Vertreter der Schiffahrttreibenden. Wir haben keinen besonderen Unter-
ausschull fir die Mainschiffahrt. Diese speziellen Frachten fiir den Main
werden in einem Unterausschufl fiir den Oberrhein besprochen und kommen
dann nach Klirung in den Frachtenausschuf} fiir den Rhein, der nach Bedarf
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zusammentritt. Ob das im Jahre 1982 auch noch so sein wird, vermag
keiner zu sagen. Es ist durchaus denkbar, daf3l die Tendenz zu einer Frei-
gabe der Frachten hingeht. Das wiirde bedeuten, dafl auf dem Rhein-Main-
Donau-Kanal jeder Schiffahrttreibende zu den ihm vom Kostengesichtspunkt
her ausreichenden Frachtentgelten fahrt. Ich persdénlich glaube an eine
solche Losung nicht, weil sie andere Verkehrstriger permanent unter
einen Frachtendruck zwingt und die Schiffahrtsunternehmen wie die Ver-
lader keine Kalkulationsbasis haben.

Aber selbst wenn man davon ausgeht, dafl das bisherige Frachtenfindungs-
system fiir die innerdeutschen Verkehre bestehen bleibt, so stellt sich
doch die Frage, wie wird es mit der internationalen Rate sein? Wie er-
rechnet sich z. B. eine Fracht Gieflereikoks ab Ruhr nach einem Empfangs-
hafen an der unteren Donau, nehmen wir Giurgiu? Man kénnte die inner-
deutsche Fracht nehmen, die sicherlich fiir solche Transportgiiter errech-
net wird, und an diese Fracht die Rate anschlieflen, die nach dem Bratis-
lava- Abkommen fiir Frachten auf der Donau Giiltigkeit hat. Man kénnte
natiirlich auch sagen, diese Frachtenfindung eines internationalen Verkehrs
ist eine Angelegenheit, die jeder internationale Reeder mit sich selber
auszumachen hat, Wer also von der Ruhr nach Giurgiu Koks oder wer
Bauxit von Beograd nach K&éln transportieren will, der macht das auf seine
eigene Rechnung und sucht seinen Frachterlés in der privaten Vereinbarung.
Das wire eine sehr schéne, eine sehr liberale LLésung, und es spricht sehr
vieles dafiir, wenn der Ausgangspunkt der wirtschaftlichen Situation der
Schiffahrttreibenden auf dem Rhein und auf der Donau der gleiche wire.
Das ist er aber nicht.

Es ist nicht zu bestreiten, dafl bei den sozialistischen Staaten und in ihren
Wirtschaftsunternehmen andere Faktoren eine Rolle spielen als bei den
Gesellschaften der kapitalistischen Wirtschaftswelt. Man sagt z. B., daB
die Schiffe der Sowjetischen Donauschiffahrts-Gesellschaft mit Matrosen
fahren, die zum militidrischen Dienst auf die Donauschiffe einberufen sind.
Die Personalausgaben fiir derartiges fahrendes Personal werden entspre-
chend sein. Bei der deutschen Rheinschiffahrt betrigt der Personalkosten-
faktor 35 % (dhnlich wie beim Maschinenbau, den Druckereien oder der
Elektroindustrie). Die sozialistischen Wirtschaftsunternehmen der Donau-
schiffahrt werden billiger fahren und sie werden damit auch in der Lage
sein, andere Frachtentgelte festzulegen.

Zudem darf man den Wunsch nach harten Devisen bei den Reedereien des
Stidostens nicht gering einschédtzen. Schon heute ist es der deutschen Flag-
ge an der Donau schwer, gegen die Frachtofferten der anderen Gesell-
schaften anzutreten. Auflerdem zwingt der Devisenmangel der Ostblock-
staaten die Ex- und Importfirmen, im Verkehr mit dem Westen cif zu ver-
kaufen bzw. fob Regensburg zu libernehmen. So wird der Transport immer
der eigenen Flagge vorbehalten. Nach Eréffnung des Europakanals wird
sich auch so das Handelsgeschift weiterhin abspielen.
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Zu bedenken ist des weiteren die Konkurrenz des Eisenbahnweges im Osten,
die bekanntlich durch den einheitlichen Transittarif begiinstigt ist. Dieser
Tarif ist aulerordentlich niedrig. Seine Existenz ist mit die Ursache, daB
sich das Frachtenniveau auf der Donau wesentlich niedriger eingespielt
hat als auf dem Rhein.

Dafl man sich bei den Donau-Reedereien schon heute Gedanken macht, wie
1982 der Rhein-Main-Donau-Verkehr laufen soll, geht aus dem Antrag der
Ungarn hervor, bei der Direktorensitzung im Oktober 1372 eine Art Be-
triebsgemeinschaft aller Donau-Schiffsgesellschaften ins LLeben zu rufen,
zum Zwecke gemeinsamer Akquisition und Durchfiihrung der Transporte.

Ich meine, man sollte auch die Frage der internationalen Frachten zum
Gegenstand von Vereinbarungen machen, Vereinbarungen, die in einem
internationalen Frachtenausschufl gefunden werden. Hier sollten Verlader
und Schiffahrttreibende auf internationaler Basis zusammensitzen. Wir
haben solche Frachtenausschiisse vor Jahren, als die amerikanische Kohle
auf dem Rhein noch eine Rolle spielte, versucht ins Leben zu rufen. So
etwas mufl zu losen sein.

These 3: Fir die nationalen Frachten am Rhein-Main- Donau-Kanal
gelten die Frachtentgelt, die von den deutschen Frachtenausschiissen
festgesetzt werden. Fiir die internationalen Frachten, die den Rhein-
Main-Donau-Kanal passieren, sollten internationale Frachtenausschiisse
tatig werden.

4. Regelung der Kapazitdaten

Ich sagte einleitend, wie grofl die internationale Rheinflotte ist. Ihr steht
ein weites Stromnetz im europidischen Verbund zur Verfiigung: Rhein,
Neckar, Main, Mosel, Maas und das ganze holliandische und belgische
Wasserstraflennetz. Auflerdem hat diese Schiffahrt einen grofien Vorteil
gegeniiber dem Slidosten: diese Wasserstraflen frieren selten zu. Es gibt
eine Faustregel, die besagt: alle 10 Jahre friert der Rhein einmal zu, die
Donau dagegen friert alle 10 Jahre einmal nicht zu! Wenn man die Berich-
te des Bundesministeriums flir Verkehr liber die Donauschiffahrt in den
vergangenen Jahren liest, so trifft man immer wieder auf die Formulie-
rung: "Eisgang fiihrte zu einer zeitweise unbefriedigenden lL.age - Niedrig-
wasser behinderte in den ersten Monaten des Jahres die Schiffahrt - friih-
zeitiger Kilteeinbruch fiihrte zur Einstellung des Schiffahrtsverkehrs. "
Wer selber die Donau fiir den Antransport von Mineraldlprodukten benutzt,
wie wir das in unserem Hause tun, weifl zu den Unbilden des Winters,
aber auch zu den wechselnden Wasserstianden der Donau ein Wort zu sagen.
Nun mag der Wechsel der Wasserfithrung durch den fortschreitenden Schleu-
sen- und Kraftwerksbau in Fortfall kommen. Was aber bleibt, ist der Ein-
flu der Temperatur auf das Wasser. Der Stillstand der Donau wird viel-
leicht sogar durch den Stau an den Kraftwerken noch geférdert. Man muf
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also damit rechnen, daf der Verkehr auf der Donau im Durchschnitt 1 bis
2 Monate im Jahr ruht. Grund genug, widhrend dieser Zeit mit dem unge-
nutzten Schiffsraum nach dem Westen auszuweichen. Wir haben zum Bei-
spiel heute etwa 35 polnische Schiffe auf dem Rhein, die den Winter tber
im Dienste von einigen bundesdeutschen Schiffahrtsgesellschaften mit
Zustimmung des Ministeriums fiir Verkehr eingesetzt werden. Das Echo
aus der Partikulierschiffahrt war ein schreiender Protest. Bei einer vollig
unzureichenden Beschiaftigung auf dem Rhein fir die eigene Schiffahrt
wurde polnischer Schiffsraum an den Rhein gebracht, um erneut die Frach-
ten zu unterbieten! Es ist durchaus denkbar, dafl auch andere 6stliche und
siiddostliche Linder ihre Schiffe in den Wintermonaten auf den Rhein schik-
ken. Wie unsere eigenen Schiffe auf dem Neckar oder Main verschwinden,
sowie Eisgefahr droht, kann iiber den Europakanal ein neuer Sog im Herbst
eintreten.

Vom Standpunkt der verladenden Wirtschaft bedeutet ein solches Faktum
ganz sicherlich einen Druck auf das Frachtenniveau und damit ein nicht
unerfreuliches Geschehen. Aber man mufl auch daran denken, dafl die
eigene nationale Flotte im Grunde laufend fiir die Durchfithrung der Trans-
portaufgaben zur Verfiigung stehen soll. Ihr mufl man, wenn sie dies das
ganze Jahr gleichmifig tun soll, die Verkehrsleistung frachtmaiflig so ent-
gelten, dal neben Abschreibung und Verzinsung ein minimaler Unterneh-
mergewinn herauskommt. Auch wiirde die miihsam von dem Gewerbe ge-
plante und durch die Staaten und durch die EWG unterstiitzte Abwrackaktion
sinnlos sein, kdme liber den Europakanal die Silidostflagge unkontrolliert
in das Rheingebiet. Das besagt mit anderen Worten, dafl man bei aller
Liberalisierungstendenz das Hereinstrémen von Schiffsraum aus dem
Osten nicht zu liberal konzipieren sollte. Zum mindesten wadre es in der
ersten Zeit wichtig, den Verkehr unter einer gewissen Kontrolle sich ent-
wickeln zu lassen. Man sollte priifen, wie die Verkehrsleistung sein wird,
und wie auch die internationale Konkurrenz auf dem Rhein und seinen Ne-
benstrémen mit diesem neuen Transportraumangebot fertig wird. Zugleich
wire es wichtig, zu sehen, wie die westeuropidische Flagge an der Donau
akzeptiert wird.

These 4: Durch bilaterale Abmachungen sollte von der Bundesrepublik
festgelegt werden, in welchem Umfang reziprok Schiffsraum der Sid-
oststaaten fiir den grenziiberschreitenden Europakanalverkehr zuge-
lassen wird.

5. Personen- und Touristikverkehr

Beim Rhein-Main- Donau-Kanal denkt man in erster Linie an die Giliter-
schiffahrt, wie ja iiberhaupt Wasserstrafien meistens mit dem Transport
von Massengiitern in Verbindung gebracht werden.

Die Vergangenheit und Gegenwart, wahrscheinlich aber auch die Zukunft,
beweisen, daB daneben die Wasserstrafle einen steigenden Umweltwert
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hat, besonders dann, wenn sie reingehalten wird. Die Zahl der Schiffe
unserer '"Weilen Flotte' ist auch im Jahre 1971 im Bundesgebiet leicht
gestiegen. Wir haben 515 Fahrgastschiffe mit einem Platzangebot fir
145. 000 Passagiere. Immer mehr Touristen machen Gebrauch von den
grolen Kabinenschiffen, die unter schweizer, deutscher, holliandischer
und englischer Flagge auf dem Rhein erscheinen. Auf der Donau sind es
die Sowjetische Donauschiffahrts- Gesellschaft, die Jugoslawen, die Ru-
minen und die Osterreichische Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft, die
Personenschiffahrt mit Kabinenfahrzeugen durchfiihren. Auf dem mittleren
Main entwickelt sich die Fahrgastschiffahrt ebenfalls.

Neben dem lokalbedingten Fahrgastschiffbetrieb, der natlirlich seine touri-
stische Bedeutung hat, wird es den internationalen Verkehrsstrom der
FluBltouristik geben. Die russische Donauschiffahrt ist auf diesem Gebiet
sehr avantgardistisch. Die ersten Kabinenschiffe auf der Donau fuhren
unter russischer Flagge. Schon jetzt liegen russische Untersuchungen vor,
wie man mit Donauschiffen vom Schwarzen Meer zur Nordsee kommt,
guer durch Europa.

Wie wir am Rhein feststellen, wichst die Flufitouristik laufend. Sie wird
einen neuen Auftrieb bekommen, wenn die Verbindung zwischen West und
Ost durch den Kanal hergestellt ist. Auch auf diesem Gebiet scheint eine
Zusammenarbeit zwischen den interessierten westeuropiischen Reederei-
en der Personenschiffahrt mit ihren Kollegen von der Donau vielleicht der
zweckmiflige Weg. Man kénnte an eine gemeinsame Firma mit fur den
Europakanal geeigneten Passagierschiffen denken, so wie ehedem die
"Waggons Lits'', eine internationale Gesellschaft fiir den Eisenbahnverkehr
iiber die Grenzen, geschaffen wurde.

These 5: In der Personenschiffahrt mit Kabinenschiffen sollte eine ge-
meinsame Initiative der Reedereien von Donau und Rhein den Anstofl
zur Erschlieflung dieser Wasserstrafle geben.

Ich fasse meine Thesen abschliefllend zusammen:

Die westeuropiaische Binnenschiffahrt und die mit ihr verbundenen Handels-
hiuser sehen im Rhein-Main-Donau-Kanal die Chance filir einen verstirkten
West- Ost-Handel und - Verkehr. Voraussetzung flir eine stérungsfreie Ent-
wicklung ist eine von Schiffahrtstreibenden und Verladern gemeinsam ge-
fundene Lésung der Frachtentgelte, eine durch bilaterale Vereinbarungen
behutsame Regelung der Kapazititen, eine Niederlassungsfreiheit im Siud-
ostraum und gemeinsame Initiative zur Entwicklung der Fluftouristik.

Es wird eine Anzahl von Jahren dauern, bis von 1382 ab der Verkehr so
flieBen wird, wie er jetzt auf der Donau oder am Rhein erkennbar ist. Aber
die Wirtschaft wird diese neue Verkehrsverbindung nutzen und die Schiff-
fahrt wird ihre Transportwiinsche erflillen. Auf einem alten schweizer
Weinkrug steht zu lesen: ""Wer vorankommen will, mufl gegen den Wind
fahren!' Dies sei dem zukiinftigen Verkehr auf dem Europakanal die Devise!
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Welche Vorziuge erwartet die VOEST vom
Europakanal nach 19802

Dr. Herbert Koller

Kommerzialrat
Generaldirektor, Vorsitzender des Vorstandes der VOEST AG

Ich habe bereits wiederholt iiber die Probleme des Wasserweges fiir die
Anrainer-Industrie gesprochen. Wenn ich heute iiber das Thema '"Welche
Vorziige erwartet die VOEST vom Europakanal nach 1980?' spreche, sc
tue ich dies stellvertretend fir alle an der Donau angesiedelten oder sich
ansiedelnden Industrien, wobei die Gréflenordnung der Betriebe auch das
Ausmafl der ziffernmafligen Auswirkung des Europakanals differenziert

Die VOEST (Vereinigte Osterreichische Eisen- und Stahlwerke AG) stelll
mit einem Umsatz von derzeit rd. 11 Milliarden 6. S. unter ihren grofler
Schwestern Dunai Varosz und Galafi, das seinem Produktionsprogramn
nach weitest aufgefiacherte, integrierte Hiittenwerk an der Donau dar. Sie
ist aufgrund ihres Standortes ein exportorientiertes Unternehmen, das
ungefidhr 60 % seiner Produktion in das Ausland absetzt. Zu diesem Zweck
unterhilt die VOEST mit etwa 100 Lindern der Erde Geschiftsbeziehungen

Dazu ist Osterreich ein Binnenland und die Entfernungen zu den Welthéfer
sind betridchtlich; zu den jugoslawischen und italienischen Adriahdfen ab
gerundet 500 km, zu den Nordseehidfen 1000 km und zu den Schwarzmeer
hiafen auf der Donau 2200 km.

Das gesamte Giiteraufkommen der VOEST betrigt derzeit jihrlich etws
8 - 9 Millionen Tonnen, wovon zweil Drittel auf die Rohstoffe Kohle, Erze
und Heizdsl entfallen, wihrend ein Drittel Exportwaren sind. Die VOEST muf
alle ihre Rohstoffe, mit Ausnahme der Alpine-Erze und geringe Mengen
Heiz6l, aus dem Ausland beziehen: 2,5 Millionen Tonnen Kokskohle aus
den verschiedenen Revieren, 2,6 Millionen Tonnen Erze aus Ubersee und
aus Ruflland und etwa 3/4 ihres Heizdlbedarfes ebenfalls aus dem Ausland

Fiir diese gesamte Gliterbewegung fallt ein jihrlicher Gesamtaufwand von
nahezu 1 Milliarde 6.S. an, die fiir See-, Binnen- und Bahnfrachten sowie
Umschlagsleistungen und andere L.eistun;fen bezahlt werden missen.

Von dem gesamten Transportaufkommen fiir die Hiitte werden 65 % auf
der Schiene, 30 % auf der Donau und der Rest auf der Strafle abgewickelt
wobei der Straflenverkehr stidndig im Steigen begriffen ist. Da wir im In.
land unsere Giiter ausschliefllich franko Werk verkaufen, so dafli die Emp-
finger lber die Transportfithrung verfiigen, geschieht - ohne Zutun der
VOEST - ein gewisses Abwandern unserer Inlandsprodukte auf die Strafie
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Zweifellos aber stellt die Donau - der Wasserweg also - fiir die VOEST ein
wichtiges Transportsystem dar. Fast die gesamte Menge an Kokskohle
kommt entweder auf dem direkten Donauverkehr oder auf dem gebrochenen
Bahn- /Donauverkehr in das Werk. Auch ein Grofiteil unserer iliberseeischen
Erzbeziige sowie diejenigen aus der UdSSR und fast die gesamte Menge
Heizol kommen per Donaukidhne in das Werk.

Fir die Aufnahme dieser Rohstoffe hat die VOEST mit erheblichem Kosten-
aufwand einen eigenen Werkshafen gebaut, der einer der modern-
sten Donauhiafen ist.

Aber nicht nur der Rohstofflauf findet auf dem Donauweg statt, sondern
auch der liberwiegende Teil des Exportgutes wie Bleche, Stahlkonstruktio-
nen, Maschinen und Hiittenbaustoffe verlassen auf der Donau das Werk,
um entweder direkt zu den Empfiangern zu gelangen oder auf dem gebro-
chenen Donau-/Bahnweg den Weg zu den Welthifen zu finden.

Transportfragen kdnnen daher bei einem Hiittenwerk im Binnenland nicht
als nebensichlich abgetan werden, sondern sind ein wesentlicher Faktor
der Produktionskosten.

Bei der Wichtigkeit des Wasserweges kniipft daher die VOEST, ebenso
wie alle anderen an der Donau liegenden Industriebetriebe, ob in Deutsch-
land, Osterreich oder Ungarn, ganz wesentliche Erwartungen
fiir die 6konomische Struktur des Werkes an die Schaffung
eines meerverbindenden Wasserweges.

Bleiben wir einmal bei der Zufuhr der Rohstoffe. Wie ich bereits
erwihnte, beziehen wir aus Brasilien ca. 1,6 Mill. Jahres-Tonnen Erze.
Wir erhalten diese Menge teilweise liber einen jugoslawischen Hafen, teil-
weise liber Hamburg. Leider endet im Westverkehr zur Zeit die Schiffahrt
in Regensburg. Das Erz muf} deshalb in Hamburg auf Waggons umgeschla-
gen werden und per Schiene nach Regensburg gebracht werden. Dafl dies
mit erheblichen Kosten verbunden ist, liegt auf der Hand.

Wir sind dadurch gegeniiber Hiittenwerken mit direkter Wasserverbindung
zum Meer im Nachteil. Zum Beispiel kalkulieren Hiittenwerke in der Ruhr
fir Uberseeische Erze von Rotterdam iliber den Rhein - einschliefilich Um-
schlag in Rotterdam - mit einer Fracht von ca. DM 4, -- per Tonne, wih-
rend wir auf dem derzeit gebrochenen Bahn-/Donauweg mit DM 28, -- per
Tonne zu rechnen haben. Bei der defizitiren Lage der Bahnen und der Bin-
nenschiffahrt mufl aber noch mit weiteren Erh6hungen gerechnet werden.

Nach Fertigstellung des Europakanales konnen diese Erze ohne Umschlag
von Rotterdam bis in den Werkshafen nach Linz beférdert werden. Wir
versprechen uns davon eine wesentliche Ermidfigung der Fracht,
deren Ausmaf derzeit noch nicht genau angegeben werden kann, da zwar
Uber die voraussichtlichen Frachtkosten auf dem Europakanal bereits sehr
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viel gesprochen wurde, konkrete Angaben aber begreiflicherweise noch
nicht vorhanden sind.

Aus einem Offentlichen Bericht des IFO-Institutes flir Wirtschaftsfor.
schung in Miinchen habe ich entnommen, dal man bei Kohle- und Erz.
importen mit einer 15 - 30 %igen Ermaé&afigung der derzeitigen Transport
kosten rechnet. Unsere eigenen Berechnungen, wobei wir die Fahrzeit
die Kosten eines Europakahnes, die Betriebskosten etc. herangezogen
haben, liegen niher den 30 als den 15 %. Allerdings kdnnen andere Gebiih
ren, wie Kanalgebiihr, Schleusengebiihr, Abschreibungsquoten, nur ge
schitzt werden, da hieriiber noch keine genauen Angaben vorliegen.

Ahnlich wie beim Erz ist auch die Situation bei dem Rohstoff Kohle
Osterreich verfiigt iiber keine Kokskohle, sodafl der gesamte Jahresbedarf
von ca. 2,4 Millionen Tonnen aus ausldndischen Provenienzen bezoger
werden mufl. Die Bezugslinder hierfiir sind: die BRD mit der Ruhrkohle
die UdSSR mit Kohle aus dem Donezbecken, Polen und CSSR. Da die quali.-
tativen Anforderungen sowohl fiir den Hochofenkoks als auch fiir den Haus
brand sehr hoch sind, kann nur beste auslindische Kohle bezogen werden

Sowie beim Eisenerz kommen auch bei der Kohle als Massengut den
Frachtkosten eine erhebliche Bedeutung zu. Derzeit erhalten wir die Ruhr.
kohle ab Zeche bis Regensburg per Bahn, dort wird sie auf Donaukihne
umgeschlagen und nach Linz gebracht. Die Fertigstellung des Europakanals
wird sicherlich auch eine entsprechende Erméafligung der Frachtkosten mit
sichbringen, die moglicherweise sogar flir uns eine Umgruppierung der
Kohlenprovenienzen bringen kann, da derzeit die bisherigen Ostbeziige
frachtlich weit weniger belastet sind als die Ruhrkohle durch den gebro-
chenen Bahn-/Donauweg.

Weitere Vorziige des Europakanals fiir die VOEST erwarten wir auf dem
Exportsektor. Die Exportfiahigkeit eines industriellen Grof3unterneh.
mens, das iiber keine besonders gilinstige Rohstoffbasis und nur liber einer
Binnenstandort verfiigt, ist auch von einer modernen und rationellen Giiter.
bewegung mitbeeinflufit, d.h. es spielen auch die Frachtwege zu den Kunden
eine nicht geringe Rolle. Es miissen daher alle Méglichkeiten erfafit wer
den, die sich auf einen erfolgversprechenden Absatz eines Erzeugnisses
auch weit entfernt von der Produktionsstitte, bieten.

Im Jahre 1971 verlieBen die VOEST-Werke Waren von insgesamt ca. 3, 3
Millionen Tonnen verschiedenster Giiter; davon blieben 1,9 Millionen Ton-
nen im Inland und 1,4 Millionen Tonnen gingen nach den verschiedensten
Lindern der Erde. Dies sind Mengenangaben und keine Wertangaben, weil
der Umsatzwert unserer Produkte bei den Exporten vielfach hdher als bei
unseren Verkiufen im Inland ist.

Ca. 150.000 Tonnen Exportgiiter wurden liber Nordseehifen verfrachtet,
ca. 200.000 Tonnen wurden in der BRD abgesetzt. Selbstverstidndlich spielt
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daher auch fiir diese Giiter die erwartete Frachtermidfigung nach Fertig-
stellung des Europakanales eine nicht unwesentliche Rolle.

Auller den erwarteten Frachteinsparungen bei unseren Erz- und Kohle-
bezligen sowie bel unseren Exporten, wird der Europakanal fur uns aber
auch eine wesentliche Erleichterung fir die Abwicklung von
Spezial- und Schwertransporten bringen.

Fir den Transport gewdéhnlicher Sendungen zwischen Erzeuger, Handel
und Verbraucher bieten sich bekanntlich eine Reihe von Verkehrsmitteln
und Verkehrswegen an, gleichgiiltig ob es sich dabei (nach der Reichweite)
um den Lokal- oder Nahverkehr, um den Regionalverkehr oder um den oft
weltumspannenden Fernverkehr handelt. Die Erzeugung ist hier auf die
Moglichkeit des Versandes abgestimmt. Die Auswahl und Inanspruchnahme
der meist tariflich geregelten Verkehrsverbindungen und Verkehrseinrich-
tungen aber mufl nach rein 6konomischen Gesichtspunkten erfolgen.

Um '"auBergewéhnliche Sendungen'' handelt es sich dagegen im Sprachge-
brauch der Verkehrstriger, wenn die normal zuldssigen Mafle und Gewich-
te iliberschritten werden oder die Umschlagseinrichtungen nicht ausrei-
chen. Der technische Fortschritt bringt die Projektierung und Fertigung
immer gréflerer und schwererer Werkstilicke, und Kostengriinde schreiben
die Erzeugung in dieser Grdéflenordnung geradezu vor. Damit wird ein
Versandgut zur ""aulergewdhnlichen Sendung'. Fiir die Hereinnahme eines
solchen technisch erwiinschten Auftrages gegeniiber einem Konkurrenz-
betrieb mit giinstigerem Standort und Transportbedingungen, ist in den
meisten Fillen daher die Lésung des Transportproblemes die wichtigste
Voraussetzung.

Besonders unser Stahlbau und Industrieanlagenbau entwickeln Grofikollis,
die weder per Bahn noch auf éffentlichen Straflen transportiert werden
kénnen. In etwa 2 Jahren sollen Behilter mit 250 Tonnen, in weiteren
3 - 5 Jahren mit 500 Tonnen Stlickgewicht erzeugt werden, die dann nur
noch auf dem Wasserweg zum Versand kommen kénnen. Die DDSG plant
bereits entsprechende Grofiraumschlepper. Eine Schwerlaststrafle von
unserem Stahlbau zu unserem VOEST-Hafen wurde deshalb vor kurzem
in Betrieb genommen. Eine viest-eigene Anlage zum Umschlag solcher
Schwerkolli ist in Planung.

Als direkter Wasserweg steht uns derzeit lediglich der kombinierte Donau-/
Seeverkehr liiber das Schwarze Meer zur Verfligung. Nach Fertigstellung
des Europakanals erhalten wir aber endlich auch einen direkten Wasser-
weg zur Nordsee. Dies ist sicher fiir unser Unternehmen von erheblicher
Bedeutung, da wir damit zu einem ''fast- Kiistenwerk'' werden.

Und nun noch ein offenes Wort zur Tarifpolitik der VOEST, oder
anderer an der Wasserstrafle gelegene Industrien, und welche Rolle dabei
dem Europakanal zufillt.
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Das bei der Griindung 1938 konzipierte Unternehmungsziel war die Belie-
ferung des slidosteuropidischen Marktes fliir Walzware von Linz-Donau
abwirts. Flur diese Zielsetzung war der Standort an der Donau ausgespro-
chen ginstig, weil die Rohstoffe auf dem bereits damals in Planung be-
griffenen Rhein-Main- Donaukanal herangeschafft werden sollten, weil die
kiirzeste Linie vom Steirischen Erzberg zur Donau im Raum Linz endete
und weil der entsprechende Markt unter Benutzung des Donauweges er-
schlossen werden konnte. In der Zwischenzeit haben nun eine Reihe von
technischen, wirtschaftlichen und politischen Veridnderungen dieses Konzept
véllig gedndert. Die damals gegebene Einbettung in einen geschlossenen
wirtschaftlichen Grofiraum ist nicht mehr vorhanden. Das Hiittenwerk steht
vielmehr zwischen zwei, auch politisch differenzierten, Grofirdumen, von
denen jeder fiir sich liber eine gewaltige Stahlerzeugungskapazitiat verfligt.
Die Tarifpolitik der VOEST mufite sich daher den geidnderten Standortbe-
dingungen anpassen und auch mit den in Frage kommenden Verkehrstriagern
rigoros auf der Basis von Wettbewerbstarifen verhandeln.

Es ist daher véllig klar, dafl in diesem Wettbewerbskonzept auch einer
konkurrenzfihigen Wasserstrafle, wie dem Europakanal, nicht nur wegen
der erwarteten Frachtermifligung, sondern auch als drittemm Konkurrenz-
weg gegeniliber Bahn und Strafle eine grofle Bedeutung zukommt. Kartell-
artige Absprachen von Verkehrstrigern dirften daher nicht mehr méglich
sein. Zweifellos werden Bahn und Strafle entsprechende Anstrengungen
unternehmen miissen, um das von ihnen beférderte Transportgut nicht an
den dritten Verkehrstriger, den Europakanal, eine freie Wettbewerbs-
wirtschaft vorausgesetzt, zu verlieren.

Ich moéchte allerdings mit aller Deutlichkeit betonen, dafl es v$llig falsch
wire, die wirtschaftlichen Méglichkeiten des Europakanales als eine Art
"Einbahnstrafe' zu betrachten, die nur Vorteile bringt, sondern man muf
selbstverstiandlich auch mit einer Erhéhung der Konkurrenzméglichkeiten
im eigenen Lande rechnen. Aber eine solche Verstidrkung der Wettbe-
werbsmd&glichkeiten fiihrt zu der von uns allen erwiinschten Steigerung der
Wirtschaft aller an der Donau liegenden Linder und Industrien und belebt
damit den gesamten Wirtschaftsverkehr in wiinschenswerter Weise. Alles
in allem gesehen wird der Europakanal also nicht nur eine Veridnderung
des Landschaftsbildes, sondern auch der wirtschaftlichen LLandschaft mit

sich bringen.

Die VOEST hat bisher die Wettbewerbsungleichheiten gegeniiber der Kon-
kurrenz aus den Transportwegen und aus der Standortlage immer wieder
erfolgreich liberwinden kénnen und wird dazu auch in der weiteren Zukunft
in der Lage sein. Das mindert aber nicht die grofle Bedeutung, die fur uns
der Verbindung der Donau zur Nordsee und zum Schwarzen Meer, fur den
Transport unserer Rohstoffe - Erz, Kohle, Ole - und den Transport unse-
rer Erzeugnisse, als Wasserweg zukommt. Wir erwarten daher voller
Optimismus fiir neue wirtschaftliche Aspekte das "'Griine Licht' fiir die
Fahrt vom Schwarzen Meer bis zur Atlantikkiiste durch den Europakanal.
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Die Rhein-Main-Donau-Schiffahrt
und die AuBenwirtschaft Ungarns

Dr. Gerd Biro

Generaldirektor, Mitglied des Prasidiums der Ungarischen Handelskammer Budapest

Die Fertigstellung des Rhein-Main-Donaukanals bis Niirnberg und die
Erdffnung des Staatshafens Niirnberg kdnnen auch aus gesamteuropiischer
Sicht als ein bedeutendes Ereignis bezeichnet werden. Hierbei sollte be-
riicksichtigt werden, daf} allem Anschein nach diese neue Etappe bei der
Vollendung der Wasserstrafie von der Nordsee zum Schwarzen Meer zu
einem politisch duflerst gilinstigen Zeitpunkt erreicht wurde. Es ist in letz-
ter Zeit gelungen, in Europa zum ersten Mal seit Beendigung des Zweiten
Weltkrieges nicht nur Entspannung, sondern dartiiber hinaus auch eine ge-
wisse Stabilitit zu schaffen. Diese politische Stabilitit ist wiederum die
notwendige Voraussetzung dafiir, dafl es in den siebziger Jahren zu einer
dynamischen Entwicklung der Wirtschaftsbeziehungen
zwischen Ost und West kommt.

Wihrend die sechziger Jahre im Bereich des Ost-West-Handels durch ein
quantitatives Wachstum gekennzeichnet waren, kommt es in den siebziger
Jahren darauf an, solche qualitativen Wandlungen vorzubereiten, die auf
lange Sicht zu einer gesamteuropdischen Zusammenarbeit fiihren kénnen.
Dazu gehort unter anderem aufler einer wesentlichen Erweiterung der Zu-
sammenarbeit im finanziellen Bereich vor allem die Modernisierung und
Integration der Infrastruktur in West- und Osteuropa. Aufler der Integrie-
rung der Elektrizititsnetze, der Ol-, Erdgas- und Olefinleitungen bedeutet
das vor allem den Ausbau der gesamteuropiaischen Wasserstrafle.

Gegenwartig besteht eine beachtenswerte neue Tendenz im Westen fiur
die Erweiterung des Handels mit den sozialistischen Staaten und seine
Weiterentwicklung zu weitverzweigten und langfristigen technisch-wissen-
schaftlichen und wirtschaftlichen Beziehungen.

Vom Standpunkt der Zukunft betrachtet ist es besonders beachtenswert,
dafl wiadhrend in den Mitgliedsstaaten des RGW 10 % der Weltbevélkerung
leben, ein Drittel des Wachstums des Nationaleinkommens aller Staaten
der Welt und annihernd die Hilfte des Wachstums der Industrieproduktion
der Welt auf den RGW fallen. Deshalb ist es anachronistisch, daf3 der An-
teil des RGW am Welthandel nur ein Drittel des 33 %igen Anteils an der
Industrieproduktion der Welt betridgt. Da diese Lage die Ausniitzung der
Vorteile der internationalen Arbeitsteilung hemmt, ist man an ihrer Uber-
windung beiderseitig interessiert. Die Anderung des Standpunktes vieler
westlicher Grofunternehmen in letzter Zeit zeugt davon, daf3 diese Er-
kenntnis sich stufenweise durchsetzt.
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Eine steigende Anzahl westlicher Groflunternehmen ist bemiiht, Analysen,

und Prognosen der Marktlage in den sozialistischen Staaten anzufertigen,

da sie erkannt haben, dafl das zur Realisierung ihrer langfristigen Markt-
strategie unerlidsslich ist.

Dieses langfristige Denken, zu dem die westlichen Groflunternehmen durch
den von der technisch-wissenschaftlichen Revolution determinierten Wett-
bewerb veranlafit wurden, wirkt sich auch in steigendem Mafle auf die
Ost- West- Wirtschaftsbeziehungen aus, da das Marketing die Aufmerksam-
keit dieser Firmen auf die dynamischen Miérkte der sozialistischen Staaten

lenkt.

In den sozialistischen Staaten hat sich das Interesse fiir die Ost-West.
Wirtschaftsbeziehungen in letzter Zeit ebenfalls erhéht. Man erwartet vor
allem von der industriellen Zusammenarbeit die Modernisierung der Wa-
renstruktur der Ausfuhren in den Westen sowie die Beschleunigung der
technischen Entwicklung und infolge dessen einen héheren Anteil der Indu-
strieartikel an den Ausfuhren.

Die Ausfuhren der sozialistischen Staaten in die entwickelten nichtsoziali-
stischen Staaten haben sich zwischen 1960 und 1970 rund verdreifacht und
erreichten 1970 den Gegenwert von 8, 4 Milliarden Dollar, wédhrend sich die
Einfuhren im selben Zeitraum auf das Dreieinhalbfache steigerten bis zu
10,4 Milliarden Dollar. Im Jahre 1971 steigerten sich die Ausfuhren der
sozialistischen Staaten in den Westen im Vergleich zum Vorjahr um 10,5 %
und ihre Einfuhren um 7, 8 %.

Es ist bedeutsam, dafl in letzter Zeit eine Reihe von grofiziigigen und lang-
fristigen Projekten der gesamteuropédischen wirtschaftlichen Zusammen-
arbeit aufgekommen sind. Ungarn ist als Land mit offener Wirtschaft an
der Weiterentwicklung der internationalen Arbeitsteilung besonders inter-
essiert, und die internationale Entspannung erméglicht es auch, diesen
Fragen in Zukunft beiderseits erhéhte Aufmerksamkeit zu widmen.

Am Verkehrswesen Ungarns ist das Ausland wegen der zentralen
geographischen Lage des Landes in Mitteleuropa ebenfalls interessiert.

Die Struktur der Eisenbahnen beruht auf dem Konzept von Istvan
Szechenyi, dem groflen ungarischen Staatsmann und Reformpolitiker des|
XIX. Jahrhunderts. Dieses Konzept hat die zentrale LLage Ungarns in Mit/4
teleuropa bereits damals weitgehendst berilicksichtigt. Infolgedessen eignet
sich die ungarische Eisenbahn bestens fiir den internationalen Transitver|
kehr fiir Giiter und Personen zwischen Ost und West und Nord und Siid. Der;
Anteil der Transitlieferungen an den Gesamtleistungen der ungarisched
Eisenbahnen iibersteigt 10 %, zusammen mit Export und Import betrigt er
knapp die Hilfte der Verkehrsleistungen. In diesem Zusammenhang er-{
scheint es erwihnenswert, dal die ungarischen Eisenbahnen im Rahmen
des internationalen Containerverkehrs ein Kettenglied der, mit Benﬁtzung
der transsibirischen Bahn, errichteten Kette Japan - Westeuropa bilden,
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Diese starke internationale Verknilipfung bedeutet, dal die Modernisierung
der ungarischen Eisenbahnen von internationalem Interesse ist.

Einer der wichtigsten Programmpunkte des langfristigen verkehrspoliti-
schen Konzepts im Interesse der Modernisierung des Eisenbahnnetzes ist
die Herausbildung einer rentablen Arbeitsteilung zwischen Strafie und
Schiene und die Stillegung unwirtschaftlicher Strecken. Das verbleibende
Eisenbahnnetz von 8000 km wird in beschleunigtem Tempo modernisiert.

Die Eisenbahnen wickeln gegenwidrtig etwa 70 % des Giiterverkehrs und
40 % des Personenverkehrs ab, dieser Anteil wird sich bis 1975 auf 60 %
und 36 % vermindern.

Der dynamischste Zweig des Verkehrswesens ist der Strafllenverkehr.
Der langfristige Verkehrsentwicklungsplan fiir die Jahre 1970/85 bestimmt
die wichtigsten Aufgaben auf dem Gebiete des Stralenbaus. Die bedeutend-
ste Entwicklung ist im Kraftwagenverkehr zu erwarten. Gegenwirtig zihlt
man in Ungarn etwa 300. 000 Personenkraftwagen, 600 000 Motorriader und
'10. 000 Autobusse.

Die transkontinentale Europa-Strale E5 LLondon-Briissel- Koln-Niirnberg-
" Wien- Budapest- Belgrad-Istanbul- Ankara erreicht Ungarn am Grenziiber-
 gang Nickelsdorf- Hegyeshalom, beriihrt die westungarische Industriestadt
| Gyor - die genau auf dem halben Weg zwischen Wien und Budapest liegt -,
dann die Bergwerkstadt Tatabanya, Budapest, Kecskemeét und die an der
Theiss gelegene siidostungarische Stadt Szeged, um dann bei Részke Ungarn
in Richtung Jugoslawien zu verlassen.

Die durch Ungarn flihrende Strecke der Strafle E5 ist 360 km lang. Sie ist
von beachtenswerter internationaler Bedeutung und ist auflerdem - da sie
Budapest mit wichtigen Provinzzentren in West- und Ost-Ungarn verkniipft
- eine wichtige Verkehrsader des ungarischen Giiter- und Personentrans-
ports. Die erste Strecke zwischen Budapest und Tatabanya wurde bereits
Ende der sechziger Jahre fertig, der Abschnitt von Gyor bis zur &ster-
reichisch-ungarischen Staatsgrenze wurde 1970 vollendet, bis 1975 soll
die Strecke Tatabanya - Gyor in einer Linge von 56 km und 1985 die ge-
samte ungarische Strecke der Strafle E5, teils als Autobahn teils als Auto-
strafle, ausgebaut sein.

Ein betriachtlicher Teil der benstigten Baumaschinen wird eingefiihrt. Der
Ausbau eines zentralen Hochleistungs-Asphaltmischernetzes kénnte im
Rahmen einer Kooperation mit auslidndischen Firmen glinstiger gelést
werden. Der Maschinenbau Ungarns sucht unter anderem beispielsweise
Partner auf dem Gebiet der Beférderung, Lagerung und Behandlung von
warmem Bitumen, zur Lésung der indirekten Bitumenerwidrmung sowie
zur Herstellung, Behandlung und Verarbeitung der Bitumenemulsion. Wei-
terhin ist die ungarische Industrie - die keine Asphaltverarbeitungsma-
schinen anfertigt - bereit, als Kooperationspartner auslidndischer Firmen
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Einzelteile von Maschinen herzustellen. Auflerdem wiirde man auch Stampf.
maschinen im Rahmen einer Kooperation gegen Einzelteile beziehen. Die
Modernisierung des Verkehrswesens Ungarns erweitert in internationaler
Sicht auler den Transitméglichkeiten auch die Kooperationsméoglichkeiten
mit den AuBlenwirtschaftspartnern Ungarns.

In bezug auf die Schiffahrt bin ich der Meinung, dafl in Europa eine
bemerkenswerte Renaissance dieser traditionellen Sparte des Verkehrs-
wesens zu erwarten ist, die teilweise bereits begonnen hat. Die Erweite-
rung der internationalen Arbeitsteilung stellt stidndig steigende Anforde-
rungen an das Verkehrswesen Europas. Die dadurch wachsende Uberlastung
von Schiene und Strafle wiirde schon allein dazu fiihren, das Interesse der
Wirtschaft an der Giiterbeforderung durch die Schiffahrt zu erhéhen.

Die in den siebziger Jahren voraussichtlich beginnenden und teilweise be-
reits begonnenen qualitativen Wandlungen in den Wirtschaftsbeziehungen
zwischen Ost und West werden dazu fiihren, dafl die Anforderungen an den
Gliterverkehr wesentlich wachsen werden und zwar besonders auf lingeren
Strecken, wo die Inanspruchnahme der Binnenschiffahrt besonders vorteil-
haft ist.

Diese Tendenz wird dadurch verstarkt, dafl beli der Binnenschiffahrt noch
grofle und bisher nur in geringem Mafle ausgeniitzte Reserven an Kapazi-
tdten bestehen, deren Ausniitzung sowohl vom makro- wie auch vom mikro-
o6konomischen Standpunkt aus vorteilhaft scheint.

Die Verbreitung der Beniitzung von Containern hat weitere giinstige Vor-
aussetzungen zur Koordinierung der Gliterbefdrderung auf Wasser, Schiene
und StraBe geschaffen.

Deshalb bedeutet der Ausbau einer gesamteuropidischen Wasserstrafle eine
wesentliche Voraussetzung dafiir, dafl das Verkehrswesen Europas den
Anforderungen des Warenaustauschs auch im letzten Drittel unseres Jahr-
hunderts gewachsen bleibt. Die Vollendung der transkontinentalen Wasser-
strafle zwischen der Nordsee und dem Schwarzen Meer er&ffnet ein neues
Kapitel im Verkehrswesen Europas und kann auf dem Gebiet der Infra-
struktur zu einer wesentlichen Grundlage des Ausbaus der wirtschaftlichen
Zusammenarbeit zwischen den Staaten Europas werden. Sie schafft eine
neue wirtschaftsgeographische Lage in Europa, da die Stromsysteme von
Rhein und Donau vor allem die wirtschaftliche Achse unseres Erdteils
bilden.

Die entsprechende Ausniitzung des transkontinentalen Wasserweges und
seiner additionellen Méglichkeiten bildet eine weitverzweigte und zeitinten-
sive Aufgabe, deren Loésung bereits heute grole Aufmerksamkeit zu wid-

men ist.
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Die Unternehmungen machen im Rahmen ihres Marketing gegenwirtig be-
reits langfristige Plidne, bei deren Ausarbeitung es glinstig widre, zu wis-
sen, womit sie auf dem Gebiet der Infrastruktur zu Beginn der achtziger
Jahre rechnen kénnen. Der neue Wasserweg wird auch auf dem Gebiet der
Standortbestimmung bei Neuinvestitionen eine wesentliche Rolle spielen.
Darauf weist auch die Tatsache hin, dafl in der Bundesrepublik an den
Ufern des Mains seit dem Zweiten Weltkrieg 180 Betriebe entstanden sind.
Es ist daher damit zu rechnen, dafl in Zukunft der Rhein und die Donau
als Faktor bei der Standortbestimmung von Neugriindungen, bei der regio-
nalen Industriepolitik und der Raumplanung in hherem Mafle als bisher
beriicksichtigt werden.

Fur die Auflenwirtschaft Ungarns kommt durch den Rhein-Main- Donau-
Kanal eine unmittelbare Verbindung mit Rotterdam zustande, die eine
Beschleunigung, Vereinfachung und Verbilligung des Giiterverkehrs er-
moglicht. Auflerdem gewinnt Ungarn dadurch als Transitland auch im Be-
reich der Schiffahrt wesentlich an Bedeutung. Der halbe Weg der 3500 km
langen Wasserstrafle von der Nordsee zum Schwarzen Meer liegt bei
Dunaalmas, 100 km von Budapest entfernt.

Im Rahmen der Ausarbeitung der langfristigen Plidne von 1968-1985 und
1973/75 - 1990 zu allen mit diesem Thema zusammenhingenden Fragen
priift man gegenwirtig auch den Bau eines Donau-Theiss- Kanals,
wodurch die Méglichkeiten der Ausniitzung des Rhein-Main- Donau- Kanals
voraussichtlich wesentlich erweitert werden kdnnten.

Im Zusammenhang mit der Auflenwirtschaft Ungarns mochte ich
einige binnen- und auflenwirtschaftliche Fragen priifen.

Fiir die zentralen Zielsetzungen des am 1. Januar 1971 begonnenen vierten
Finfjahresplanes ist die Strukturpolitik, bzw. die selektive Indu-
striepolitik kennzeichnend. Es ist offensichtlich, dafl ein Kleinstaat nicht
fahig ist, jeden Industriesektor zu entwickeln. Ungarns eigenen Gegeben-
heiten entspricht vor allem die liberdurchschnittliche Entwicklung der
arbeits- und gehirnintensiven Sparten. Im Rahmen dieser Zielsetzung
wird die Entwicklung vorwiegend jener Sparten bzw. Produkte vorgesehen,
wo mit einem iliberdurchschnittlichen Nutzeffekt zu rechnen ist. Selbst-
verstindlich wird die Verwirklichung der selektiven Industriepolitik da-
durch komplizierter, dal man die Markt-Nachfrage nicht unbeachtet lassen
darf, d. h. man kann die Fabrikation eines Produkts, dessen theoretische
Effektivitdt recht hoch sein mag, fiir das aber auf dem Weltmarkt nur
geringe Nachfrage besteht, nicht entwickeln.

Deshalb gehen die Zielsetzungen darauf aus, jene Sparten bzw. Produkte
auszuwihlen, bei denen aller Wahrscheinlichkeit nach die Effektivitidt und
die Wettbewerbsfihigkeit sowie die Steigerung der Nachfrage auf einen
gemeinsamen Nenner gebracht werden kénnen. Die Realisierung dieses
optimalen Zieles wird - abgesehen von der bereits erwihnten Entwicklung
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der Marketingtiatigkeit - durch die Erarbeitung von langfristigen, komple-
xen, O6konomisch-technisch-wissenschaftlichen Konzepten erleichtert.

Die zentralen Entwicklungsprogramme einzelner Sparten
bilden den Schwerpunkt dieser selektiven Industriepolitik und gleichzeitig
auch einen organischen Teil des vierten Funfjahresplanes. Hierzu zihlt
z. B. die Entwicklung des Strafienfahrzeugbaus, wobei vor allem die Stei-
gerung des Omnibusbaus vorgesehen ist. Das Fahrzeugprogramm
veranschaulicht einerseits, dafi Ungarn infolge der Arbeitsteilung inner-
halb der RGW-Staaten in die Lage versetzt wurde, auch in internationalem
Ausmafl zahlenmifBlig beachtliche und dadurch entsprechend wirtschaft-
liche Serien zu fertigen; andererseits geht aus dem Programm eindeutig
hervor, dafl diese Arbeitsteilung keine etwaigen Beschriankungen den nicht-
sozialistischen Staaten gegeniiber bedeutet. Der vierte Fiinfjahresplan sieht
fir 1975 den Bau von 10-12, 000 Autobussen einer sog. Typen-Familie in
den Budapester IKARUS-Werken vor, die somit den ersten Platz unter den
Omnibusfabriken des europidischen Festlandes einnehmen wird. Eine ge-
wisse Zusammenarbeit mit einzelnen westlichen Firmen im Karosseriebau
wurde bereits eingeleitet; und die Fertigung der in den IKARUS-Omnibus-
sen Einsatz findenden Raba-MAN Motoren wurde aufgrund eines Vertrags
mit einem westlichen Konsortium verwirklicht, an dessen Spitze die Firma

Renault steht.

Eine dhnliche Schliisselposition besitzt in Ungarn die auf reiche technische
Uberlieferungen zuriickgreifende Fernmeldetechnik. Diese Sparte
diirfte in vielen Beziehungen ein interessanter Partner flir die Bundes-
republik sein. Desweiteren erscheinen mir die Haustelefonzentralen 'Sy-
stem Crossbar'! erwihnenswert, die auch nach zahlreichen hochentwickel-
ten Industriestaaten geliefert werden.

Ein anderes zentrales Programm bezieht sich auf die Modernisierung
der Energiestruktur. Der Anteil von Steinkohle an den Energietri-
gern verminderte sich im Laufe der Jahre 1360-1970 von 72 auf 47 %. Die
sich daraus ergebenden Einsparungen betrugen - allein in den Jahren
1965-70 - 10 Milliarden Forint.

Von grofler Bedeutung ist der ungarisch-sowjetische Olefin-
Vertrag. Bis 1975 wird eine Olefin- Fabrik an der Theiss errichtet
werden mit einer Jahresleistung von 250. 000 t Athylen, 130. 000 t Propylen
und weiterer Kapazitat flir eine Reihe von Nebenprodukten. Mit Riicksicht
darauf, daBl die beschrinkte Nachfrage des Binnenmarktes die rentable
Herstellung von Olefin- Produkten nicht ermdglicht, erwies es sich als
zweckmifBlig, eine optimale Lésung im Rahmen der Aullenwirtschaft zu
suchen, die sowohl die Verarbeitung der Grundstoffe als auch die Ent-
wicklung einer wirtschaftlichen Betriebsgréfie gewahrleistet. Aufgrund
dieser Zielsetzung wurde das langfristige ungarisch-sowjetische Olefin-
Abkommen zum Abschlufl gebracht, wonach Ungarn Athylen und Propylen
an die Sowjetunion liefert und als Gegenleistung Kunststoffe und Rohstoffe
fir die Kunststoffindustrie erhalt.
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Die groflangelegte Ausweitung der Dingemittelfabrik in Pet/Westungarn
ist, ebenso wie der Aufbau der Olefinindustrie, mit einer bedeutenden Ein-
fuhr von Maschinenanlagen aus dem Westen verbunden; die Auftrige wurden
vor allem den Unternehmen KELLOG und GEXA erteilt. Die diesbeziiglichen
westlichen Maschineneinfuhren werden sich insgesamt auf etwa 75-80 Milli-
onen Dollar belaufen.

Der Saldo der ungarischen chemischen Industrie ist negativ. Das
Verhidltnis der Bedarfsbefriedigung durch inldndische Produktion betrigt
gegenwirtig flir Dingemittel etwa 85 %, Kunststoffe etwa 70 %, Gummi-
produkte etwa 80 % und kosmetische Artikel etwa 90 %. Dieser Passiv-
saldo wird jedoch durch die duflerst aktive ungarische pharmazeuti-
sche Industrie ausgeglichen; die Medikamentenausfuhren, in Héhe
von rund 55 Millionen Rubel und 20 Millionen Dollar jihrlich, kompensie-
ren im groflen und ganzen den Einfuhrbedarf der sonstigen chemischen
Industriebranchen.

Unter den im vierten Filinfjahresplan vorgesehenen zentralen Zielsetzungen
ist noch die grofiangelegte Modernisierung der Textil- und Beklei-
dungsindustrie hervorzuheben, in deren Rahmen Maschineneinfuhren
in Hohe von etwa 60 Millionen Rubel und 60-70 Millionen Dollar veran-
schlagt sind. Rund die Hilfte des Maschinenbedarfs der im vierten Funf-
jahrplan vorgesehenen Entwicklungsprogramme wird aus der Einfuhr ge-
deckt.

Schlieflilich ist unter den zentralen Zielsetzungen noch die Entwicklung der
Datenverarbeitung zu erwidhnen.

Die mit Annahme des komplexen Programms des RGW begonnene neue
Etappe der wirtschaftlichen Integration der RWG-Staaten bringt Vorteile,
die sonst nur gréBlere Staaten geniefen. In Hinblick darauf, daf Ungarn
infolge seiner geographischen Gegebenheiten von den in der modernen Indu-
strie vor allem verwendeten zwd6lf Rohstoffen elf teilweise oder ganz ein-
fihren mufl, sind die stabilen Quellen der Rohstoffbeziige von besonderer
Bedeutung. Ein weiterer Vorteil ergibt sich aus der Spezialisierung der
Industrien. Diese Faktoren sind auch fiir die Wirtschaftskreise des Westens
von gewissem Interesse, da sich Ungarn dadurch zu einem wettbewerbsfihi-
geren und bedeutenderen Partner entwickelt.

Es gilt bereits als eine qualitative Wandlung, dafl auf dem Gebiete der Ost-
West- Wirtschaftsbeziehungen - neben den traditionellen Formen der Zu-
sammenarbeit - die technisch-wissenschaftliche und industrielle Koopera-
tion in den Vordergrund tritt und die finanziellen Kontakte sich ebenfalls
ausweiten.

Die in einem Jahrzehnt zu erwartende Eréffnung des Rhein-Main- Donau-
Kanals wird eine beachtliche Annidherung zwischen den Staaten des euro-
paischen Ostens und Westens bringen. Es unterliegt aber auch keinem
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Zweifel, daB die Konzeption der Ausgestaltung einer gesamteuropidischen
Zusammenarbeit sich derzeit noch in embryonalem Zustand befindet und
in der nichsten Zukunft vor allem noch die Ausweitung der Kooperation
zwischen sozialistischen und nichtsozialistischen Staaten im Mittelpunkt
der Bemiihungen verschiedener europidischer Wirtschaftskreise stehen wird.

Ungarn spielt im Rahmen der Ost-West-Kontakte auf wirtschaftlichem Ge-
biet eine gréflere Rolle als dies seine Bevdlkerungszahl begrindet, da es
einen verhidltnismiBig beachtlichen Aulenhandelsverkehr abwickelt. 1971
betrug der AuBlenhandelsumsatz 5,5 Milliarden Dollar, wovon sich die Ein-
fuhren auf 2990 Millionen Dollar, die Ausfuhren auf 2500 Millionen Dollar
beliefen. Da der Anteil der sogenannten unsichtbaren Exporte gering ist
mufl Ungarn seine Einfuhren zum liberwiegenden Teil aus den Ausfuhren
finanzieren.

Der vierte Finfjahrplan zielt darauf ab, den Importen bei der Gestaltung
der Wettbewerbsverhiltnisse des Binnenmarktes und bei der Entwicklung
einer wirtschaftlichen Produktionsstruktur eine gréfiere Bedeutung als
bisher beizumessen. Da die Verwirklichung der vorgesehenen Steigerung
der Einfuhren auf lange Sicht von der Realisierung der wirtschaftspoliti-
schen Ziele abhidngt, sind die Auflenwirtschaftspartner Ungarns an ihr
ebenfalls interessiert. Deshalb ist die Behebung der noch vorhandenen
administrativen Schranken, die der Entwicklung des Handels im Wege ste-
hen, von gemeinsamen Interesse.

In diesem Zusammenhang wird den Kooperationsvertridgen, die
zwischen ungarischen Unternehmungen und westlichen Firmen geschlossen
werden, eine besondere Bedeutung beigemessen. Diese Vertridge sind vom
Standpunkt Ungarns vorteilhaft, weil sie zur Modernisierung der Waren-
struktur der Ausfuhren und somit zur Erhdhung des Nutzeffekts der Wirt-
schaftstitigkeit beitragen. Dies ist wiederum kein einseitiger Vorteil, da
es sowohl fiir Ungarn als auch fiir die westlichen Partner wichtig ist, den
Anteil derjenigen Produkte am Warenverkehr zu erhéhen, deren Absatz
auf dem Weltmarkt einen dynamischen Anstieg erfidhrt. In zahlreichen
Fillen konnte der mit einem ungarischen Unternehmen geschlossene Ver.
trag dem westlichen Partner die Einsparung sonst unvermeidlicher Inve-
stitionen ermd&glichen oder ihm dazu verhelfen, seine wegen wachsenden
Arbeitskriftemangels gefihrdete Wettbewerbsfahigkeit zu bewahren. Es
darf nicht auler Acht gelassen werden, dafl es sich bei den langfristigen
Kooperationsvertrigen um eine stabile und weniger konjunkturempfindliche
Zusammenarbeit handelt.

Es sei darauf hingewiesen, dafl in Ungarn technisch, 6konomisch und sozial
gliinstige Voraussetzungen fiir die Weiterentwicklung der industriellen Zu-
sammenarbeit bestehen. So ist die Zahl der Ingenieure in Ungarn verhilt-
nismifig hoch und das Niveau der technischen Garde und des Management
ist bedeutend héher, als in vielen anderen Lindern, die filir die westlichen
Staaten als alternative Kooperationspartner in Betracht kommen. Die be-
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achtenswerte geistige Kapazitidt Ungarns ermdglicht es, die Kooperation
bereits im Stadium der Forschung und Entwicklung zu beginnen.

Die technologische Verkniipfung der ungarischen Fachleute mit dem deut-
schen Sprachraum ist ebenfalls ein beachtenswerter Faktor, und die 6kono-
mische und soziale Stabilitidt tragt ihrerseits dazu bei, Ungarn zu einem
sicheren Kooperationspartner zu machen.

Aus all diesen Griinden lafit sich fliir die nachsten Jahre eine
weitere Ausweitung der Kooperation zwischen Ungarn und
seinen wichtigsten westlichen Auflenwirtschaftspartnern prognostizieren.

Die bisherigen Erfahrungen zeigen, dafl im Maschinenbau besonders gin-
stige Voraussetzungen fiir gegenseitig vorteilhafte industrielle Zusammen-
arbeit bestehen. Wie bekannt, stellt Ungarn keine Personenkraftwagen her.
In letzter Zeit ist wiederum die Zahl jener Kooperationsabkommen ge-
wachsen, in deren Rahmen Ungarn Einzel- und Bestandteile fiir ausliandi-
sche Personenkraftwagen erzeugt und fiir den Gegenwert die vom auslian-
dischen Kooperationspartner hergestellten Wagen einfiihrt. In letzter Zeit
ist es bereits gelungen, eine Reihe von Kooperationsabkommen abzuschlie-
en, in deren Rahmen ungarische Unternehmungen und westliche Firmen
miteinander langfristige Vereinbarungen iiber Zulieferungen von Einzel-
und Bestandteilen treffen. Die dynamische Erhéhung der Ausfuhr von Kon-
struktionselementen zeigt, dafl in diesem Bereich eine entsprechende Nach-
frage besteht und voraussichtlich wiirden die Absatzmdéglichkeiten von Ein-
zel- und Bestandteilen auch auf den westeuropidischen Mirkten flir den
Maschinenbau bedeutend giinstiger sein, als bei Finalprodukten. Deshalb
ist gegenwiirtig die Spezialisierung eine der wichtigsten Voraussetzungen
der Beschleunigung der technischen Entwicklung und eine der Grundfragen
des weiteren Wachstums des Maschinenbaus und der Fernmeldetechnik in
Ungarn.

In den Entwicklungsplianen des ungarischen Maschinenbaus ist eine bedeu-
tende Ausdehnung der Kooperation mit westlichen Firmen vorgesehen. So
soll sich beispielsweise der Bau von Klimaanlagen weitgehend auf inter-
nationale Kooperation stlitzen. Die Starkstromindustrie beabsichtigt den
Erwerb von Lizenzen sowie den Abschlufl von Kooperationsabkommen beim
Bau von Anlassermotoren und Generatoren, von modernen Transformator-
kiithlern, von Elektrohandwerkzeugen und anderweitigen Geriten sowie von
Hochleistungs-Leistungsschaltern.

Im Bereich der Mechanisierung der Nahrungsmittelwirtschaft sollen die
Bemiihungen auf die Entwicklung einer neuen Baugruppe von Pfliigen, neuer
Futterpflanzenanbau- und Erntebergungsmaschinen, von Obstanbau- und
Obstsortierungsmaschinen und Maschinenreihen, von Bohnen-, Paprika-
und Gurkenpfliickmaschinen sowie von Zwiebelerntemaschinen, von komplet-
ten Maisanbausystemen, sowie von vollautomatischen Schweinezucht- und
Mastanstalten und schliefllich auf die Entwicklung einzelner Maschinen
kompletter Fleisch- und Konservenverarbeitungslinien konzentriert werden.
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In der chemischen Industrie wird der Abschlufl weiterer Vereinbarungen|
vor allem in den Bereichen der Lackindustrie, der Kunststoffverarbeitung.
sowie der haushaltchemischen und der kosmetischen Industrie erstrebt.

Die Ungarische Handelskammer widmet im Rahmen ihrer handelsfordern-
den Téatigkeit der industriellen Zusammenarbeit eine stidndig wachsende
Aufmerksamkeit. Diesem Zweck dient u.a. die vierteljdhrlich erscheinende
deutschsprachige Zeitschrift "MARKETING IN UNGARN", das Forum unga-
rischer Kooperationsvorstellungen. Diese Zeitschrift veréffentlicht in jeder
ihrer Nummern eine Reihe von Aufsidtzen iiber die Entwicklungsplidne der
verschiedenen Sparten der Wirtschaft und der Unternehmungen, um den
auslidndischen Partnern konkrete Anhaltspunkte zu geben, wo sich Méglich-
keiten fur Geschidftsabschliisse und Kooperationen bieten.

Walter Althammer - 978-3-95479-703-5
Downloaded from PubFactory at 01/11/2019 09:39:38AM
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Der Europakanal und seine Wirkungen auf die
sidosteuropdischen Donaulénder

Prof. Dr. Karl Forster

Als Auftakt zu meinen Ausfiihrungen sei auf zwei wichtige Tatsachen hin-
gewiesen, die erkennen lassen, dafl die Bedeutung des Europa-Kanals
immer deutlicher gesehen und gewiirdigt wird und da der Wert der Donau-
schiffahrt auch im &stlichen Bereich immer héher eingeschitzt wird. Es
sind dies:

1. Die Sicherstellung der Finanzierung des bereits begonne-
nen Ausbaus der Strecke Nirnberg - Regensburg des Europa-Kanals zu-
nédchst bis 1975 durch Vereinbarungen der Bayerischen Staatsregierung
mit den zustindigen Bonner Ministerien. Das wurde von Ministerpriasident
Dr. Alfons Goppel gelegentlich der Konstituierung des Internationalen
Komitees fur "Euroca 72" in Wien am 1. Mirz 1972 der Offentlichkeit mit-
geteilt. Es darf also damit gerechnet werden, dafi der durchgehende Schiffs-
verkehr von der Nordsee bis zum Schwarzen Meer anfangs der 80er Jahre
aufgenommen werden wird.

2. Die Fertigstellung des gemeinsam von Jugoslawien und Ruminien er-
richteten Stau- und Kraftwerks am Eisernen Tor, das am
16. Mai 1972 feierlich in Betrieb genommen wurde. Neben der Erleich-
terung der Stromversorgung beider Staaten durch eine Jahresarbeit von
etwa 11 Mrd. kWh beseitigt es einen Engpafl der Schiffahrt: Wahrend nam-
lich die Schiffe wegen einer gefiahrlichen Felsrippe irn Strom bisher einenins
Strombett gesprengten Kanal passieren und wegen der starken Strémung
in diesem Kanal im Bergverkehr sogar zum Teil durch Lokomotiven ge-
treidelt werden mufiten, lauft der Verkehr nunmehr durch leistungsfihige
Schleusen. AuBlerdem wurden durch den Stau die Schiffahrtsverhiltnisse
in der sogenannten Kataraktenstrecke oberhalb des Eisernen Tores erheb-
lich verbessert. So wurde erreicht, dafi die Jahreskapazitiat fir die Donau-
schiffahrt in diesem Bereich von 10 Mill. t auf 40 bis 50 Mill. t erhéht
wurde.

In neuester Zeit wurden zwel das Projekt im ganzen behandelnde Gut-
achten verdéffentlicht und zwar die Studie der hierzu berufenen Berich-
tergruppe der Wirtschaftskommission fir Europa (ECE) in
Genf, die auf ihrer siebenten Tagung vom 22. - 25.4.1969 in Belgrad ein-
stimmig angenommen wurde, und die im Auftrag des Bayerischen Staats-
ministeriums fiir Wirtschaft und Verkehr vom Ifo-Institut fiir Wirt-
schaftsforschung erstellte Untersuchung mit dem Titel: Die inter-
nationale Bedeutung der fertiggestellten Rhein-Main-Donau-Grof3schiff-
fahrtstrafle. Beide Arbeiten sollen hier beriicksichtigt werden.
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Um den geographischen Uberblick zu erleichtern, sei nachstehende Karte
(Bild 1) wiedergegeben.
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Bild 1: Rhein- Main- Donau-Wasserstrafle

Im folgenden soll zunidchst die Entwicklung des Binnenschiffsverkehrs und
diejenige der Handelsbeziehungen in den fiir das gestellte Thema infrage
kommenden Relationen besprochen werden. Abschlieflend wird ein Einblick
in die Vorteile gegeben werden, die der Europa-Kanal den silidosteuropii-
schen Staaten verspricht.

Die Entwicklung des Binnenschiffsverkehrs auf dem Rhein,
dem Main und der Donau zeigt die folgende Tabelle 1, die zugleich die
starke Lebenskraft der Binnenschiffahrt beweist:

Tabelle 1: Rhein- Main- und Donauverkehr in den Jahren 1950, 1960, 1965
und 1970 in Mill. t und die sich dabei ergebenden Steigerungs-

quoten
Jahr Trac_litioneller Gesamter Gesamter Gesamter
Rheinverkehr Rheinverkehr Donauverkehr Mainverkehr
1950 56 1950/60 + 137 % 88 L9 10 ,140% 5 %+1739
1960 133 1960/65 + 14 % 186 + 20 % 24 + 54 % 15 + 33 %
1965 151 1965/70 + 279 223+ 219 37, 46% 2% 4+ 159
1970 192 1550/70 + 243 % 270 4 207 % %% ,4409% 23 +318%

1d. h. einschliefllich Verkehr, der nur auf dem niederlindischen Abschnitt
durchgefiihrt wird. - “einschliefllich Main-Donau-Kanal
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Im Zusammenhang mit dem gestellten Thema interessieren weiter die Um-
schlagszahlen der wichtigsten Donauhédfen. Sie sind fir 1970 der Statistik
der Donaukommission entnommen (Tabelle 2).

Tabelle 2: Totalumschlag der Donauhidfen 1970, die mehr als 1 Mill. t
umgeschlagen haben, in 1000 t

Ismail 6 574

Reni 9 871 UdSSR

Galati 2 834

Braila 2 259 Rumaéinien
Giurgiu 1 469

Rousse 3 230

Soistov 1 983 Bulgarien

Lom 2 144

Belgrad 5 260 Jugoslawien
Novi-Sad 1 777 g

Dunauvaros 2 255

Budapest 4 487 Ungarn
Almasfizit6-Szoény 1 620

Komarno 2 966 Tschechoslowakei
Bratislava 1 475

Wien 2 795 . .

Linz 4 346 Osterreich
Regensburg 3 733 Bundesrepublik Deutschland

Nach derselben Statistik betrug der Totalumschlag der Donauhifen 1969:
60, 367 und 1970: 69, 728 Mill. t, ist also in dem einen Jahr um reichlich
15 % gestiegen. Hierbei ist zu bedenken, dafl die Donau als Verkehrsweg
fir die slidosteuropidischen Staaten deshalb eine besonders grofie Bedeu-
tung hat, weil infolge historisch bedingter Entwicklungen die Eisenbahn-
systeme sowohl wegen ihrer Trassierung als auch in der technischen Aus-
stattung den steigenden Anforderungen zur Zeit nicht voll gerecht werden
kénnen. Auch das Straflennetz bedarf noch eines griindlichen Ausbaues.

Des weiteren sind fiir unsere Untersuchungen die Schidtzungen des
kiinftigen Verkehrs der siidosteuropidischen Donaustaaten auf dem
Europa-Kanal wichtig. Hierbei kommt die ECE-Studie unter Anwendung
der auf einer umfangreichen Enquéte beruhenden und unter Beriicksichti-
gung aller verfiigbaren Daten erstellten sogenannten pragmatischen Methode
zu dem Ergebnis, dafl auf dem Europa-Kanal von und nach Ungarn, der
Tschechoslowakei, Bulgarien, Ruminien und der UdSSR 1989 voraussicht-
lich 2, 6 Mill. t transportiert werden. Die Schitzungen des Ifo- Gutachtens
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liegen in diesen Relationen héher. Es schiatzt fir ein fritheres Jahr (1986)
diese Verkehre einschlieBlich des ''umgeleiteten Seeverkehrs', den es
mit 0, 6 Mill. t ansetzt, auf 2,9 Mill. t, wozu noch der auf die oben ge-
nannten Staaten entfallende Verkehr in der Bundesrepublik kommt. Die
Schitzung des Ifo-Instituts liegt also fir 1986 in diesen Relationen iiber
3 Mill. t.

Zur besseren Anschaulichkeit sei hier als Bild 2 die graphische Darstel-
lung aus der Studie der Berichtergruppe der ECE (pragmatische Methode)
wiedergegeben. Bei Bild 2 ist unter den Donauldndern selbstverstidndlich
auch Osterreich eingerechnet.
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Bild 2: Schitzung der Verkehrsstringe zwischen Niirnberg und Regensburg
fir das Jahr 1989

Einen Einblick in die Entwicklung des Auflenhandels der slidosteuropii-
schen Donaustaaten mit der Bundesrepublik Deutschland gibt Tabelle 3.

In diesem Zusammenhang sei festgestellt, dafl der Auflenhandel dieser
Staaten mit der EWG und mit der Bundesrepublik Deutschland besonders
hohe Steigerungsquoten aufweist.

So ist nach der Umrechnung in US-3 die Einfuhr der Siidostldnder Ungarn,
Jugoslawien, Rumainien und Bulgarien aus der EWG von 1960 - 1970 um
264 % und aus der Bundesrepublik um 249, 4 % gestiegen, widhrend die Stei-
gerungsquote der Ausfuhr der EWG in die ilibrige Welt (d. h. ohne Intra-
EWG-Ausfuhr) 132, 0 % und der Bundesrepublik in die iibrige Welt 154,2 %
betrug.
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Tabelle 3: Der AuBSenhandel der Donauliinder Ungarn, Jugoslawien, Rumiinien und Bulgarien mit der

Bundesrepublik Deutschland in Mill. $ einschlieBlich Steigerungsquoten und Anteil der
Einfuhr bzw. Ausfuhr im Handel der betreffenden Staaten

Ungarn Jugoslawien Rumiinien Bulgarien
1960 1970 1960 1970 1960 1969 1960 1970
Einfuhr insgesamt 975, 8 2506,0 827 2871,6 647,9 1740, 5 632,86 1831, 2
Ausfuhr insgesamt 873.9 2316,6 566 1678,8 717,0 1633, 1 571,5 2003, 8
Einfuhr aus der BRD 55,2 127,8 123 567,1 46,1 171, 2 37,6 49,0
Ausfuhr aus der BRD 44,8 159,8 51 198,3 43.8 120,7 19,0 51,6

Steigerungsrate der
Einfuhr aus der BRD

1960/70 131,5% 361,1 % 271,4 % 30,3 %

Steigerungsrate der
Ausgfuhr in die BRD

1960/70 256,7 % 288,8 % 175,6 % 171,6 %

%anteil der Einfuhr
aus der BRD an der
gesamten Einfuhr 5,6 5,1 14,9 19,7 7,1 9,8 5,9 2,7

%anteil der Ausfuhr
in die BRD an der
gesamten Ausfuhr 5,1 6,9 9,0 11,8 6,1 7.4 3.3 2,6

Die Ausfuhr der Silidostldnder in die EWG erhéhte sich im gleichen Zeit-
raum um 272, 7 % und in die Bundesrepublik um 234,4 %, wiahrend die
Einfuhr der EWG aus der lUbrigen Welt um 134, 6 % und der Bundesrepublik
aus der ilibrigen Welt um 134, 3 % zunahm.

Der Handel zwischen Westeuropa und den siidosteuropidischen Staaten hat
seine eigene Problematik.

Hierbei ist zundchst die Umlenkung der Handelsstrdme zu be-
achten: Wdhrend namlich die silidosteuropidischen Staaten vor dem Zweiten
Weltkrieg ihre Haupthandelspartner in Westeuropa hatten - wobei Deutsch-
land an erster Stelle stand -, ist infolge der Umkehr der Machtverhalt-
nisse in diesem Raum durch den Zweiten Weltkrieg nunmehr die UdSSR
als wichtigster Rohstofflieferant ihr Haupthandelspartner geworden.

Eine weitere Problematik fiir die Erweiterung des Handels zwischen den
slidosteuropidischen Staaten und Westeuropa besteht in der Verschie-
denartigkeit der Wirtschaftssysteme. Dort handelt es sich
um Staatshandelslidnder, hier um marktwirtschaftlich orientierte Staaten,
dort um den Block des Rates fiir gegenseitige Wirtschaftshilfe, hier um
die EWG und um das der EFTA angeschlossene Osterreich. Es ist offen-
kundig, dafl hiermit schon durch die verschiedenartige verwaltungsmaflige
Prozedur erhebliche Hemmnisse erwachsen.
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Schlieflilich ist noch darauf hinzuweisen, dafl die siidosteuropidischen Staaten
Schwierigkeiten haben, die von ihnen hauptsiachlich begehrten Investitions-
giiter durch Gegenlieferungen zur Gidnze auszugleichen. Sie sind
eben erst im Begriff, ihre Wirtschaftskraft auszubauen und haben daher
ihre volle Leistungsfihigkeit noch liangst nicht erreicht.

Trotzdem darf die Entwicklung der Handelsbeziehungen der siidosteuropai-
schen Staaten mit dem Westen nicht pessimistisch beurteilt werden. Das
deuten schon die in der Tabelle 3 wiedergegebenen hohen Steigerungsraten
an. Man muf} hier folgendes bedenken:

In der Zeit bis zum Zweiten Weltkrieg verlief der Giiteraustausch zwischen
dem Westen und den silidosteuropidischen Staaten unter der Formel: West-
europidische Industriewaren gegen Agrarprodukte und Rohstoffe. Diese
Konturen haben sich nach dem Zweiten Weltkrieg verwischt, da die Donau-
staaten mit der zunehmenden Industrialisierung auch zunehmend industriel-
le Erzeugnisse nach dem Westen exportieren. Hierin liegt eine erhebliche
Chance, da der Austausch zwischen wirtschaftlich hoch entwickelten, also
industrialisierten Staaten erheblich stiarker zu sein pflegt als zwischen
Industriestaaten mit bloflen Agrarstaaten und Rohstofflieferanten.

Man st6Bt also auf zwei entgegenlaufende Tendenzen. Positiv wirkt auf die
Handelsbeziehungen zwischen der Rheinregion und dem Donauraum die zu-
nehmende Industrialisierung des Donauraums, negativ die starke Ausrich-
tung dieses Raumes auf die Rohstoffbeziige aus der UdSSR, die aber inso-
fern wieder positiv zu beurteilen ist, als sie die Industrialisierung vor-
wiarts treibt. Hinzu kommt, dafl die Industrialisierung durch eine Inten-
sivierung der landwirtschaftlichen Produktionen im Donauraum ergidnzt
und dadurch die Exportfihigkeit besonders fiir hochwertige Produkte er-

hoéht wird.

Alles in allem kann man sonach die weitere Entwicklung der Handelsbe-
ziehungen zwischen den westeuropidischen Staaten und den silidosteuropii-
schen Staaten positiv beurteilen, zumal beide Seiten bestrebt sind, den
gegenseitigen Giiteraustausch zu erhéhen. Daf3 auf diesem Gebiet noch sehr
viel geleistet werden kann und geleistet werden wird, steht auler Zweifel
Es seien hier nur kreditpolitische MafSnahmen, die Kooperation von Wirt-
schaftseinheiten und die Vereinfachung der Export- und Importformalititen
erwahnt.

Als Beispiel dafiir, dafl die dem Giiteraustausch entgegenstehenden Schwie-
rigkeiten weitgehend liberwunden werden kénnen, sei auf die Entwicklung
in Ruminien hingewiesen. Hieriiber wurde in einem Kommentar der Siud-
deutschen Zeitung vom 30.6.1972 zur Ausstellung ""Ruméinien 72" in Miin-
chen u. a. gesagt: Zufriedenstellende Kontakte seien vor allen Dingen in
den Bereichen Werkzeug- und LLandmaschinen, Nahrungsmittel, L.eicht-
industrie und Bauwesen zustande gekommen. - Grofle unbegrenzte Mé&g-
lichkeiten gibe es fiir die Kooperation zwischen deutschen und rumanischen
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Unternehmen. - Bis Ende 1971 seien mehr als 60 Kooperationsabkommen
geschlossen worden, in deren Rahmen mehr als 150 Kooperationsvertrige
vereinbart wurden. Auch sei die Férderung von Kooperationsprojekten in
Entwicklungslindern geplant. Weiter teilt die Siliddeutsche Zeitung in ihrer
Ausgabe vom 22. 6. 1972 mit, dal den Grofiteil der ruméinischen Importe
(57 %) Maschinen, Ausriistungen und vollstindige Anlagen fiir die Ausstat-
tung neuer Industriekapazitdten in den Sparten Hiittenwesen, Chemie,
Transporte, L.eicht- und Lebensmittelindustrie bilden.

Entsprechende Entwicklungen sind auch in anderen siidosteuropidischen
Donaustaaten zu beobachten.

Der wichtigste wirtschaftspolitische Vorteil, den der Europa-Kanal den
westlichen und den silidosteuropiaischen Staaten bringen wird, ist die Er -
schliefBungsfunktion, d.h. die Weckung neuer Ressourcen, also die
von der Kanalverbindung ausgehende wirtschaftsbelebende, raumfiillende
Kraft:

Ganz allgemein laf3t sich sagen, dafl die Wasserstraflen den Boden vorbe-
reiten, auf dem die Wirtschaft besonders gut gedeiht, weil sie industriel-
len Unternehmungen besonders giinstige Standortbedingungen bieten und
zugleich die Landwirtschaft férdern. Das beruht nicht allein auf den Vor-
teilen im Bereich des Verkehrs, die sich hauptsidchlich in den Frachter-
sparnissen niederschlagen, auch nicht allein auf den Vorteilen der allge-
meinen Wasserwirtschaft, wie z. B. der Darbietung von Wasser fiir Indu-
strie und Landwirtschaft und schlieflilich auch nicht allein auf der Aus-
nutzung des Wassergefilles der Stréme zur Gewinnung elektrischer Ener-
gie. Das alles ist zwar wichtig. Entscheidend ist jedoch, wie sich durch das
Zusammenwirken der verschiedenen Komponenten ein Wirtschaftsgebiet

infolge seiner durch die Wasserstrafle geschaffenen Struktur entfaltet,
sich 6konomisch belebt.

Das gilt in gleicher Weise fir marktwirtschaftlich ausgerichtete Staaten
und fiir staatswirtschaftliche Linder, da auch in diesen kostenorientierte
und raumwirtschaftliche Erwiagung im Vordergrund stehen.

Wenn wir in Kenntnis dieser Gedankenginge unseren Blick auf das europii-
sche Festland richten, so stellen wir fest, dafl sich die dort bestehenden
Bidnder transportintensiver Industrien hauptsidchlich im Bereich der Was-

serstraflen entfaltet haben und sich auch lings der Wasserstralen weiter
entwickeln.

Das alles ist in der ECE-Studie belegt und wird durch eine kiirzlich ver-
6ffentlichte Arbeit von Wolfgang Istel weiter erhirtet’. Das hierzu erar-
! Wolfgang ISTEL: Entwicklungsachsen und Entwicklungsschwerpunkte - ein
Raumordnungsmodell, Miinchen 1972. Die Arbeit ist vom Lehrstuhl fiir Raum-

forschung, Raumordnung und Landesplanung der Technischen Universitit
Minchen verd&ffentlicht worden.
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beitete umfangreiche Material kann im Rahmen dieses Artikels nicht wie-
derholt werden. Es sei nur auf eine im Westen unbekannte Tatsache hinge-
wiesen:

Wie sehr die industrielle Entwicklung Ungarns von der Donau bestimmt
ist, zeigt sich darin, dafl die an der Donau liegenden Komitate und die nicht
an der Donau liegenden Komitate zwar fast genau die gleiche Einwohner-
zahl aufweisen (je etwa 5 Mill. ), die Zahl der in der Industrie Beschidftig-
ten in den an der Donau liegenden Komitaten aber fast doppelt so hoch liegt,
als diejenige in den librigen Komitaten (etwa 1 Mill. zu 0,5 Mill.).

Abschlieflend sei sonach festgestellt: Der Europa-Kanal wird die raum-
wirtschaftlichen Vorteile, die das Wasserstralensystem des Rheins der
hochentwickelten und sich weiter entwickelnden Rheinregion, und die auf
der anderen Seite die Donau dem ebenfalls aufstrebenden Donauraum ge-
widhrt, dadurch potenzieren, dafl er die beiden europidischen Stromsysteme
verbindet. Dadurch werden der Rheinregion die von der Donau geweckten
Ressourcen und dem Donauraum die vom Rheinsystem geweckten Ressour-
cen weitgehend zugute kommen und dadurch zugleich die raumfiillenden
Krifte beider Systeme verstarkt werden. In diesen Vorgiangen
bestehen die Wirkungen des Europa-Kanals auf die siidosteuropédischen
Donaustaaten.

Das ist die grofle Perspektive, die das Ifo-Gutachten treffend als die
Schrittmacherfunktion des Europa-Kanals bezeichnet.

Das Tempo der durch den Europa-Kanal induzierten Entwicklung hidngt zu
einem erheblichen Teil von dem politischen Klima in den Beziehungen zwi-
schen den westeuropidischen und den siidosteuropidischen Staaten ab, das
offensichtlich im Begriff steht, sich mehr und mehr zu verbessern.

Wer Siidosteuropa des 6fteren bereist und dabei mit Persdnlichkeiten ge-
sprochen hat, die an der wirtschaftlichen Entwicklung ihrer Staaten inter-
essiert sind, begegnet immer wieder dem ernsthaften Bestreben, den wirt-
schaftlichen Austausch zwischen der Rheinregion und dem Donauraum so
weit als moéglich zu fédrdern. Auf diesen Willen beider Seiten kommt es

entscheidend an.
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Festvortrag zur 80-Jahr-Feier des Deutschen
Kanal- und Schiffahrtsvereins Rhein-Main-Donau eV.
Niarnberg am 22. September 1972

Dr. Lujo Toné&ié-Sorinj

Generalsekretar des Europarates, StraBburg

"Das Schiffsheer segelte durch die kyanischen Felsen gerade nach dem
Istros, fuhr den Flufl zwei Tagesreisen weit vom Meer hinauf und schlug
uber die schmale Stelle des Flusses dort, wo sich der Istros in zwei Miin-
dungen teilt, eine Briicke ... Ehe Darius aber an den Istros kam, bezwang
er zuerst die Goten, die an die Unsterblichkeit glauben. "

So lautet eine Stelle im Bericht Herodots liber den Feldzug des persischen
Grof3kdnigs Darius in das Land der Skythen. Damit hat Herodot zum ersten
Mal - nach einigen vagen Andeutungen Hesiods in seinem Werk Theogonia -
die Donau erwidhnt, und zwar unter ihrem klassischen Namen Istros, latei-
nisch: Ister. Die Stelle, wo die Briicke erbaut wurde, diirfte 6stlich des
heutigen Isaccea zu suchen sein. Der im iibrigen vo6llig erfolglose Feldzug
des Darius hat wahrscheinlich im Jahre 514 v. Chr. stattgefunden. Herodot
meint, dafl dieser Strom ganz Europa durchfliele und bei der Stadt
"Pyrene' entspringe, dafl aber ungeheure Bienenschwirme eine Fahrt
vom Unterlauf stromaufwirts unméglich machen. Die beiden hauptsichli-
chen Nebenfliisse hielen Alpis und Karpis. Der erste Angehorige des ré-
mischen Kulturkreises, der nachweislich die mittlere Donau mit eigenen
Augen gesehen hat, war der romische Feldherr C. Scribonius Curio, der

im Jahre 75 v. Chr. einen Feldzug gegen die Dardaner unternahm. Eutro-
pius schreibt, dafl Curio die Dardaner besiegte und bis zur Donau vor-
drang. Vielleicht haben die Rémer damals zum ersten Mal die keltische

Bezeichnung des Stromes gehért und ihn dann ''Danuvius'' latinisiert.
Céasar nennt das Wort zum ersten Mal in einer Stelle des bellum Gallicum.
Diodor schreibt, dafl sich die Donau in den Ozean ergiefle, also in das
Mare Hyperboreum, woraus ersichtlich ist, dafR die Kenntnisse des Grie-
chen Herodot liber die Kontinuitidt des Stromes verloren gegangen sind.
Curio dirfte beim heutigen Petronell an die Donau gekommen sein, und

die ausgedehnten Simpfe in der heutigen Batschka und im westlichen Banat

haben mdglicherweise Anlafl zur Annahme gegeben, dafl dies die letzten
siidlichen Auslaufer des Mare Hyperboreum seien. Die Verwirrung tiber
den Lauf der Donau wurde noch durch einen anderen Irrtum verstirkt:
der Schriftsteller Apollonius Rhodius (250 v. Chr.) schreibt in seinem

Buch lUber die Argonauten, dafl diese vom Pontus durch den Ister in das

adriatische Meer fuhren. Dieser Irrtum setzte sich liber Eratosthenes
und Hipparach bis zu Pomponius Mela (43 n. Chr.) fort. Dieser meint,
die Strémung des Po wirke in der nérdlichen Adria so lange fort, bis der

Ister auf sie trifft, der vom gegeniiberliegenden Ufer mit ebensolcher

Kraft entgegenstréomt. Moglicherweise beruht das alles auf mifiverstan-

denen Informationen iber den Birnbaumer Sattel zwischen Ober-Laibach
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und der Wippach, liber den angeblich kleinere Schiffe auf einem Walzen-
system von der Adria zur Ljublijanica geschleppt wurden. Dafl noch im
Mittelalter die Dinge unklar waren, beweist der Byzanthiner Eusthatius
im 12. Jahrhundert, der schreibt: "'Der Ister kommt von den Hercynischen
Bergen herab, ein von der Quelle an schiffbarer Flufl. Er teilt sich und
miindet mit einem Arm in den Pontus, mit dem anderen in die Adria. "
Lange vorher aber wurde das letzte Ritsel des Stromes geldst, namlich
seine Quelle. Mit der Eroberung Galliens durch Casar war es klar ge-
worden, dafl sich die Donauquelle irgendwo &stlich des Rheins befinden
miisse. Im Jahre 15 v. Chr. unterwarf Tiberius die Vindeliker am Boden-
see. Dariiber schreibt Strabo: '"Nahe dabei sind die Quellen der Donau und
des Rheines. Zwischen ihnen liegt ein See sowie Simpfe, die der Rhein
bildet. Der See hat liber 300 Stadien Umfang. Die Fahrt iliber ihn ist 200
Stadien lang. Auch weist er eine Insel auf, deren sich Tiberius an der
Seeschlacht gegen die Vindeliker als festen Stiitzpunkt bediente. Er liegt
siidlicher als die Donauquellen und als der Hercynische Wald ... Als Tibe-
rius vom See eine Tagesreise entfernt war, sah er die Donauquellen''.
Strabo erwihnt ausdriicklich, daf Tiberius Quellen, nicht eine Quelle,
entdeckt hat. Das weist darauf hin, dafl Tiberius entweder die beiden
Quellfliisse Brigach und Brege erreichte, oder wenigstens von ihnen hérte,
da er eine Entfernung von 60 km unmdglich, wie Strabo schreibt, mit nur
einer Tagesreise erreichen konnte. Somit ist Tiberius als Entdecker der
Donauquellen anzusprechen. Plinius der Altere, im ersten nachchristlichen
Jahrhundert, fafit das hydrographische Bild der Donau folgendermaflen zu-
sammen: "'Der Ister entspringt auf dem Gebirge Abnoba (Schwarzwald) in
Germanien gegeniiber der gallischen Stadt Rauriacum, vieletausend Schritte
jenseits der Alpen. Unter dem Namen Danuvius fliefit er durch eine zahl-
lose Menge von Vidlkerstiammen mit gewaltig zunehmender Wasserfiille,
erhidlt bei Eintritt in Illyrien den Namen Ister und mindet, nachdem er
60 Flisse aufgenommen hat, von denen die Hi&lfte schiffbar ist, durch
sechs weite Miindungen ins Schwarze Meer. ' Die Quelle der Brege bei
Furtwangen liegt in 1000 m Hdéhe nur ca. 100 m von der Wasserscheide
zwischen Nordsee und Schwarzem Meer entfernt. Hier beginnt der Lauf
der Donau: 2860 km bis zum Meer. Das gesamte Einzugsgebiet des Stro-
mes umfaft mehr als 800.000 km2. Der Rhein hat ab Reichenau eine Lian-
ge von 1.162 km bis zur Nordsee, wozu allerdings noch die 56 km des
Hinterrheins und die 92 km des Vorderrheins gezihlt werden miissen. Das
gesamte Stromgebiet umfafit ca. 224.000 kmz, also ca. eiln Viertel des
Stromgebietes der Donau. Aber der Rhein hat einen wilderen Ursprung:
als Vorderrhein aus 2. 344 m Ho6he und als Hinterrhein gar aus 2.902 m.
Der Rhein ist ein Strom der Germanen und Romanen, die Donau ein Strom
der Germanen, der Slaven, der Magyaren, der Rumianen und der Tiirken.
Das Schicksal des Rheins ist der Westen, das Schicksal der Donau der
Osten. Die Donau wies den Heerscharen des Ostens den Weg nach Zentral-
europa. Nur zwei Mal in ihrer ganzen Geschichte stand die Donau unter
der Herrschaft einer westlichen Grofimacht: zur Zeit des R6mischen Rei-
ches, vor allem unter Trajan im zweiten nachchristlichen Jahrhundert,
und zur Zeit der Donaumonarchie der Habsburger etwa von 1718, dem
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Frieden von Passarowitz, bis zum Ende des Reiches 1918. Nur kurz waren
die Epochen eigenstindiger, unabhingiger Nationalstaaten der kleineren
Donauvélker: das Groliméahrische Reich, das bohmische Kénigtum, das Reich
der ungarischen Krone im Mittelalter, die Koénigreiche der Kroaten, Serben
und Bulgaren, Moldau und Walachei, alles bis zur tilirkischen Invasion im
14. bis 15. Jh. Dazu kommt die kurze Aera zwischen den beiden Welt-
kriegen in unserer Zeit. Ansonsten waren es §stliche Reiche, die die Donau
beherrschten: das Reich Attilas im 5. Jh., die Mongolen im 13. Jh., die
Tirken vom 14. bis 19. Jh. und die Sowjetunion im 20. Jh.

Ein kurzlebiges Reich verdient hier besondere Erwihnung: das Reich der
Avaren im 7. und 8. Jh. mit dem Zentrum im heutigen Ungarn. Das Reich
Karls des Groflen war gegen Ende des 8. Jhs. in einer schweren Krise be-
griffen. Nach der Niederlage in Spanien und nach den endlosen Kimpfen
mit den Sachsen wurde auch der Siidosten des Reiches von den stidndigen
Einfiallen der Avaren bedroht. Da falte Karl der Grofle einen Plan, dessen
Grandiositiat ihm vielleicht selbst nicht bewufit war. Wahrscheinlich fihrten
Rhein und Donau, wie alle Flliisse zu seiner Zeit, viel mehr Wasser als in
den spiateren Jahrhunderten, schonalleindeshalb, weil esdamals viel mehr
Waialder gab. Sobeschlofl Karlder Grofle, zum leichteren und schnelleren Trans-
port der Truppen nachdem Osten zwischen Rezat und der Altmiihlinder Nihe
des heutigen Treuchtlingen einen Kanal zu bauen, die beriihmte Fossa
Carolina. Der Kanal sollte eine L.dnge von 2 bis 3 km und eine Breite
von schédtzungsweise 100 m haben. Die Arbeiten begannen 792 und endeten
ein Jahr spédter mit einem vdlligen MiRerfolg. Wie Einhard berichtet, ver-
hinderten unentwegte Wolkenbriiche die Durchfiihrung des Unternehmens.
Was am Tage aufgehiduft worden war, schwemmten die Regen des nachts
wieder hinweg. Noch heute sieht man deutlich die Uberreste des Kanals,
der, stiinde es dafir, derzeit mit LLeichtigkeit zu verwirklichen wire.
Uberdies 14t sich zweifeln, ob die Naturgewalten den Bau des Kanals da-
mals wirklich hitten verhindern kénnen. Karl der Grofle hidtte ja die Ar-
beiten etwas spidter fortsetzen kénnen, schlieflilich wird es ja nicht immer
geregnet haben. Wir sind wohl der Wahrheit etwas nidher, wenn wir anneh-
men, dafl er dieses doch sehr kostspielige und fiir die damalige Zeit zu
ambitiése Unternehmen aufgab, weil es nicht mehr notwendig war. Es ge-
lang seinem Sohn Pippin in mehreren Kriegsziigen, die Macht der Avaren
durch Eroberung ihres Zentralsitzes vollkommen zu vernichten. Das we-
nige, was von ihnen erhalten blieb, wird heute ausgegraben, als Volk ver-
schwanden sie und der Weg filir das Reich der Karolinger nach Siidosten
war frei. Allerdings nicht fiir lange. Den Avaren folgten die Magyaren und
Szekler, deren Vordringen im 10. Jh. zwar eingedammt wurde, die aber
als christianisiertes Volk in Pannonien erhalten blieben.

Der Kanalbau Karls des Groflen war offensichtlich niemals als Unterneh-
men zur Férderung des Verkehrs oder des Transportes von Giitern gedacht.
Es ist fraglich, ob Karl dem Groflen die grofle Vision einer Verbindung
von Rhein und Donau, eine Ostwestverkehrsachse, tatsichlich vor Augen
schwebte. Karl der Grofie war ein Realist, der in militiarischen Kategorien
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dachte, und der sein riesenhaftes Reich - kaum zu kontrollieren und noch
weniger in allen seinen Dimensionen zu beherrschen - von iiberall her
bedroht sehen mufite. Allerdings ldft sich aus dem Versuch erkennen,
dafl die Schiffbarkeit von Altmiihl und Donau einerseits, Rezat, Regnitz
und natiirlich Rhein andererseits, offensichtlich aufier Zweifel stand, und
dafl sehr genaue hydrographische Kenntnisse liber die Fluflsysteme Zen-
traleuropas bereits vorhanden gewesen sein missen, was natlirlich nicht
bedeutet, dafl genaue Kenntnis iiber den weiteren Verlauf der Donau im
Bereich des Byzantinischen Reiches vorhanden war.

In dem darauffolgenden Jahrtausend tauchten nie mehr wieder Pline zur
Schaffung eines Kanals zwischen Donau und Rhein auf, zumindest nicht im
Lichte praktischer Versuche. Erst Koénig Ludwig I. von Bayern, eine um-
strittene Persdnlichkeit, der groflartige Leistungen vollbrachte, seiner
Zeit aber weit voraus war, obwohl er fiir das Mittelalter schwiarmte, er-
kannte die wirtschaftliche Bedeutung einer Verbindung zwischen Rhein bzw.
Main und Donau. Der Kanal wurde in den Jahren 1836 - 1845 erbaut und
ist 178 km lang. Im Grunde genommen war es der gleiche topographische
Bereich wie bei Karl dem Grofen. Er fithrt von der Altmiihl zur Regnitz,
und die Idee, ihn bei Kelheim in die Donau miinden zu lassen, ist vom der-
zeitigen Rhein-Main-Donau-Projekt iibernommen worden. Der Kanal mufite
ein volliger MiBRerfolg werden, da es viel zu viele Schleusen hat, diese
viel zu eng sind und das Kanalbett zu schmal ist, auch die Tiefe ist vollig
ungeniigend. Kurz gesagt: eine richtige Idee litt von allem Anfang an unter
Fehleinschidtzung technischer und wirtschaftlicher Realitdten. Eine grofie
Lehre fiir alle Kanalplanungen spiterer Zeit: Nichts ist riskanter, nichts
unwirtschaftlicher, als zu bescheiden zu planen. Nur ein Kanal, der von
allem Anfang an die grofitmdégliche Verkehrsexpansion in der Zukunft von
vornherein beriicksichtigt, kann seine Aufgabe erfiillen und wirtschaftlich
ertragreich werden. Das wesentliche am Koénig-Ludwig- Kanal ist
in dem Impuls zu sehen, in dem Versuch, eine Idee - wenn auch durch
eine kiihne Fehlplanung - in die Realitéidt liberzufilhren. Die darauffolgende
Entwicklung hat bewiesen, dafl der Plan nicht mehr aufgegeben wurde und
sich der vor mehr als 100 Jahren getriumte Traum heute verwirklicht.

Inzwischen aber waren auf beiden Strémen Entwicklungen eingetreten, die
fiir den kommenden Rhein-Main-Donau-Kanal schicksalhaft wer-
den sollten. Auf dem Kongrefl zu Rastatt hat das franzdsische Direktorium
Ende des 18. Jhs. die Freigabe der Schiffahrt auf dem Rhein gefordert. Im
Jahre 1804 wurde von Napoleon mit dem damaligen Kurerzkanzler eine
Octroi- Convention beschlossen, die eine gewisse Regelung in Zollangele-
genheiten brachte. Einen weiteren Schritt tat Napoleon im Jahre 1810, als
in Holland die Schiffahrt freigegeben wurde. Nach 1815 trat aber ein Riick-
schritt ein; erst der Deutsche Zollverein brachte gewisse Erleichterungen.
Weitere Ermiassigungen wurden durch die Konvention der Rheinstaaten im
Jahre 1860 erreicht, aber der Durchbruch kam erst nach dem Jahre 1866,
also zur Zeit des sogenannten Norddeutschen Bundes. Nach Verhandlungen
zwischen Preuflen, Baden, Bayern und Hessen wurde am 17. Oktober 1868
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die Mannheimer Rheinschiffahrtsakte unterzeichnet, die in
ihrem Artikel 1 Abgabenfreiheit unter Beachtung gewisser Bestimmungen
erbrachte. Die urspriinglichen Mitglieder der Mannheimer Akte waren die
deutschen Anliegerstaaten des Rheins, Frankreich und die Niederlande.
Spédter kam Belgien dazu. Die Schweiz, Groflibritannien, Italien und zeit-
weise auch die Vereinigten Staaten von Amerika arbeiteten in der Zentral-
kommission mit, ohne deswegen Vertragspartner der Mannheimer Akte
zu werden. Dies ist erst, mit Bezug auf die Schweiz und Grofibritannien,
durch das Revisionsabkommen vom 20.11. 1963 erreicht worden und erst
nach Hinterlegung der letzten Ratifikationsurkunde am 14. April 1967 in
Kraft getreten. Das wesentliche der Mannheimer Akte ist die Freiheit
der Rheinschiffahrt fir Fahrzeuge aller Nationen zum
Transport von Waren und Personen. Die Mannheimer Akte gilt
auch auf dem Main, nicht jedoch auf dem Rhein-Main- Donau-Kanal von
Bamberg bis Kelheim. Das geht argumento a contrario aus dem Artikel 1
des von der Verkehrskonferenz von Barcelona 1921 angenommenen Re-
gimes hervor, das namlich feststellt, daf! sich die Ausdehnung dieses
Regimes nur auf als Teile des Flusses anzusehende Seitenkanile erstreckt:
"Les canaux lateraux etablis en vue de suppléer aux imperfections d'une
voie d'eau rentrant dans la définition ci-dessus sont assimiles a cette
derniére''. Strupp folgerte daraus in seinem ''"'Woérterbuch des Volker-
rechts', daB Kanile, die nicht einen natiirlichen Wasserlauf erginzen oder
ersetzen sollen, sondern im Land gezogen werden, um zwei Flufisysteme
miteinander zu verbinden, den Regeln des internationalen Flufirechts selbst
dann nicht unterstehen, wenn es sich um internationalisierte Fluflsysteme
handelt. Es bedurfte daher einer eigenen Verpflichtung Deutschlands aus
den Artikeln 331 Abs. 2 und 353 des Versailler Friedensvertrages von
1919, den Rhein-Main-Donau-Kanal den Bestimmungen des Vertrages iiber
internationale Fliisse zu unterwerfen. An diese Artikel ist die Bundes-
republik Deutschland nicht mehr gebunden, da durch den Krieg vertrag-
liche Vereinbarungen zwischen Deutschland und den mit ihm im Krieg be-
findlichen Staaten erloschen sind, lberdies die einseitige Aufkiindigung
dieser Verpflichtung durch das Deutsche Reich im Jahre 1936 von den
Signataren des Versailler Friedensvertrages hingenommen wurde. In
die Vereinbarungen zwischen der Bundesrepublik Deutschland und den
Westméachten nach dem Zweiten Weltkrieg wurde eine derartige Verpflich-
tung nicht mehr aufgenommen.

Vollig anders verlief die Entwicklung auf der Donau. Die Internatio-
nalisierung der Donau war ein Vorgang, der sich parallel mit dem
langsamen Zurlickweichen der Macht des Ottomanischen Reiches vollzog.
Die ersten Versuche kamen vom Oberlauf her, Durch Jahrhunderte hin-
durch war der Verkehr auf der Donau mindestens mit ebenso driickenden
Zollen belastet wie auf dem Rhein. Erst der Teschener Friede 1779 zwi-
schen Osterreich und Bayern bestimmte eine gemeinsame Nutzung von
Donau, Inn und Salzach durch beide Staaten. Dieser Vertrag wurde im
Jahre 1816 erneuert. Bald darauf wurde die Osterreichische Donau- Dampf-
schiffahrts- Gesellschaft gegriindet, und im Jahre 1851 wurde der Vertrag
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zwischen Osterreich und Bayern revidiert. Die Tiirkei schlofl sich dieser
Entwicklung an und rdumte 1854 Waren und Schiffen aus dem bayerischen
und wiirttembergischen Teil der Donau die gleichen gilinstigen Bedingungen
wie denen aus dem 6stlichen Teil ein. Zwei Jahre spater, im Pariser
Frieden vom 30. Mirz 1856, wurden die Bestimmungen der Wiener Kon-
greflakte vom 9. Juni 1815, also das auf Humboldt zurilickgehende Flul-
schiffahrtsrecht, in den Artikeln 108 bis 116 auf die Donau ausgedehnt.
Artikel 109 dieser Verfassungsurkunde des Europadischen Fluflschiffahrts-
rechts bestimmte, dafl der gesamte Schiffsverkehr eines internationalen
Stromes der Handelsschiffahrt aller Staaten und Flaggen offenstehen soll.
Durch den Artikel 15 des Pariser Friedens, der alle Abgaben oder son-
stigen Hindernisse auf der Donau beseitigte, wird die Donauordnung als
""ein Teil des &6ffentlichen europiischen Rechtes'' erklirt. Die damals ge-
schaffenen Einrichtungen, nidmlich die Europidische Kommission und die
Uferstaaten- Kommission, die auch Permanente Kommission genannt wur-
de, priagten das rechtliche und verkehrspolitische Profil der Donau fiur
ein Jahrhundert.

Die Internationalisierung des gesamten danubischen Stromsystems er-
reichte ihren Hohepunkt durch das "Ubereinkommen, betreffend
das endgiltige Donaustatut' (Statut definitif du Danube) vom
23. Juli 1921, das am 1. Oktober 1922 in Kraft trat. Die Internationali-
sierung wurde auf die Nebenfliisse March, Thaya, Drau, Save, Theiss
und Marosch ausgedehnt. Die Sowjetunion war ausgeschaltet, aber dafiir
den Westmaichten ein stidrkerer Einflufl eingeridumt. In den beiden darauf-
folgenden Jahrzehnten bewihrte sich die getroffene Regelung, und der
Strom erreichte eine wirtschaftliche Bedeutung gréfier als je zuvor. Die
vollige Liberalisierung und Internationalisierung der Donau fand zur glei-
chen Zeit statt, zu der die einzelnen Donauvdlker ihre volle Souverinitit
erhielten, eine kurze Spanne Zeit, in der aber die Donauvdlker historisch
gesehen eine grofle Chance versidumt haben. Statt organisiert zusammen-
zuarbeiten - der letzte Versuch war der sogenannte Tardieu-Plan - er-
schépften sie sich in gegenseitigen Rivalitidten; Deutschland war damals
schwach, ebenso die Sowjetunion, Frankreich war der Protektor der da-
maligen Lage im Donauraum. Diese zwanzig Jahre beweisen aber, dafi
eine Gefahr fur die Internationalisierung der Donau nicht von den kleinen
Uferstaaten kommt, sondern immer dann, wenn eine angrenzende Grofi-
macht die Vorherrschaft an der Donau erwirkt. Kurz vor und im Zweiten
Weltkrieg war es die Macht des nationalsozialistischen Reiches und an-
schlieBend die Sowjetunion, die zur Beendigung der echten Selbstindigkeit
der Donauvdlker und Aufhebung der Internationalisierung ihres Stromes
fihrten. Der Widerruf der Gliltigkeit der Bestimmungen des Artikel 347
des Staatsvertrages von St. Germain durch Deutschland wurde von den
Michten wiederum hingenommen. Damit setzte eine Agonie ein, die ihren
Abschluf im Jahre 1940 mit dem Ende der Europidischen Donaukommission

fand.
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Die Belgrader Konvention iber die Regelung der Schiffahrt auf
der Donau samt Zusatzprotokoll trat am 11. Mai 1949 zwischen der So-
wjetunion, Bulgarien, Jugoslawien, Ruminien, der Tschechoslowakeli,
Ungarn und der Ukraine in Kraft. Osterreich folgte erst mehrere Jahre
spidter. Die Bundesrepublik Deutschland ist bis heute nicht beigetreten.
Die Konvention legt ein Fluflschiffahrtsrecht fest, das von der Grenze bei
Passau bis zum Schwarzen Meer gilt, nicht mehr aber auf den friher ge-
nannten Nebenflissen der Donau. Die Donaukommission setzt sich nur aus
Vertretern der Uferstaaten zusammen. Obwohl es aus dem Wortlaut der
Konvention nicht auf den ersten Blick hervorgeht, ist es doch so, daf die
Freiheit der Schiffahrt auf der Donau nur im Hinblick auf Hafenbeniitzung
und Schiffahrtsgebiihren gilt. Die Freiheit der Handelsbetdti-
gung, die am Rhein gilt und nach Auffassung der westlichen Staaten einen
wesentlichen Teil des Begriffes "'Freiheit der Schiffahrt' darstellt, ist
jedoch auf der Donau nicht gegeben. Ein eventueller Beitritt der
Bundesrepublik Deutschland zur Donaukonvention in der Zukunft miiflte
diesem Umstand Rechnung tragen.

Am Ende des Ersten Weltkrieges und nach dem Scheitern des Kénig-1Il.ud-
wig- Kanals stand Deutschland, insbesondere Bayern, vor der Frage, ob
das Projekt aufgegeben werden solle, oder ob ein neuer, besser geplanter
und auf weite Sicht abgestellter Versuch zur endgiiltigen Errichtung des
Kanals gemacht werden solle. Es sprach fiur die Initiative der damaligen
Reichsregierung, dafl sie am 13. Juni 1921 einen Vertrag mit Bayern und
Baden uber die Errichtung des Kanals schlossen. Es mag dabei auch eine
Rolle gespielt haben, dafl die Erfahrungen anderer Linder mit Binnen-
kandlen doch letzten Endes nicht schlecht gewesen sind. Das gilt nicht nur
fiir die Niederlande, sondern auch fur England. Dort wurden bereits im
Jahre 1755 Kanalbauten in Angriff genommen und mit verstiarkter Inten-
sitat vor allem bis 1825 fortgesetzt. Frankreich begann sein sehr grof
ausgebautes Kanalnetz bereits am Anfang des vergangenen Jahrhunderts.
Aber auch Preuflen gehért dazu, das bis um die Mitte des vergangenen
Jahrhunderts bereits 800 km Kanidle gebaut hatte. Der Main aber wurde
, erst bis gegen Ende des vergangenen Jahrhunderts ausgebaut, er war bis
zum Jahre 1921 bereits bis Aschaffenburg befahrbar.

Eine dhnliche, schwierige Situation entstand fiir Deutschland nach dem
Zweiten Weltkrieg, doch auch damals wurde der Beschlufl gefaflt, das
begonnene Unternehmen nicht abzubrechen, sondern im Gegenteil fertig-
zustellen. Am 29. November 1967 beschlofl der Bundestag das Gesetz
iiber den rechtlichen Status der Rhein-Main-Donau-Grof3ischiff-
fahrtsstrafle zwischen dem Main und Nirnberg und iiber die damit zu-
sammenhingenden Eigentumsverhidltnisse. Der genannte Abschnitt wurde
zur Bundeswasserstrafie erkliart und durch die Konvention von Duisburg
im Jahre 1966 zwischen der Bundesregierung und der Bayerischen Regie-
rung die ndheren Einzelheiten bestimmt und eine Fertigstellung des Kanals
von Nirnberg bis Regensburg bis zum Jahre 1981 vorgesehen. Damit wur-
de ein dritter Rechtsbereich mit einbezogen, nimlich ausschliefllich deut-
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sches Binnenrecht fiir den Abschnitt Main bis - das kann man wohl sicher
sein - zur Donau.

Die Frage, ob fiir den gesamten Kanal das Verkehrsrecht der Europiischen
Wirtschaftsgemeinschaft eine Rolle spielt, hat derzeit nicht viel Aktualitit.
Selbst Artikel 234 Abs. I des EWG-Vertrages setzt flir die Vertragspartei-
en den Vorrang friherer vertraglicher Bedingungen fest. Das gilt also so-
wohl fir die Mannheimer Akte als auch fiir bilaterale Vertriage, wie bei-
spielsweise den Vertrag zwischen der BRD und Jugoslawien iiber die vor-
ldufige Regelung der Donauschiffahrt von 13954, sowie fiir den Vertrag
zwischen Osterreich und des Bundesrepublik iiber das Donaukraftwerk
Jochenstein von 1952. Sicherlich wird das EWG-Recht fir die Zukunft
dann eine Rolle spielen, wenn dies im Sinne der politischen Zielsetzungen
der Staaten der Europidischen Gemeinschaften liegt. Eine frithere Unter-
suchung der im tlibrigen sehr kasuistischen Rechtslage wird aber wohl zu
dem Ergebnis fiihren, dal es Aufgabe der Bundesrepublik sein werde, je
niher die Fertigstellung des Kanals heranriickt, und je gréfier das Inter-
esse der westlichen und vor allem der &6stlichen Staaten am Kanal wird,
eine klare Rechtslage fiir den gesamten Kanal in allen
ihren Aspekten zu schaffen. Sicherlich ist es richtig, dafl das
Vélkerrechtssubjekt BRD zu dieser Rechtssetzung berufen ist, aber es
ist ebenso richtig, dafl diese Rechtssetzung im Geiste europdischer Zu-
sammenarbeit getroffen werden muf3, dafl damit die gréoBtmégliche wirt-
schaftliche Expansion des Kanals Ziel sein soll, und dafl die Entwicklung
der gesamteuropidischen Zusammenarbeit wohl als letzte Richtschnur
schwieriger Entschliisse wird dienen miissen.

Sehr viel steht dabei auf dem Spiel. Der Endhafen des ganzen Fluflsystems,
Rotterdam, ist mit 215 Mill. Tonnen Jahresumschlag an der Spitze aller See-
hifen der Welt. Gegen Ende des Jahrhunderts mag sich der Giiterumschlag
verdreifachen. Der Duisburger Hafen ist der gréfite Binnenhafen Europas mit
70 Mill. Tonnen Umschlagim Jahr. Aber auch aufder Donau sind bemerkens-
werte Entwicklungen im Gange: von 1950 bis 1970 stieg die Gliterbeférderung
auf der gesamten Donau von 10 Mill. auf 54 Mill. Tonnen. Von 1960 bis
1970 stieg der Giliterverkehr zwischen der Sowjetunion und den Ubrigen
Donaustaaten um 190 %, womit sich der Anteil der Sowjetunion am ge-
samten Donauverkehr auf fast 50 % erhéhte. Die Umschlagleistung der
Donauhifen betrug im Jahre 1950 16 Mill. Tonnen, im Jahre 1968 waren
es 75 Mill. Tonnen. Bei den 6sterreichischen Donauhifen erhéhte sich die
Umschlagsleistung in den letzten zwanzig Jahren auf mehr als das Sechs-
fache. Die gr6fite Donauschiffahrtsgesellschaft hat derzeit die Sowjetunion
mit 765 Tsd. to Tragfihigkeit, gefolgt von der jugoslawischen mit 630 Tsd.
to Tragfihigkeit, der ruminischen mit 408 Tsd. to, der ungarischen mit
264 Tsd. to und der bulgarischen mit 227 Tsd. to. Es folgen die &ster-
reichische Donauschiffahrt, die der Tschechoslowakei und mit ziemlichem
Abstand die Donauschiffahrt der Bundesrepublik Deutschland. Die Erfahrung
hat ergeben, dafl Schidtzurgen nicht nur auf den Fliissen, sondern auch auf
den Kanidlen immer zu gering eingesetzt wurden. Es wurde beispielsweise



55457

67

die Verkehrsintensitit auf der Mosel zweieinhalb Mal unterschitzt, und
wer hiatte gedacht, dafl auf der Donau siebeneinhalb Mal mehr beférdert
wiirde als vor dem Kriege.

Es ist daher schwer zu sagen, wie viel nun letzten Endes auf dem Kanal
transportiert werden wird. Dafl der Kanal bis zum Jahre 1981 bis Regens-
burg fertig sein wird, bedeutet zwar viel, man mufl aber berilicksichtigen,
daBl der Kanal erst dann in seiner vollen Kapazitidt verwendet werden kann,
wenn die weiteren Schleusen zwischen Regensburg und der 6sterreichi-
schen Grenze errichtet worden sind, was bis 1989 dauern wird. Bis zu
diesem Jahr diirften auch die Bauten in Osterreich bis Wien abgeschlossen
sein, womit 85 % der &sterreichischen Donau erfafit sind. Bis 1995 soll
die tschechische Grenze erreicht werden. Man darf annehmen, dafi spa-
testens bis dahin auch die noch notwendigen Bauten in den librigen Donau-
landern abgeschlossen sein werden. Es liegt eine Schatzung vor, dafi im
Jahre 1986 20 Mill. Tonnen zwischen Bamberg und Kelheim beférdert
werden. Aber wahrscheinlich sind diese Schiatzungen zu niedrig und iber-

dies hiangt das von vielen noch heute schwer voraussagbaren Komponenten
ab.

Auf eine dieser Komponenten mdchte ich besonders hinweisen: die Bahn.
Die Bahn ist ihrtr Natur nach ein Konkurrent der Strafle, des Flusses und
des Kanals. Sicherlich hat die Tarifpolitik der Bahn der wirtschaftlichen
Auswertung der Kanidle in der Vergangenheit da und dort sehr geschadet.
Dies ist natlirlich auch méglich beim neuen Rhein- Main- Donau- Kanal. Das
ist meiner Auffassung nach eine grofle Gefahr, und ich glaube, hier liegt
die Hauptverantwortung beim Staat. Nur eine sinnvolle Verkehrspolitik,
die auch von Seiten der Bahn her die maximale Entwicklung des Kanals
ermdglicht, tridgt den groflen verkehrspolitischen und politischen Ziel-
setzungen des Kanals Rechnung. Wie so vieles ist eben auch der Kanal
eine letzten Endes politische Aufgabe. Es hat keinen Sinn, eine Tiir mit
einer Hand 6ffnen zu wollen, widhrend man sie mit der anderen Hand zuhilt.

Es stehen noch viele Jahre bevor, in denen der Kanal fertiggestellt werden
mufl, und in denen sich die volle Schiffahrt entwickeln kann. Das Inter-
esse in West und Ost wird ein ungeheueres sein, und der Europakanal hat
die innere Potenz, eine grofle Rolle zu spielen. Dies nicht nur in der
westeuropdischen Wirtschaft, sondern in den wirtschaftlichen Beziehun-
gen zwischen West- und Osteuropa, und damit in den politischen Beziehun-
gen der beiden Halften unseres Kontinentes. Es wurde mit Recht hervor-
gehoben, dal eine der grofiten Schwierigkeiten in der Zukunft die Tarif-
politik der 6stlichen Liander darstellen werde, die starken Sub-
ventionen, die die 6stlichen Schiffahrtsgesellschaften genieflen und die
daraus resultierende wirtschaftliche Offensive des Ostens am Kanal und
durch den Kanal. Natilirlich kann man dieser Offensive mit wirtschaftlichen

Mafinahmen begegnen und auf diese Art und Weise eine echte Chancen-
gleichheit herstellen. Aber méglicherweise wird dies trotz aller Interessen

des Ostens am Kanal zu wirtschaftlichen und etwaigen anderen Maflnahmen
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fihren, die, mindestens zeitweise, den Verkehr am Kanal schwer beein-
flussen kdénnen. Im Guten wie im Bésen, beim Rhein- Main- Donau-Kanal
wird die Donaukomponente durch ihre Problematik schicksalhafter werden
als die Rheinkomponente. Das liegt in der Natur der Sache und in der Ge-
schichte der Entwicklung: Der Rhein ist ein historisch weitgehend stabili-
sierter Strom, die Donau nicht. Die aus dieser Divergenz entstehenden
Probleme und Gefahren in der Zukunft werden sich nur durch eine politi-
sche Absprache im Zuge weitgehender gréflerer politischer gesamteuro-
piischer Vereinbarungen regeln lassen.

Wenn die Wasser von Rhein und Donau und ihrer Nebenflisse sich ver-
mischen, werden ungeahnte Méglichkeiten erdffnet, aber es werden sich
Gefahren auftun von vielleicht tragischen Dimensionen. Die Schatten der
Vergangenheit werden nur in den Hintergrund weichen, wenn wir alle den
Europakanal im Geiste gesamteuropidischer Verantwortung erbauen und
in der Zukunft gestalten. Manchmal stehen wir Menschen, aber auch Vél-
ker, im Augenblick der Verwirklichung eines Traumes wie erschreckt
vor seiner Erfiillung.

Erftillte Visionen blenden. Die daraus entstehenden Aufgaben kann man
aber nur dann meistern, wenn zu der Erfiillung eine neue, weitergesteckte
Vision tritt. Diese aber heifit in unserer Zeit, daf wir,\und das scheint
der letzte politische Sinn des Europakanals zu sein, den Schritt in die
Zukunft wagen zur Zusammenarbeit und zur Verstindigung aller Vélker
Europas.
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