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Vorwort

Die vorliegende Studie enthilt die Vortridge, die auf der internationalen
verkehrswirtschaftlichen Tagung der Silidosteuropa-Gesellschaft vom 19. -
21. Mai 1969 in Augsburg unter dem Gesamtthema "'Die Donau als Ver-
kehrsweg Siidosteuropas'' gehalten worden sind.

Die Vortrige geben in ihrer Gesamtheit einen Uberblick iliber das vorhan-
dene und das teils im Bau befindliche, teils geplante europidische Wasser-
straflennetz entlang der Magistrale Rotterdam-Sulina. Sie behandeln, von
verschiedenen Gesichtspunkten ausgehend, die damit verkniipften Proble-
me und Fragestellungen. Die Donau ist ein Teil der Grof3schiffahrtsstrafle
Rhein-Main-Donau und ein Teil der geplanten Donau-Oder-Elbe-Verbindung.
Es geht um die wirtschaftliche und dariiber hinaus politische Bedeutung
der Verbindung bisher getrennter Wasserstraflensysteme des Rheins und
der Donau, der Verbindung des westlichen und siidéstlichen Europas.

Mit der Fertigstellung des Europa-Kanals wird das europédische Verkehrs-
system entscheidend veridndert. Neben der Zunahme des Verkehrs erwartet
man einen erheblichen wirtschaftlichen Aufschwung in allen an der Grof3-
schiffahrtsstrafle gelegenen Staaten. Das Einzugsgebiet erstreckt sich aber
nicht nur auf die Anliegerstaaten von Rhein und Donau, sondern auf den
gesamten europidischen und Weltwirtschaftsraum. Neben den rein ver-
kehrswirtschaftlichen und wasserwirtschaftlichen Vorteilen wird die raum-
bildende Kraft der Wasserstrafle Bedeutung gewinnen als Grundlage fiir
industrielles und gewerbliches Wachstum.

Das Projekt der Grof3schiffahrtsstrafle Rhein-Main-Donau ist ein europdii-
sches Projekt, an dem Ost und West gleichermaflen interessiert sind ohne
Ricksicht auf wirtschaftliche oder politische Verschiedenheiten, es ist
eine Briicke zur Zusammenarbeit und Kooperation zwischen Ost und West
und eine Bricke zum sidosteuropidischen Raum.

Die verkehrswirtschaftliche Tagung der Siidosteuropa-Gesellschaft gab
neben den Vortrigen Gelegenheit zum Gedankenaustausch mit Fach- und
* Sachkennern aus Verwaltung und Schiffahrtskreisen, so anldfllich eines
Empfangs des Prisidenten der Industrie- und Handelskammer Augsburg
Dr. Georg Haindl und eines Essens im Ratskeller des Augsburger Rat-

hauses, zu dem der Augsburger Oberbilirgermeister Wolfgang Pepper
geladen hatte.

Ein besonderer Hohepunkt fiir die Tagungsteilnehmer war die Fahrt nach
Regensburg am 21. Mai mit Hafenrundfahrt und Hafenbesichtigung als
Giste der Bayerischer Lloyd Schiffahrts- AG und der Hafenverwaltung
Regensburg. Den Abschlufl bildete eine BegriiBung durch Bilirgermeister
Weber im Dollinger Saal des Alten Rathauses und eine Einladung der Rhein-
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Main-Donau AG zum Mittagessen mit anschlieflender Filmvorfithrung iiber
den gegenwirtigen Stand des Ausbaues des Europa-Kanals.

Ich m&chte an dieser Stelle noch einmal fiir das vielseitige Interesse dan-
ken, das unserer Tagung in Augsburg und Regensburg entgegengebracht
wurde, fiir die freundlichen BegriiBungen und fiir die gastfreie Bewirtung

der Tagungsteilnehmer,

Dr. Walter Althammer
Priasident der Siidosteuropa-Gesellschaft

Augsburg, im November 1969
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Anmerkung:

Bundesminister Dr. Vinzenz KOTZINA war verhindert, an
der Tagung teilzunehmen. Sein Beitrag wurde vorgetragen
von Ministerialrat Dipl. Ing. MULLNER, Bundesministerium
fir Bauten und Technik, Wien.

Professor Dr. Gyérgy FEKETE war ebenfalls verhindert, an
der Tagung teilzunehmen. Sein Vortrag wurde als Manuskript
an die Tagungsteilnehmer verteilt,
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Staatssekretdr Anton Jaumann

Zur BegrifBung

Die Wirtschafts- und vor allem die Strukturpolitik in Bayern sind darauf
gerichtet, die Produktions- und Leistungskraft aller bayerischen Regionen
einander anzugleichen und eine ausgewogene Struktur des gesamten Wirt-
schaftsraumes zu verwirklichen. Die bayerische Staatsregierung hat aus
diesen Uberlegungen heraus die Bedeutung erkannt, die der Verkehrspoli-
tik im Rahmen dieser regionalen und strukturellen Wirtschaftsfé6rderung
zukommt, Besonders ein Flichenstaat mufl die Verkehrspolitik in den Mit-
telpunkt seiner wirtschaftspolitischen Planungen stellen.

Die wirtschaftlichen und sozialen Unterschiede zwischen den einzelnen Re-
gionen unseres Landes kdnnen aber nur ausgeglichen werden, wenn ein gut
ausgebautes Verkehrsnetz innerhalb Bayerns eine weitgreifende Erginzung
in den auflerbayerischen Raum hinaus erfihrt. Ein Binnenland, wie Bayern,
mufl alle Verkehrstriger ausreichend zur Verfligung haben, um mit dem
Produktionsanstieg der Welt Schritt halten zu kdénnen.,

Man spricht heute so viel von Integration, von Zusammenarbeit, von welt-
weiter Kooperation, von Welthandel usw,. Hinter diesen Begriffen verbirgt
sich eine zunehmende Leistungsanforderung an die Verkehrsbedienung. Zu-
sammenarbeit, Kooperation, Integration sind nur durch den Verkehr mdg-
lich. Jede Regierung muf3 deshalb darauf bedacht sein, ihre I andesteile
und vor allem - wie durch den Rhein-Main-Donau-Kanal - die entwicklungs-
fahigen Regionen mit allen komplementidren Wirtschaftsregionen der Welt
in eine gute Verbindung zu bringen.

Die bayerische Verkehrspolitik 146t sich deshalb auf einen einfachen Nen-
ner bringen. Wir miissen

1, dafiir Sorge tragen, dafl unsere Verkehrswege nach Westen und
Norden einen kostengiinstigen Anschlufl an die Brennpunkte der
Industrie und an den iiber das Meer gehenden Welthandel sichern;

2. mit dhnlichem Ziel miissen wir die alpeniiberquerenden Verkehrs-
wege verbessern, um Bayern an den rasch wachsenden Wirt-
schaftsraum des Mittelmeeres ndher heranzubringen;

3. gilt es im bayerischen Osten eine ausgezeichnete Verkehrsbedie-
nung zu schaffen, weil auf die Dauer nur auf einer solchen Basis
ein industrielles und gewerbliches L.eben gedeihen wird. Wir koén-
nen damit gleichzeitig eine Briicke zum siidosteuropdischen Raum
bauen. Bayern liegt zwar negativ gesehen am Rande der EWG, po-
sitiv betrachtet ist es aber das silidliche Zentrum des europédischen
Verkehrsnetzes, vorausgesetzt allerdings, dafl wir nicht Europa
schon am Bayerischen Wald zu Ende sein lassen.
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Die wirtschaftliche Zukunft liegt fiir Bayern nicht allein in einer modernen
Landwirtschaft, hier sind die natiirlichen Grenzen rasch erreicht. Auch in
einer iUlbertrieben forcierten Industrialisierung um jeden Preis sehen wir
nicht das Heil fiir unsere Heimat, denn aus raumordnerischen Griinden hat
die Industrialisierung dort ihre Grenzen, wo die Substanz des Landes zu
leiden beginnt, Wir diirfennichtiibersehen, dal die Zukunft das Zeitalter
der '"Dienstleistung' genannt wird. Gerade die Dienstleistungen des Han-
dels und des Verkehrs kénnen ein aussichtsreiches Stlick bayerischer Zu-
kunft sein.

Der Europa-Kanal Rhein-Main-Donau mit seiner Linge von 3. 400 km wird
Bayern mit dem gesamten europidischen und Weltwirtschaftsraum verbin-
den. Bis 1981 wird nach den letzten Planungen dieser Verkehrsweg vollen-
det sein.

Die strukturpolitische Bedeutung dieses Kanales kann man ermessen, wenn
man weifl, daB seit dem Kriege an der kanalisierten Mainstrecke von
Aschaffenburg bis Bamberg sich liber 180 Betriebe neu angesiedelt haben
und daBl die Wirtschaftsleistung der L.andkreise, die an der Kanalstrecke
liegen, drei- bis viermal so hoch ist, wie die derjenigen Kreise, die ab-
seits liegen.

Diese Grinde haben die bayerische Staatsregierung bewogen, vor allem
den Europa-Kanal Rhein-Main-Donau und auch die VerkehrserschlieBung
des bayerischen Ostens durch Schiene und StraBle zih und gegen zahlreiche
Widerstinde voranzutreiben. Das Entstehen und das Wachstum einer dy-
namischen Wirtschaft setzt ein reibungslos funktionierendes Verkehrssy-
stem voraus, das jederzeit in der Lage ist, die auftauchenden Transport-
bediirfnisse so rationell wie md&glich zu befriedigen, andererseits wirkt
nichts so induzierend auf die wirtschaftliche Entwicklung wie eine gute
VerkehrserschlieBung. Neben der Ausgestaltung des Straflennetzes und
der Leistungsverbesserung der Haupteisenbahnlinien sind auch der Was-
serstraflenbau und die Verbindung bisher getrennter Wasserstraflensyste-
me volkswirtschaftlich sinnvoll und notwendig. Auf weite Entfernungen ar-
beitet die Binnenschiffahrt bis zu einem sehr hohen Transportbedarf im-
mer noch am kostenglinstigsten, sofern es sich um sog. nasse Empfangs-
pléitze handelt. Die der Binnenschiffahrt gestellten Aufgaben werden nach
Ansicht namhafter Vertreter der Verkehrswissenschaft und vieler Wirt-
schaftsforschungsinstitute weiter ansteigen. Auch entsprechende Konzeptio-
nen in West- und Ostdeutschland lassen darauf schlieen, dafl der Binnen-
schiffahrt fiir die wirtschaftliche Entwicklung wachsende Aufgaben zukom -
men werden.

Ich m&chte IThnen im Namen des bayerischen Ministerpréisidenten Alfons
Goppel aber auch im eigenen Namen zu Ihrer verkehrspolitischen Tagung
eine grofBle Breitenwirkung wiinschen, und ich hoffe, daf8 nicht zuletzt lhre
Arbeit dazu beitrigt, Schwierigkeiten bei der Verkehrserschliefung und
in der Verkehrspolitik auf europidischer Ebene abzubauen.
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Schwaben, Bayern und Sidosteuropa in der Wirtschaftsgeschichte

Bayerisch-Schwaben und das ganze heutige Bayern sind ein Stlick mittel-
europidisches Binnenland. Der Bodensee trigt den Namen ''Schwibisches
Meer', aber vom nichstgelegenen wirklichen Meer im Siiden trennt den
Raum zwischen Iller und Salzach die Alpenkette.

Die bedeutendste historische Handelsstadt slidlich der Donau, Augsburg,
liegt am Zusammenflufl von zwei raschen Gebirgsfliissen mit wechselndem
Wasserstand. Der Lech war vorziliglich geeignet, um mittels abgeleiteter
Kanéle eine Masse von Wasserridern in den tiefliegenden Gewerbevierteln
von Augsburg zu treiben. Er trug auch noch bis ins 20. Jh. herein Holz-
fléBe der Donau zu. Nur ausnahmsweise aber bot er dem Augsburger ein-
mal das Bild, das dem Kod&lner gelidufig war oder auch dem Regensburger:
das Bild von Schiffen, die in ferne Liénder strebten. Die wichtigsten Han-
delsstraflen der schwibischen Reichsstiddte waren L.andwege, die Alpen-
straflen nach dem Siliden, nach Bozen-Venedig und nach Mailand, nord-
wirts nach Niirnberg und quer durch Deutschland liber Neckar oder Main
und Rhein nach den Niederlanden. Ahnlich war die L.age Miinchens, das
als Handelsplatz im 19. Jh. Augsburg ilberholte. Nicht viel anders ver-
hielt es sich fiir Nlirnberg. Der Main-Donau-Verbindungs-Kanal, der schon
von Kaiser Karl d. Gr. begonnen worden war, kam erst 1846 wirklich zur
Benutzung, geriet dann aber genau in den zunidchst liberlegenen wirtschaft-
lichen Wettbewerb der neuen Eisenbahnen hinein. Niirnbergs Oststrafle
nach Prag fiihrte auch liber ein Waldgebirge hinweg. Wer von Altbayern,
Schwaben, Franken und Siidosteuropa in der Wirtschaftsgeschichte sprechen
will, muf} zuerst von der Donau-Wasserstrafle reden.?

Die Donau verband Siiddeutschland und Siidosteuropa schon zur Zeit des
Romischen Weltreiches. Damals lagen die Provinzen Raetien, Norikum,
Pannonien, Dakien und Moesien hintereinander an ihr aufgereiht. Sie ist
in ihren heute bayerischen Strecken mit dem Rhein, mit der Elbe, ja mit
dem Main wirtschaftsgeschichtlich nicht zu vergleichen. Ihr ungleicher
Wasserstand bot fiir tiefgehende Schiffe, insbesondere fiir die im 19, Jh.
versuchsweise schon von Ulm ab eingesetzten Dampfschiffe, uniiberwind-
liche technische Schwierigkeiten. Man muf3te sich auf der schwibischen
Strecke von Ulm bis Donauwdrth oder Neuburg/Do. mit flachen Booten,
! Vgl. Die Donau in ihrer geschichtlichen, wirtschaftlichen und kulturellen Be-
deutung. =Sidosteuropa-Jahrbuch, Miinchen 5, 1961.

NEWEKLOWSKY, Ernst: Die Schiffahrt und Flé88erei im Raum der oberen
Donau. =Schriftenreihe des Institutes fir Landeskunde von Oberdésterreich,
Bd. 1 - 3, Linz 1952, 1954, 1964.
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den sog. Ulmer Schachteln, ''Zillen'" oder ""Plitten', begniigen und noch
vor Regensburg mit den sog. '"Kelheimern'. Nach Regulierungsbauten trug
der Strom am Ende des 19. Jhs. dann ab Ulm Schiffe von 200 - 250 Ztr.
Tragkraft, ab Regensburg Schiffe von 600 - 900 Ztrn., ab Passau, wo die
FluBltiefe auf iiber 5 m anstieg, Schiffe von 1000 Ztrn. Da die Handelswaren
der Siidostlinder meist Massengiiter waren, floBB die Donau auch gewisser-
mafBen in der verkehrten Richtung. Fir den Schwarzmeerverkehr blieb da-
her der Seeweg von der Nordadria aus durch das Ostmittelmeer lange Zeit
im Wettbewerb liberlegen.

Rechnet man Ober- und Niederdsterreich, die mittelalterliche Ostmark des
alten bayerischen Stammesherzogtums, noch zum historisch deutschen Mit-
teleuropa, so darf man von einem Jahrtausend liberregionaler bayerisch-
siidosteuropidischer Wirtschaftsbeziehungen sprechen. Die Christianisie-
rung und friedliche SeBhaftwerdung der Madjaren ist dafir eine entschei-
dende Tatsache. Die friihesten Osthandelsbeziehungen Regensburgs?2,
von denen wir wissen, zielen mit Ausfuhr von Reichenhaller Salz nach B&h-
men, solche des 10. Jhs. aber auch bereits nach Ungarn. In der Mitte des
11. Jhs. ist der Ungarnhandel deutlicher zu fassen und im dritten Kreuz-
zug stiitzten sich die christlichen Ritterheere 1189 fiir die Fahrt donauab-
wirts bis zur Morawamiindung unterhalb Belgrads hauptsichlich auf Re-
gensburger Schiffe. Die Verleihung des Stapelrechts an Wien 1221 baute
dort allerdings eine empfindliche Sperre fiir Fernhéindler ein und die enge
Verbindung Regensburgs mit dem luxemburgischen Kaiserhaus in Prag im
14. Jh. brachte neue Spannungen zu den Habsburgern in Osterreich. Gleich
wichtig war diese luxemburgische Bindung fiir Niirnber g? und Augsburg.
Kaiser Karl IV, verlieh 1347 den Niirnberger Biirgern in allen seinen Erb-
landen die gleichen Privilegien wie den Blurgern von Prag, 1361 den Augs-
burgern. Wichtig flir den Stidosthandel war ferner die enge Verbindung der
drei Stiidte zu Venedig. Irn Wohn- und Kaufhaus der deutschen Kaufleute
in der L.agunenstadt, im Fondaco dei Tedeschi an der Rialtobriicke, fiihrte
ein Regensburger den Vorsitz fiir die Oberdeutschen, bis die Niirnberger
am Ende des 14. Jhs. diese Ehre erfolgreich fiir sich beanspruchten. Der
Doge von Venedig aber fithrte - im Streit mit Ungarn - die Nebentitel eines
Firsten von Dalmatien und Kroatien. Um Zadar (Zara) kidmpfte Venedig
schliefllich erfolgreich. Das ungarische Koénigtum des Luxemburger Kai-
sers Sigismund fiigte seit 1387 fiir die drei sliddeutschen Stiddte die Ver-
bindung zu Ofen, dem heutigen Budapest, hinzu, und die ungarischen Konige
fiihrten damals ihrerseits auch den Nebentitel eines Konigs von Bulgarien,
Serbien, Rama - einem Teil Bosniens - und Kumanien d. h. der Moldau.
Aus den Jahren 1423/24 berichtet uns der Augsburger Kaufmann und Stadt-
chronist Burkhard Zink, ein geborener Memminger, von seiner Reise zum

2 SYDOW, J.: Regensburg im europidischen Handel des Mittelalters. In: Zs.
"Das Bayerland'', Miinchen 59, 1957,

3 LUTGE, Friedrich: Der Handel Niirnbergs nach dem Osten im 15. /16. Jahr-
hundert. = Beitrige zur Wirtschaftsgeschichte Nurnbergs. Hrsg. v. Stadtar-
chiv Nirnberg 1, 1967, S. 318 - 376.



ngarischen Koénigshof. Der Bdhmenhandel war damals durch die Hussiten-
riege belastet. 1488 kam jedoch ein bedeutsamerer Zollbegiinstigungs-
und Géstehandelsvertrag zwischen Niirnberg und Prag zustande und der
‘Nirnberger Bezug von bhmischem Kupfer aus Kuttenberg nahm schnell
zu. Die Nirnberger Patrizierfamilie Haller entfaltete in Ofen eine rege
T&tigkeit auch mit Tuchhandel nach Siebenbiirgen.* Dann schob sich in den
Montangeschiften des oberdeutschen Friihkapitalismus plétzlich und in
steilem Aufstieg Augsburg in den Vordergrund. Das geschah in einer
Krisenzeit Slidosteuropas: 1453 hatten die osmanischen Tiirken Konstanti-
hopel eingenommen und dem christlichen ostrémischen Kaiserreich ein
Ende gemacht. Sie standen bereits in Serbien und Bosnien und bedrohten
die ungarische Grenzfeste Belgrad und Mittelkroatien.

Gegen Ende des 15. Jhs. erscheinen die beriilhmtesten Augsburger Kauf-
mannsgeschlechter als Tridger der Augsburger Sidostbeziehungen und als
' Bankiers des nun endgiiltig zur Kaiserwiirde gelangten Hauses Habsburg.
Die Fugger fafiten in dieser Richtung seit den 1480er Jahren zuerst im
. Salzburger Metallbergbau Full, richteten aber ihr Hauptaugenmerk dann
auf den Kupfer- und Silberbergbau in der ungarischen Slowakei®, Dort
hatten die sieben mittelslowakischen Bergstidte den Krakauer Ingenieur-
. unternehmer Johann Thurzo mit der Hebung ihres Bergwesens betraut,
"der selbst immer mehr Gruben, insbesondere die Werke von Neusohl
- (Banska Bystrica) von den ungarischen Kénigen pachtete. Schon im Spét-
: herbst 1494, wihrend des Ungarn- und Bdhmenkrieges Wladislaus aus dem
» Jagellonenhause, vereinbarten die Fuggerschen Briider mit der Handels-
. gesellschaft Thurzo die Begriindung eines neuen, selbstindigen Handels-
verbandes, des '""Gemeinen Ungarischen Handels'. Er bezweckte den Be-
trieb und die gemeinsame Ausbeute von Bergwerken, Hiitten- und Ham-
merwerken, die gemeinschaftliche Herstellung von Silberbarren und Kup-
ferplatten und den Vertrieb dieser und anderer Waren besonders wieder
an die Fugger- und Thurzogesellschaft, die sie dann ihrerseits auf eigene
Rechnung weiterverkauften. 1495 erwarben die Fugger bei Villach in Ober-
kadrnten fur die Scheidung silberhaltigen Neusohler Kupfers in seine Be-
standteile das Bleibergwerk von Bleiberg-Kreuth und legten eine erste ei-
gene Saiger- und dann Messinghiitte ""Fuggerau' an. Diese Fuggerauer
- Werkgruppe brachte ihr Kupfer und Silber auf die grofle Metallbdrse in
Venedig. Ungarisches Kupfer verarbeitete auch eine zweite Fuggersche
Saigerhiitte, Hohenkirchen bei Ohrdruf im Thiiringer Wald. Eine Faktorei
¢ KUBINYI, Andras: Die Niirnberger Haller in Ofen. In: Mitteilungen des Ver-
eins fur Geschichte der Stadt Nirnberg 52, 1963-64.

POLNITZ, Gé6tz Frhr. v.: Jakob Fugger. Tiibingen 1949/51. ders.: Anton
Fugger. Tiibingen 1958 ff. . = Verdffentlichungen der Schwibischen Forschungs-
gemeinschaft bei der Kommission fiir Bayerische Landesgeschichte, Reihe 4.
PROBSZT, Gunther Frhr. v.: Augsburg und Ungarn. In: Sidostdeutsches
Archiv, Minchen 8, 1965. PICKL, O.: Memmingen und die siiddeutschen
Stddte in ihren Handelsbeziehungen zum Siidosten. In: Memminger Geschichts-
blédtter 1967, (betrifft den Raum bis Westungarn).



00064880 &E 1

in Ofen mit Kupferlager in Pressburg folgte, 1498 schlossen vier Augsbur-.
ger Handelshiiuser, an ihrer Spitze die Fugger, das erste grofie Kupfer-
syndikat der deutschen Wirtschaftsgeschichte liber den gemeinsamen Ab-
satz von Tiroler und ungarischem Kupfer in Venedig. Dorthin gelangte da-
mals ein Drittel des slowakischen Fuggerkupfers. Schon 1502-05 stiel} je-l
doch der Kupferhandel der Fugger nordwiirts mitten hinein ins Handelssy-
stem der Deutschen Hanse vor: Das Augsburger Haus errichtete dafiir |
Faktoreien in Danzig, Liibeck und vor allem Antwerpen. Schon ein Jahr-
zehnt spiter wurde sein Slowakeikupfer zu mehr als der Hilfte liber Danzig
und Stettin nach Antwerpen abgesetzt und nur noch in geringem Malfe iliber

Venedig. - Das grofle Traufendach seines Augsburger Stadtpalastes neben
der St. Moritzkirche lie3 Jakob Fugger der Reiche mit ungarischem Kupfer
decken.

Kurz vor Jakobs Tode 1525 wurde eine nationalmadjarische Empdrung ge-
gen die Ofener Faktorei noch abgewehrt, im Folgejahr aber eroberten die
Tiirken Tiefland-Ungarn samt der Hauptstadt. Unter Jakobs Neffen Anton
Fugger wurde der Ungarische Handel trotzdem noch in weltweiter Ausdeh-
nung fortgesetzt, ja 1528 erhielt das Haus Fugger von dem Habsburger Erz-
herzog Ferdinand als Ungarnkdnig auch die Salzkammer im berggeschiitz-
ten ungarischen Siebenbilirgen verpféindet. In Frauenseiffen bei Thorenburg
(Torda) in Nordsiebenblirgen richtete man eine Salzfaktorei ein. 1535 emp-
fingen die Fugger, die in Ungarn auch noch Schlof8 Szomolany (Biberburg)
bei Tyrnau in der Westslowakei erwarben, den ungarischen Adel.

In Kremnitz bei Neusohl hatten die Fugger auch eine eigene Miinze und
Goldscheidehiitte. Als die Erzférderung schwidcher wurde, auch die Tiir-
kengefahr dem Bergwerksbezirk nidherriickte, begann Anton Fugger 1546
den "Gemeinen Ungarischen Handel'" abzubauen. Die Inventur von Ende 1546
wies noch Kupferlager im Wert von liber einer Million Gulden aus, nament-
lich in Antwerpen. Fuggersches Kupfer und Fuggersche Messingwaren aus
dem europidischen Siidosten gingen damals in alle Welt. 1548-51 ist der
Absatz von Messingerzeugnissen liber Antwerpen-Lissabon nach Westafri-
ka und zu den Negerstiammen Guineas nachgewiesen, wohl auch in das Reich
Benin. Die ungarische Sprache bewahrte bis heute das Wort "'fukar® fiur
"knapp rechnende geschiiftliche Tiichtigkeit''.

In der Zeit des '"goldenen Augsburg'' waren es nicht die Fugger allein, die
an der Erschlieflung des Siidostens tatkriftig teilnahmen. Waren die Welser
zeitweilig Pfandteilhaber am bdhmischen Silberbergbau von Joachimsthal,
so erhielt Ambrosius Héchstetter von Kénig Ferdinand das Monopolrecht
zur Ausbeutung der Quecksilber- und Zinnobergruben von Idria bei Triest
und 1539 folgte ihm das Augsburger Haus Baumgartner dort nach. ®

8 KLIER, Richard: Der Konkurrenzkampf zwischen dem bShmischen und dem
idrianischen Quecksilber in der 1. Hilfte des 16. Jhs. In: Bohemia, Jahr-
buch des Collegium Carolinum Miinchen 8, 1967, S. 82 - 110.



eusohl und Idria blieben noch jahrzehntelang in Augsburger Hinden. In
er slowakischen Kupferpacht’ folgten die Hiuser Manlich, Paler - ihr
Partner wurde der grofle Zipser Lazarus Henckel von Donnersmarck bei
Leutschau -, endlich bis 1627 die Rehlinger. Jetzt erst, mitten im 30jihri-
gen Krieg, nach rund 130 Jahren Augsburger Bergpacht, erlosch dort die
von den Fuggern begriindete Tradition, Erst nach dem groflien Kriege 16sten
diese auch ihre Kirtner Bergwerkshandlungen auf.

Mit den Wirtschaftsbeziehungen verbanden sich immer wieder die kultu-
rellen Beziehungen. Sie beginnen schon um 1000 infolge von Freisinger
Giiterbesitz silidlich der Save mit den beriihmten Freisinger Denkmailern,
derm &dltesten Zeugnis der slowenischen Sprache und dem &ltesten einer
slawischen Sprache in lateinischer Schrift. Kunsteinfliisse traten hinzu.$
Der Versuch des beriihmten kroatischen (istrischen) Reformators Flacius
Illyricus, in Regensburg 1562 eine Universitit zu griinden, scheiterte,
aber der Schopfer der slowenischen Schriftsprache der Reformator Primoz
Trubar, war voriibergehend Pfarrer in Rothenburg o. T. Nirnbergs Kunst
strahlte weiter aus, Augsburg wirkte noch stirker, Unter den Fuggerfak-
toren im Ungarischen Handel war ein angesehener Humanist, Hans Dern-
schwar aus Briix in Nordbéhmen. Der Fuggerbesitz in Pressburg, der
Hauptstadt Restungarns in der Tirkenzeit, und Sz6molany gelangte durch
Heirat mit einer Fuggertochter an die ungarischen Grafen Palffy. Diese
wurden nun Hauptvermittler des Augsburger Einflusses in der Slowakei.
Ein Palffy, der Domherr zu Gran (Esztergom) war, brachte die slowaki-
sche Fuggerbibliothek als Geschenk an sein Domkapitel nach Tyrnau, wo
damals auch die spédter nach Budapest verlegte Universitit ihren Sitz hat-
te.? Durch Palffysche Vermittlung lie8 der Erzbischof von Gran 1628-35
das Pressburger Jesuitenkolleg nach Plidnen des Augsburger Stadtbaumei-
sters Elias Holl, des Schépfers des Augsburger Rathauses, und von Augs-
burger Meistern erbauen. Ein Augsburger Maler Drentwett schuf dann
auch das barocke Deckengemélde in der Rechtsstube des Pressburger Rat-
hauses. Auch hier reichten die Verbindungen iliber zahlreiche Handwerker-

PROBSZT, Giinther Frhr.v.: Der Neusohler Kupferkauf. In: Vierteljahrs-
schrift fiur Sozial- und Wirtschaftsgeschichte, Wiesbaden 40, 1953. ders.:
Das deutsche Element im Personal der niederungarischen Bergstidte. Min-
chen 1958. =Buchreihe der Siidostdeutschen Historischen Kommission 1.
VLACHOVIC, J.: Produktion und Handel mit ungarischem Kupfer seit der
Mitte des 16. und im 1. Viertel des 17. Jhs. VOZAR, J.:Die sozialen Folgen
des Bergbaus fiir die Bevdlkerung des mittelslowakischen Bergreviers im
16. Jh. Beides in: Der GrofB- und Fernhandel zwischen dem mittleren Ost-
europa und Mitteleuropa und die Entwicklung der osteuropdischen Volkswirt-
schaften 1450-1650. Hrsg. von Ingomar BOG. (im Druck).

BOGYAY, Thomas von: Die Bedeutung Bayerns fiir die Kunst im alten Un-
garn. In: Siidostdeutsches Archiv, Minchen 5, 1962,

LEHMANN, Paul: Eine Geschichte der alten Fuggerbibliotheken. T. 1, 2,
Tibingen 1956, 1960. = Verdffentlichungen der Schwibischen Forschungsge-
meinschaft bei der Kommission fiir Bayerische Landesgeschichte, Reihe 4.
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niederlassungen in der Slowakei bis in den Osten des Reiches der Stefans-

krone. Der berithmteste Goldschmied des Fiirstentums Siebenbiirgen, Se-
bastian Hann aus Leutschau, muf} in Augsburg in die Lehre gegangen sein.
Als Meister in Hermannstadt vermerkte er stolz auf einer Kanne, daf3
Hermannstadt durch ihn Augsburg geworden sei. 1

War der Kupferbergbau die eine, die Augsburger, grofie Siule der ober-
deutschen Siidostwirtschaftsbeziehungen im 16. /17. Jh., so gehérte die
zweite Siule ebenfalls dem Bereich der Urproduktion an. Es war der
Schlachtviehhandel, in dem Niirnberg voranging.' ® Seit dem 15. Jh. bezo-
gen suddeutsche Grofistidte Schlachtochsen zum Eigenverbrauch und Wei-
terverkauf aus den Ostlichen Viehweidelandschaften. Die Niirnberger bezo-
gen zuerst offenbar polnische Ochsen, mit denen sich auch solche aus der
Moldau mischten, dann aber - 1518 belegt - vor allem ungarisches Vieh.
Dieses war zunidchst liber Krain oder iliber die Hidfen Dalmatiens nach Ve-
nedig ausgefiihrt worden und kam nun auf den Wiener Markt, der eine Ver-
mittlerstellung einnahm. Der Tiirkeneinbruch und die seitherige Beherr-
schung der ungarischen Tiefebene durch die Tiirken brachten einen Riick-
gang und eine Verteuerung, aber keineswegs einen Abbruch dieser Liefe-
rungen. Auch das Augsburger Metzgerhandwerk schaltete sich mit Ein-
kaufsgenossenschaften in die Wiener Eink&dufe ein. Das Augsburger Han-
delshaus Osterreicher, das als Hauptfinancier diente, errichtete besonders
dafiir eine eigene Wiener Niederlassung. Der Trieb des in Wien gekauften
Mastviehs bis ins heutige Bayern verlangte die L&ésung des Problems der
Rast-, Zwischenweide- und verkaufsplatznahen Wiedermastplédtze. In Nirn-
berg versorgten sich mit Vorliebe wieder Frankfurter Viehhéndler; noch
1648 schafften sie ungarische und walachische Ochsen heran. Natiirlich
gab es auch unmittelbare Handelsbeziehungen iber Wien hinaus; die Ofener
Haller sind schon erwihnt worden, Suczawa (Suceava) in der Bukowina,
die damalige Hauptstadt der Moldau, hatte im 16. /17. Jh. Handelsverbin-
dung zu Augsburg. Erst der 30jihrige Krieg lockerte auch da die Fidden
des Netzes. Aus Ungarn wurde ferner Leder, aus Bohmen Schmalz, Wolle
und Juchtenleder bis nach Augsburg gebracht. Griechischer, istrischer,
ungarischer Wein wurde eingefiihrt. Auch dieser Agrarhandel verkniipfte
sich mit Austausch kultureller Art. Die Belagerung und Entsetzung Wiens
von 1683 bedeutete den Wendepunkt in der Geschichte der tirkischen Macht-
ausdehnung in Siidosteuropa.

Mit der anschlieBenden Riickeroberung Groflungarns durch die Habsburger
erdffneten sich auch den schwibischen, fridnkischen, bayerischen Unter-
nehmern neue, weitere Moglichkeiten im Siidosten. Fiir die Reichsstiddter
war der Kaiser ja zugleich oberster Landesherr. Silidosteuropa zerfiel nun
in eine habsburgische und eine osmanische H#lfte und die habsburgische
vergroéflerte sich. Augsburger Bankhduser halfen bei der Finanzierung der
Tiirkenkriege, auch noch des ersten ungliicklichen Krieges von 1737 - 39,

101, 9TGE, Friedrich: a.a. 0., - MAKKAI, L.: Der ungarische Viehhandel
1550-1650. In: Der GroB- und Fernhandel... a.a.O., (s. Anm. ")
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Sie erhielten dafiir Rechte in Ungarn verpfidndet: Das Haus Rad & Hé&sslin
erwarb in Wien Alleinhandelsrechte fiir siebenblirgisches Quecksilber, das
Haus Miinch solche fiir damals Banater Kupfer von Majdanpek in Nordser-
bien.' ' Nur voriibergehend schob sich Kurbayern nach siidostwirts vor, als
Kurfirst Karl Albrecht 1741 als Bdhmenk&nig in Prag erschien, bevor er
Kaiser Karl VII. wurde und doch gegen Maria- Theresia unterlag: So blieb
es bei der Habsburgerherrschaft im Sitidosten. Der Adriafreihafen Triest
wurde neben Venedig ein wichtiger Mittelpunkt von Augsburger, aber auch
von Kempter und Memminger, Nirnberger und Regensburger Groflhandels-
tidtigkeit. Der Absatz der sog. ungarischen Produkte des nunmehrigen
Staatsbergbaus, Kupfer und Quecksilber, erfolgte umgekehrt mittels eines
Systemms von Niederlassungen im Reich, zu denen Faktoreien in Regensburg
lund in Ulm, dann in Giinzburg gehérten. Die schwibische Donaustadt Gilinz-
burg erhielt 1764 eine &sterreichische Miinze, die vor allem silberne Ma-
ria- Theresia-Taler prigte. Die Taler waren im Tilirkischen Reich auch
als Handelsmiinze begehrt und wurden durch Augsburger und Giinzburger
Handelshduser lUber den Mittelmeer-Seeweg dorthin vertrieben. Giinzburg
war nach Ulm um 1770 aber auch Sammelplatz fiir habsburgische Soldaten-
und Kolonistenverschiffung nach Ungarn. Gerade aus Schwaben setzte eine
lebhafte Auswanderung ins Banat, in die neue, bunt besiedelte Grenzland-
schaft vor den Toren Belgrads ein. Von dort setzte sich die Wanderung
dann seit den 1780er Jahren bis in die Bukowina fort. Ins ungarische Kar-
 pathengebiet um Munkacs brachten die Bamberger Schénborn Franken.
Seit 1812 zog Ruflland Deutsche besonders auch aus dem heutigen Bayern-
Schwaben nach Bessarabien.!?2

Die Friihindustrialisierung des 18. Jhs. schuf neue Beziehungen. Nun taucht
als Rohstoff auch Wolle und Baumwolle aus Makedonien auf: die Schafwolle
fir die Tuchweberei von Wunsiedel in Oberfranken, die Baumwolle fiir die
Augsburger Rohkattunweberei. Die Baumwolle gewann sogar erhebliche
Bedeutung wihrend der Kontinentalsperre Napoleons gegen Groflbritannien.

11 ZORN, Wolfgang: Handels- und Industriegeschichte Bayerisch-Schwabens

1648 - 1870. Wirtschafts-, Sozial- und Kulturgeschichte des schwébischen
Unternehmertums. Augsburg 1961, = Verdffentlichungen der Schwibischen
Forschungsgemeinschaft bei der Kommission fir Bayerische Landesgeschich-
te, Reihe 1.

SCHUNEMANN, Konrad: Osterreichs Bevdlkerungspolitik unter Maria-The-
resia 1, 1935. =Verdéffentlichungen des Instituts zur Erforschung des Deut-
schen Volkstums im Siiden und Siidosten in Miinchen und des Instituts fiir
Ostbayerische Heimatforschung in Passau 6. Zu Einzelrdumen: RAUSCH -
MAYR, J.S.: Auswanderung aus Lauingen nach Ungarn ao. 1712. In: Deut-
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den Osterreichischen Erblindern im 18. Jh. Wien 1941, WEITNAUER, Al-
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land 4, 1937.
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Durch griechische Héndler gelangte sie von Wien iiber Prag nach Hof und
von dort nach Sachsen, wohl zusammen mit eingeschmuggelter iiberseei-
scher Ware. Damit stehen wir an der Schwelle eines neuen Zeitalters, Das
Heilige Romische Reich Deutscher Nation mit Kaiserhof in Wien und Reichs-
tag in Regensburg erlischt 1806, ein neues Kaisertum Osterreich als selb-:
stdndige Grofimacht Silidostmitteleuropas erscheint auf den Landkarten. .
Wie in Italien Venedig, so sind die deutschen Reichsstidte im heutigen l
Bayern von den politischen Karten verschwunden. Das Zeitalter der Na-
tionalstaatsbewegungen und der Industrialisierung zieht herauf. Auf die
Neuordnung Festlandseuropas durch den Wiener Kongref3 von 1815 folgte
noch keine Auflockerung der merkantilistischen Zollgrenzen. Im Gegenteil:
Die Habsburgermonarchie schlofl sich gegen das iibrige Deutschland durch
ein Schutzzollsystem ab und trat dem Deutschen Zollverein von 1833 nicht
bei.

Es ist darum nicht verwunderlich, dafl zwar weiterhin Augsburger Kauf-
leute in Triest saflen, dafl aber die Siidosthandelsbeziehungen der bayeri-
schen Frihindustrie mehr in dem tlirkischen Teil Siidosteuropas ange-
kniupft wurden., Die Augsburger Kattundruckereien und die Gold- und Sil-
berdrahtmanufakturen Mittelfrankens lieferten dorthin, wihrend die baye-
rischen Tabakmanufakturen Tabak nicht nur aus Ungarn-Siebenblurgen,
sondern auch aus Makedonien bezogen. Ungarische Wolle fir die Augsbur-
ger Kammgarnspinnerei kam in den 1840er Jahren zur Einfuhr hinzu. Das
politisch und wirtschaftlich riickstidndige Tiirkische Reich wurde nun aber
von der Nationalstaatsbewegung seiner europidischen Nationalitidten erfafit
und angegriffen, zuerst vom griechischen und serbischen Unabhéingigkeits-
willen. Das brachte auch Umstellungen im Handelswesen. Besondere baye-
rische Hoffnungen erweckte natiirlich die Berufung des Bayernprinzen Otto
auf den Kénigsthron des befreiten Nationalstaates Griechenland 1832, Das
Minchner Bankhaus v. Eichthal vermittelte betrichtliche bayerische Staats-
vorschiisse zu bescheidenem Zins nach Griechenland, eine Art von Entwick-
lungshilfe fiir das junge Staatswesen.'? Augsburger und L.indauer Kaufleute
und die Noérdlinger Lodenweber bemiihten sich aber dort ohne grofien Er-
folg, da die Kaufkraft des armen Landes gering und der britisch-franzési-
sche Wettbewerb stark war. Die bayerischen Unternehmer horten nicht
auf, vom Staat glinstige Zollvertrige mit Osterreich zu wiinschen, und
horchten auf, als Bruck und Schwarzenberg 1849 ihre Plidne fiir ein 70-
Millionen- Zollgebiet in Mitteleuropa entwickelten, fiir einen gemeinsamen
Markt vom Niederrhein bis an die Adria und die untere Donau.

Es blieb aber beim kleindeutschen Zollverein und die 1867 eingerichtete
Doppelmonarchie Osterreich-Ungarn stand seit 1870/71 dem preuflisch
gefiihrten, neuen Deutschen Reich gegeniiber, dem auch Bayern als Bun-

13 SICHERER, Hermann von: Das Bayerisch-griechische Anlehen aus den Jah-
ren 1835, 1836, 1837. Ein Rechtsgutachten. Miinchen 1880.
SEIDL, W.: Bayern in Griechenland. Minchen 1965.



desstaat angehdrte. Trotz der Zollgrenzlinie Hof- Passau-Salzburg-Kuf-
stein-Lindau hatten aber die Eisenbahnen fliir die wirtschaftliche Integra-
ion ihre Wirkung und wurde auch die Donauschiffahrt durch die Einfiihrung
des Dampfschiffs bedeutsamer. Seit 1860 gab es eine durchgehende Bahn-
linie Budapest-Wien-Salzburg-Minchen- Augsburg-Lindau; sie ermoglich-
te die Getreidespedition zur Grofimarkthalle Miinchen und iliber den Boden-
see in die Schweiz und nach Frankreich, den glinstigsten Weg vor dem
technisch schwierigen Weg einer nur-0sterreichischen Bahnlinie iiber den
Arlberg. Der ungarische Weizen ergof sich nun als wahre Flut iiber Lin-
dau siidwirts, an manchen Tagen trafen 120 Eisenbahnwagen zur Weiter-
verschiffung ein, bis 1884 die Arlbergbahn diesen Verkehr iibernahm. Die
Ungarn mufiten iibrigens als Gegenleistung dafiir an die &sterreichische
Reichshiélfte die Regulierung der Unterdonau am Eisernen Tor in Angriff

nehmen. Die Bahnlinie Prag-Pilsen-Nirnberg, besonders fiir den Kohlen-
verkehr wichtig, folgte 1862. 1883 hielt der erste Orientexprefl Ostende-
Konstantinopel in Miinchen. Die Minchner B&rse sah u.a. Handel mit Ak-
tien der Siebenbiirgener Bahn, Lemberg-Czernowitz-Jassy-Bahn, Unga-
risch-Galizischen Bahn, Thei3-Bahn, Alf6ld-Fiume-Bahn, Saloniki-Mo-
nastir-Bahn, also wohl auch bayerische Kapitalanlagen in diesen, sowie
mit mehreren ungarischen, mit serbischen und ruménischen Staatsanlei-
hen'*, Die Miinchner Lokalbahn beteiligte sich mehrheitlich an vier unga-
rischen Lokalbahngesellschaften. Die Donau-Schiffahrt von Donauwd&rth
an wurde 1862 auch auf bayerischem Boden von der Ersten Osterr. Donau-
dampfschiffahrtsgesellschaft in Wien libernommen, an der auch bayerische

Aktioniare teilnahmen. Um den besseren Ausbau des Gesamtfluflbettes be-
miihte sich seit 1856 eine Europidische Donaukommission. Aufgrund der

Land- und Flufliverkehrsbauten wurde nun Regensburgs Donauhandel schnell

wieder lebhafter und auch der Passauer Hafen erlangte voriibergehend Be-
deutung.

Die Technik schuf auch sonst Verbindungen. Die Miinchner Maschinenfa-
brik Maffei errichtete eine Werft in Regensburg, die gréflere Fluflschiff-
auftridge fir das russische Schwarzmeergebiet erhielt. Die 1859 gegriin-
dete Augsburger Fabrik fiir Gasapparatebau von L.. A. Riedinger baute u. a.
die Gasanstalten in Triest, Agram, Debreczin, Szegedin, und 1863 wurde
eine Aktiengesellschaft fir den gemeinschaftlichen Betrieb solcher Fabri-
ken gegriindet. Aus der Maschinenfabrik Augsburg gingen zunidchst Druk-
kerpressen nach Sidosteuropa, seit 1871 auch nach Ruméinien. Auch das
Nirnberger Stammwerk der nachmaligen MAN blieb nicht zuriick. Es baute
seit 1867 die sudwestungarische Kohleneisenbahn Fiinfkirchen-Barcs a.
Drau und lieferte bis 1894 an ungarische Bahnen 1264 Eisenbahnwagen, an
ruménische 789, an tlirkische 468, an bulgarische 201 und an serbische 98,
Der 1893-97 im Augsburger Werk entwickelte Dieselmotor begriindete neue
Beziehungen, auch persénliche des Erfinders, zu der ungarischen Maschi-
14 SPENKUCH, Georg: Zur Geschichte der Minchener Bérse. Leipzig 1908.
= Wirtschafts- und Verwaltungsstudien mit besonderer Berilicksichtigung
Bayerns 30.
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nenfabrik in Arad. In der Elektroindustrie waren die Niirnberger Schuckert-
werke, 1903 in den Siemenskonzern eingegliedert, bereits mit einer 6ster-
reichischen Schuckertgesellschaft von Wien aus mit der Bosnischen Elek-
trizitidts-AG. in Jajce und mit den ungarischen Schuckertwerken ab 1902
von Budapest und Pressburg aus tidtig, wo eine Maschinenfabrik errichtet
wurde.! * Es entstanden 8sterreichische und ungarische Siemens-Schuckert-
Aktiengesellschaften und 1912 ein Pressburger Kabelwerk. Die Nirnber-
ger Werke des Stammhauses betreuten vor allem das Starkstromgeschift,
die serienmidfig hergestellten kleineren Elektromaschinen und den Trans-
formatorenbau. In mehreren selbstindigen Staaten Sitidosteuropas bestan-
den technische Biiros von Siemens-Schuckert. Miinchner Lokomotiven gin-
gen nach Griechenland. Nach Ungarn und Ruménien gingen auch Augsbur-
ger landwirtschaftliche Maschinen und Miihleneinrichtungen, nach Ungarn

auch Niirnberger Gold- und Silberborten fiir die Landestracht, nach Ser-

bien und Ruménien Niirnberger Kurz- und Modewaren sowie Fertigkleider.

Der Miinchner Generalkonsul der Tirkei begriindete 1866 durch Verlegung

einer Zigarettenfabrik von Konstantinopel nach Miinchen die bayerische

Zigarettenindustrie. 1883 kam aus Serbien der Tabakhédndler Georg Zuban,

der eine bekannte Zigarettenfabrik aufbaute. Die Deutsche Industriegesell-
schaft AG. in Regensburg libernahm 1906 die Serbische Zuckerfabrik in

Belgrad in eigene Verwaltung. Das Regensburger Fiirstenhaus Thurn und

Taxis erwarb seit der Reichsgriindung in Kroatien umfangreichen Wald-

besitz. Die Holzfirma O. Steinbeis in Brannenburg/Inn unternahm seit

1892 die Nutzbarmachung der riesigen Wilder in Bosnien-Herzogowina

mittels selbsterbauter Waldbahnen. Die Tauerneisenbahn verkiirzte seit

1906 die Entfernung Triest- Miinchen um nahezu ein Drittel, was auch fir

den Minchner Obst- und Gemiisegroflhandel wichtig wurde.

Noch immer handelte es sich wie im 16, Jh., grundsé&tzlich um einen sid-
osteuropidisch-bayerischen Austausch von Giitern des Primérsektors und
Sekundiarsektors, von Bergbau- und Agrarerzeugnissen dort und Fertig-
waren hier. Die Ausfuhrwinsche der bayerischen Industrie stieflen nun
jedoch auf die eigene Industrieférderungspolitik der siidosteuropd&ischen
Nationalstaaten, die aus ihrer einseitigen Stellung als Rohstofflieferanten
herausstrebten. Die Industriegesetze, die nach dem Vorgang des ungari-
schen von 1881 ergingen, waren jeweils durch Industrieschutzzdlle er-
ginzbar. Die deutschen Handelsvertrige von Caprivi, Bismarcks Nach-
folger als Reichskanzler, begiinstigten imm Falle Ungarn, Serbien und Ru-
méinien die Agrarausfuhrinteressen der Partner zum Nutzen der deutschen
Industrie. Als die dagegen anstliirmende deutsche Landwirtsbewegung die
Erhdhungder Agrareinfuhrzdlledes Reiches erzwang, stiegendie Industrie-
einfuhrzdlle der Partner. Gleichwohl spielte Siidosteuropainder 1917/18
fiir 1913 vom Bayerischen Statistischen Landesamt erstellten Statistik des

15 DPREXLER, W.: Die Verflechtung der bayerischen Aktiengesellschaften mit
auflerbayerischen Unternehmungen 1900-1933. Miinchener volkswirtschaftl.
Diplomarbeit 1969, BOSCH, H.: Geschichte der MAN. Niirnberg 1895.




arenverkehrs Bayerns mit dem Ausland eine recht ansehnliche Rol-
16
e.

ie Einfuhr- und Ausfuhrwerte Bayerns betrugen in Mark fiir: Ruménien
,36 / 5,42 Mill., von der Einfuhr 2, 72 Mill. Erd&l, von der Ausfuhr 4, 45
ill. Maschinen, Elektroerzeugnisse und Fahrzeuge. - Serbien 1, 21 /
, 74 Mill. - Bulgarien 0,04 / 0,5 Mill. - Griechenland 0, 26 / 0,36 Mill, -
alkan insgesamt 7,03 Mill, / 7,37 Mill., von der Einfuhr 3, 82 Mill. Ge-
reide, von der Ausfuhr 4, 67 Mill. Maschinen usw.

1912 gab es uiber die Konsulate und Generalkonsulate in Minchen hinaus
uch in Niirnberg Konsuln von bsterreich—Ungarn, Griechenland, Serbien,
uméinien und der Tirkei. Regensburg war nach Ludwigshafen am Rhein
zweitgréBter Hafen Bayerns, und, wie man gern sagte, der ""westlichste
afen des Schwarzen Meeres'', 1910 erhielt es einen Petroleumhafen, 1913
urde dort als rein reichsdeutsche Donaudampfschiffahrtsgesellschaft der
Bayerische Lloyd gegriindet. Sein Hauptgriinder wurde derselbe Stadtrat
v. StauBl, der als Direktor der Deutschen Bank mafigeblich an der Griin-
dung des ersten deutschen Petroleumunternehmens in Ruménien mitgewirkt
hatte. Der Bayerische Lloyd trat alsbald in engere Verbindung mit der
ruminischen Erdoélwirtschaft und ergidnzte seinen Schiffsbestand um zahl-
reiche Tankschiffe.! 7 Die Bewegung der Arbeitskraft durch Wanderarbeiter
spielte zwischen den hier betrachteten LLidndern noch kaum eine Rolle, weil
fiir den liberhaupt auftretenden Bedarf der bayerischen Wirtschaft Italiener
und nach 1900 auch Tschechen, Polen und Ruthenen kamen. Die sloweni-
sche Volksgruppe im Ruhrgebiet erhielt in Bayern kein Gegenstiick.

Als 1914 der Erste Weltkrieg ausbrach, war die Auflésung des Tiirkischen
Reiches in Europa so gut wie beendet und auch zuletzt noch Albanien ein
Nationalstaat geworden. Nun rangen die anderen Vielvélkerstaaten Euro-
pas, Osterreich-Ungarn und das russische Zarenreich, um ihren Weiter-
bestand. Die Voélker Siidosteuropas kdmpften im 1. Weltkrieg in verschie-
denen Lagern: Tschechen, Ungarn, Kroaten, Slowenen, Bosniaken und
Dalmatiner, Slowaken, Bulgaren, Tlirken irmm einen Lager, Serben, Grie-
chen, Ruminen, Albaner im anderen, manche in beiden. Der Krieg selbst
brachte nicht ausschliefllich unfreundliche Begegnungen von Mensch zu
Mensch. Die erneuten wirtschaftlichen Mitteleuropapline, die in Deutsch-
and vor allem der liberale Reichstagsabgeordnete Friedrich Naumann und
die Industrie- und Handelskammer Miinchen verfochten, wurden von den

16 Die Statistik verwertete Firmenfragebogen und unterscheidet auier Oster-
reich-Ungarn, Ruminien, Serbien, Bulgarien, Griechenland, Balkanlinder
insgesamt und Tirkei.

GIEBLER, M.: Bayerns Warenverkehr iliber die L.andesgrenzen im Jahre
1913. In: Zs. des k. bayer. Statistischen Landesamts 49/50, 1917/18.
WIRTH, Frederik: Deutsche Arbeit und deutsches Kapital in der ruméni-
schen Erdélindustrie, 1927, - 100 Jahre deutsche Donau-Schiffahrt 1836 -
1936. Regensburg 1936.
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militirischen Ereignissen begraben.!® Am Ende standen der Zusammen-
bruch der habsburgischen Donaumonarchie und des ungarischen Reichs'
der Stefanskrone und die Bildung neuer Nationalstaaten aus ihnen. Die
Pliane, die oft schwierige wirtschaftspolitische Desintegration der Nach-
folgestaaten durch eine Donauféderation zu mildern, scheiterten. Die
Donauschiffahrt von Ulm bis Braila wurde aber 1921 durch die Pariser%
Donauakte neu geregelt. Hier lag eine Lebensfrage fiir den durch Schiffs-
verluste schwer getroffenen Regensburger Lloyd und fiir Regensburg liber-
haupt. Im selben Jahr griindeten das Deutsche Reich und Bayern die Rhein-
Main-Donau AG in Minchen fiir den endlichen Ausbau einer gréfieren
Schiffahrtsstraflie von Aschaffenburg liber Bamberg-Niirnberg-Regensburg
bis Passau, - des heutigen ""Europakanals' - sowie fiir den Donauausbau
ab Ulm.!? Der Regensburger Hafen konnte dann seine alte Verkehrsbedeu-
tung zuriickerobern und hatte 1937 eine Kapazitit von etwa einer Million to.
Auch die bayerische Industrie vermochte ihre natiirlichen Beziehungen zu
der nunmehr nationalstaatlich aufgegliederten Wirtschaft Siidosteuropas
wieder aufzubauen. Eine wesentliche Rolle spielten dabei nach wie vor Ma-
schinen und namentlich Auftrige an die MAN und an Siemens-Schuckert,
die jetzt auch Erlangen zur Elektrostadt machten. 1920 wurde die Levante
Devisen AG Miinchen mit wesentlicher Beteiligung einer Tabakfirma in
Saloniki und hauptsichlich fiir Tabakgeschédfte gegriindet. Die Augsburger
Gesellschaft fiir Gasindustrie iibernahm noch zwei neue ungarische Beteili-
gungen, die Nirnberger Bleistiftfabrik A. W, Faber-Castell errichtete ei-
nen Zweigbetrieb in Ruminien.?® Die Ein- und Ausfuhrstatistik Bayerns
ist von den damals zustindigen Reichsstellen wohl gauweise ermittelt, aber
nicht verdéffentlicht worden.

1930 wurde eine Niirnberger Woche in Budapest veranstaltet. Als derdeut-
sche Auflenhandel unter der Einwirkung der groflen Weltwirtschaftskrise
einschrumpfte, blieb Siidosteuropa zusammen mit Siidamerika noch das
Feld seiner vergleichsweise besten Méglichkeiten. Bayern als siliddstliches
Reichsland hatte dabei besondere Aufgaben, bis durch die Eingliederung
Osterreichs in das sog. Grofideutsche Reich 1938 diese Vermittlung von
Wien aus erfolgte. An den deutschen Waffenlieferungen der Folgezeit wa-
ren bayerische Werke nur in geringerem Mafle beteiligt. Die Machtpolitik
erhielt nun durchaus den Vorrang vor eigentlich wirtschaftlichem Denken.
Auch die fruchtbaren kulturellen Beziehungen, die sich durch das ganze
19. Jh. hindurch fortgesetzt hatten - man denke nur an den Philhellenis-

18 Dje zollpolitische Annsiherung an Osterreich-Ungarn. Denkschrift der Han-
delskammer Miinchen an das k. bayer. Staatsministerium, Minchen o.J.(1918)
! ® Rhein-Main-Donau, eine Grofiverkehrsstrafle durch Mitteleuropa. Gedanken
zu ihrer Verwirklichung aus Deutschland, Osterreich und Ungarn. =Schriften
des Vereins zur Wahrung der Main- und Donau-Schiffahrtsinteressen e. V.,

Niurnberg, 3. Folge, 1936.
20 DREXLER, W.: Die Verflechtung der bayerischen Aktiengesellschaften mit

auBlerbayerischen Unternehmungen 1900-1933, Miinchener volkswirtschaftl..
Diplomarbeit 1969. BOSCH, H.: Geschichte der MAN. Nirnberg 1895,

i
|
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us Kénig Ludwigs I., an die Rolle der Minchner wissenschaftlichen und
unsthochschulen??, oder an Franz Liszts Verbindung mit Richard Wagner
nd mit Bayreuth -, ordneten sich jetzt in Grundvorstellungen ein, die der
ergangenheit angehéren. Auch am Ende des 2. Weltkrieges stand schliefl-
lich ein Zusammenbruch, der Rumpfdeutschland selbst in zwei Teile riss
und Bayerns grofie Industriestidte Miinchen, Nirnberg, Augsburg, Schwein-
furt zu Trimmerstidten machte. Der Bayerische Lloyd verlor wieder 158
Donauschiffe, fast 2/3 seiner Tonnage. Mehrere wichtige Industriewerke
wurden nach der amerikanischen Besetzung Bayerns demontiert, bestimm-
te Schliisselfertigungen blieben jahrelang verboten. Aus Ostmitteleu-
ropa und auch Siidosteuropa strémten 1,9 Mill. deutschsprachige Heimat-
vertriebene nach Bayern. Davon waren etwa eine Million Sudetendeutsche,
die als neuen Sitz ihrer Glasschmuckindustrie die Teilstadt Kaufbeuren-
Neugablonz begrindeten, aber es kamen auch Siebenbiirger Sachsen, Un-
garndeutsche aus derm Banat und der Batschka, Buchenlanddeutsche,
Bessarabiendeutsche und Jugoslawiendeutsche.

Diese Vélkerwanderung des 20, Jhs., heute als entscheidende Stidrkung
des Faktors Arbeitskraft und damit als wesentliche Wurzel des westdeut-
schen "Wirtschaftswunders'" erkannt, wurde in den Notjahren der ersten
Nachkriegszeit noch als Belastung empfunden. Schon damals konnte man
aber deutlich eine positive Auswirkung spiiren: Diese Menschen brachten
eine viel bessere Kenntnis des wirklichen Silidosteuropa im Binnenland Bay-
ern in Umlauf, als das der spidtromantischen Volkstumsbegeisterung der
deutschen Jugendbewegung und ihrer einseitigen Vorliebe fiir die deutschen
Siedlergruppen im Silidosten je gelingen konnte. Ich erinnere mich aus mei-
nen Augsburger Jahren gut, wie diese Neublirger von ihren bisherigen
i Staatsvdlkern nie mit Hafl sprachen, sondern mit einer Art verstindnis-
lvollen Mitleids, mit stiller Trauer iiber ein welthistorisches Ungliick, das
seit 1939 Uber Schuldige und Unschuldige zugleich hereingebrochen war,
1948 entstand der sogenannte Eiserne Vorhang, er hinderte eine Wieder-
ankniipfung alter Verbindungen schon duflerlich und dringte Bayern in eine
gefdhrliche Randlage abseits der groflen Absatzmittelpunkte. Immerhin
hatte der Regensburger Hafen schon 1950 wieder einen Giliterumschlag von
tiber 1, 3 Mill. to, Kohle talwidrts und Eisen, Getreide, Erdsél bergwirts,
1952 waren es iiber 2,3 Mill., to. Neben den Linzer Stahlwerken hatte der
Slidosteuropahandel daran seinen Anteil. Die Reihe der Silidost-Handels-
ertrige der Bundesrepublik begann bereits 1949/50 mit Jugoslawien, bis
1951 folgten Griechenland, Bulgarien und Ungarn. *?

2! TURCZYNSKI, Emanuel: Miinchen und Siidosteuropa. In: Wirtschaft und Ge-
sellschaft Siidosteuropas. Gedenkschrift Wi lhelm Giilich. = Schriften der Sid-
osteuropa-Gesellschaft, Minchen 2, 1961, S. 321 - 413,

sz Vgl. GROSS, Hermann: Die Md&glichkeiten des heutigen Slidosthandels unter

besonderer Beriicksichtigung des Donauverkehrs. Vortrag vor dem Deutschen

Kanal- und Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donau e. V., Sektion Frankfurt/M.

am 3. 3.1953, Nirnberg 1953.
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Der jingste Abschnitt der bayerisch-siidosteuropidischen Wirtschaftsbe- .

ziehungen ist nicht mehr Sache des Wirtschaftshistorikers, so erfreulich
der Bericht Giber erzielte Fortschritte und der Ausblick auf neue Planun-
gen auch sein mdége. Der geschichtliche Riickblick lehrt zunéichst nach-
driicklich eines: Daf3 natiirliche Voraussetzungen des Wirtschaftsverkehrs
zwischen Voélkern auch durch tiefste Katastropheneinbriiche auf politischer
Ebene nicht aufler Kraft gesetzt werden, dafl Strukturen immer dauerhaf-
ter sind als letzten Endes noch vordergriindige Ereignisse und Grenzzie-
hungen der "kurzfristigen' Geschichte. Der Lech und die Wertach, an de-
nen wir hier in der alten Reichs- und Fuggerstadt tagen, fiihren ihre Fluten
wie seit eh und je der Donau und dem Schwarzen Meer zu. Das 19. Jh. hat
Bayern politisch und wirtschaftlich zum Nordwesten Deutschlands und Eu-
ropas hin ausgerichtet, zum groflen Steinkohlen- und Schwerindustriege-
biet an Rhein und Ruhr, zu den Nordseehifen. Seit das Zeitalter der Kohle
abklingt, gewinnt der Studostwirtschaftsraum wieder altes Schwergewicht
zurilick. Die Luftlinienentfernung Augsburg-Pressburg ist etwa gleich der-
jenigen Augsburg-Essen, Augsburg-Agram ist kaum weiter als Augsburg-
Hannover, Augsburg-Budapest kaum weiter als Augsburg-Hamburg. Eine
Erdslleitung fiihrt schon von Triest nach Ingolstadt. Die Siedlungsridume
der Vilker sind im groflen Umrifl fest geworden und geblieben. Ein Er-
gebnis der Geschichte im Raum ist nicht zuletzt die Ausbreitung der deut-
schen Sprache liber den deutschen Siedlungsbereich hinaus, die uns im
internationalen wissenschaftlichen Austausch so vieles erleichtert hat.
Das alles sind Fortwirkungen der Geschichte in die Gegenwart herein.

F'reilich darf der deutsche Historiker heute nicht mehr harmoniebegeistert
und selbstgefillig an der Frage vorbeigehen, ob ein Jahrtausend Wirt-
schafts- und Kulturbeziehungen zwischen Bayern und Siidosteuropa dem
letzteren immer nur Nutzen und nicht auch Ausbeutung, auch Verkiimme-
rung einheimischer Entwicklungskeime gebracht hat. Fiir die Deutsche
Hanse im Nord- und Ostseeraum ist diese Frage endlich in aller Redlich-
keit aufgerollt worden, und ich will als Augsburger nicht verschweigen,
dafl sie von Kollegen aus Siidosteuropa gerade mit Bezug auf den Fugger-
handel ebenfalls gestellt wird. Da die Bergleute selbst weithin Deutsche
waren, bleibt jedenfalls der Vorwurf der Ausfuhr des Unternehmergewinns
nach dem Ausland und der Unterbindung einheimischer Vermd&gensbildung
iibrig. Fir die Folgezeit ist das in der Hauptsache keine Frage an das
schwibisch-bayerische Kapital mehr. Zum Schlagwort des Kapitalismus
ist aber dann dasjenige des Imperialismus getreten urd manche haben Teile
Stidosteuropas fiir die Zeit vor 1914 zur sog. halbkolonialen Betéidtigungs-
zone des emporgewachsenen deutsch en Industriestaates und seiner Berli-
ner Groflbanken rechnen wollen. Man sollte, um diese Dinge dem blofien
Ressentiment zu entziehen, weiterhin Tatsachen und Zahlen sammeln. Man
sollte dem damaligen Vordringen des deutschen Kapitals in Slidosteuropa
gegen starken franzdsischen Wettbewerb zugutehalten, da@l es mittelbar
auch Arbeitsplitze in der deutschen Industrie erhielt, und man sollte seine
technischen und wirtschaftlichen ErschliefBungsleistungen gerecht einschit-
zen. In der alten Form ist die Fragestellung historisch; die Gegenwart hat.



neue Gestalten der wirtschaftlichen Zusammenarbeit als Partnerschaft
zwischen Industrielédndern gefunden und als richtiger erkannt. Wenn man
friher von einem Entwicklungsgefille in Europa von West nach Ost spre-
chen konnte - die Deutschen und schon gar die Bayern und die Osterreicher
haben das nie recht horen wollen -, so ist durch die Breitenausdehnung
der intellektuell-technischen Volksbildung und die Demokratisierung der
Verbrauchsgiiter und Dienste eine neue gesamteuropidische Einheitlichkeit
im Wachsen. Zum Bestidndigen tritt also unverkennbar der rasche Fort-
schritt, der Wandel. Beide Krifte zusammen bestimmen den lebendigen
Fortgang der Geschichte und beide werden in unlésbarer Verbindung auch
die Zukunft bestimmen. Md&ge die verkehrswirtschaftliche Tagung der Siid-
osteuropagesellschaft zu dieser gemeinsamen Zukunft ein Baustein werden
diurfen!

Walter Althammer - 978-3-95479-721-9
Downloaded from PubFactory at 01/11/2019 10:07:29AM
via free access



0G0e48E0 FA

Paul Beyer

Das Europdaische WasserstraBennetz

Das Thema mdochte ich in folgender Weise gliedern:

1. Ich werde einen Uberblick iiber das geben, was wir heute als Europii-
sches Wasserstraflennetz bereits haben bzw. anstreben.

2. Ich méchte einen kurzen geschichtlichen Uberblick liber den langen Weg
geben, der zuriickgelegt werden mufite, bis wir bei dem heutigen Stand
ankommen konnten.

3. Es ist bekannt, dafl der Wasserstraflenbau nicht nur Freunde, sondern
auch Gegner hat. Zu den hier auftretenden Problemen m&chte ich mich
kurz &uflern und

4. darf ich einen Ausblick auf das geben, was in der Zukunft an Aufgaben
auf uns zukommt.

zu 1,

Die Europidische Wasserstraflenpolitik ist jungen Datums. Erst
nach dem 2. Weltkrieg kam diese Idee fast gleichzeitig in den west- und |
osteuropidischen Lindern auf. Sicher hat dabei der Umstand mitgewirkt,|
dafl man durch grofie Verkehrsinfrastrukturen die liberall driickenden
Kriegsfolgen leichter zu iiberwinden hoffte. Aber auch die Erkenntnis wird |
eine Rolle gespielt haben, daf3 unter dem nationalen Gesichtspunkt keine |
Wirtschaftspolitik und somit auch keine Verkehrspolitik in Zukunft mehr |
betrieben werden kann. |

So begannen die internationalen Europidischen Organisationen, sich mit .
diesem Problem zu befassen. Als erste nahm die Europidische Verkehrs-.
ministerkonferenz (CEMT) bereits in ihrer Grindungssitzung 1953 Stel-
lung und empfahl 12 Wasserstraflenprojekte von europiischer Bedeutung, |
darunter die Rhein- Main-Donau-Verbindung. Sie befaflte sich auch mit der !
notwendigen Gréflenordnung der Wasserstraflen, teilte diese in funf Klas-.
sen ein und verlangte, daf3 alle fiir europédischen Verkehr bestimmten Stra- !
Ben in der Gréfle der Klasse IV gebaut werden sollten, damit sie durch-:
gehend durch das Europaschiff von 1350 t befahren werden kénnten. Eben-,
so positiv duflerte sich die Europidische Gemeinschaft (EWG) und die be-"
ratende Versammlung des Europarates. Die EWG erklidrte am 21. Juni
1960: ''... es kommt darauf an, daBl die strukturellen Merkmale der Ver-;
kehrswege diesseits und jenseits der nationalen Grenzen homogen seien,’
um ein kontinuierliches FlieBBen des Verkehrsstromes, eine rationelle Aus-
nutzung des Transportmaterials und damit auch gilinstigere Bedingungen
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ir die Beférderung zu erreichen.' Die EWG sah mit Recht das Rheintal
s das Riickgrat des Gesamteuropédischen Verkehrs an.

esonders wichtig ist es, dafl in der Folge auch die ECE (UNO) in Genf,
n der auch die osteuropidischen Linder mitarbeiten, sich ebenso wie die
orgenannten Organisationen filir ein europiisches Wasserstraflennetz aus-
sprach und auch die Rhein-Main-Donau-Verbindung verlangte,.

Welches ist die Gesamtkonzeption dieses Europiischen Was-
serstraflennetzes? Es werden verlangt: eine Nord-Siid-Verbindung
zwischen der Nordsee und dem Mittelmeer und zwei West-Ost-Verbindun-
en zwischen der Nordsee und dem Schwarzen Meer.

ie Nord-Sid-Achse soll die nord-westeuropidischen Seehidfen mit
Udfrankreich verbinden. Die beiden Endpunkte sind die Rhein-Maas-
chelde-Mindung und der Golf de Fos in der N&ihe der Rhone-Miindung.
ort bauen die Franzosen einen v8llig neuen Hafen mit unbegrenztem Tief-
ang und umfangreicher Industrieansiedlung. Die Rhéne wird zu diesem
Zweck ausgebaut. Es entstehen dort 12 grofle Staustufen mit einer Ener-
ieerzeugung jede etwa in der Gréfle von Jochenstein. Auch an der Rhone
wird Industrie angesiedelt, Die Wasserstrafle wird iliber die Sadne weiter-
gefihrt, wobei Ausginge zum Rhein liber Maas, Mosel, die Burgundische

Pforte, gegebenenfalls auch liber den Transhelvetischen Kanal zur Aare
n Frage kommen,

all diese Magistrale ausgebaut wird, steht auBler Zweifel, Sowohl General
‘de Gaulle wie Ministerprisident Pompidou haben mehrfach aulerordentlich
ositiv zu diesen Bauten Stellung genommen. Modbglicherweise wird die

ertigstellung sich durch die augenblickliche Wirtschaftslage Frankreichs
erzogern.

afl in Holland und Belgien an den Rhein-, Maas- und Scheldemiindungen
eine riesenhafte industrielle Konzentration und Hafenentwicklung stattfin-
det, ist bekannt. Ich komme darauf noch zuriick. Wer sich iiber das kom-
ende Europa ein richtiges Bild machen will, mufl dieses gewaltige hol-
dndisch-belgische Unternehmen in Augenschein nehmen. Auch unsere
roflchemie hat sich dort bereits mit Zweigwerken angesiedelt.

ls West-Ost-Achse sind zwei Verbindungen vorgesehen: Einmal
ie uns hier besonders interessierende Europastrafle, das heifit, die Ver-
indung von Rhein- Main-Donau. Sie wird von siamtlichen europiischen Or-
anisationen als vordringlich verlangt.

ie zweite Ost-West-Magistrale, hauptsichlich von den Sowjets propagiert,
chlief3t an den Mittellandkanal an und soll iiber Oder-Weichsel-Bug zum
njepr filhren, Sie wird besonders dem dortigen groflen sowjetischen Indu-
triegebiet von Nutzen sein,
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Weiter ist von der ECE eine Querverbindung zwischen den Ost-West-Magi-
stralen durch den Donau-Elbe-Oderkanal vorgesehen. Wir werden davon
ausgehen kénnen, dafl die Europastrafle und der Donau-Elbe-Oderkanal
sich nicht konkurrenzieren, sondern, dafi durch Geben und Nehmen sich
fiir beide Wasserlidufe zusidtzlicher Verkehr ergeben wird.

Halten wir also vorlidufig fest: Ein europédisches Wasserstraflennetz, teils
im Bau, teils geplant, wird Nordsee, Schwarzes Meer und Mittelmeer
durch Ausbau von Strémen und Fliissen sowie durch die Schaffung kiinst-
licher Wasserstraflen (Kanile) miteinander verbinden und damit Wasser-
straflenverkehr fiir alle west- und osteuropdischen Schiffahrtsunternehmen
in jeder beliebigen Richtung ermdoglichen.

zu 2,

Der Weg zu dem heute Erreichten ist lang gewesen. Er ldBt sich durch die
Geschichte der Menschheit verfolgen. Ausnutzung von Fliissen und Stré-
men fir Schiffahrtszwecke haben alle alten Kulturen gekannt. Wir wissen,
dafl China bereits vor 4000 Jahren auf seinen Fliissen Binnenschiffahrt be-
trieb. Im 7. Jahrhundert n. Ch. verfligte es liber den sog. Kaiser-Kanal,
der die Hauptverkehrsader zwischen drei Fluflsystemen war.

Die Nilschiffahrt der Agypter ist uns aus unzihligen Bildern bekannt. Be-
ginnend mit dem 13. Jahrhundert v.Ch. haben sie einen schiffbaren Kanal
vom Nil zum Roten Meer vorgetrieben. Entsprechend waren die Verhilt-
nisse im Zweistromland. Als das junge islamische Grofireich eine neue
Hauptstadt brauchte, wihlte man ein bis dahin unbedeutendes Dorf, Bagdad,
weil es am 6stlichen Tigris-Ufer und dem einen Euphrat und Tigris ver-
bindenden Kanal lag. Im 10. Jahrhundert hatte Bagdad nicht zuletzt wegen
dieser ginstigen Verkehrslage 1 1/2 Millionen Einwohner, etwa soviel wie
das kaiserliche Rom.

Die Robmer waren klassische Wasserbauer, und zwar haben sie interessan-
terweise auch da gebaut, wo heute die meerwirts gelegenen Endpunkte un-
seres europidischen Wasserstraflensystems liegen. Sie bauten Kanédle am
unteren Rhein sowie zwischen Massilia und dem Golf de Fos. Sie bauten
an der unteren Donau eine kiinstliche Wasserstrafle zum Schwarzen Meer.
Man kann heute noch auf der Trajanssidule die Donauflotte sehen, die die
I.egionen Trajans in seinem Krieg gegen die Daker zu versorgen hatte.

Als nach Abzug der Rémer und nach Beendigung der Vélkerwanderung das
junge frinkische Grofireich entstanden war, lebte die Idee eines fliissever-
bindenden Kanalbaues wieder auf. Karl der Groflie machte den Versuch,
eine Wasserstrafle vom Main zur Donau mit Hilfe eines Kanals zwischen
Regnitz und Altmiihl zu bauen, Die dort einzusetzenden Schiffe sollten sei-
nen Feldzug gegen Pannonien unterstiitzen. Nach dem Bericht von Einhard
wurde im Jahre 793 mit dem Bau begonnen. Er blieb aber im néchsten
Winter bereits im Schlamm stecken. Es fehlten damals noch in Europa die
technischen Md&glichkeiten fir gréfleren Wasserbau.



1000 Jahre spiter lebt die Idee von neuem auf. Koénig L.udwig I. baute in
den Jahren 1836 - 1845 einen Kanal von 172 km Li&inge zwischen Bamberg
und Kelheim. 101 Schleusen waren erforderlich. Es verkehrten auf dem
Kanal 120 t-Schiffe. Sie beférderten in der besten Zeit 250. 000 t. Aber
der Kanal kam zum Erliegen., Was war der Grund?

Wir befinden uns zu dieser Zeit am Anfang des Eisenbahnzeitalters. Mit
Hilfe der Dampfkraft war es méglich geworden, grofie Mengen an Giitern,
insbesondere Massengliter, liber die Schiene zu beférdern. Die Binnen-
schiffahrt hatte dem zundchst nichts Vergleichbares entgegenzustellen,
Soweit der Ludwigskanal in Frage kam, wirkte sich nachteilig aus, dafl
auf dem damals noch unregulierten Main 120 t-Schiffe nicht verkehren
konnten.

Gehen wir noch einmal einen Schritt zurilick in die Vergangenheit. Es ist
bemerkenswert, dafl die bedeutende mittelalterliche Rheinschiffahrt nicht
von der See, sondern von seinem Oberlauf her entwickelt wurde, Der
Rhein hatte damals die Aufgabe, die aus dem Orient und aus dem Mittel-
meerraum kommenden Giliter rheinabwirts zu fihren. Diese Schiffahrt
war mit ungeheuren Kosten belastet. Die gesamten kleineren und gréf3eren
geistlichen und weltlichen Herrschaften amm Rhein benutzten die Schiffahrt
als eine ihrer Haupthaushaltsquellen. Es wurde der Rheinschiffer durch
unzihlige geldkostende Zollstellen aufgehalten, aber auch das Stapelrecht
der rheinischen Stiddte war eine Belastung. Und trotzdem ist die Binnen-
schiffahrt zu keiner Zeit zum Erliegen gekommen oder in Frage gestelit
worden. Das Schiff war der einzige Transporttriger, der das Vielfache
von Wagenladungen in seinem Koérper aufnehmen konnte. Auflerdem fehl-
ten Landstraflen, oder sie waren schlecht, und der Reisende auf ihnen war
in dauernder Gefahr, ausgeraubt oder umgebracht zu werden.

Wie sieht nun die Entwicklung in der Neuzeit aus?

L.ediglich die franztsischen Koénige haben ein gréfieres Kanalnetz erbaut,
das fast alle groflen Fliisse Frankreichs miteinander verband. Man hatte
also in Frankreich bereits gelernt, mittels Uberwindung der Scheitelh&-
hen der Wasserscheiden durch Kanile Fliisse zu verbinden. Bei Frank-
reich tritt zum ersten Mal auch eine gewisse grenziiberschreitende Idee
auf. Ludwig XIV. winschte, auf seinen Kanilen mit Kanonenbooten nach
Deutschland fahren zu kdnnen.

. Aufler Frankreich hat in dieser Zeit nur Preuflen Wasserstraflen geschaf-
fen. Der Grofle Kurfiirst und Friedrich der Grofle bauten Kanalverbindun-
gen im Bereich der mérkischen Wasserstraflen sowie Wasserwege zwi-
schen Oder, Warthe und Weichsel, Hier kénnte man von dem Beginn
einer West-Ost-Magistrale sprechen. Im ilibrigen Deutschland aber dachte
man wegen der Kleinstaatereil nicht im entferntesten an Wasserstraf3enbau,

Es war auch noch nicht die Zeit gekommen, um an grenziiberschreitende
Verbindungen zu denken.
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Ein wichtiges Ereignis liegt zu Beginn des 19, Jahrhunderts. Aufgrund :
des Wiener Kongresses wurde im Wiener Frieden bestimmt, da} in Zu-
kunft auf dem Rhein freie Schiffahrt fiir alle Nationen gelten sollte. Hier
tritt uns zum ersten Male internationales Denken entgegen. Es ist eine
geschichtliche Merkwiirdigkeit, dafl dieses Rheinstatut alle Zeiten uber-
dauert hat. Die heutige Rhein-Zentralkommission fuf3t auf diesem Ver-
tragswerk, das 1868 durch die Mannheimer Akte modernisiert wurde.

Ich kehre jetzt noch einmal zu dem beginnenden Eisenbahnzeitalter zuriick.
Es fdllt zusammen mit der ersten groflen Industrialisierungswelle in
Deutschland. Durch die Industrie wurden aus kleinen Orten Grofistidte.
Neue Stiddte entstanden., Es ergab sich ein ungeheurer Bedarf an Trans-
portleistung., An eine moderne Binnenschiffahrt war aber trotzdem noch
nicht zu denken, weil wir uns noch im Zeitalter des Beginns der Regulie-
rung der Strome und Fliisse befanden. Zwar hatte man schon 1450 die
Kammerschleuse erfunden, aber erst die Wissenschaft des Wasserbaues
hat gelehrt, die Fluflsysteme als hydrologisches Ganzes zu erfassen., Sie
schuf aus Naturstrémen Kulturstréme und aus Naturlandschaften Kultur-
landschaften. Man vermag sich heute kaum vorzustellen, wie damals un-
sere deutschen Strom- und Flufllandschaften ausgesehen haben.

Die erste grofie Tat des Wasserbaues war die Tulla' sche Oberrhein-Regu-
lierung ab 1817. Die Mittelrheinstrecke zwischen Bingen und St. Goar wur-
de ab 1880 reguliert, der Untermain in den Jahren 1882 bis 1885,

Die fortschreitende Stromregulierung und der Einsatz der Dampfkraft auch
fir das Binnenschiff ermdglichten dann, auch mit Binnenschiffen der Ei-
senbahn vergleichbare Leistungen zu erbringen. Es wurde méglich, Schiffe
mit einer Ladefdhigkeit von 450 bis 600 t zur Verfligung zu stellen.

In diese Zeit f&llt die Geburtsstunde der modernen Binnenschiffahrt. Min-
ner aus Industrie und Technik, an ihrer Spitze Friedrich Harkort, griinde-
ten am 25, Juni 1869 den Centralverein zu Hebung der deutschen Flufi- und
Kanalschiffahrt. Er heifit seit 1908 ""Zentral-Verein fiir deutsche Binnen-
schiffahrt e. V. " und feiert in diesem Jahr sein 100-jihriges Bestehen.
Der Zentral-Verein verlangte den Ausbau von Schiffahrtsstraflen und den
Einsatz der Binnenschiffahrt im groflen Ausmaf3. Er wies mit Recht dar-
auf hin, dafl die nunmehr anfallenden immer gréfieren Transportaufgaben
nicht von der Eisenbahn allein bewiltigt werden konnten. Er wollte dar-
Uiber hinaus den Eisenbahnen einen gleichwertigen zweiten Verkehrstriger
gegeniliberstellen, damit ein Transportmonopol der Eisenbahnen vermie-
den wurde,

Der Weg bis zum Bau der ersten kiinstlichen Wasserstrafle war aber noch
lang. Ein zweiter Name, der von Leo Sympher, verdient ebenfalls festge-
halten zu werden, Als Wasserbauer machte er zwei grofie Kanalvorlagen.
Aber erst nach Jahren kam es zum Erlafl eines preuflischen Wasserstra-
Bengesetzes. Und nun traten bessere Zeiten ein.
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In schneller Folge wurden gebaut:

Etwa seit der Jahrhundertwende: Der Dortmund-Ems-Kanal. Er wurde er-
richtet, weil das Dortmunder Revier nicht zu der ihm zukommenden Be-
deutung gelangen konnte, wenn es keinen Ausweg zum Meer erhielt. Die
grofBartige Entwicklung des Dortmunder Reviers geht auf die Schaffung des
Dortmund-Ems-Kanals zurick.

1914 wurde der Rhein-Herne-Kanal gebaut und damit die bisher fehlende
West-Ostverbindung vom Rhein zum Dortmund-Ems-Kanal hergestellt.

1916 wurde mit dem Bau des Mittellandkanals begonnen und zwar als Ver-
bindung vom Dortmund-Ems-Kanal nach Osten, zunidchst bis Hannover.
1938 erreichte er dann die Elbe bei Magdeburg.

Zwischen dem 1. und 2. Weltkrieg wurde der Weser-Datteln-Kanal wegen
der Nordwanderung der Kohle gebaut,

1921 kam es zu den Staatsvertridgen des Reiches mit den beteiligten Lé&n-
dern tiber den Bau der Rhein-Main-Donau-GroflschiffahrtsstrafBe und iliber
den Ausbau des Neckars. Alle diese Arbeiten standen noch unter rein na-
tionalen Gesichtspunkten.

Der 2. Weltkrieg brachte die grofle Wende, namlich die
Erkenntnis, dafl ein europdisches Wasserstrafiennetz
notwendig werde. Damit trat Deutschland in den Mittelpunkt des
Geschehens, denn weder konnte die gewiinschte europdische Binnenschiff-
fahrt die Zentralachse, den Rhein, benutzen, wenn er nicht von Deutsch-
land den jeweiligen Verkehrsbediirfnissen entsprechend ausgebaut wurde,
noch konnt e jemals die Europastrafle zum Tragen kommen, wenn Deutsch-
land nicht den Kanal von Niirnberg nach Kelheim an der Donau baute.
Deutschland hat sich zu beidem positiv entschlossen,

Aber auch jetzt kamen noch wieder Jahre des Wartens. Die Bundeskassen
waren zu dieser Zeit noch nicht so gefiillt, um Wasserstraflenbau im gré&-
leren Ausmafl vorzunehmen. Zwar wurde die Mittelweser ausgebaut. Es
wurde auch an Main und Neckar sowie an der Verbesserung des Dortmund-
Ems-Kanals gebaut. Das alles geniigte aber nicht, um ein europidisches
Wasserstrafiennetz zu schaffen. Die einzige Ausnahme war in diesen Jah-
ren der Moselausbau, ein Gemeinschaftswerk von Frankreich, Luxemburg
und Deutschland, der in wenigen Jahren erstellt wurde und bereits zwei
Jahre nach seiner Fertigstellung das hochstgeschitzte Transportaufkom-
men tibertrifft. Diese Jahre waren auch deshalb fiir den Wasserstrafienbau
und die Binnenschiffahrt sehr schwer, weil mit schwerem Geschiitz von
anderen Stellen gegen den Ausbau weiterer Wasserstraflen geschossen wurde.

Erst 1965-66 folgt der grofle Durchbruch nach vorn. Es werden 3 Milliar-
den DM - verteilt auf eine Anzahl von Jahren - zur Verfiliigung gestellt, Sie
dienen zum Neubau bzw. Ausbau folgender Objekte:
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1. Neubau des Elbe-Seitenkanals, Hierzu darf ich bemerken: Wenn Ham-
burg an eine grofle moderne Wasserstrafle angeschlossen sein wird und
der bayerische Staatshafen Niirnberg im Jahre 1972 erdffnet sein wird,
verfiigen fast alle deutschen Grofistidte liber voll leistungsfihige Was-
serstraflenanschliisse. Die wesentlichen Ausnahmen sind Wuppertal,
Miinchen und Augsburg.

2. Es wird der Ausbau des gesamten nordwestdeutschen Kanalnetzes ein-
schliefllich des Mittellandkanals nach modernen internationalen Grund-
sédtzen durchgefiihrt. Wie notwendig das ist, mag daraus hervorgehen,
dafl der Mittellandkanal seinerzeit flir ein Jahrestransportaufkommen
von 4 Millionen t ausgelegt wurde, heute aber seit lingerer Zeit mit
11 Millionen t fertig werden mulf.

Gesondert von diesem Finanzprogramm wird der Ausbau des Rhein-Main-
Donau-Kanals von Bamberg iliber Niirnberg nach Regensburg beschlossen.
Nach der Planung wird die Europastrafle einschliefllich der Vollkanalisie-
rung der Donau bis zur Bundesgrenze bis zum Jahre 1985 verwirklicht
sein.

Aus dem Jahre 1968 ist schliefllich als erfreulich festzuhalten, da@ fir
die weitere Regulierung des Mittelrheins in Zukunft Bund und Linder ge-
meinsam die Kosten tragen.

Aber auch bei unseren Nachbarn wird im Sinne des europidischen Gesamt-
vorhabens gebaut. In den Niederlanden und Belgien stehen die
Hinterlandverbindungen der groflen Seehidfen im Vordergrund, und zwar in
erster Linie: die Erweiterung des Amsterdam-Rhein-Kanals, die Zufahr-
ten der Binnenschiffahrt tiber Maas und Rhein nach Rotterdam und zu den
im Europoort- und Deltagebiet um Rotterdam entstandenen Industrieanla-
gen., Hier hat sich der sog. Deltaplan, der urspringlich zum Schutze des
Gebietes zwischen Schelde- und Rheinmiindung gegen die Einwirkungen des
Meeres aufgestellt war, jetzt so ausgewirkt, dafl ein grofles Gebiet fir
eine '""Hafenfront' der Beneluxhifen gewonnen ist.

Eine dhnliche Entwicklung der Industrialisierung von Kiistenstreifen bahnt
sich jetzt iibrigens auch bei uns im Bereich Ems/Jade, Weser und Elbe
an,

Ein niederlindisch-belgisches Gemeinschaftsprojekt ist die vor Einfliis-
sen der hohen See geschiitzte Wasserstrafle Rhein-Schelde zwischen Rot-
terdam und Antwerpen. Belgien baut die riickwértigen Verbindungen von
Antwerpen aus. Diese bestehen einmal aus zwei Ringverbindungen iliber
Albert-Kanal/Maas (Liittich-Namur) nach Briissel und von Briissel iliber
Mons nach Gent. An dieses Ringnetz schlieflen sich Verlangerungen zur
franzdsischen Grenze bei Givet und bei Valenciennes, letztere in Richtung
Diinkirchen, an; sie erhalten im franz&sischen Wasserstraflennetz ihre
Anschliisse, so dafl damit den groflen Industriegebieten um Charleroi auf
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belgischer Seite und urn Lille auf franzdsischer Seite vollwertige durchge-
hende Wasserstraflenverbindungen zu den Nordseehifen geboten werden,
wie sie in den eingangs erwihnten Planungen der internationalen Gremien
angestrebt werden.

In Frankreich steht neben den erwidhnten Anschliissen nach Belgien
die Modernisierung des urspriinglich weitverzweigten Kanalnetzes durch
Ausbau einiger Magistralen im Vordergrund, u.a. vom Liller Industrie-
raum im Norden nach Paris, ferner von LLe Havre die Seine aufwirts iiber
Paris in Richtung Mosel/lothringisches Industriegebiet. Diese Verbindung
soll dem Lothringer Raum einen Anschluf3 an das im wirtschaftlichen Auf-
schwung befindliche Seine-Becken bieten, Weiter gehdrt zu den franzési-
schen Projekten die Rheinkanalisierung unterhalb von Straflburg als deutsch-
franzdsisches Gemeinschaftswerk und schlieflilich der Ausbau der Rhdne
und ihrer Verzweigungen nach Norden zur Maas, zur Mosel und zum Rhein.
Uber die Rhein-Rhdne-Verbindung habe ich bereits gesprochen,

Aus unseren weiteren Nachbarlindern sei im Stiden das italienische
Projekt der Verbindung zwischen dem Lago Maggiore und der Adria er-
wihnt, das teilweise schon vollendet ist und dem Mailinder Industrieraum
einen vollwertigen Wasserstraflenanschlufl zur See bieten und im ubrigen
zur wirtschaftlichen ErschlieBBung des norditalienischen Raumes beitragen
soll.

Die Bauten im Verlauf der Donau wurden in den folgenden Referaten be-
. handelt.

zu 3.

Noch einige Worte zur Rechtfertigung des Baus von Wasser-
straflen: Hier miifite ich eigentlich mit einem groflen Lob des Wassers
beginnen. Ohne Wasser gibe es kein L.eben auf dieser Erde. Ohne dauern-
de Zufuhr von Wasser verdorren Mensch, Tier und Pflanze. Unsere Be-
v6lkerungen wachsen sprunghaft, Das Quellwasser reicht bei weitem nicht
mehr fir unsere Bediirfnisse aus. Wir miissen auf Oberflidchenwasser in
groflem Ausmafl zuriickgreifen. Heute schon entnehmen wir 10 v.H. unse-
rer Trinkwasserversorgung aus dem Oberflachenwasser. Dieser Prozent-
satz wird steigen. Unsere Schwerindustrie, unsere chemische und viele
andere Industrien sind auf Oberflichenwasser angewiesen. Die Mehrzahl
unserer Hitten und Zechen sind sog. nasse Zechen.

Ich darf ein liberzeugendes Beispiel dafilir aus einer letzthin ver&ffentlich-
ten Arbeit des Pridsidenten der Wasser- und Schiffahrtsdirektion Wiirz-
burg, Renner, anfiihren. Er hat festgestellt, dafl am unteren Main beim
Sommerwasserstand jeder Tropfen Wasser 2 1/2 mal durch die Industrie
lauft.
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Die Wasserstrafle hat wegen der Méglichkeit der Wasserentnahme wie als |
Transporttriger groflie Anziehungskraft auf die Ansiedlung von Industrien.
Ein Beispiel dafiir ergibt sich ebenfalls aus der Arbeit Renner: bis 1945
befanden sich am Main 66 Industriewerke. Nach 1945 sind 271 Werke, dasJ
heiflt das 4fache, hinzugekommen. Wir nennen diese Anziehungskraft des
Wassers auf die Wirtschaft die raumbildende Kraft der Wasserstrafle.

Wir werden uns in Zukunft noch daran gewthnen missen, den Lauf der
vorhandenen und zu bauenden Wasserstraflen in unsere Raumplanung ein-
zubeziehen. Wir kénnen es uns in unserem klein gewordenen Land nicht
mehr leisten, neben iiberfiillten Ballungsriumen leere Riume zu haben,
in denen sich keine ausreichende Wirtschaft entwickeln kann. Das gilt fir
die Europastrafe im &stlichen Bayern ebenso wie fiir den Elbe-Seitenkanal
in seiner Beziehung zur menschenleeren Liineburger Heide.

Vergessen wir auch nicht, daf3 die flieflende Welle im groflen Ausmall der
Energieerzeugung dient und damit ein wesentlicher Kostentridger fiir den
Ausbau der Wasserstraflen ist. Regulierung von Strémen und Fliissen be-
deutet aulerdem Zufiihrung von Wasser in trockene Gebiete und Abfiihrung
von schidlichem Wasser. Der regulierte Wasserlauf wird so zum Helfer
der Landwirtschaft.

Neben diesen grundsidtzlichen Bemerkungen fiir die Rechifertigung der Was-
serstraflen ist ein zusitzliches Wort liber die Beziehung der Wasserstralle
zur Schiffahrt zu sagen. Niemals ist eine Wasserstrafle eine Einzweckan-
lage. Sie dient niemals nur der Binnenschiffahrt, sondern stets auch den
anderen aufgefiihrten Nutzungsarten.

Werden die Wasserstraflen nun in ausreichendem Mafle von der Binnen-
schiffahrt in Anspruch genommen? Hier geniigen wenige Zahlen: 1968 hat

die Binnenschiffahrt 231 Millionen Tonnen beférdert, die Eisenbahn demge-
geniiber 345 Millionen Tonnen. Diese Mengen der Binnenschiffahrt kénnen
von keinem anderen Verkehrstriger bewiltigt werden. In den deutschen
Binnenhidfen wurden im gleichen Zeitraum 322, 4 Mio. t umgeschlagen, in

den gesarnten deutschen Seehidfen nur 115 Mio. t. Allein der Umschlag im
Hafen Duisburg mit 39, 4 Mio. t entspricht dem Umschlag eines groflen:
Seehafens. Wir kénnen ferner feststellen, dafl die Mehrzahl unserer Bin-
nenflotte, die etwa 4,5 Mio. t betrigt, motorisiert ist und weiter motori-
siert wird.

Wird sich diese Umschlagsmenge in Zukunft halten? Wir kénnen feststel-
len, daB das Verhiltnis der von Eisenbahn und Binnenschiffahrt umgeschla-
genen Mengen prozentmiflig seit Jahren in etwa gleich geblieben ist. Wis-~
senschaftliche Institute haben auflerdem errechnet, dafl sich hieran in Zu-
kunft voraussichtlich nichts &ndern wird.

Damit habe ich bereits einen Blick in die Zukunft getan. |
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zu 4.

Stillstand ist Riickschritt! Auf allen Gebieten der Wissenschaft und Wirt-
schaft miissen Fortschritte erzielt werden, wenn wir lebensfihig bleiben
wollen. Fir die Wasserstraflen und die Binnenschiffahrt hei3t das: Was-
serstraflen, die auf dem modernsten Stand gehalten werden, moderne und
schnelle Schiffe, moderne und schnelle Hifen, Anpassung von Schiffen und
Hidfen an neue Giter, so z. B. an den Container-Verkehr, Beschleunigung
des Reiseweges der Schiffe., Hierzu sind kiirzlich wertvolle Erstuntersu-
chungen an der Technischen Universitit Karlsruhe durchgefiihrt worden.
Dies sowie die anzustrebende Tag- und Nachtfahrt stellt an alle Beteilig-
ten, die im Zentral-Verein vereinigt sind, namlich an die Wirtschaft, an
die Werften, an die Binnenschiffahrt, an die Hifen, an die staatliche Was-
serbauverwaltung und nicht zuletzt an die Wissenschaft grofle Anforderun-
gen.

Personlich habe ich keine Zweifel, dafl unser Weg in die Zukunft erfolg-
reich sein wird.

Lassen Sie mich schlieflen mit einem Wort von Goethe aus seinen Gespri-
chen mit Eckermann aus dem Jahre 1827: ""Zweitens m&échte ich erleben,
eine Verbindung der Donau mit dem Rhein hergestellt zu sehen ... es wire
wohl der Miihe wert ... es noch einige fiinfzig Jahre auszuhalten. '

Dieser Wunsch muf$ jeden, der sich der Aufgabe der Europastrafle ver-
schrieben hat, aufs tiefste anrihren. Die heutige Generation braucht nicht
mehr 50 Jahre zu warten, bis das grofie Werk vollendet ist.

! Johann Peter ECKERMANN, Gespridche mit Goethe in den letzten Jahren

seines L.ebens. Hrsg. v. Conrad Héfer, Leipzig 1913, S. 557. Mittwoch,
den 21. Februar 1827.
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0. EINLEITUNG

0.1. Die Binnenschiffahrt, gréfiter Verkehrstriager im
grenziberschreitenden Verkehr in der
Bundesrepublik Deutschland

Es ist im allgemeinen wenig bekannt, dafl die Binnenschiffahrt von allen
Verkehrstriagern in der Bundesrepublik Deutschland den gréfiten grenz-
iiberschreitenden Verkehr aufzuweisen hat. Dieser Verkehr betrug im
Jahre 1968:

bei der Binnenschiffahrt 119,5 Mill, t
bei der Seeschiffahrt 110, 7 Mill. t
bei der Eisenbahn 55,4 Mill. t
beim Straflengiiterfernverkehr 33,0 Mill. t

Dieser grenziiberschreitende Verkehr der Binnenschiffahrt konzentriert
sich nur auf wenige Grenziibergangsstellen beim Rhein, der Mosel, der
Donau und der Elbe. Er vollzieht sich im Rheinstromgebiet und bei der
Donau in Wirtschaftsrdumen, die auf dem Gebiete der Wasserstrafien noch
nicht miteinander verbunden sind.

0.2, Bekenntnis der internationalen Institutionen zur
Rhein-Main-Donau-Verbindung

National wie international werden zur Zeit erhebliche Anstrengungen un-
ternommen, die Wasserstraflen zu modernisieren und durch den Aus-
bau weniger Verbindungen ein zusammenhidngendes europédisches Wasser-
straflennetz zu schaffen. Dabei ist die Rhein-Main-Donau-Verbindung das
einzige Projekt, das alle drei internationalen Institutionen, die sich mit
europédischen Verkehrsfragen befassen, das sind

die Europidische Verkehrsminister-Konferenz in Paris,

die Europidischen Gemeinschaften in Briissel und

die Wirtschaftskommission fir Europa der Vereinten Nationen in Genf,
als ein Projekt von europiischer Bedeutung bezeichnet haben. In der Tat
ist diese transkontinentale Wasserstrafle fiir die Schaffung eines zusam-
menhingenden europidischen Wasserstraflennetzes besonders wichtig.

1. DIE BILDUNG EINER ECE-BERICHTERGRUPPE ZUM STUDIUM DER
WIRTSCHAFTLICHEN BEDEUTUNG DER
RHEIN-MAIN-DONAU-VERBINDUNG

Strebten bisher, geographisch gesehen, der Rhein und die Donau vonein-
ander fort, so werden sie mit Hilfe des Main-Donau-Kanals einander zu-
gewendet. Es kann nicht ausbleiben, daf3l sich dadurch auch fiir die Han-
delsbeziehungen zwischen den westeuropidischen Lindern und Sidosteuropa
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vollig neue Perspektiven eréffnen, Es ist daher nicht verwunderlich, wenn
die an diesem Projekt interessierten Linder den Wunsch hatten, diese

Aspekte niher zu untersuchen.

Hierzu bot sich im Rahmen einer Arbeitsgruppe fiir die Entwicklung der
Wasserstraflen, die im Jahre 1960 bei der Wirtschaftskommission fur
Europa ins Leben gerufen worden war, eine besonders glinstige Gelegen-
heit, da in dieser Gruppe alle an der Entwicklung der Wasserstraflien in-
teressierten west- und osteuropidischen Liander zusammenarbeiteten. Be-
reits auf der 1. Tagung dieser Arbeitsgruppe wurde der Wunsch gedullert,
das Studium der wirtschaftlichen Bedeutung der Rhein-Main-Donau-Ver-
bindung in das Arbeitsprogramm aufzunehmen. Alle Staaten des Rhein-
stromgebietes und Slidosteuropas zeigten sich daran sogleich interessiert.
Es erschien jedoch nicht sinnvoll, die Durchfiihrung einer solchen Studie
einem so groflen Gremium anzuvertrauen. Auf Vorschlag der Bundesre-

publik Deutschland wurden daher die an diesem Projekt interessierten
Linder gebeten, sich zunichst eigene Vorstellungen uber den wirtschaft-
lichen Einfluf3 der Rhein- Main-Donau-Verbindung auf ihr Land zu ver-
schaffen und den voraussichtlichen Beitrag ihres L.andes zum Verkehr auf
der fir die Vollendung dieser Verbindung entscheidenden Teilstrecke
Nirnberg-Regensburg anzugeben.

Diese Unterlagen lieferten zunichst die Bundesrepublik Deutschland,
Osterreich und Ungarn. Die Arbeitsgruppe beschlofl daher im Jahre 1964,
eine Berichtergruppe ins Leben zu rufen, die aus Vertretern dieser drei
Liander bestehen sollte und den Auftrag erhielt, eine ''Studie iiber die wirt-
schaftliche Bedeutung der Rhein-Main-Donau-Verbindung' zu fertigen,

Gleichzeitig wurde auch eine Berichtergruppe fir das Studium einer Donau-
Oder( Elbe) -Verbindung, die aus Vertretern der Tschechoslowakei, Oster-
reichs und Polens bestand, gebildet.

Die Berichtergruppe flir die Rhein-Main-Donau-Verbindung konstituierte
sich am 16. Mdirz 1965 in Minchen. Spiter trat auch Jugoslawien dieser
Berichtergruppe als Mitglied bei. Die Prisidenten beider Berichtergrup-
pen vereinbarten, wechselseitig an den Tagungen ihrer Gruppen als Beob-
achter teilzunehmen, Der tschechoslowakische Prisident der Berichter-
gruppe fiir die Donau-Oder(Elbe) - Verbindung beteiligte sich daher an allen
Tagungen der Berichtergruppe fiir die Rhein-Main-Donau-Verbindung.
Schliefllich zeigten sich Rumé&nien und die Donaukommission durch Beob-
achter an den Arbeiten der Rhein- Main-Donau-Berichtergruppe interessiert.

Die Berichtergruppe fur die Rhein-Main-Donau-Verbindung setzte sich
daher - von der Bundesrepublik Deutschland abgesehen - ausschliefllich
aus Vertretern sidosteuropidischer Staaten zusammen. Schon daraus 1afit
sich das lebhafte Interesse erkennen, das Siidosteuropa dieser Verbindung
entgegenbringt. Die industrielle Entwicklung dieses Raumes, dessen Wirt-
schaft weitgehend auf die Donau ausgerichtet ist, verbindet mit der Voll-



endung dieser Wasserstrafle neue grofle Hoffnungen wirtschaftlichen
Wachstums.

Wenn sich auch die anderen westeuropédischen Staaten an der Arbeit dieser
Berichtergruppe nicht unmittelbar beteiligt haben, so ist doch mit grofliem
Dank zu erwihnen, dafl sie die Untersuchungen der Gruppe durch Unterla-
gen und Auskiinfte bereitwillig und grofizligig unterstiitzt haben.

Die Berichtergruppe hat insgesamt 7 Tagungen abgehalten. Die letzte Ta-
gung fand vom 22. - 25. April 1969 in Belgrad statt. Auf dieser Tagung
wurden die Beratungen iliber die Studie abgeschlossen.

2. DIE GRUNDLAGEN DER STUDIE

2.1 Die Aufgabe

Die Studie gliedert sich in eine Vorbemerkung und 6 Abschnitte und ist
sehr umfangreich. Ihr vollstindiger Text wird nur in deutscher Sprache
. veroffentlicht werden., Auf Wunsch der Wirtschaftskommission fiir Europa
(ECE) hat die Berichtergruppe auflerdem eine Kurzfassung ihrer Studie
hergestellt, die in die 3 Konferenzsprachen Franzésisch, Englich und
Russisch libersetzt und der ECE als Arbeitsergebnis zugeleitet wird."'

. Als die Berichtergruppe im Jahre 1965 mit ihrer Arbeit begann, stand sie
vor dem Problem, wie sie die mit der Rhein-Main-Donau-Wasserstrafle
verbundene vielschichtige Problematik in den Griff bekommen kénnte.

Damals war die Kanalisierung des Mains bis Bamberg vollendet und die
Bauarbeiten auf der Teilstrecke Bamberg-Niirnberg des Main-Donau-Ka-
nals waren angelaufen. Die Donau ist bis Regensburg schiffbar. Der Be-
schlufl zur Vollendung der Rhein-Main-Donau-Verbindung durch den Bau
der Teilstrecke Nirnberg-Regensburg war jedoch noch nicht gefaf3it worden.

Die Transportabteilung der Wirtschaftskommission fiir Europa (ECE) der
Vereinten Nationen in Genf hat die Kurzfassung der ECE-Studie iiber die
wirtschaftliche Bedeutung der Rhein-Main-Donau-Verbindung den Mitglied-
staaten der ECE als Dokument W/TRANS/WP34/62 vom 4. August 1969 in
englischer, franzésischer und russischer Sprache libermittelt. Das Doku-
ment ist zur Verdéffentlichung zunichst noch nicht freigegeben. Es ist jedoch
zu erwarten, dafl der ECE-Unterausschufl "Binnenschiffahrt' auf seiner Ta-
gung vom 3. -5. Dezember 1969 in Genf diese Freigabe beschlieflen wird.
Fir diesen Fall wird z. Z, eine deutsche Ubersetzung des Dokuments vorbe-

reitet, die dann bei der Rhein-Main-Donau AG in Miinchen kauflich erwor-
ben werden kann.
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Solange jedoch dieser letzte Abschnitt nicht vollendet war, waren alle bis-:
herigen Arbeiten an der Rhein-Main-Donau-Wasserstrafie international |
gesehen weniger interessant; denn diese Verbindung kann ihre europdische

Aufgabe erst erfiullen, wenn Rhein, Main und Donau miteinander verbun-
den sind. Deshalb konzentrierte die Berichtergruppe ihre Arbeit in erster

Linie auf die mit der Vollendung dieser Wasserstrafle, d,h. mit der Her-
stellung der letzten Teilstrecke Niirnberg-Regensburg verbundenen Pro-
bleme.

Die Arbeit der Gruppe war bereits voll imm Gange, als die Bundesregierung
und das Land Bayern am 16. September 1966 in Duisburg den Vertrag un-
terzeichneten, der den BaubeschluB fiir die Fertigstellung auch dieser letz-
ten Teilstrecke der Rhein-Main-Donau-Verbindung enthielt, Die Studie der
internationalen Berichtergruppe der ECE stellt daher keine nachtrégliche
Rechtfertigung dieses Baubeschlusses dar. Sie ist vielmehr von diesem
Baubeschlufl v6llig unabhingig begonnen, durchgefiihrt und abgeschlossen
worden. Der mit dem Vertrag von 1966 gefafite Baubeschlul konnte schon
deswegen keinen Einflufl auf die Arbeit der Berichtergruppe haben, weil
diese von vornherein eine Vollendung dieser Verbindung unterstellen muf3-
te. Andernfalls widre ihr Auftrag, den sie zu erfiillen hatte, nicht sinnvoll
. gewesen.

2.2, Der Einflufl der Wasserstraflen auf die wirtschaft-
liche Entwicklung im Rahmen einer gesamtwirtschaft-
lichen Betrachtungsweise

Was ist das nun, diese Rhein-Main-Donau-Wasserstraflie?

Ist es nur ein Verkehrsweg fiir die Binnenschiffahrt, der in Rotterdam be-
ginnt, in einer Linge von 3. 500 km quer durch Europa verliuft und in Su-

lina am Schwarzen Meer endet?

Ist damit nur die Fahrrinne gemeint, die innerhalb des Rheins, des Mains,
des Main-Donau-Kanals und der Donau verliduft und der Schiffahrt als Ver-
kehrsweg zur Verfiigung gestellt wird?

Oder ist die mit dieser Wassertiefe verbundene Vorstellung nicht weit um-
fassender?

Kann man die Verkehrsfunktion einer Wasserstrafle von ihren anderen
Funktionen isoliert betrachten?

Die Wasserstrafle benutzt den Rhein, den Main und die Donau, drei Fliisse
mit sehr unterschiedlichen hydrologischen und geographischen Verhiltnis-
sen, deren Leistungsfidhigkeit auch als Verkehrsweg von den natilirlichen
Bedingungen ihrer Einzugsgebiete abhingig ist. Die landschaftsgestaltende .
Kraft der Fliisse und das Element Wasser bilden die entscheidenden Vor-



aussetzungen flir die wirtschaftliche Betdtigung des Menschen innerhalb
der von diesen Flissen beeinflufiten Ridume, Der Wasserbauer hat die Auf-
gabe, dieses Naturgeschenk in allen seinen Wirkungsmodglichkeiten dem
Menschen nutzbar zu machen. Dabei steht die Regelung der Abflufiverhilt-
nisse in jedemn Fall an erster Stelle. Hinzu kommen zahlreiche Nutzungs-
moglichkeiten wasserwirtschaftlicher Art, Auch die Mdéglichkeiten der
Energiegewinnung haben lings dieser Wasserstrafle mehrfach den Vorrang
vor der Schiffahrt gehabt. Die Schiffbarkeit der Fliisse ist daher nur eine
ihrer vielfidltigen Nutzungsmoéglichkeiten. Auch der Main-Donau-Kanal hat
neben seiner Verkehrsfunktion wichtige wasserwirtschaftliche Aufgaben
zu erfillen.

Eine Wasserstrafle ist daher mehr als nur ein Verkehrsweg. Wasser -
Verkehr - Energie bedingen einander., Dabei ist entscheidend, wie sich
durch das Zusammenwirken dieser drei Komponenten ein Wirtschaftsge-
biet infolge seiner durch die Wasserstrafle geschaffenen Struktur entfal-
tet und dkonomisch belebt. Die wasser-, verkehrs- und energiewirtschaft-
lichen Komponenten diirfen sonach nicht getrennt, sie miissen vielmehr in
ihrem Zusammenspiel betrachtet werden. Dann wird offensichtlich, dagl
die standortbildende Wirkung der Wasserstraflen um vieles hher ist, als
wenn man diese Kriédfte auf dem wasserwirtschaftlichen, dem verkehrs-
wirtschaftlichen und dem energiewirtschaftlichen Sektor getrennt berech-
nen und dann addieren wollte. Dieser Erkenntnis ist es zu verdanken, wenn
die Kulturnationen in der Welt der Pflege ihrer Wasserstraflen heute wie-
der groBleres Gewicht beilegen. Auch die Investitionen in die Wasserstra-
len kénnen nur unter diesem Aspekt gesehen und dem damit erzielten ge-
samtwirtschaftlichen Nutzen gegeniibergestellt werden. Dieser Nutzen
driickt sich aus in der Steigerung der Produktivitit vor allem der groflin-
dustriellen Unternehmen an Wasserstraflen und in der Sicherung und Ver-
mehrung von Arbeitsplidtzen. Statistische Untersuchungen des Ifo-Instituts
fir Wirtschaftsforschung in Minchen fir die Jahre 1955, 1962 und 1967
haben die raumfiillende Kraft der Wasserstraflen bestidtigt. Danach iber-
trifft der Industrieumsatz pro Quadratkilometer in den an Wasserstraflen
gelegenen Kreisen denjenigen der nicht an Wasserstraflen gelegenen Kreise
um das Mehrfache. Das Gleiche gilt fiir die Zahl der Industriebeschiftigten.

Die Entschliisse zum Ausbau und zur Entwicklung der Wasserstrafien in
der Bundesrepublik Deutschland ebenso wie im friiheren Deutschen Reich
sind ausschliefllich unter dieser gesamtwirtschaftlichen Betrachtungsweise
gefaflit worden. Ebenso hat die Erkenntnis der durch die Wasserstrafien
bewirkten Forderung der gesamtwirtschaftlichen Produktivitit die Linder
bewogen, die Vertridge von 1965 und 1966 mit der Bundesrepublik abzu-
schlieflen, in denen sie sich zur Ubernahme eines Drittels der Kosten fiir
die Modernisierung und den Ausbau der deutschen Wasserstraflien ver-
i pflichten. Gleichartige Uberlegungen sind fiir den Entschluf8 von Stidten
- und Gemeinden maBigebend, einen Hafen oder eine Linde anzulegen.

T e
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Auch die Kanile, die lUbrigens nur 25 v.H, des gesamten Wasserstrafien-
netzes umfassen, diirfen in ihren wasserwirtschaftlichen Funktionen nicht
unterschitzt werden. So ist erst kiirzlich zwischen dem Bund und dem
Lande Nordrhein-Westfalen ein Wasserwirtschaftsabkommen abgeschlos-
sen worden, das auf die Wasserverteilungsfunktion des Kanalnetzes auf-
gebaut ist.

Man wiirde daher der Funktion der Wasserstraflen im Wirtschaftsgesche-
hen nicht gerecht, wenn man sich darauf einlassen wollte, ihre Verkehrs-
funktion betriebswirtschaftlich zu isolieren und in einer Ausgaben-/Ein-
nahmenrechnung die Binnenschiffahrt als Alleinbegilinstigte darzustellen.

Ein so eng begrenzter Gesichtspunkt hat zu keiner Zeit der Geschichte der
deutschen Wasserstraflenpolitik eine entscheidende Rolle gespielt fiir die

Meinungsbildung iiber die Bauwiirdigkeit von Wasserstrafien.

Die 6konomische Aufgabe der Wasserstraflen in ihren vielfdltigen Wirkungs-
moglichkeiten kann nur unter einem gesamtwirtschaftlichen Aspekt betrach-
tet werden.

So ist auch die Rhein-Main-Donau-Wasserstrafle weit mehr als nur ein
Verkehrsweg der Binnenschiffahrt. Sie stellt vielmehr ein wirtschaftli-
ches Potential dar, das aus den von ihr beriihrten und beeinflufiten Wirt-
schaftsrdiumen gebildet wird. j

3. DIE MIT DER DURCHFUHRUNG DER STUDIE VERBUNDENEN
PROBLEME

Die Berichtergruppe hat ihre Studie auf dieser Betrachtungsweise aufge-:
baut. Sie ist der Meinung, dafl nur so die Perspektiven erkennbar werden,
die sich mit der Vollendung dieses transkontinentalen Wasserweges fiur
die Zukunft abzeichnen.

Diese Perspektiven ergeben sich auf technischem Gebiet ebenso wie im
wirtschaftlichen Bereich.

Sie bilden die Grundlage sowohl fiir die konstruktive Gestaltung des Main-
Donau-Kanals wie fiir die Ermittlung des voraussichtlichen Verkehrsvo-
lumens. Dieses wiederum wird fiir einen Kosten-Nutzen-Vergleich bend-
tigt, der auf einer gesamtwirtschaftlichen Betrachtungsweise basiert.

3.1, Die technischen Probleme

Lassen Sie mich nun zunichst auf die technischen Gesichtspunkte ndher
eingehen, die fiir die Vollendung der Rhein-Main-Donau-Verbindung in Be«
tracht gezogen werden miissen.
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Hier steht der Ingenieur bei Infrastrukturmafinahmen im Wasserbau vor
einer besonders schwierigen und verantwortungsvollen Aufgabe.

Wasserbauten haben die Eigenschaft, dafl sich ihre Vollendung iiber einen
verhidltnismédfBig langen Zeitraum erstreckt, daBl sie eine lange Nutzungs-
dauer haben und dafl sie nur mit hohen Kosten veridndert werden kénnen.
Sie miissen daher vorausschauend fiir eine langzeitige Entwicklung geplant
werden. Andererseits aber darf der finanzielle Aufwand die Mdéglichkeiten
der Gegenwart nicht iibersteigen.

Wenn nun der Main-Donau-Kanal den Rhein iliber den Main mit der Donau
verbinden soll, so mufl er so konstruiert sein, dafl er den langzeitigen
Entwicklungstendenzen der Binnenschiffahrt sowohl im Rheinstromgebiet
wie auf der Donau Rechnung triagt.

Nun befindet sich aber die Binnenschiffahrt gegenwirtig in beiden Strom-
gebieten in einer Phase der Entwicklung, die durch folgende Fakten ge-
kennzeichnet ist:

3.1. 1. Die Entwicklung der Binnenschiffahrt im Rheingebiet

- Die i Rheingebiet tdtige Binnenflotte ist zu 70 - 80 v, H, motorisiert. Da-
bei konzentrieren sich die Fahrzeuge mit der Tendenz zur Vereinheitli-
chung auf Schiffsgréfien von 1000 - 1500 t. Diese Verhidltnisse werden sich
auch in Zukunft nicht 4ndern, da der Verkehr auf dem Rhein im Wechsel-
verkehr mit dem Verkehr auf den Nebenflissen, den westdeutschen Kani-
len sowie dem Wasserstraflennetz anderer westeuropidischer Staaten steht.

} Fir den Ausbau dieser Wasserstraflen aber bestehen gewisse natiirliche

i Grenzen, die den Einsatz gréflerer Einzelfahrzeuge als 1500 t auch in ei-

ner lidngeren Zukunft nicht wahrscheinlich werden lassen.

Das Typschiff dieser Schiffskategorie ist der sog. '"Europakahn'', ein Schiff
von 80 m Linge und 9, 50 m Breite mit einem gréfiten Tiefgang von 2, 50 m.
Durch die neuerdings erdffnete Méglichkeit, auf den westdeutschen Kanilen
Einheiten von 85 m L.idnge zuzulassen, macht sich eine Tendenz bemerk-
bar, dieses Mafl auch bei Motorschiffen fiir einen verlidngerten Europatyp
auszunutzen.

Auf dem Gebiete der Schub-Schiffahrt beobachten wir im Rheinstromge-
biet folgende Entwicklung:

Dem Europakahn entspricht ein Schubleichter von 70 x 9, 50 m. Dieser Typ
ist im Rheinstromgebiet am h#iufigsten. Fiir den Verkehr auf dem Rhein
selbst sind jedoch auch gréflere Schubleichter mit Abmessungen von 76, 50 m
Lidnge und Breiten bis zu 11,40 m zugelassen. Zweifellos wird die Schiff-
fahrt das Bestreben haben, spiter auch mit diesen Schubleichtern die
Rhein- Main-Donau-Verbindung zu befahren. Dies sollte jedoch auf Ausnah-
men beschrinkt bleiben. Auch ist hierzu darauf aufmerksam zu machen,
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dafBl der kanalisierte Main 9 Schleusen aufweist, deren Kammern mit einem |
Radius von 5000 m gekriimmt sind. Schubzilige mit Leichtern von 11,40 m
Breite k6nnen solche Schleusen nur mit flexiblen Verbinden befahren. An |
einen Umbau dieser Schleusen in absehbarer Zeit ist nicht zu denken,

3.1.2. Die Entwicklung der Binnenschiffahrt im Donaugebiet
Auf der Donau beobachten wir folgende Entwicklungstendenzen:

Hier wird die Schiffahrt z. Z, vornehmlich noch mit Schleppkihnen betrie-
ben, die 70 - 75 m lang und 9, 00 - 10, 00 m breit sind bei einer maximalen
Abladetiefe von 2,30 m. Diese Verhiltnisse werden sich jedoch in Zukunft
indern, da sich die internationale Donauschiffahrt in einer Periode der
Rationalisierung und Umstrukturierung befindet und sich dabei insbeson-
dere der entscheidenden Verbesserung der Fahrwasserverhiltnisse anpas-
sen wird, die mit der Fertigstellung der Stauanlage am Eisernen Tor ver-
bunden ist.

Dabei wird die Schleppschiffahrt in zunehmendem Mafle von der Motorgii-
terschiffahrt und der Schubschiffahrt abgelést werden. Nach Auskunft der
in der Donauschiffahrt titigen Gesellschaften ist in Zukunft mit Motorgii-
terschiffen in der Gréflenordnung zwischen 1000 - 1500 t zu rechnen, die
80,75 - 85,00 m lang und 9,00 - 11, 00 m breit sind. Unter Beriicksich-
tigung der kiinftigen Verhiltnisse am Eisernen Tor wird fir die Breite
voraussichtlich 10, 65 m als Standardmafl eingefiihrt werden. Die maxi-
male Abladung wird im allgemeinen dabei 2, 30 m nicht iberschreiten.

Bei der Entwicklung von Schubleichtern werden Breiten von 11, 40 m auf
Ausnahmen beschrinkt bleiben. Die Abmessungen werden sich vielmehr
in der Regel bei den Lingen zwischen 71, 70 - 75, 00 m und bei den Breiten
zwischen 9,00 - 11, 00 m halten.

Eine Gegeniiberstellung der Schiffstypen beider Stromgebiete, mit deren
Verkehr auf der Rhein-Main-Donau-Verbindung in Zukunft zu rechnen sein
wird, zeigt somit, daBl diese Schiffstypen gleichartige Abmessungen mit
etwa gleichgrofler Wasserverdringung aufweisen werden.

3.1.3. Die konstruktive Gestaltung des Main-Donau-Kanals

Die konstruktive Gestaltung des Main-Donau-Kanals ist unter Berilicksich-
tigung der Empfehlungen der ECE wie der Internationalen Binnenschiff-
fahrtsunion auf einen Verkehr mit derartigen Schiffstypen eingerichtet.
Der Kanal hat einen benetzten Querschnitt von 178 m< und die Schleu-
senabmessungen betragen 190 x 12 m bei einer Drempeltiefe von 4, 00 m.
Auch die am Main und auf der deutschen Donaustrecke in Aussicht genom-
menen Verbesserungen werden sich diesen Verhéltnissen anpassen.
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Bei der gegenwirtig im Gange befindlichen Umstrukturierung der Flotten
sollten sich die Schiffahrtsgesellschaften im Rheinstromgebiet und im Do-
nauraum fir den Verkehr auf einer kinftigen Rhein-Main-Donau-Verbin-
dung im Rahmen der angegebenen Abmessungen halten und im eigenen In-
teresse zu Gunsten einer ziigigen Verkehrsabwicklung Extremwerte mdog-
lichst vermeiden. Breiten von 11, 40 m sollten in jedem Falle auf Ausnah-
men beschrinkt bleiben. Wenn die Schiffahrt diesen Rat befolgt, kann sie
bei den gewidhlten Querschnitten und Schleusenabmessungen den Main-Do-
nau-Kanal mit wirtschaftlichen Geschwindigkeiten befahren und mit einer
zlgigen Abfertigung rechnen.

Seit Generationen befindet sich der Wasserbauer beim Bau neuer Wasser-
straflen in einer schwierigen Lage. Er mufl seine Konstruktion auf einen
bestimmten Schiffstyp ausrichten, von dem er annimm¢t, dafl er einer wei-
ten Zukunftsentwicklung Rechnung tragen wird. Wenn er dann seine Bau-
werke fiir diesen Schiffstyp in grofiziigiger Weise bemiflt, sieht die Schiff-
fahrt darin eine Chance, nun wiederum mit der Vergréflerung ihrer Schiffs-
gefifle bis an die duflerste Grenze ihrer Ausnutzbarkeit zu gehen.

Mit Sorge werden daher Vorschlige zur Entwicklung neuer Schiffstypen
verfolgt, die speziell auf die Grenzbedingungen des Main-Donau-Kanals
ausgerichtet sind. Bestrebungen dieser Art mul} entgegen getreten werden.
Extremwerte diirfen nicht als Regelabmessungen propagiert werden. Der
grofle Vorteil wirtschaftlicher Geschwindigkeiten und ziigiger Abfertigung
wiirde sonst wieder verloren gehen.

3.2. Die wirtschaftlichen Probleme

Vor noch schwierigere Probleme sah sich die Berichtergruppe bei der
Beantwortung der Frage gestellt, welches Verkehrsvolumen kiinftig
auf der Kanalstrecke Niirnberg-Regensburg zu erwarten sei.

3.2.1. Wirtschaft und Verkehr im Einzugsgebiet der
Rhein-Main-Donau-Wasserstrafle und ihre Entwicklungstendenzen

Das Verkehrsvolumen kann nur geschitzt werden, wenn man sich zuvor
zuverlidssige Informationen dariiber verschafft hat, welche Verkehrsspan-
nungen zwischen den zu verbindenden Wirtschaftsridumen bestehen, die die
neue Wasserstrafle auszuldsen vermag. Dazu war zunichst ein Uberblick
iber Wirtschaft und Verkehr im Einzugsgebiet der Rhein- Main-Donau-
Wasserstrafle erforderlich. Um diesen zu erhalten, wurden in Form einer
Enquéte bei den in Frage kommenden Behérden, Kommunen, Handelskam-
mern, Hafenverwaltungen, Wirtschaftsverbinden und Firmen sowie sach-
verstindigen Persdnlichkeiten aus Wirtschaft, Verwaltung und Wissen-
schaft in allen Staaten alle erreichbaren Unterlagen beschafft und verar-
beitet. Auflerdem wurden die Kenntnisse und Erfahrungen der Persdnlich-
keiten genutzt, die in der Berichtergruppe mitgearbeitet haben. Schliefl-
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lich wurden auch die Erfahrungen verwertet, die an bereits errichteten
Wasserstraflen gemacht worden sind.

Diese Untersuchung hat sich iiber mehrere Jahre erstreckt und war mit
einer auflerordentlichen Kleinarbeit verbunden. Die Ergebnisse dieser Er-
mittlungen stellen praktisch die Basis der ganzen Studie dar, wenn auch
nur ein kleiner Teil davon in den Text aufgenommen werden konnte.

Die Zusammensetzung der Berichtergruppe hat diese Untersuchung sehr
geférdert. Gab sie doch die Md&glichkeit, gerade die in Silidosteuropa er-
kennbaren Entwicklungstendenzen iliberschaubar zu machen.

Die mit diesen Untersuchungen verbundene Bestandsaufnahme der gegen-
wirtigen Verhaltnisse auf dem Gebiete der Wirtschaft und des Verkehrs im
Einzugsbereich von Rhein, Main und Donau gab gleichzeitig die Mdéglichkeit,
die darin liegenden zukiinftigen Entwicklungstendenzen zu erkennen. Hier-
bei interessierten wiederum besonders die Entwicklungsfaktoren auf dem
Gebiete des Massengutverkehrs,

Nach dem Bauzeitenplan der Bundesrepublik soll die Verbindung zwischen
Niirnberg und Regensburg im Jahre 1981 vollendet sein. Es wird auch dann
noch einer gewissen Anlaufzeit bediirfen, ehe sich die Handelsbeziehungen
auf die mit dieser neuen Verbindung geschaffenen Md&glichkeiten eingespielt
haben. Die Berichtergruppe hat diese Anlaufzeit auf 8 Jahre angesetzt und
daher alle Wirtschafts- und Verkehrsprognosen auf das Jahr 1989 bezogen.

Dies bedeutet, dafl der vor uns liegende Entwicklungszeitraum noch 20 Jah-
re betragen wird. Die eigentliche Aufgabe der Untersuchungen bestand da-
her darin, die in diesem Zeitraum wahrscheinlichen wirtschaftlichen Ent-
wicklungen zu erkennen, Statistische Jahresreihen sind dazu nicht ausrei-
chend. Vielmehr ist dazu eine gewisse schépferische Phantasie unentbehr-
lich. Kommt es doch darauf an, gerade diejenigen Entwicklungsm&glich-
keiten zu erkennen, die als Folge dieser Verbindung neu entstehen. Gera-
de diese aber kdnnen im statistischen Material nicht enthalten sein.

Man mufl sich vergegenwiirtigen, um welches Wirtschaftspotential es sich
dabei handelt. Zur Rheinregion im engeren Sinne gehdren die Gebiete am
Rhein vom Rhein-Maas-Schelde-Delta bis zum Bodensee sowie die schiff-
baren Nebenfliisse des Rheins und das nordwestdeutsche Kanalsystem. Im
weiteren Sinne kann man zur Rheinregion alle in den Europédischen Ge-
meinschaften zusammengeschlossenen Staaten ohne Italien aber zuziglich
der Schweiz rechnen.

Der Donauraum umfafBt mit Osterreich beginnend die Donauanliegerstaaten,
jedoch ohne die UdSSR, da die Wirtschaft dieses L.andes wenig von der Do-
nau bestimmt ist,

So gesehen, sind die Flichen der Rheinregion und des Donauraumes nahe-
zu gleich grofl. Die Bevélkerung der Rheinregion betrug 1966: 137 Millio-



nen und die des Donauraumes 78 Millionen. Beide zusammen weisen eine
etwas gréflere Bevdlkerungszahl als die USA und eine etwas kleinere als
die UdSSR auf.

Die bisherige Verkehrsentwicklung liefert folgende Daten:

Der Rheinverkehr hat von 1952 bis 1966 umm rund 25 v.H. zugenommen,
der Mainverkehr um knapp 80 v.H. Der Verkehr auf der gesamten Donau
dagegen ist in der gleichen Zeit um das 6, 4-fache gewachsen, Dabei hat er
sich auf der deutschen und der 6sterreichischen Strecke mehr als verdop-
pelt. Dies ist auf den strukturellen Wandlungsprozess in den siidosteuro-
pdischen Liéindern zurickzufiihren. Dieser Strukturwandel verstidrkt die
Mdbglichkeiten des Warenaustausches zwischen Siidosteuropa und den west-
europiischen Lindern in entscheidendem MafBe. Weiterhin ist zu beden-
ken, dafBl die sildosteuropédischen Linder auf die Donau als die Lebens-
und Verkehrsader ihres Raumes ausgerichtet sind. Die Donau-Uferstaaten
unternehmen daher auch z, Z, - von der Donaukommission wirksam ge-
fordert - besondere Anstrengungen, um die Leistungsfihigkeit der Donau
zu verbessern. Dabei richtet sich der Blick bereits heute auf die Vollen-
dung der Rhein-Main-Donau-Verbindung. Dies wiederum gilt in besonde-
rem Mafge fiir Osterreich.

Alle diese Untersuchungen haben erkennen lassen, dafl i Einzugsgebiet
der Rhein-Main-Donau-Wasserstrafle bedeutende Entwicklungen bereits
voll angelaufen und andere, nicht minder wertvolle, bereits im Keime
vorhanden sind und nur noch eines zusitzlichen Anstofles bediirfen, um
sich rascher und stdrker zu entfalten. Wichtig ist dabei zu erkennen, dafl
die Rheinregion als das dltere, aber sich auch jetzt noch kriftig weiter
entfaltende Gebiet und der Donauraum als die jiingere und einer groflien
wirtschaftlichen Bliite entgegenstrebende Region sich im Austausch von
Giitern aller Art ausgezeichnet erginzen und sich daher gegenseitig ent-
scheidend férdern kdnnen.

3. 2.2, Die Ermittlung des kiinftigen Verkehrsvolumens auf der
Strecke Niirnberg - Regensburg

Auf das Ergebnis dieser Untersuchungen konnte nunmehr bei der Ermitt-
lung liber die H6he des kiinftigen Verkehrsaufkommens auf der Strecke
zwischen Nirnberg und Regensburg aufgebaut werden,

Alle Schitzungen kiinftigen Verkehrs auf noch nicht errichteten Wasser-
straBen enthalten ein spekulatives Moment. Auch miissen dazu gewisse
Annahmen und Voraussetzungen gemacht werden.

In der Studie wird davon ausgegangen, dafl die Wirtschaftstitigkeit zuneh-
men wird, und dafl3 allseitig bei einer weiterhin friedlichen Entwicklung
der Wille vorhanden ist, den gegenseitigen Giiteraustausch zu férdern.
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Hierdurch wird sich auch das Transportvolumen erhdhen. Dabei kann als
Anhalt die voraussichtliche Entwicklung des Sozialproduktes dienen. Es
ist weiter zu bedenken, dafl in weniger entwickelten Gebieten das Verkehrs-
aufkommen schneller ansteigen kann als das Sozialprodukt, wihrend in
héher entwickelten Gebieten das Verkehrsaufkommen langsamer als das
Sozialprodukt zu steigen pflegt.

Fiir die Verkehrsschitzungen auf der Kanalstrecke Niirnberg-Regensburg
hat die Berichtergruppe zwei verschiedene voneinander unabhingige Metho-
den angewendet: eine pragmatische und eine statistische Methode.

Inder pragmatischen Methode werden die Ergebnisse der Enquéte
iber die wirtschaftlichen Entwicklungstendenzen im Einzugsgebiet der
Rhein-Main-Donau-Wasserstrafle verwertet. Diese Ergebnisse, die - wie
bereits angegeben - auf das Jahr 1989 projiziert sind, sind nach den ver-
schiedenen Verkehrsrelationen zu ordnen, Dabei ist zwischen den inner-
deutschen Verkehrsbeziehungen und dem grenziiberschreitenden Verkehr
zu unterscheiden. Der innerdeutsche Verkehr wiederum wurde unterteilt
nach dem Lokalverkehr sowie dem Verkehr der Strecke Niirnberg-Regens-
burg mit den Hifen des Rheingebietes und des Donaugebietes. Ebenso wur-
de der grenziberschreitende Verkehr unterteilt in die Verkehrsrelationen
mit Westeuropa und mit den Donaulindern, wobei auch der Transitverkehr
entsprechend beriicksichtigt wurde,

Es wiirde zu weit fithren, die Schitzungen fiir die einzelnen Relationen und
deren Begriindung hier anzugeben. Das Ergebnis dieser auf einer gesamt-
wirtschaftlichen Betrachtungsweise basierenden Ermittlung ist, daB fiir
das Jahr 1989 auf der Kanalstrecke Niirnberg - Regensburg ein Verkehrs-
volumen von 15,5 Mill. t zu erwarten sein diurfte.

Dieses Gesamtvolumen teilt sich wie folgt auf:

Innerdeutscher Verkehr 6, 2 Mill. t
Grenziberschreitender Verkehr 9,3 Mill, t

Von letzterem entfallen allein auf den Osterreichverkehr 5, 8 Mill. t.

Dieser Verkehr umfafit die verschiedenartigsten Giliter. Im innerdeutschen
Verkehr kommen im wesentlichen Baustoffe, Kohle, Chemikalien, Raffi-
nerieerzeugnisse, Getreide, Futtermittel, Dingemittel und Metalle in Be-
tracht. Die Palette des grenziiberschreitenden Verkehrs ist noch reich-
haltiger. Hier werden neben den eben genannten Giliterarten noch Bims-
kies, Magnesit, Bauxit, Pyrit, Erze und Hiittenprodukte, Roh- und Halb-
fabrikate, landwirtschaftliche Produkte, Maschinen, industrielle Ausrii-
stungen, Fahrzeuge und auch Fertigwaren der verschiedensten Art trans-
portiert werden.

Die Berichtergruppe hat sich mit den Ergebnissen dieser Verkehrsschit-,
zung nicht begnligt. Sie hat vielmehr in ihre Studie noch eine zweite Metho-
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de aufgenommen, die auf der Auswertung des hierfiir relevanten statisti-
schen Materials beruht. Zur Ermittlung des auf das Jahr 1989 projizierten
voraussichtlichen Verkehrsvolumens auf der Strecke Niirnberg-Regensburg
wurde hierbei wie folgt verfahren:

Die statistische Methode stiitzt sich auf die Gliterbewegungsstati-
stik der Eisenbahn und die Hafenstatistik von Regensburg fir das Jahr 1965,
Sie differenziert diese Werte ebenso wie die pragmatische Methode nach
den folgenden Verkehrsrelationen:

Innerdeutscher Verkehr,
Grenziberschreitender Verkehr,
Transitverkehr.

Sodann werden die Giitergruppen herausgestellt, die eine grofle Affinitét
zur Binnenschiffahrt besitzen. Dies sind

Getreide, Futtermittel, Olsaaten
Holz, Zellstoff, Altpapier

Steine, Sand, Kies, Baustoffe

Erze, Eisen und Stahl

Kohle

. Mineraldlerzeugnisse

. Chemische Grundstoffe, Diingemittel.

UL AW -

Diese Gilitergruppen umfassen 95 v.H. aller mit dem Binnenschiff 1965
transportierten Gilter.

Danach wird im innerdeutschen Verkehr die Verflechtung der Bezirke
Ober- und Mittelfranken sowie Oberpfalz und Niederbayern mit den rele-
vanten an Wasserstraflen gelegenen Verkehrsbezirken der Bundesrepublik
zugrunde gelegt, im grenzuberschreitenden Verkehr die Verflechtung mit
den Verkehrsbezirken der Beneluxstaaten sowie der Donau-Uferstaaten.
Die Tschechoslowakei und die UdSSR werden nicht beriicksichtigt. Auch
sonst sind selbstverstindlich gewisse Modifikationen zu machen.

Auf dieser Grundlage wird das Verkehrsaufkommen fiir 1965 ermittelt und
auf die beiden Verkehrstriager Eisenbahn und Binnenschiffahrt aufgeteilt.
Das so ermittelte potentielle Transportvolumen der Binnenschiffahrt auf
der Kanalstrecke Niirnberg - Regensburg wird dann unter Beriicksichti-
gung der voraussichtlichen allgemeinen Wachstumsraten auf das Jahr 1989
projiziert. Dabei werden die Ergebnisse der Verkehrsprojektionen ver-
wertet, die das Ifo-Institut fiir Wirtschaftsforschung in Miinchen bis zum
Jahre 1980 durchgefiihrt hat.

Nach dieser Methode ergibt sich ein voraussichtliches Verkehrsvolumen
auf der Kanalstrecke Niirnberg-Regensburg im Jahre 19839 von 12, 6 Mill. t.
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Dieses Verkehrsvolumen zeigt folgende Aufteilung:

Innerdeutscher Verkehr 5,1 Mill. t
Grenziuberschreitender Verkehr 6,0 Mill., t
Transitverkehr 1,5 Mill. t

Das nach der statistischen Methode errechnete Transportvolumen ist nied-
riger als das nach der pragmatischen Methode geschéidtzte. Dies war - wie
bereits angedeutet - insbesondere aus folgendem Grunde zu erwarten:

Die statistische Methode kann das zusé&tzliche Transportaufkommen, das
aus der Wirtschaftsbelebung, die der Main-Donau-Kanal in den verschie-
denen Regionen verursachen wird, nicht beriicksichtigen. Das gleiche gilt
auch fir tiefgreifende Anderungen des Auflenhandels, die durch die Voli-
endung des Main-Donau-Kanals moglich werden. Die in den Anteilsitzen
der Binnenschiffahrt am potentiellen Verkehr und bei den Wachstumsraten
in der statistischen Methode zum Ausdruck kommenden Strukturwandlungen
beruhen auf Tendenzen, die sich unter den heute gegebenen Umstinden er-
kennen lassen. Der Main-Donau-Kanal schafft aber gerade filir den Siid-
osthandel teilweise neue Gegebenheiten. Vollkommen neue Handelsstréme
aber kann die statistische Methode, die auf dem Material von 1965 basiert,
nicht erfassen.

Es kam nun darauf an zu entscheiden, welches Verkehrsvolumen dem Ko-
sten-Nutzen-Vergleich zugrunde zu legen sei. Da die pragmatische Metho-
de ebenso wie die statistische Methode mit Faktoren rechnen missen, de-
ren Annahmen nur unter bestimmten Voraussetzungen zutreffen und daher
mit gewissen Unsicherheiten behaftet sind, entschlofl sich die Berichter-
gruppe, als Mittelwert beider Schitzungen ein voraussichtliches Verkehrs-
volumen auf der Kanalstrecke Niirnberg - Regensburg fiir 1989 von

14 Mill. t

dem Kosten-Nutzen-Vergleich zugrunde zu legen. Dieser Verkehr wird
sich auf die beiden Verkehrsrichtungen wie folgt aufteilen:

Richtung West-Ost 8 Mill., t
Richtung Ost-West 6 Mill. t

Der Verkehr zeigt somit eine in beiden Richtungen gut ausgeglichene Ten-
denz, was sowohl fiir die Ausnutzung der Kapazitit des Kanals wie fiir die
Binnenschiffahrt gilinstig ist.

Das voraussichtliche Verkehrsvolumen ist von der Berichtergruppe sehr
vorsichtig angesetzt worden. Noch immer konnte die Erfahrung gemacht
werden, dafl die Verkehrsschitzungen fiir projektierte Wasserstraflien spi-
ter von der Wirklichkeit weit libertroffen wurden.
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4, DER KOSTEN-NUTZEN-VERGLEICH

4.1. Abgrenzung auf die Strecke Nirnberg-Regensburg

Die Zahl von 14 Mill. t ist ein besonders wichtiger Faktor fiir den Kosten-
Nutzen-Vergleich, den die Berichtergruppe nunmehr in ihrer Studie durch-
fihrte.

Kosten-Nutzen-Analysen fir Investitionen der 6ffentlichen Hand sind heute
modern. Der Staat will sich damit eine Vorstellung verschaffen, ob das
investierte Kapital auch volkswirtschaftlich rentabel angelegt ist.

Im vorliegenden Falle war dabei zunéichst die Frage zu prifen, welcher
Teil der Rhein-Main-Donau-Verbindung einer solchen Wirtschaftlichkeits-
berechnung unterworfen werden soll. Grundséitzlich wiire eine Berechnung
fiir die gesamte Rhein-Main-Donau~-Verbindung vorzuziehen. Der Main ist
jedoch schon kanalisiert und der Kanal bis Nirnberg geht seiner Vollendung
entgegen. Diese Teile der Wasserstrafle wiirden daher durch einen Kosten-
Nutzen-Vergleich nur nachtridglich beurteilt. Bei dem Abschnitt Niirnberg-
Regensburg aber ist dies nicht der Fall. Hier kann eine Wirtschaftlich-
keitsberechnung eine echte Hilfe bei der Beantwortung der Frage, ob die-
ser Abschnitt vorm dkonomischen Standpunkt aus bauwlirdig ist, sein. Der
Kosten-Nutzen-Vergleich befa3t sich daher nur mit diesem Abschnitt. Da-
bei mufl man sich vor Augen halten, daf3 es sich bei dieser Strecke um die
Scheitelstrecke der gesamten Verbindung handelt, die naturgemifl mit den
auf die Streckeneinheit bezogenen héchsten Investitionskosten belastet ist
und durch ein Gebiet filhrt, das industriell noch wenig erschlossen ist.

Auflerdem ist folgendes zu bedenken:

Die Wirtschaftlichkeitsberechnung fiir die Strecke Nirnberg-Regensburg
hitte an sich bedingt, daB fiir jeden Anliegerstaat an der Rhein-Main-Do-
nau-Verbindung eine gesamtwirtschaftliche Berechnung durchgefithrt und
aufler der internen volkswirtschaftlichen Rendite auch die Wechselwirkung
auf die Volkswirtschaften der librigen Anliegerstaaten ermittelt wiirde.
Dies aber hitte die Mdglichkeiten der Berichtergruppe weit tiberschritten,
da die dazu notwendigen Unterlagen gr&fitenteils nicht zur Verfligung stehen,

Als einziger Nutzenfaktor, der sowohl die Vorteile der Volkswirtschaft
der Bundesrepublik wie auch aller anderen Nutzer des Main-Donau-Kanals
umfaflt, haben sich lediglich die Frachtersparnisse, die mit dem Abschnitt
Nirnberg-Regensburg ermdéglicht werden, quantitativ erfassen lassen. Die
Berichtergruppe hat daher zunichst einen Kosten-Nutzen-Vergleich unter
Ansatz der gesamten Frachtersparnisse aufgestellt, Damit wurde eine ge-
samtwirtschaftliche Rendite ermittelt, die auch Nutzenfaktoren einbezieht,
die den Volkswirtschaften aller Anliegerstaaten zugute kommen.
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In einer weiteren Variante des Kosten-Nutzen-Vergleichs beschrinkte sich
die Berichtergruppe dann auf die Ermittlung der Rendite, die die Fertig-
stellung der Rhein-Main-Donau-Verbindung fir die Volkswirtschaft der
Bundesrepublik hat. Zu diesem Zweck hat die Berichtergruppe den aus den
Frachtersparnissen im Verkehr zwischen der Bundesrepublik und einem
anderen Staat erwachsenden Nutzen nur zur Hilfte der Volkswirtschaft der
Bundesrepublik zugerechnet und die Frachtersparnisse im Transitverkehr
ganz aufler Betracht gelassen. Damit wurde anndherungsweise eine inner-
deutsche gesamtwirtschaftliche Rendite ermittelt.

Der Kosten-Nutzen-Vergleich ist zweifellos der wichtigste Teil der Studie.
Er wurde daher auch von der Berichtergruppe besonders eingehend behan-
delt. Auf die wichtigsten Ergebnisse dieses Vergleichs md&chte ich daher

noch kurz eingehen:

4.2, Rechnungsmethode und Beobachtungszeitraum

In der Volkswirtschaftslehre sind drei verschiedene Rechnungsmethoden
entwickelt worden, um die Vorteilhaftigkeit einer Investition zu ermitteln:
Es sind dies die Diskontierungsmethode, die Annuititenmethode und die
Methode des internen Zinsfulles, In der Studie wurde die Methode des in-
ternen Zinsfulles angewendet, weil sie den Vorteil hat, die effektive Ver-
zinsung eines Projektes wiederzugeben.

Als Beobachtungszeitraum wurde die Zeitspanne von 1969 bis 2000 zugrun-
de gelegt. Als Basiszeitpunkt fur die Abzinsung wurde das Jahr 1969 ge-
wihlt, weil in diesem Jahr mit dem Bau der Strecke Niirnberg-Regensburg
begonnen wird. Mit dem Jahre 2000 wurde eine Zisur vorgenommen, da
Prognosen Uber diesen Zeitpunkt hinaus sehr unsicher sind, Da jedoch der
Kanal auch danach noch Nutzen bringen wird, wurde dies im Restwert be-
riicksichtigt.

4.3. Faktoren des Kosten-Nutzen-Vergleichs

In einen Kosten-Nutzen-Vergleich kénnen selbstverstindlich nur quantifi-
zierbare Faktoren eingehen. Folgende Faktoren kommen dafiir in Betracht:

Auf der Kostenseite:

1. Die Baukosten der Kanalstrecke Nirnberg-Regensburg

2. Die Baukosten der Hiafen und L.&nden

3. Die Verluste durch Verkehrsverlagerungen

4. Die laufenden Kosten fiir Verwaltung, Betrieb und Unterhaltung.

Auf der Nutzenseite:
1. Die Transportkostenersparnis
2. Der wasserwirtschaftliche Nutzen



3. Der Nutzen durch das Wachstum des Volkseinkommens
4. Der Restwert im Jahre 2000,

Bei der Quantifizierung dieser Faktoren waren teilweise erhebliche Schwie-
rigkeiten zu lUberwinden.

4.3.1. Kostenfaktoren

Die Baukosten
Die Baukosten der Kanalstrecke und die Baukosten der H&fen und Lé&nden
sind bekannt und konnten vorhandenen Anschligen entnommen werden. Die
Baukosten der 133 ki langen Strecke Niirnberg-Regensburg betragen
1. 330 Mill. DM. Der Investitionsaufwand fiir diesen Teilabschnitt der
Rhein-Main-Donau-Verbindung betrigt somit 10 Mill. DM/km. Hierzu
sei mir folgende Bemerkung gestattet:

Es handelt sich bei dieser Strecke um das aufwendigste Teilstlick der ge-
samten Rhein- Main-Donau-Verbindung. Der Investitionsaufwand fiir die
anderen Teilstrecken ist wesentlich geringer. Die Baukosten der Rhein-
Main-Donau-Verbindung halten sich daher bei gleicher Leistungsfihigkeit
des Verkehrsweges durchaus im Rahmen der Infrastrukturkosten auch an-
derer Verkehrstriger in vergleichbarem Gelidnde. Es trifft daher nicht
zu, wenn immer wieder behauptet wird, Wasserstraflen seien besonders
teuer.

Diese Kostenfaktoren bedurften innerhalb der Berichtergruppe keiner
weiteren Erdrterung.

Die Verluste durch Verkehrsverlagerungen

Zu einer lebhaften Diskussion fiihrte dagegen die Quantifizierung der Ver-
luste durch Verkehrsverlagerungen.

Ein Teil der Berichtergruppe war der Ansicht, dafl die volkswirtschaftli-
chen Kosten derartiger Verlagerungen aus wirtschaftstheoretischer Sicht
nicht im Kosten-Nutzen-Vergleich zu berilicksichtigen seien. Verkehrs-
verlagerungen seien Kriterien einer dynamischen Wirtschaft. Ohne sie
gebe es keinen technisch-68konomischen Fortschritt.

Ein anderer Teil der Berichtergruppe vertrat jedoch die Ansicht, daB fiir
eine Ubergangszeit Verluste durch Verkehrsverlagerungen als Belastung
in den Kosten-Nutzen-Vergleich aufgenommen werden sollten.

Die Berichtergruppe schlofl sich schliefllich der letzteren Ansicht an, um
auf der sicheren Seite zu bleiben und einem vermeidbaren Einwand zu ent-
gehen., Sie hat die Verluste durch Verkehrsverlagerungen von 1981 - 1985
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ansteigen lassen und fiir die Jahre 1985 - 1989 auf 40 Mill. DM/Jahr ange-
setzt. Nach 1989 werden sie langsam sinken, aber im Jahre 2000 noch im-
mer 16 Mill. DM betragen. Dabei wurde auflerdem berilicksichtigt, daf
das bestehende Wasserstraflennetz besser ausgelastet wird. Mit diesem
Ansatz hat die Berichtergruppe die Verluste durch Verkehrsverlagerungen
noch vorsichtiger eingeschéiétzt als der Bundestagsabgeordnete Rawe, der
im Bundestag den Frachtausfall der Deutschen Bundesbahn durch den Rhein-
Main-Donau-Kanal auf jahrlich 25 Mill. DM gesché&tzt hatte,

Die laufenden Kosten
Die laufenden Kosten fiir Verwaltung, Betrieb und Unterhaltung der Kanal-
strecke einschliefllich der erforderlichen Pumpkosten werden héchstens
7 Mill. DM /Jahr betragen. Um die Frage der Schiffahrtsabgaben nicht zu
prijudizieren und diese Kosten nicht als Kostenelement der Binnenschiffs-|
frachten zu betrachten, wurden sie im Kosten-Nutzen-Vergleich in voller
Hohe getrennt ausgewiesen. |

4.3.2. Nutzenfaktoren

Die Transportkostenersparnisse
Bei den Nutzenfaktoren ist die Ermittlung der Transportkostenersparnisse
mit schwierigen Fragen verbunden. Die einzige Mdglichkeit, diese Erspar-
nisse zu quantifizieren, besteht darin, dafl die Frachtdifferenzen ermittelt
werden und dabei unterstellt wird, dafl sie im grofien und ganzen die Ko-
stendifferenzen wiederspiegeln.

Die Berechnung wurde nach den einzelnen Verkehrsrelationen differenziert.
Bei der Bahn wurden dazu die niedrigsten Ausnahmetarife und bei der Bin-
nenschiffahrt die Beférderungspreise des Fracht- und Tarifanzeigers und
des Rotterdamer Rheinfrachtenmarktes zugrunde gelegt. Dadurch ist man
in jedem Falle auf der sicheren Seite geblieben. Weiterhin wurden die Um-
wegfaktoren fiir die unterschiedliche Transportlange zwischen Bahn- und
Wasserweg berilicksichtigt.

Im grenziiberschreitenden Verkehr und im Transitverkehr wurde der
Frachtsatz fir die nichtdeutschen Strecken gesondert ausgerechnet.

Die Berechnungen sind im einzelnen sehr umfangreich und ergeben fir jede
Verkehrsrelation andere Transportkostenersparnisse. Insgesamt ergibt
sich eine durchschnittliche Frachtkostenersparnis der Binnenschiffahrt ge-
geniiber der Eisenbahn von rd. 9,50 DM/t, d.s. bei 14 Mill., t 132, 8 Mill.
DM/Jahr.

Wie bereits ausgefiihrt, sind in diesem Betrag auch Frachtersparnisse
enthalten, die den Volkswirtschaften auflerdeutscher Lander zugute kom-



men. Werden diese eliminiert, dann kommt man zu einer Frachtkosten-
ersparnis von 76,1 Mill. DM.

Der Kosten-Nutzen-Vergleich wurde fiir beide Werte durchgefiihrt.

Der wasserwirtschaftliche Nutzen

Es ist beabsichtigt, den Main-Donau-Kanal gleichzeitig im wasserwirt-
schaftlichen Interesse zur Wasseriiberleitung von der Donau in den Nirn-
berger Raum zur Anreicherung der Rednitz/Regnitz zu benutzen. Der Vor-
teil einer solchen Verwendung des Kanals ergibt sich daraus, dafi man die
hierflir aufzuwendenden Kosten mit den Kosten vergleicht, die ein Ersatz-
projekt hervorrufen wiirde. Dieser Nutzen berechnet sich zu 11, 7 Mill.
DM /Jahr.

Der Nutzen durch das Wachstum des Volkseinkommens
SchliefBlich war noch der Nutzen zu quantifizieren, der als Folge des Ka-
nals durch das dadurch bewirkte zusidtzliche Wachstum des Volkseinkom-
‘mens entstehen wirde. Hierzu konnte sich die Berichtergruppe auf Er-
mittlungen des Battelle-Instituts in Genf beziehen, die dieses Institut im
Jahre 1967 zum gleichen Komplex durchgefiihrt hatte. Das Institut hat da-
zu die wirtschaftlichen Auswirkungen von 16 Wasserstraflen vom Standpunkt
ihrer Transportfunktion aus analysiert. Es kam dabei zu dem Ergebnis,

dafl diese Untersuchungen die Annahme einer zuséitzlichen, von der Was-
' serstrafle herrithrenden jihrlichen Wachstumsrate des Volkseinkommens
"von + 0,5 v.H. gestatten. Das Battelle-Institut filhrt dazu aus, daB '"'diese
Schitzung um so eher gerechtfertigt ist, je mehr die 6ffentliche Gewalt
die Wasserstrafle als ein landesplanerisches Instrument betrachtet und ihr
ihre Unterstiitzung angedeihen 148t. "

Aus Grinden der Sicherheit hat die Berichtergruppe diese Steigerungs-
quote niedriger angesetzt, ndmlich fiir den Raum Aschaffenburg-Niirnberg
nur mit 0,1 v.H. des Nettoinlandsprodukts und fiir den Raum Nirnberg-
Passau, der nach zwei Seiten einen Wasserstraflienanschlufl erhilt, mit
0,4 v.H. Dies fiilhrte zu einem Jahresertrag von 56 Mill. DM.

Damit sind die quantifizierbaren Kosten- und Nutzenfaktoren kurz erliutert.

5. ERGEBNISSE UND SCHLUSSFOLGERUNG

Der Kosten-Nutzen-Vergleich kommt mit diesen Werten zu folgenden Er-
gebnissen:

Beriicksichtigt man die volle Frachtkostenersparnis in Héhe von 132, 8 Mill,
DM /Jahr, dann ergibt sich ein interner Zinsfufl von + 6,3 %.
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Bericksichtigt man nur die der deutschen Volkswirtschaft zugute kommen-
de Frachtersparnis von 76,1 Mill. DM/Jahr, dann ergibt sich ein interner
Zinsful von + 4,0 %.

Die Berichtergruppe ist in ihrer Studie beim Ansatz der Faktoren im Ko-
sten-Nutzen-Vergleich aulerordentlich vorsichtig vorgegangen. Nicht quan-
tifizierbare Nutzenkomponenten wurden aufler Ansatz gelassen. Insbeson-
dere geht der bedeutsame wirtschaftspolitische Vorteil der besseren Ver-
teilung der Wirtschaftstitigkeit im Raum in den Kosten-Nutzen-Vergleich
nicht ein.

Die Berichtergruppe ist sich daher bewuflt, dafl die ermittelten Zinssitze
nicht als fixe Gréfilen anzusehen sind. Da fiir die Prognostizierung und
Quantifizierung volkswirtschaftlicher Daten Uber einen Zeitraum von 32
Jahren bestimmte Annahmen gemacht werden muflten, deren Richtigkeit
erst die zukilinftige Entwicklung erweisen wird, kénnen sich die angegebe-
nen Verzinsungsfaktoren letztlich noch erhéhen oder vermindern. Modell-
rechnungen haben jedoch ergeben, daBl sich die Reagibilitdit der Verzin-
sungsfaktoren auch dann noch in einer, die positive Beurteilung des Pro-
jekts nicht beeintrichtigenden Bandbreite hilt, wenn die Pramissen erheb-
lich ungiinstiger angelegt werden, als aus gegenwirtiger Sicht wahrschein-
lich ist.

Die Berichtergruppe kommt daher zu dem Ergebnis, dafl fiir die Kanal-
strecke Nirnberg-Regensburg eine fiir InfrastrukturmafBnahmen dieser
Art angemessene gesamtwirtschaftliche Rendite gewihrleistet ist.

Die Frage nach der Wirtschaftlichkeit der Kanalstrecke Niirnberg-Regens-
burg ist daher uneingeschrinkt zu bejahen.
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Wemer Gumpel

Besondere Aspekte des Donauverkehrs

Der Donauwasserweg ist dadurch gekennzeichnet, daf3 er eine Verkehrs-
verbindung zwischen Lindern schafft, die drei verschiedenen Wirtschafts-
gruppierungen angehdren: Die Bundesrepublik Deutschland und die nach
Fertigstellung der Rhein-Main-Donau-Grof3ischiffahrtsstrafle mit der Donau
verbundenen Rhein- Anliegerstaaten gehdren der Europdischen Wirtschafts-
gemeinschaft (EWG) an, Osterreich der Europiiischen Freihandelszone
(EFTA) und die siidosteuropiiischen sozialistischen Staaten dem Rat fiir
gegenseitige Wirtschaftshilfe (RGW oder COMECON).

Die Aufteilung Europas in drei Wirtschaftsblécke kann von keinem Okono-
men gut geheiflen werden. Dennoch ist auf absehbare Zeit kein Wandel zu
erwarten. Ganz besonders unwahrscheinlich ist eine Verschmelzung oder
ein gegenseitiges Ineinanderaufgehen von EWG und RGW, Aus diesem Grun-
de scheint die Frage wichtig und interessant, welche Entwicklungs-
moglichkeiten fiir den Donauverkehr innerhalb des Span-
nungsfeldes von EWG und RGW gegeben sind.

Die Beantwortung der Frage hat davon auszugehen, daf die nach dem 2.
Weltkrieg betriebene forcierte Industrialisierung neben dem im Rhein-
i Main-Gebiet bestehenden industriellen Hauptkern Europas im sozialisti-
;schen Bereich Siidosteuropas zur Entwicklung eines industriellen Rand-
'kerns gefihrt hat, der noch immer in starker Expansion begriffen ist. Ein
zweiter Randkern entstand im osteuropéischen Raum, wo die Ausliufer
des westeuropdischen Hauptkerns eine eigenstindige Entwicklung nahmen
(DDR, Polen).

Fir die weitere Entwicklung der genannten Industriezentren sind zwei M&ég-
lichkeiten denkbar:

1. Die Wirtschaft imm Bereich der verschiedenen gesellschaftlichen und po-
'litischen Systeme entwickelt sich isoliert voneinander. Das wiirde bedeu-
ten, daB die industrielle Entwicklung im ''sozialistischen Lager'', also im
RGW, auf Autarkie abgestellt ist und dafl auch innerhalb der EWG autaki-
stische Bestrebungen sich durchzusetzen vermdgen.

Wire das der Fall, so wiirde ein zunehmender Warenaustausch und eine
wachsende industrielle Kooperation zwischen den sozialistischen Lindern
einerseits und zwischen den Mitgliedsstaaten der EWG andererseits bei
einem Minimum von Beziehungen der beiden Wirtschaftsblécke unterein-
ander die Folge sein. Dasselbe gilt, wenn nur einer der beiden Bl&cke eine
Politik autarkistischer Isolierung betreibt,



00064850

2. Eine weitere Entwicklung der Randkerne in Ost- und Siidosteuropa unter
Nutzung der Vorteile der internationalen Arbeitsteilung, d.h. bei steigen-
dem Warenaustausch zwischen den den verschiedenen Wirtschaftsgruppie-
rungen angehdérenden Lindern,

In beiden Fillen widren Auswirkungen auf den internationalen Donauverkehr
unausbleiblich:

Im Modell eins wiirde der Verkehr im Bereich der mittleren und unteren
Donau (nach der Einteilung der internationalen Donau-Kommission) aufler-
ordentlich stark steigen, wihrend im Bereich der oberen Donau die inter-
nationalen Verschiffungen abnehmen oder stagnieren wiirden. Die Verstir-
kung des Intra-EWG-Handels wiirde vor allem den Verkehr auf den kana-
lisierten Strecken vermehren, |

Im Modell zwei wiirde, unter Zugrundelegung des Bestehens der Rhein-

Main-Donau-Grofischiffahrtsstrafie, der Verkehr im gesamten Donaube-
reich an der Ausdehnung der Handelsbeziehungen partizipieren.

|
Die Verwirklichung des Modells eins erscheint unwahrscheinlich. Die Grﬁn-l
de dafiir sind nicht politischer, sondern dkonomischer Natur. Im wesent-
lichen sind es fiinf Griinde, die gegen die dort angenommene Entwicklung
sprechen:

1. Der Handel der Siidost-Staaten mit den Lindern der EWG, insbesondere
mit der Bundesrepublik Deutschland, hat in den vergangenen Jahren eine
stindige Erweiterung und keine Einschrinkung erfahren. Das kann beson-
ders von Rumiénien gesagt werden, dessen wichtigster Handelspartner nach
der Sowjetunion heute die Bundesrepublik ist.

2. Mit Einfiihrung des neuen 6konomischen Systems in Ungarn und Bulga-
rien und verschiedener Reformen in Rumaénien ist nicht nur mit einer wei-
teren Zunahme des Intra-RGW-Handels zu rechnen, vielmehr wird die
Reform des AuBlenhandelssystems auch zu einer Erweiterung des Handels
mit den marktwirtschaftlich orientierten Lindern Westeuropas fiihren. Die
Reformen im Bereich des Auflenhandels sind gerade auf eine Erweiterung
der Beziehungen mit den westlichen Staaten abgestellt, Die Unternehmen
in Bulgarien, Rumadinien, Ungarn und der Tschechoslowakei erhielten (in
den einzelnen Lindern in unterschiedlichem Ausmafl) das Recht zu eigenen
Auflenhandelstransaktionen, die teilweise nicht nur den Export, sondern
auch den Import betreffen.

3. Die fortschreitende Industrialisierung der wirtschaftlich noch schwach
entwickelten siidosteuropidischen Staaten erfordert zunehmende Rohstoff-
transporte, die nur zum geringen Teil aus eigenen Vorkommen stammen
und zum gréBleren Teil importiert werden miissen. Der zunehmende indu-
strielle Reifegrad ermdéglicht es diesen Lindern in steigendem Mafle, In-
dustriegiiter zu fertigen und diese, wenn sie Weltmarktniveau erreicht



haben, auf den westlichen Mirkten anzubieten. Dementsprechend werden
die Bezilige aus westlichen Lindern zunehmen. Bekanntlich ist der Handel
zwischen industriell entwickelten Lindern besonders intensiv. Gleichzeitig
bedeutet diese Entwicklung aber auch, daf}, langfristig betrachtet, die sid-
osteuropidischen Staaten der Rohstoffabhingigkeit von der Sowjetunion ent-
gehen und ihre Rohstoffe in anderen L.dndern einkaufen kénnen. Ein Inter-
esse daran besteht seit langem, da die an die Sowjetunion zu zahlenden
Preise weit liber den Weltmarktpreisen und auch iiber den Preisen liegen,
die die UdSSR fiir die gleichen Giiter von westlichen Handelspartnern for-
dert. Fir die Bundesrepublik kénnte eine solche Entwicklung vor allem
auf dem Energiesektor interessant sein, da die Lidnder Sidosteuropas un-
ter einem zunehmenden Energiedefizit leiden. Auf Kohlentransporte aber
wirkt der Wasserweg besonders anziehend. Es mufl jedoch wiederholt wer-
den, dafl diese M&glichkeit nur langfristig ins Auge gefafit werden kann.

4. Der seit mehr als zwanzig Jahren anhaltende Industrialisierungsprozef
hat dazu gefihrt, dafl die slidosteuropédischen Staaten in den vergangenen
Jahren einen Reifestand erreicht haben, der, wenn das wirtschaftliche
Wachstum nicht gefidhrdet werden soll, die Kontaktnahme mit den industri-
ell am weitesten entwickelten Lindern erfordert. Das nichstgelegene hoch
entwickelte Industrieland ist aber die Bundesrepublik Deutschland, die zu-
dem (als Teil des ehemaligen Deutschen Reichs) der traditionelle Handels-
partner dieser Staaten ist. Auf Grund des erreichten wirtschaftlichen Ent-
‘wicklungsstandes bendtigen die slidosteuropédischen Lidnder heute Investi-
tionsgiiter und Industrieausriistungen, von denen nur ein Teil im RGW-
Bereich hergestellt wird., Das entwickeltste RGW-Land, die DDR, hat, bei
steigendem Eigenbedarf, in solch groflem Mafle Verpflichtungen gegeniiber
der Sowjetunion libernehmen miissen, dafl es nicht in der lL.age ist, auch
noch den Bedarf der anderen RGW-Staaten zu befriedigen., Die silidosteuro-
pidischen Lidnder werden also in zunehmendem Mafle gezwungen sein, das
westeuropiische Kerngebiet zur Erginzung und zum Aufbau der eigenen
Wirtschaft heranzuziehen.

5. Gegen eine autarkistische Isolierung spricht die bisherige Entwicklung
in der Wirtschaftsorganisation RGW: Die Formen und Methoden der Zu-
sammenarbeit waren ungeniigend. Die h&dufige Nichteinhaltung von Ver-
pflichtungen flihrte zu Planrilickstéinden und volkswirtschaftlichen Verlusten.
Nationaler Egoismus verhinderte bisher eine fiir alle Seiten vorteilhafte
Integration, so dafl eine Ausdehnung des Westhandels an Attraktivitit ge-
wonnen hat. Auch die Konferenz von Moskau, die vom 23. - 26. April 1969
stattfand, hat keinen grundlegenden Wandel gebracht, zumal die Vorstel-
lungen liber die zukiinftige Arbeit des RGW bei den einzelnen Mitglieds-
ldndern zu weit auseinandergehen.

Die Zukunft wird also nicht nur kein Zuriick zu autarkistischer Isolierung
der Sildost-Staaten, sondern vielmehr eine Erweiterung der Zusammen-
arbeit zwischen Sitidost- und Westeuropa bringen. Das heif3t jedoch nicht,
dafl die Zusammenarbeit zwischen Silidost- und Osteuropa stagnieren oder
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gar abnehmen miifite. Sie wird, im Gegenteil, ebenfalls weiterentwickelt
werden, ebenso wie die wirtschaftliche Zusammenarbeit zwischen West-
und Osteuropa zunehmen wird. Graphisch liefle sich der Vorgang in Form
eines Dreiecks darstellen, zwischen dessen Endpunkten (jeweils in gegen-
ldufiger Richtung) starke Verkehrsstrome flielen. Der Ausbau der Hafen-
kapazitdten im gesamten Donaubereich und die Zunahme des internationa-
len Donauverkehrs in den vergangenen Jahren erlauben den Schiuf3, daf
die Donau-Anliegerstaaten eine solche Entwicklung erwarten (vgl. folgende
Tabelle).

Der Giiterumschlag in den wichtigsten Donauhifen (in 1000 t)

1965 1966 1967
Héifen beladen entladen beladen entladen beladen entladen
Ismail 2.044,6 2.214,3 2.496,2 2.611,7 2.591,3 2.781,9
Reni 3.975,3 2.380,6 5.027,9 2.740,6 5.110,2 2,660,3
Galati 1.025,0 403, 0 956, 0 990, 0 987,0 1.208,0
Braila 622, 0 820, 0 596,0 1.156,0 783,0 1.203,0
Ginogin 598,0 329,0 600, 0 456, 0 635, 0 496, 0
Roussé 123,0 1.882,8 110,4 2.033,6 158,5 2.425,6
Prahovo 284, 0 249, 0 439,0 310,0 431, 0 392,0 |
Beograd 124,0 2.592,0 63,0 2,878,0 38,0 3.077,0
Dunanjvaros 13,5 1.702,9 30,0 2,391,6 15,8 2,.184,8
Budapest 380, 9 2,869, 2 511, 1 3.445,8 571, 8 3.229, 2
Komarno 2.098,0 2.,843,0 3.116,0 3.981,0 294,0 2.332,0
Bratislava 1.626,0 1,313,0 1.815,0 1.335,0 1.009,0 296, 0
Wien 689,0 1.726,0 691,0 2.208,0 458,0 2.223,0
Linz 1.089,0 2.415,0 1.,111,0 2.536,0 1.125,0 2.032,0
Regensburg 1.471,8 1.638,0 1.439,4 1.705,6 1.076,6 1.704,17

Quelle: Statistieskij eZegodnik Dunajskoj Komissii za 1966 god, S. 62
Statistifeskij eZegodnik Dunajskoj Komissii za 1967 god, S. 76

Anmerkung: Der Gesamtumfang der Beférderungen auf der Donau vermin-
derte sich 1967 gegeniiber 1966 um 0,8 vH. und belief sich auf 44,5
Millionen Tonnen. Die Schrumpfung wurde hauptsidchlich durch eine
Verringerung der Kabotage-Befdrderungen um 3, 3 vH. und die ungiin-
stigen Navigationsbedingungen im vierten Quartal hervorgerufen. Die
internationalen Beférderungen, die fiir die Aussagen der vorlie-
genden Arbeit allein ausschlaggebend sind, nahmen jedoch um 2, 9 vH.
zu und beliefen sich auf 16,1 Mill, t. Auch die Befdrderungen durch
den Sulina-Kanal nahmen zu. Allein im Jahr 1967 wuchsen sie um 7,9
vH. und betrugen 1, 3 Mill. t. (Vgl. Statisti¢eskij eZegodnik Dunajskoj
Komissii za 1967 god, S. 36)}.
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Hier kdénnen allerdings zwei Argumente angefiihrt werden, die augenschein-
lich gegen eine Erweiterung des Ost-West-Verkehrs und damit des Ver-
kehrs auf der Donau sprechen:

1. Die handelshemmenden Bestimmungen der EGW gegeniiber Drittldndern;
2. Der Bau des Donau-Oder-Elbe-Kanals.

Die Bestimmungen der EWG und die Einftithrung von Marktordnungen ste-
hen einer Erweiterung des Handelsverkehrs und damit des Donauverkehrs
jedoch nicht entgegen. Von den Restriktionen der Wirtschaftsgemeinschaft
werden fast ausschliefllich Agrarprodukte betroffen, wenn von einigen an-
deren Giitergruppen (z. B, Textilien) abgesehen wird, die vor allem durch
nationale Ordnungen an der Ausfuhr in den EWG-Raum behindert werden.
Sie sind im allgemeinen fiir den Binnenschiffsverkehr von geringer Bedeu-
tung. Aber auch Agrargiiter haben beim internationalen Donau-Verkehr
eine v6llig untergeordnete Bedeutung. Nach den Statistiken der Internatio-
nalen Donau-Kommission fallen sie nur bei einem Land, ndmlich Bulga-
rien, ins Gewicht. Wichtig sind dagegen die Transporte von Erzen, Brenn-
stoffen, Diingemitteln und Baumaterialien. Im Verkehr mit Ruminien wer-
den in zunehmendem Mafle Erdélprodukte eine Rolle spielen, die von kei-
nen Restriktionen betroffen sind. Das wird vor allem dann der Fall sein,
wenn es den Ruménen gelingt, die Rohdl-Importe aus dem Nahostraum
weiter zu vergroflern, da die eigene Rohdélférderung kaum noch gesteigert
werden kann. Dafiir, dafl Erddlprodukte eine immer wichtigere Stellung im
|ruménischen Auflenhandel einnehmen werden, sprechen auch die Ausbau-
Ipldne fiir den Schwarzmeerhafen Konstanza, dessen Giiterumschlag (im
' Endausbaustand 69 Mill. t Jahreskapazitdt) zu fast zwei Dritteln (41 Mill. t)
aus Erdél- und Erddlprodukten bestehen wird. Eine entsprechende Ent-
wicklung diirfte der ruminische Verkehr auf der Donau nehmen,

Die EWG ist also kaum ein Hemmnis fiir die Ausdehnung des Verkehrs auf
einer Rhein-Main-Donau-Grof3schiffahrtsstrafle, zumal die fiir den Schiff-
fahrtsweg wichtigsten Giiter nicht durch einengende Mafinahmen betroffen
werden. Was aber die Agrargiter betrifft, so werden sie im EWG-Siud-
osthandel mit zunehmender wirtschaftlicher Entwicklung des Siidostraums
immer mehr an Gewicht verlieren. Gleichzeitig wird die Rhein-Region als
Handelspartner an Bedeutung gewinnen. Die Entwicklung des jugoslawi-
schen Aulenhandels ist, untersucht man ihn auf seine regionale Struktur,
ein treffendes Beispiel hierfir.

Die Bundesrepublik Deutschland hat als wichtigster westlicher Handels-
partner der siidosteuropidischen Linder im Donaubereich im Rahmen einer
weitgehenden Liberalisierung gegeniiber diesen Staaten fast alle Handels-
hemmnisse beseitigt, so dafl auch einer Entwicklung des Donauverkehrs
nichts im Wege steht.

Was den geplanten Donau-Oder-Elbe-Kanal betrifft, so bin ich der Mei-
nung, dafl er kein Konkurrent des Rhein-Main-Donau-Wasserweges ist.
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Er verbessert und verbilligt die Verkehrsmdglichkeiten zwischen den Rand-
kernen in Ost und Silidost. Freilich kann er zu einer Umleitung von Giiter-
strémen fiihren, die ohne sein Bestehen zu den Rheinmiindungshifen ge-
leitet worden widren. Wenn es aber im Bereich des RGW kein Zuriick zu
einer Autarkiepolitik gibt und damit bei zunehmender Industrialisierung
der ost- und silidosteuropidischen Staaten der grenziiberschreitende Giiter-
verkehr zunimmt, so erhilt auch der Donauverkehr ein neues Einzugsge-
biet und zwar nicht nur in Richtung auf den mittleren und unteren, sondern
auch auf den oberen Abschnitt und liber die kanalisierte Strecke in Richtung
Rheinmiindung. Mit zunehmender Industrialisierung wird die zu beférdern-
de Giitermenge zunehmen. Die bisherigen Erfahrungen an der kanalisierten
Strecke des Mains zeigen, dafl auf Grund von Industrieansiedlungen die
dort erzielte Verkehrszunahme das gesamtwirtschaftliche Wachstum ilber-
trifft. So wuchs der Umschlag auf der Mainstrecke Aschaffenburg-Bam-
berg nach Angaben der Rhein-Main-Donau-Aktiengesellschaft von 4, 5 Mill.
t im Jahre 1954 auf 12 Mill. t im Jahre 1967. Auf der Donaustrecke Re-
gensburg-Jochenstein dagegen war im selben Zeitraum ein Beférderungs-
anstieg von 2,5 Mill, t auf nur 3,3 Mill. t zu verzeichnen. Fir den Ab-
schnitt Niirnberg-Regensburg rechnet die ECE-Berichtergruppe mit einem
jahrlichen Gitervolumen von 13 - 16 Mill. t.

Verkehrswege haben in marktwirtschaftlich orientierten Lindern eine be-
sonders starke standortgestaltende Kraft. Aber auch in Planwirtschaften
kann von einem Kostenfaktor, wie ihn die Transportkosten darstellen, nicht
abgesehen werden, zumal wenn es darum geht, Fufl auf neuen Mé&rkten zu
fassen. Auch der Planer mufl eine Minimierung der Transportkosten an-
streben. Deswegen werden sowohl die Rhein-Main-Donau-Grofischiffahrts-
strafle als auch der Donau-Oder-Elbe-Kanal eine Vielzahl von Industrien
anziehen, die fiir den Wassertransport empféanglich sind. Ein grofler Teil
jener Wirtschaftszweige jedoch, die beim Industrialisierungsprozefl der
ost- und siidosteuropidischen Staaten Schwerpunkte bilden, tendieren in
ihrer Standortbildung zur Wasserstrafle. Dazu gehdren u.a. vor allem ei-
senerzeugende, erddlverarbeitende und chemische Industrie. Insofern dirf-
te auch der Bau des Donau-Oder-Elbe-Kanals eine liberdurchschnittliche
Verkehrssteigerung bringen, an der der Donauwasserweg partizipiert und
von der der Verkehr auf der Wasserstrafle neue Impulse erhalt.

Ob der Donau-Oder-Elbe-Kanal tiberhaupt gebaut wird und wann das ge-
schieht, steht allerdings in Frage. Der Baubeginn war urspriinglich auf
1971 festgelegt und wurde dann auf 1975 verschoben. Die zu seiner Ver-
wirklichung erforderlichen Investitionen erfordern einen hohen Kapital-
einsatz. Bei der gegenwirtigen Lage in den osteuropédischen Lindern ist
es fraglich, ob ausreichende Summen zur Verfliigung gestellt werden kén-
nen. Letztlich ist es mit dem Bau des Kanals allein nicht getan, sondern
es bedarf auch noch der Regulierung bzw. des Ausbaus von Oder und Elbe,
wenn der Kanal tatsiichlich dkonomisch sinnvoll sein soll. Mehr als zwei
Drittel (nimlich 267 von 318 km) des geplanten Wasserwegs sollen auf
tschechoslowakischem Boden verlaufen. Ob die Tschechoslowakei bei der
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gegenwirtigen wirtschaftlichen Situation in der Lage ist, Kapital, Aus-
riistungen und Arbeitskriafte fiir den Bau aufzubringen, mufl bezweifelt
werden. Durch die Ereignisse des August 1968 wird die wirtschaftliche
Sanierung langer als zunidchst angenommen auf sich warten lassen. Mit
demn neuen Wasserweg kann also wohl nur auf lange Frist gerechnet wer-

den.

Doch auch wenn es wider Erwarten zu einer baldigen Verwirklichung des
Kanal-Projekts kommen sollte, so kann es kaum als ein Mittel zu erneu-
ter autarkistischer Isolierung der sozialistischen Staaten betrachtet wer-
den. Vielmehr werden sich eine leistungsfihige Rhein-Main-Donau-Was-
serstrafie und ein leistungsfihiger Donau-Oder-Elbe-Wasserweg im Rah-
men eines gesamteuropidischen Wasserstraflennetzes gegenseitig erginzen
und damit zu einer Intensivierung der grenziiberschreitenden Giiterstréme
in Europa beitragen.

Walter Althammer - 978-3-95479-721-9
Downloaded from PubFactory at 01/11/2019 10:07:29AM
via free access
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Gyorgy Fekete

Die quantifizierbaren Vorteile der
GroBschiffahrtsstraBe Donau-Main-Rhein, dargestellt am Beispiel
der Kostentriagramme des indirekten und direkten Verkehrs

Ich méchte im Rahmen dieses Themas diejenigen Vorteile behandeln, wel-
che in Europa durch die Entstehung der transkontinentalen Grofischiffahrts-
strafle Donau-Main-Rhein entstehen werden, und welche mit den hier dar-
zulegenden Methoden quantifizierbar sind.

Einer der wichtigsten Nachteile der Inanspruchnahme des Binnenwasser-
transportes ist darin zu sehen, dafl die Schiffahrt ihre Dienstleistungen
im allgemeinen nur in Verbindung mit anderen Verkehrstriagern vollwertig
darzubieten vermag. Die Zu- und Abtransporte fallen daher schwerwie-
gend ins Gewicht, wenn in einer gewissen Relation die Umleitung der Giiter
auf dem Wasserweg in Betracht gezogen wird. Je gréBler die Gesamtent-
fernung des Transportes, desto gréfler ist auch die Wahrscheinlichkeit,
dafl eine indirekte Transportkette (mit Umladen) in Anspruch genommen
werden mulf.

AuBler den zusammenwirkenden Transportzweigen spielen auch Umladung
und Lagerung eine bedeutende Rolle, welche unter Umstinden die Gesamt-
kosten des Transportes in betrichtlichem Mafle beeinflussen kdnnen,

Im Interesse der Senkung der Gesamtkosten des vollstéindigen Transport-
prozesses kénnen wir die mit der geographischen Weiterbeférderung zu-
sammenhingenden Kosten, wie Zutransport, eigentliche Schiffstransport-
und Abtransportkosten, sowie die mit der geographischen Ortsbewegung
nicht zusammenhingenden Kostenelemente unterscheiden, unter denen die
Kosten fiir Be- und Entladung, Umladung und fiir etwaige Lagerung und
Speicherung zu nennen sind. Dazu, daf3 die Einschaltung des Wassertrans-
portes in einen gewissen Transportprozell die erforderliche Wirksamkeit
aufweisen kann, sind komplexe MaBnahmen erforderlich, MafBnahmen, wel-
che zwar die erwidhnten Kostenelemente einzeln untersuchen und analysie-
ren, jedoch vom Gesichtspunkt der Transportékonomie,
Verkehrspolitik und Volkswirtschaft in ihrer Gesamt-
wirkung bewerten.

Im Laufe der Analysierung kénnen fiir die einzelnen konkreten Fdlle die-
jenigen Mafinahmen ermittelt werden, durch welche sowohl die mit der
Beférderung zusammenhéngenden, wie auch die durch Umschlag usd La-
gerung verursachten Kosten gesenkt, oder sogar einige von diesen génz-
lich eliminiert werden kénnen. Es ist eine selbstverstindliche siedlungs-
politische Forderung, dafl} bereits beim Planen einer Groflanlage deren
Standort derartig gewihlt werden soll, dafl der Zu- und Abtransport auf
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ein Mindestmafl beschridnkt oder im giinstigsten Fall vollstindig wegfillt
bei einem direkt an der Wasserstrafle angelegten Werk, wo unmittelbar
in Wasserfahrzeuge umgeschlagen werden kann. Die bisher fertiggestell-
ten Abschnitte der Donau-Main-Rhein-Wasserstrafle bieten hierfiir zahl-
reiche ausgezeichnete Beispiele.

Zwischen Siidosteuropa und Nordwesteuropa kann der Verkehr zur Zeit -
in Ermangelung einer direkten Wasserstralenverbindung - nur mit indi-
rektem, also mit Umladen verbundenem, Transport abgewickelt werden,
was die Gesamtkosten der verfrachteten Giiter betrichtlich erhéht. Mit
anderen Worten: die fehlende Wasserstralenverbindung zwischen Donau-
raum und Rheingebiet beeinfluf3it auch die Wettbewerbsfidhigkeit auf dem
Auflenhandelsmarkt in ungilinstiger Weise, eben wegen der héheren Gesamt-
kosten der Transportkette.

Eine der wirksamsten Methoden zur Senkung der Transportkosten ist die
Organisierung moglichst direkter Transporte an Stelle der indirekten. Als
ein heute schon als klassisch anzusprechendes Beispiel dafiir kann die in
Ungarn auf der Donau bereits im Jahr 1934 eingefiihrte direkte Donau-See-
schiffahrt ohne Umladen erwidhnt werden, wodurch es einem Land ohne
Kiste und eigene Seehifen gelungen war, die Verbindung mit dem Meer

herzustellen und seine Auflenhandelsverbindungen mit dem Nahen Osten zu
férdern.

In den Relationen mit Westeuropa und Ubersee strémen die Giitertranspor-
te gegenwirtig noch im Verkehr mit Umladen. Regensburg, als Flu3/Land-
Umschlagsplatz, ist die obere Endstation der Donau-Wasserstrafle. Zwi-
schen Regensburg und Westeuropa sowie den Atlantikhifen werden die Gii-
ter Uiber Bahn oder Strafle weitergeleitet. Die transkontinentale Gro@3-
schiffahrtsstraflie Donau-Main-Rhein wird es ermdglichen, dafl diese Gii-
terstromung ohne Umladen, mit direktem Transport realisiert werden

~ kann. Dessen Bedeutung wird durch die Vorteile der bis zu dem Zeitpunkt

v Yy

voraussichtlich schon weiterentwickelten Containerisation noch mehr un-
terstrichen werden.

~ Ich méchte - nach dieser allgemeinen Einfiihrung - den Vergleich der durch

die Verwirklichung der Donau-Main-Rhein-Wasserstrafle entstehenden
Transportvarianten und -méglichkeiten versuchen. Bei der dargestellten
Methode gehe ich von einemm Allgemeinfall aus und untersuche den Trans-
port eines Produktes mit einer Herstellungskostenzahl Ky zwischen zwei
primé&ren verkehrsgeographischen Punkten A und B. Bis zum Zeitpunkt
der Erdéffnung der Donau-Main-Rhein-Wasserstrafle mufl fiir den Trans-
port zwischen dem Donauraum und dem Rheingebiet im allgemeinen der
indirekte Transport in Betracht gezogen werden. Mit dieser Transport-
methode werde ich die Kostenauswirkungen des direkten Transportes, des
indirekten Containertransportessowie des direkten Containertransportes
vergleichen. Beim Allgemeinfall habe ich zweimaliges Umladen vorausge-
setzt; in der Praxis kann das auch weniger oder mehr sein.
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Die Zusammenhinge zwischen den entstehenden Kosten beim indirektep
Transport (mit Umladen), beim direkten Transport und unter Benﬁtzung
von Containern sowie den Transportentfernungen sind auf dem verglei-
chenden Kostenmodell Abbildung A-1 ersichtlich. Auf der horizontalen
Achse sind die geographischen Entfernungen, auf der senkrechten die ent-
stehenden Kosten aufgetragen.

Ausgehend von dem Hauptziel der Operationsforschung, und zwar der Auf-
gabe der Optimalisierung, ist unser Ziel, bei den Gesamtkosten
der Herstellung und Befdrderung des Produktes ein
Minimum zu erzielen. Der Verkehr kann selbstversténdlich keinen
direkten EinfluBl auf die Herstellungsknsten ausiiben, daher werden wir im
folgenden Ky als konstant annehmen und nur die Md&glichkeiten der Senkung
der auf dem Diagramm A-1 oberhalb Ky aufkommenden Kostenelemente
vom Gesichtspunkt des schon erwidhnten direkten Transportes und der
Containerisation untersuchen. Das hier gezeigte Modell ermd&glicht den
gleichzeitigen Uberblick iliber die verschiedenen Transportalternativen
sowie die Wahrnehmung der Verkniipfung der Varianten untereinander
(synchron-optische Darstellungsmethode). Die ausfiihrliche Analyse ist
in ihren Hauptlinien in den Formeln /1/ bis /19/ sowie den dazugeh&rigen
Erkliarungen enthalten. Ich verweise auf die "Zeichen'', ohne deren Kennt-
nis weder die Formeln, noch die Abbildungen verstidndlich wédren (siehe
Anlage 1, 2/a und 2/b).

Die Herstellungs- und Transport-Gesamtkosten des Produktes im Falle
desindirekten Transportes (mit Umladen) bezogen auf die Ent-
fernung AB kénnen mit der Formel /1/ errechnet werden.

Die Herstellungs- und Transportkosten insgesamt im Falle des direk-
ten Transportes (ohne Umladen) bezogen auf die Entfernung AB
kénnen mit der Formel /2/ errechnet werden.

Auf dhnliche Weise erhalten wir mit der Formel /3/ die Herstellungs- und
Transport-Gesamtkosten des Produktes im Falle des indirekten Con-
tainertransportes und mit der Formel /4/ im Falle des direkten
Containertransportes bezogen auf die Entfernung AB.

Die Erhdhung der Wettbewerbsfihigkeit kann unter anderem durch ver-
schiedene Preiserméifligungen erreicht werden. Die Einsparungen, die
durch die verschiedenen Transportvarianten und Containerisation im Punkt
B zu erreichen sind (""Delta" A ), bezeichnen diejenigen Preisermifigut
gen, welche man im Punkt B geben kann. Mit anderen Worten: Dié€
M&glichkeit der Erweiterung des AufSenhandelsmarkte$
durch den Verkehr - in unserem konkreten Fall ¢ arch
die Moglichkeit des direkten Wassertransportes ubef
die Donau-Main-Rhein-WasserstraBe - und die Containerisé’
tion kénnen mit den einfachen Formeln [/5/, /6/ und /7/ nummé’
risch ausgedriickt werden.
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|Anlage 1'
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ZEICHEN

Indirekter Transport (ohne Index)

__® = Direkter Transport ( index)
__% = Container-Transport {Index )
e

__"%. Direkter Container-Transport (Indext?)

3% = Kostengraphischer Aequivalent

Ku = Herstellungskesten des Produktes

K = Verpackungskosten

Kg = Verpackungskosten beim Container-Transport
Kg = Beladungskosten

Kg = Beladungskosten beim Container ~-Transport

Ky Kuz = Umschlagskosten
KS,,ng ~ Umschlagskosten beim Containér-Transport

Ke = Entladungskosten

K = Entladungskosten beim Container-Transport

Kuiss Kizs KiasK pay...K Ln=Lagerungskosten

2:"'.KL= Summe der Lagerungskosten von der ersten bis n-ten Lagerung
Kyr1 = Transportkosten des ersten Transportzweiges

Ktgrs = Transportkosten des zweiten Transportzweiges
Kyra = Transportkosten des dritten Transportzweiges
Kgm = Transportkosten des ersten Transportzweiges mit Container

K$rz = Transportkosten des zweiten Transportzweiges mit Container
K§g3= Transportkosten des dritten Transportzweiges mit Container

AK = Differenz der Kosten (mit den entsprechenden Indices und Exponenten)
=K = Gesamtkosten des Produktes im Punkt B beim indirekten traditionellen Transport

K®= Gesamtkosten des Produktes im Punkt B beim direkten Transport

Mw>Mo »
Py

O

]

Gesamtkosten des Produktes im Punkt B beim indirekten Container-Transport

oo
o X
=4
(X3

Gesamtkosten des Produktes im Punkt B beim direkten Container-Transport

= Gesamtkostendifferenz des Produktesim Punkt B beim direkten Transport

AK® = Gesamtkostendifferenz des Produktes im Punkt B beim indirekten Container-Transport
AKPS. Gesamtkostendifferenz des Produktes im Punkt B beim direkten Container-Transport

~LD = Index der wettbewerbsfdhigkeitserh6henden Wirkung des direkten Transportes

”Lc = Index der wettbewerbsfihigkeitserhohenden Wirkung des indirekten Container-Transportes

m°°¢ = Index der wettbewerbsfdhigkeitserhhenden Wirkung des direkten Container-Transportes
AKgr—_-Differenz der statischen Gesamtkosten beim Container-Transport

AKf,’.f,,-Differenz der dynamischen Gesamtkosten beim Container- Transport

c

dsr _ Statischer Wirksamkeitsindex des Container -Transportes

I?YN= Dynamischer Wirksamkeitsindex des Container- Transportes
§¢ = Allgemeiner Wirksamkeitsindex des Container - Transportes
Pt = Index Jder Erweiterung des AuBenhandels-Aktionsradius beim direxten Transport
§° = Index der Erweiterung des Auflenhandels-Aktionsradius beim Container-Transport

$5¢ = Index der Erweiteryng des AuBenhandels-Aktionsradius beim direkten Container-Transport
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Die die Wettbewerbsfihigkeit erhdhende Wirkung der einzelnen Mafinahmen
kénnen wir mit den Formeln /8/, /9/ und /10/ berechnen, wobei D den In-
dex der die Wettbewerbsfiahigkeit erhdhenden Wirkung des direkten, C des
Container-Transportes und PC des direkten Container-Transportes bedeu-
tet, alle auf die Grundentfernung AB bezogen.

Wenn wir die Kostenelemente des Containertransportes selbst untersuchen,
kénnen wir feststellen, dafl die erreichbaren Einsparungen grundsiatzlich
beim Verpacken,
beim Be-, Um- und Entladen,
bei der Lagerung (oder Lagerungen),
beim Transport (oder Transporten)
auftreten.

Die statischen Elemente der Einsparungen, welche mit der geo-
graphischen Ortsveridnderung nicht im Zusammenhang stehen, treten beim
Verpacken, beim Be-, Um- und Entladen sowie bei der Lagerung, die
dynamischen Elemente jedoch, welche mit der geographischen Orts-
verinderung im Zusammenhang stehen, bei den Transportleistungen eines
oder mehrerer Transportzweige auf.

Die aus den statischen Elementen zusammengesetzten
Einsparungen sind in der Formel /11/ enthalten (AKST); daraus kann
der Index der statischen Wirksamkeit des Containertransportes ( & &T)
nach Formel /12/ abgeleitet werden, worin o K; die Summe der Lage-
rungskosten fir 1 bis n L.agerungen bedeutet.

Die Formeln /11/ und /12/ sind auch im Falle des direkten Container-
transportes giiltig, nur steht hier durch Fortfall der Umladungskosten im
Zihler des Bruches bei der Formel /12/:

C - C = i c = . C =
AKUI = KUl' und AKUZ = KUZ' weil KUI O; KUZ O
und bei der Formel /11/:

C _ C -
(Kyy - Kgy) = Ky und (K, - Kgp) = Ky,

Die aus den dynamischen Elementen entstehenden Er-
sparnisse ergeben sich aus den Kostendifferenzen des Containertrans-
portes und der traditionellen Giiterbeférderung. Anfdnglich, und auch spéa-
ter in einzelnen Fillen, kénnen die '"Ersparnisse' auch negativ sein, so-
lange, bis die Tarifsitze mit der Ausweitung der Containerisation entspre-
chend geidndert werden kénnen, zugunsten des Containertransportes.
Die aus den dynamischen Elementen zusammengesetzten Einspar ungen
QAN K(I:)YN) kdnnen mit Formel /13/ errechnet werden, widhrend der
Index der dynamischen Wirksamkeitdes Container -
transportes (JSYN) daraus durch Einsetzen der Formel /14/ ge-
wonnen wird.
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Die Vorteile der Containerisation, unter Summierung der statischen und
dynamischen Ersparnisse, sind mit Formel /15/ zu berechnen, wihrend
die Formel /16/, d.i. der Index der allgemeinen Wirksam -
keit der Containerisation, die quantifizierbaren Werte der Vorteile bzw.
der Wirksamkeit ergibt.

Selbstverstindlich sind samtliche Berechnungen auf die Grundentfernung
AB bezogen.

Das gleiche synchron-optische Modell und die gleichen Formeln kénnen
auch im Falle einer jeden anderen Transportkette verwendet werden. Das
zweimalige Umladen ist flir das Zu- und Abtransportmodell charakteri-
stisch; das erste Umladen geschieht ndmlich vom Zutransport-Verkehrs-
mittel auf das Haupttransport-Fahrzeug, wihrend das zweite Umladen von
diesem auf das Abtransport-Gefihrt vorgenommen wird, Die Vorteile des
direkten und des Containertransportes kénnen auch in dieser Version zah-
lenmiéflig realisiert werden.

Auf der Abbildung A-1 befinden sich auf den extrapolierten Linien inner-
halb des schraffierten Gebietes simtliche méglichen Varianten-Kombina-
tionen; es kann namlich zu jedem der auf diesen Linien angenommenen
Punkte ein moglicher Marktpreis-Ermiafligungswert A K und die dazuge-
horige Aulienhandels-Radiusausbreitung &N km zugeordnet werden. Die
Tendenz der geographischen Ausweitung des Auflenhan-
dels kann liberall auf der ganzen Welt beobachtet wer-
den, denn die Vergrdéflerung des Aktionsradius bedeutet
gleichzeitig die M6glichkeit der Erschlieflung weiterer
AuBlenhandelsmérkte.

Auf Grund des dargestellten Modells kénnen nun die Indexzahlen der Er-
weiterung der einzelnen Aktionsradien bestimmt werden, und zwar:

mit Formel /17/ der Index der Erweiterung des Aufienhandels- Aktions-
radius des direkten Transportes (FDP);
mit Formel /18/ der Index der Erweiterung des Auflienhandels-Aktions-
radius des Containertransportes (5C);
mit Formel /19/ der Index der Erweiterung des AuBRenhandels-Aktions-
radius des direkten Containertransportes ( f DC).
. . . D C DC
In Abbildung A-1 sind die Entfernungen AB, AB , AB , AB kosten -
geographisch dquidistante Entfernungen, da auf diesen Ent-
fernungen - wenngleich auch unter Inbetrachtziehung verschiedener Trans-
portmethoden - die gleichen Gesamtkosten auftreten.

Sehen wir erneut die Formeln /1/ bis /4/ an, deren einzelne Komponenten
ich zusammengezogen und mit I., 1I., und IIl. bezeichnet habe. Somit ent-
halt
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I. die Herstellungs- und Verpackungskosten des Produktes;

II. die aufkommenden Be-, Um- und Entladungs- sowie L.agerungs-
kosten;

III. die Transport- ( Beforderungs-) kosten.

Die absolute GréBe und die gegenseitige Beziehung (die
Proportionen innerhalb der Gesamtkosten) dieser drei Kostenhauptgruppen
kann nach Giterarten, Relationen, Hafenplitzen, Transportmitteln usw. sehr
verschieden sein, die einzelnen Kostenelemente kdnnen jedoch in konkre-
ten Beispielen ohne groflere Schwierigkeiten bestimmt werden.

Zum besseren Uberblick der absoluten Gréfle und der gegenseitigen Be-
ziehung der aus Abbildung A-1 im entsprechenden Maf3stab iibernommenen
Kostengruppen 1., II. und III. habe ich ein Triagrammsystem entwickelt,
welches in Abbildung A-2 dargestellt ist. Unter Verwendung des Prinzips
der Ahnlichkeit der gleichseitigen Dreiecke ist es gelungen, Dreiva-
rianten-Zusammenhidnge gleichzeitig darzustellen, wobei
- trotz der blofl angenommenen, fiktiven Werte der Abbildung A-1 - die
gegenseitigen Zusammenhidnge und gleichzeitig auch die numme-
rischen und graphischen Werte der Vorteile durch die direkten
Transportmdéglichkeiten, welche durch die Eréffnung
der transkontinentalen Groflschiffahrtsstraflie Donau-

Main-Rhein ermodglicht werden, sehr gut wahrnehmbar
sind.

Es werden hier die Seitenlidngen der gleichseitigen Dreiecke proportionell
mit den Gesamtkosten der betreffenden Variante aufgezeichnet und, wenn
diese Linge als 100 % angenommen wird, auf die einzelnen Seiten,
welche die entsprechenden Kostengruppen (I., II. und III.) darstellen, die

die einzelnen Verhiltnisse und Proportionen symbolisierenden, zusam-
mengehdrigen Prozentsitze

x s y s z

D D D
X , y s z

C C C
x , Yy , z

DC DC DC
X R Yy R z

als Drillingsproportionen aufgetragen. Diese Triagramme - deren ausge-
dehnte Anwendung ich auf der III. Konferenz ""Kybernetik im Verkehrs-
wesen' vom 22. - 24. April 1969 in Budapest in einem Vortrag vorgeschla-
gen habe - sind zum Uberblick bzw. Darstellung von samtlichen Drei-
fach-Zusammenhdngen geeignet,

Die Triagramme erméglichen auf einen Blick sofortige
und gleichzeitige Orientierung ilber die verschiedenen
Varianten, die Zusammenhidnge zwischen den Varianten
und innerhalb der einzelnen Varianten und erleichtern
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Darstellung verschiedener Transportmdoglichkeiten
mit Kostengruppen-Triagrammen

Indirekter Transport (mit Umladung) Direkter Transport (ohne Umladung)

30,3 % 36,0 %
I n
Container-Transport

Walter Althammer - 978-3-95479-721-9
Downloaded from PubFactory at 01/11/2019 10:07:29AM
via free access




0064850

dadurch die komplexe Informationsaufnahme und bieten
wertvolle Hilfe beim Treffen von entsprechenden, op
timalen Entscheidungen.

Wenn wir die Ungleichmidfligkeiten innerhalb der Zusammenhénge
ausdriicklich betonen wollen, geniigt es, die inneren Dreiecke der Tria-
gramme, welche einem Straufl d&hnlich sind, zu schraffieren. Da die Fla-
chen der Dreiecke, welche den Straufl bilden, mit dem Quadrat der Seiten-
lingen proportional sind, erhalten wir eine quadratische Verzer-
rung zur kraftvollen verstirkten Hervorhebung der Un-
gleichmiBigkeiten. Ein derartiger "Strauf’ ist in Abbildung A-3
dargestellt.

Zuriickkehrend zur Wasserstrafle Donau- Main-Rhein habe ich als Beispiel
fir die Anwendung meiner Triagramme die Zusammenhéidnge der
drei Wasserstraflen beziliglich ihrer LLidngen und ihres
Giliterverkehrs dargestellt, vgl. Abbildung A-4. Es zeigt sich hier
sehr anschaulich, daBl aus der 3. 505, 2 krn Gesamtlidnge der genannten
Wasserstrale nach der endgiiltigen Herstellung der Verbindung

15,3 v.H. der L&inge auf den Rhein,
15,9 v.H. auf Main und Schiffahrtskanal und
68,8 v.H. auf die Donau entfallen;

wihrend gleichzeitig i gegenwirtigen Giterverkehr

die Donau nur mit 19,9 v.H.
Main und der bislang fertiggestelle Kanal mit 9,8 v.H. und
der Rhein mit 70,3 v.H.

beteiligt ist.

Die mit diesen Dreierproportionen ausgedriickten und in den
Triagrammen dargestellten Ungleichméifligkeiten weisen daraut
hin, daB es nicht verfriht ist, liber die rechtzeitige, zeit.
gemiafle und proportionale Entwicklung der zu verwirklichen-
den europiischen transkontinentalen Grofischiffahrtsstrafle zu sprechen,

Ich méchte hoffen, dafl ich mit diesen iiber die rein wasserbaulichen und
Schiffahrtsfragen hinausgehenden Betrachtungen iiber den Auflenhandel und
die Quantifizierung der Vorteile, die aus den direkten, durch die Er&ff-
nung dieser Wasserstrafle ermd&glichten Transporte entstehen, auch mei-
nerseits einen bescheidenen Beitrag zur zukiinftigen F6érderung und wirk-
samen Ausnutzung dieser grofiziigigen Wasserstrafle beisteuern konnte,
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Darstellung verschiedener Transportmoglichkeiten
miit quadratisch betonten Kostengruppen-Triagrammen

Indirrekter Transport (mit Umladung) Direkter Transport {(chne Umladung)

Container-Transport Direkter Container-Transport

toity b, = x2:y2:22

£y sty 2 o (M (PR

t: :t; g = (x€)t(yeT:(2€)?

t:‘ :t;c :t:‘: = (x“)z:(y""l!:(z":)2
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Darstellung .der inneren Proportionen der transkontinentalen
GrofischiffahrtsstraBe Donau-Rhein-Main

A) mit Triagrammen

a) nach Langenpropartionen b) nach Gitertranspert-Proportionen

70, 3 %%
Rhein Rhein

B) mit quadratisch betonten Triagrammen

a) nach Langenproportionen b) nach Gltertransport-Proportionen

Rhein Rhein
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Rudolf Vachuda

Die Donau-Oder-Elbe-Verbindung und ihre Auswirkungen

Eines der Fundamente der Entwicklung der Volkswirtschaft ist das Wasser,
ohne das es kein Leben und keinen Fortschritt geben kann. Die allgemeinen
Bemiihungen, die Wasserkraft zur Erzeugung elektrischer Energie zu nut-
zen, ersparen der Volkswirtschaft andere Energiequellen, wie Kochle und

Mineraldle, die z.B. im Bereiche der Chemie bessere Ausnutzung finden
kénnten.

Der grofle Aufschwung der 6konomisch vorteilhaften Wasserkraftwerke
kann zur Folge haben, dafl die Schiffahrt nur als ein Teil der o&ffent-
lichen Wasserausnutzung angesehen und nicht geniigend gewertet wird.
Eine derartige Ansicht wird dann vertreten, wenn keine Mehrzweck-
Lésung fir alle an der Wasserabnahme und -ausnutzung Beteiligten gesi-
chert ist. Es ist daher kein Wunder, daf3 wir auch heute noch Ansichten
begegnen, daBl die Binnenschiffahrt veraltet, langwierig und ein Uberbleib-
sel sei. Diese Anschauungen sind in der Aera des Aufschwungs des Stra-
Benverkehrs, des Flugwesens und der stratosphédrischen und interplaneta-
rischen Fliige vielleicht erklirbar. Andererseits wire es aber ein Fehler
zu schweigen zu satirischen Bemerkungen wie: ''Schneckengeschwindigkeit
am Wasser heute im Jahrhundert des Rundfunks, Fernsehens, der Atom-
energie und Kosmosfliige''. Es ist notwendig, bei aller reifen Beurteilung
der bestehenden Errungenschaften und weiterer kithner Pline '"sich am
Boden zu halten'" und Tatsachen nicht auler Acht zu lassen.

Die Entwicklung des Schiffahrtverkehrs in Europa ist angesichts des ge-
waltigen Fortschritts in allen Zweigen der Volkswirtschaft erheblich, Wir
in der Tschechoslowakei sagen, dafl die Theorie durch das Leben bestitigt
werden mufl. Ich frage: wo sind alle diese Theorien, die behaupteten, dafl
der Lastwagenverkehr bis 50 km Entfernung der Vorteilhafteste sei, der
Eisenbahntransport fiir Entfernungen von 200 - 300 km und der Binnen-
schiffahrtstransport fiir solche iiber 300 krm. Wo sind alle diese Theorien,
dafBl die Giiterbeférderung zu Wasser sich nur dort lohne, wo die Ein- und
Ausladestelle am Flusse liegt und nur ausnahmsweise, in Verbindung mit
anderen Orten, ein kombinierter Verkehr gilinstig sei. Ein Vorteil der Bin-
nenschiffahrt sollte nur dann gegeben sein, wenn die Distanz der Zu- und
Abfuhr vom Flusse 3 bis 4mal kiirzer als die Linge der Befdrderung auf
dem Wasserwege wire, Wir alle wissen, dafl die Wirklichkeit anders ver-
laufen ist. Die Durchschnittsentfernung bei der Binnenschiffahrt ist 200 -
250 km, der Lastwagenverkehr hat die angenommene theoretische Grenze
iberschritten. - Die Beférderung der Kohle vom Ruhrgebiet nach Linz wire
nach der alten Theorie undenkbar.
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In der Tschechoslowakei bemiihen wir uns um die Bildung eines einheitli-
chen Verkehrssystems, eines Systems, das in seiner Endldsung keine:
Konkurrenz der verschiedenen Transportzweige kennt.

Entscheidend fiir die Verteilung der Transportmengen sind die volkswirt-
schaftlichen Aufwendungen und die sich daraus ergebende Tarifebene der
verschiedenen Transportzweige. Einzelne Verkehrsunternehmen haben
eine gewisse Freiheit, ihre eigene Tarifpolitik durchzufiihren.

Geradeso wie wir schrittweise nach einem einheitlichen Verkehrssystem
im Rahmen des Verkehrs als eines Ganzen streben, férdern wir stufen-
weise vor allem Investitionen von gesamtwirtschaftlichem Nutzen.

Die Kapitalanforderungen der verschiedenen Ressorts werden zum Zwecke
der ErmiéBigung der gesamten Investitionsanspriiche vereinigt. Die Sicher-
stellung der dauernden Ausnutzung einer Investition wird vom Standpunkt
der gesamten Volkswirtschaft aus betrachtet.

Eine solche Investition ist auch die Kanalverbindung Donau-Oder-Elbe,
Unsere Regierung widmet der Frage erhebliche Beachtung. Im Jahre 1966
wurden erste Studienarbeiten beendet. Im Auftrage der Regierung hat man
mit einer hdheren Stufe, nimlich mit der Gesamtlésung der Kanalverbin-
dung Donau-Oder-Elbe, begonnen.

Es ist bekannt, dafl die Verbindung Donau-Oder-Elbe, ebenso wie die Ver-
bindung Rhein-Main-Donau, Gegenstand der Verhandlungen der Arbeits«
gruppe fir die Entwicklung der Wasserstraflen bei der Europidischen Wirt-
schaftskommission der Vereinten Nationen ist. Auf der 20. Jubildums-
sitzung der Europiischen Wirtschaftskommission wurden diese Kanalver-
bindungen in das Verzeichnis der '""Europaprojekte’ aufgenommen, das sind
die Projekte, die fiir die Mehrheit der europidischen Linder von Nutzen
sind.

Die Arbeitsgruppe fiir die Entwicklung der Wasserstrafien der Europé&i-.
schen Wirtschaftskommission hat zwei Berichtergruppen
konstituiert, eine zum Studium der Frage der Verbindung Rhein-Main.
Donau und eine zum Studium der Verbindung Donau-Oder.
Elbe. Die Studie der Berichtergruppe Rhein-Main-Donau ist praktisch
fertiggestellt' . Unsere Studienarbeiten fiir die Verbindung Donau-Oder-
Elbe werden meiner Schiitzung nach in der zweiten Héilfte 1970 zu Ende
gefiihrt sein. Die Zeitdifferenz ist dadurch entstanden, dafl es sich um
eine Zusammenarbeit mit &sterreichischen und polnischen Kollegen han-
delt. Man arbeitet ohne praktische Erfahrungen im Ausbau und in der Aus-
nutzung schon fertiggestellter Abschnitte - im Gegensatz zur Studienkom:.
mission Rhein-Main-Donau -, also ohne Praxis, die nicht nur die Studien.

1 vgl. Erich SEILLER, Die Rhein-Main-Donau-Verbindung und ihre Auswim
kungen auf Siidosteuropa. S. 36 {f. dieser Silidosteuropa-Studie.
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ergebnisse bestidtigen, sondern auch durch Argumente die Gegner eines
solchen mehrzweckigen Werkes iliberzeugen wiirde,

Die Berichtergruppe hat die Studie der Verbindung Donau-Oder-Elbe als
ein mehrzweckiges Werk aufgenommen. Wir haben die geologischen, hydro-
logischen und meteorologischen Fragen sowie die technischen Probleme
der Trasse gemeinsam geldst, auch den gegenwirtigen Stand des Giiter-
transportes, den Stand der Landwirtschaft, der Energieversorgung, der
Ansiedlung in den Gebieten der kiinftigen Wasserstraflenverbindung, die
Wassernutzung und die Stréme des Giitertransports untersucht.

Die 6konomischen Fragen bemiihen wir uns auf Grund der wechselbaren
Varianten der einzelnen Wirtschaftszweige zu 16sen. Es handelt sich um
solche Wirtschaftszweige, die als Benutzer der neuen Verbindung in Be-
tracht kommen. Eine wechselbare Variante flir die Binnenschiffahrt kann
die Eisenbahn sein, im Energieversorgungsbereich ist es der Aufbau an-
derer Energietriger,

Nun zur technischen L&sung: Die Donau-Oder-Elbe-Verbindung
soll als eine Wasserstrafle der Gréfle Klasse IV der internationalen Was-
serstraflen gebaut werden.

Das Donau-Oder-Elbe-System hat drei Zweige: den Donau-,
den Oder- und den Elbezweig. Die Trassenfiihrung dieser Zweige wurde
durch genaue und umfangreiche Vergleiche der mdglichen Varianten ge-
priift. Die optimalen Trassen sind heute im Prinzip festgelegt.

Der Donauzweig kniupft an den Stauspiegel der March (141 m iiber
der Ostsee) an, den man durch das geplante 6sterreichisch-tschechoslo-
wakische Wasserkraftwerk an der Donau bei Wolfsthal-Bratislava (Pref3-
burg) erreichen kénnte. Die Trasse wird liberwiegend bis zum Wehr Bélov
bei Otrokovice (Otrokowitz) im FluBlbett der March gefiihrt. Ihre Fort-
setzung bildet ein linksufriger Kanal, der die Be&va (Betschwa) kreuzt,
die Stadt P¥erov ( Prerau) westlich umgeht und durch das Flufital der Bedva
zur Stadt Hranice gelangt, von wo sie das Flufibett der Bedva ausnutzt und
zum Becken bei Teplice aufsteigt. Die Gesamtlinge des Donauzweiges be-
trédgt 209 km. Der gesamte Zweig ist aufsteigend, der HShenunterschied
von 134 m wird durch 13 Stufen iiberwunden.

Der Oderzweig kniipft an den Donauzweig im Becken von Teplice an
und steigt zum Gipfelstaubecken, das die Talsperre bei der Stadt Jesenik
an der Oder (Freiwaldau) (285 m iiber der Ostsee) bildet. Von hier fillt
er in das Odertal hinab und verbindet sich mit der Oder unterhalb der Stau-
stufe bei der Gemeinde Bartosovice. Er fiihrt dann im Fluf3bett der Oder
bei Ostrava (Ostrau) bis in die geplante Talsperre bei Racibdorz (Ratibor)
in der Volksrepublik Polen weiter. Auf polnischem Gebiet fiihrt die Trasse
von dieser Talsperre durch einen Kanal in das zweite Staubecken des Gli-
wice (Gleiwitz)-Kanals (182 m iber der Ostsee). Die Gesamtlinge des
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Oderzweiges betridgt auf tschechoslowakischem Gebiet 70 km, auf polni-4
schem 49 km. Den aufsteigenden Teil des Oderzweiges bildet bei einer
Liange von 10 km eine Staustufe mit einem Gef&dlle von 10 m. Die abfallen-
de Strecke weist auf tschechoslowakischem Gebiet 6 Staustufen mit einem:
Gesamtgefille von 96 m auf.

Der Elbezweig verbindet sich mit dem Donauzweig bei der Stadt Pre-
rov (Prerau), von wo aus die Trasse als Kanal durch das Talgebiet der
March um die Stadt Olomouc (Olmiitz) herumgefihrt wird, die March
kreuzt und in das Sammelbeckensystem des Treblivka-Flusses einmiindet,
Von hier fithrt sie zum Schiffshebewerk Petrivka und durch einen Kanal
in das Staubecken westlich der Stadt Ceska Trebova ( Bohmisch Triibau)
(425 m iliber der Ostsee). Aus diesem Gipfelstaubecken fiihrt sie zum
Schiffshebewerk ZalsSi und fillt dann ins Tal des Loudna-Flusses hinab,
Der Anschlufl an die schiffbare Elbe wird am nordéstlichen Rand der Stadt
Pardubice (Pardubitz) geplant, wo er an den Schiffahrtssbiegel des Elbe«
stauwerkes ankniipft (216, 8 m liber der Ostsee)., Die Gesamtlidnge des
Elbezweiges betriagt 160 km. Der Zweig Giberwindet durch die aufsteigende
Trasse mit Hilfe von 7 Stufen einen Héhenunterschied von 201 m. Der ab-
fallende Abschnitt hat 5 Stufen und ein Gesamtgefidlle von 207 m.

Das Donau-Elbe-Oder-Kanalverbindungssystem macht sich die vorhande.
nen Regulierungen der March und der Oder sowie die an diesen Fliissen
errichteten Anlagen zunutze. Es knilipft an die fiir die ndchsten Jahre ge-
planten wasserwirtschaftlichen Bauten an, wie das Wasserbecken bei Tep:
lice, die Schiffbarmachung der Elbe bis Padubice, die Regulierung dex
March im Abschnitt Dyje ( Thaya) -Hodonin(Gdé6ding), die Talsperre bei
Jesenik und die Regulierung des Grenzabschnittes der Oder. :

Verkehrsschitzungen fiir die Donau-Oder-Elbe-Verbin
dung: ‘

Fiir die zu erwartenden Verkehrsstrome auf der Donau-Oder-Elbe-Verj
bindung wurden von der Berichtergruppe Schitzungen vorgenommen, au.J
der Basis der Gesamthbhe der Importe der einzelnen Lidnder. !

Es wurden acht Warengruppen festgesetzt, - Als Ausgangsjahr wurde 1960Q
gewihlt, unter der Annahme, dafl die Kanalverbindung schon ausgebau1
wire. - Die Mitgliedslander haben laut Statistik die Giiterstrome festges
stellt, die nach ihrer Art und ihrem Umfange fiir den Wasserweg geeigne]
sein wiirden.

Die Berechnung hat ergeben, - allerdings nur als Orientierungswert -
dafl 1980 auf der Wasserstrafle Donau-Oder-Elbe 32 Mill. Tonnen beftr
dert werden kénnen. Hiervon entfallen auf:
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Kohle und Koks 12,00 Mill. t
Hiittenerzeugnisse 5,00 "
Getreide und Olsamen 0,15 "
Erz 1,50 "
Kunstdingemittel 2,00 "
Erddlprodukte 2,00 "
Baumaterial 4,00 "
sonstiges 5,35 "
insgesamt 32,00 Mill, t

Die durchschnittliche Transportlidnge wird mit 325 km angenommen.

Auf der letzten V. Sitzung der Berichtergruppe in Wien Ende 1968 haben
wir beschlossen, die bisherigen Angaben fiir 1980 genauer zu formulieren.
AuBlerdem sollen weitere Berechnungen fiir die Jahre 1990 und 2000 erfol-
gen. Ich glaube, daf3 unsere Verkehrsschitzungen dann genauer sein wer-
den. Die Sowjetunion, Ruméinien, Jugoslawien und Ungarn, die zum ersten-
mal als Beobachter an der Sitzung teilnahmen, haben uns die erforderli-
chen Angaben zugesagt.

'Wie ist nun unser Verhidltnis zur Kanalverbindung Rhein-
tMain-Donau und zur Wasserstrafle Rotterdam-Sulina? Ich kann sagen:
_sehr positiv. Wir halten die Kanalverbindung Donau-Oder-Elbe nicht fiir
jeine Konkurrenz der Verbindung Rhein-Main-Donau. Beide Wasserstrafien
haben ihre eigene Bedeutung, jede Wasserstrafle hat ihren eigenen Anzie-
‘hungsbereich. Wenn ich als Patriot der Donau sprechen kann: Die beiden
" Verbindungen kénnen den Donauverkehr auf eine solche H6he anheben, wel-
iche der Bedeutung der zweiten Wasserstrafle in Europa entspricht. Ich
;'glaube, dafl zum Transport der tschechoslowakischen Export- und Import-
rgiiter, der gréBtenteils nach Siidost geht, auch ein Transport nach Westen
l inzukommen wird. Die Voraussetzungen sind zweifellos vorhanden. Die
!

'moderne Industrie ist in der Tschechoslowakei, vorwiegend in der Slowa-
kei, weiterhin im Aufbau. Dieses Gebiet befindet sich im Einziehungsbe-
reich der Magistrale Rotterdam-Sulina.

Die Kanalverbindung Donau-Oder-Elbe sollte folgende
Probleme 1l6sen:

*1) Eine derartige Verbindung der Donau mit den europiischen Hauptwas-
serstraflen, dafl ein Integralnetz von entsprechenden Kapazititen im
Rahmen der Gesamtheit europiischer Wasserstraflen gebildet wird.

2) Die Errichtung von kiirzesten Schiffahrtsverbindungen zwischen dem
Donaugebiet und den Haupthiéfen an der Kiiste der Nord- und Ostsee.

3) Die Bildung von direkten Verbindungen zwischen den wichtigen Industrie-
zentren und Bergbaugebieten in Europa, wie z. B. Oberschlesien, Ruhr-
gebiet, Donezgebiet usw.
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4) Die Vergréflerung des Anziehungsbereiches der Elbe, Oder und Donau,
die Aktivierung des gesamten Schiffahrtnetzes zwischen diesen Stréomen
sowie im angrenzenden nordwestlichen, mitteldstlichen und siidéstlichen
Gebiet ( Mittellandkanal, die Wasserstrafien der Mark, Donau-Theif}-
kanal usw. )

Zur Erhohung der Transportmengen auf der Donau wéire es m.E. erfor-
derlich, die Hafen- und Lagergebiihren stufenweise einander anzugleichen,
ebenso die Tarife und Normen der Ein- und Ausladearbeiten. Dadurch wiir-
den einheitliche Bedingungen an der Donau geschaffen, Sie sind bisher zu
verschieden und oft auch zu hoch im Verhéltnis zur angebotenen Leistung
und zu den gewidhrten Diensten.

Der Gedanke, drei der gréfiten Flisse Europas zu verbinden, ist keine
Entdeckung unseres Jahrhunderts. Schon Karl der Grofie hat sich bemiiht,
den Westen mit dem Osten zu verbinden und die Wasserscheide Europas
mittels eines Kanals zu liberwinden., Kaiser Karl IV. war bestrebt, ein
dhnliches Werk fortzusetzenund durch das Herz Europas den Siden mit
dem Norden und Nordosten zu verbinden. Es ist jedoch erst die Technik
des 20. Jahrhunderts, die dem grofiartigen Gedanken eine konkrete tech-
nische Form geben kann. Die moderne Industrie, die fiir ihre Rohstoffe
und Erzeugnisse billige Transportwege sucht, bietet andererseits erst die
Moglichkeit der 8konomischen Ausnutzung dieses Werkes. Es verbindet
die Wasserstraflen im Westen mit dem Netz der Wasserstraflen im Osten
Europas, es verbindet auf dem kiirzesten Wege die Balkanhalbinsel und
das Schwarze Meer mit den Kiisten der Nord- und Ostsee.

Viel hdher als das Interesse an Handelsbeziehungen und Industrieentwick-
lung steht die Idee der Anndherung der Vdlker. Diese Idee ist real gewor-
den durch die Entwicklung der Beziehungen zwischen den Vdlkern und Li&an-
dern, durch die Beseitigung der Differenzen, die aus natiirlichen und ge-
sellschaftlichen Bedingungen entstehen.

Die tschechoslowakischen Wissenschaftler und Techniker haben ihr Stre-
ben zur Realisierung dieses bedeutenden Werkes unseres Jahrhunderts
vereinigt. Sie glauben, dafl die Verwirklichung nicht nur ein Instrument
fiir eine weitere Entwicklung der Wirtschaft ganz Europas, sondern auch
ein Symbol fiir die Zusammenarbeit der Vdlker und Staaten sein wird; ein
Symbol der Zusammenarbeit in dem Bestreben nach Frieden und interna-
tionaler Zusammenarbeit fiir noch gréfleren Wohlstand und filir eine bessere
Zukunft der Menschen.
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Vinzenz Kotzina

Osterreichs Donaulage unter europdischen Aspekten

Kaum ein anderes Land Europas ist auf Grund seiner L.age, aber auch aus
seiner historischen Entwicklung heraus mehr dazu berufen, sich mit der
Funktion und Bedeutung der Donau als europidische Wasserstrafle ausein-
anderzusetzen als Osterreich. Dieser Umstand bringt fir das ésterreichi-
sche Staatswesen und seine Wirtschaft Aufgaben und Verpflichtungen, eben-
so aber auch Chancen mit sich, die, wie man leider immer wieder fest-
stellen mufl, noch nicht allseits in jenem Mafle gewiirdigt werden, wie es

im Interesse Osterreichs, aber auch im europiischen Interesse der Fall
sein sollte,

Das Einzugsgebiet der Donau umfaf3t mit 817. 000 Quadratkilometern etwa
ein Zwd&lftel des europidischen Kontinents und ist viermal so grof wie jenes
des Rheins. Zwei Drittel hiervon gehdrten einst zum Staatsgebiet der 6ster-
reichisch-ungarischen Donaumonarchie. Kein anderes Grofireich war je-
mals in seinem fiir das Verkehrssystem entscheidenden Netz seiner Fliisse
und Talsenkungen so stark auf eine, alle Veristelungen zusammenfiihrende,
Schlagader konzentriert wie das Osterreich vor 1918. Der &sterreichisch-
ungarische Donauabschnitt erreichte zudem mit 1. 340 km etwa drei Fiinftel
der mit Dampfschiffen befahrenen Flufistrecke.

Die auf etwa ein Viertel der cisleithanischen Reichshilfte reduzierte 6ster-
reichische Republik wurde geographisch noch ausgeprigter ein ''Land am
Strom'' als das Vielvdlkerreich zuvor. Der &sterreichische Streckenanteil
an der Donau blieb sich namlich mit rund 350 km gleich. Mit Ausnahme

von Vorarlberg gehdrt das gesamte dsterreichische Bundesgebiet orogra-
phisch zum Einzugsbereich der Donau.

Wohl ist Osterreich ein Gebirgsland, dessen siidliche Teile durch die Alpen
von der Donauregion im konkreten Sinne abgeschnitten sind. Immerhin be-
fanden sich jedoch schon nach dem ersten Weltkrieg etwa 55 v. H. aller
industriellen Arbeitsplédtze im Donauraum bzw. es wurde die siedlungs-

méfBige und wirtschaftliche Konzentration am Strom noch augenfilliger als
zuvor.

Obwohl das 624, 000 km?2 grofle Wirtschaftsgebiet der Monarchie sich in
die Vielzahl der Nachfolgestaaten aufsplitterte, die sich zun&chst aus na-
tionalen Grinden voneinander abschlossen und nach Autarkie strebten, er-
wies sich die vélkerverbindende und grenziberwindende Dynamik des Stro-
mes binnen weniger Jahre von neuem als gestaltende Kraft. Der '""Donau-
raum'' blieb eine Realitit in der europidischen Politik und im Wirtschafts-
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verkehr. War einerseits das politische Geschehen der zwanziger Jahre
weitgehend von dem Bestreben bestimmt, an die Stelle der einstigen Ord-
nungsmacht der Donaumonarchie neue Konstellationen zu setzen, so erfuhr
trotz aller nationalwirtschaftlichen Tendenzen geradezu zwangslédufig der
gegenseitige Warenaustausch der Liander des Donauraumes eine neuerliche
Belebung. Er wurde wiederum zu einer Dominante des Auflenhandels. Be.
reits 1924 erreichte der Anteil der unteren Donauanlieger 44 v.H. des
Osterreichischen Importes und 39 v. H. des Exportvolumens.

Ein Bereich, in welchem die einstige Hegemonie Osterreichs im Donau-
raum fortlebte, war die Donauschiffahrt. Wohl hatte Osterreich einen be-
achtlichen Teil seiner Flotte an die Nachfolgestaaten abtreten miissen und
dadurch groflie Einbuflen erlitten, aber noch immer verblieben der &ster-
reichischen Donauschiffahrt all die grofien und weitldufigen Besitzungen,
welche der einst gréfiten Binnenreederei der Welt im europidischen Siid-
osten gehdérten, - Agentiegebiude, Lagerhiuser, Werften, Bergwerke,
eigene Bahnlinien usw. Und noch immer wurden auch lokale Linien des
Personenverkehrs in Ungarn und selbst der Giiterverkehr in Bulgarien
von der DDSG betreut. Die 6sterreichische Donauflotte erreichte auch
zahlenmé&fig und in ihrer Kapazitit wiederum einen mafigeblichen Umfang.
Durch die &6sterreichische Initiative zur Bildung von Betriebsgemeinschaf-
ten und Quotisierungs- sowie Tarifabkommen wurde die Flagge Rot-Weif}-
Rot auf der Donau von neuem zum Symbol internationaler Zusammenarbeit
am Strom, die sich sogar noch bewihrte, als die Osterreichischen Schiffe
andere Farben hissen mufiten.

Soweit nur einige Streiflichter zur gleichsam historischen Begrin-
dung der europédischen Betrachtungsweise, die sich fiir das
1945 wiedererstandene Osterreich als Donauland ergab und in den letzten
zwei Jahrzehnten manche neue Aspekte erfahren hat.

Wenn wir uns daran erinnern, dafl nach dem zweiten Weltkrieg Europa
durch den sogenannten Eisernen Vorhang hermetisch in eine westliche und
ostliche Hédlfte getrennt wurde und diese weltpolitische Demarkationslinie
sogar mitten durch Osterreich ging, so miissen wir uns wohl eingestehen,
daB gerade in Osterreich die tatsichliche Entwicklung weit iiber all das
hinausging, was selbst gréfite Zuversicht zu hoffen wagte. Denken wir nur
daran, dafl nicht etwa die 6sterreichische Donau nur bei Enns in eine west-
liche und 6stliche Strecke geteilt war, sondern diese Zonengrenze im ober-
Osterreichischen Abschnitt im Strom selbst verlief und das Nordufer vom
slidlichen schied. Fir fast drei Jahre war der Giiterverkehr auf der &ster-
reichischen Donau praktisch lahmgelegt, ganz zu schweigen von einem
grenziberschreitenden Verkehr, der infolge des Rohstoffbedarfs der wie-
der im Aufbau befindlichen Linzer Schwerindustrie erst 1948 allmé&hlich im
Westverkehr via Regensburg in Gang kam, jedoch in &stlicher Richtung
1950 noch kaum eine halbe Schlepperladung erreichte. Es waren jene Per-
sOnlichkeiten und Institutionen, welche seinerzeit an der Griindung des
Osterreichischen Kanal- und Schiffahrtsvereins beteiligt waren, welche
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sich von der tristen Situation nicht entmutigen lieen, sondern in der Uber-
zeugung, dafl die wirtschaftsbelebende Kraft des Stromes stidrker sein wiir-
de als die Schranken politischer Blockbildungen, darangingen, die 6ster-
reichische Donauflotte, Hafeneinrichtungen und donaugebundene Wirtschafts-
beziehungen in zukunftsgerichteter Weise neu auszubauen und anzubahnen.
Von manchen Seiten wurden die Bemiihungen skeptisch verfolgt, - und ver-
schiedentlich ringt man sich sogar auch heute nur schwer zu der Erkennt-
nis durch, daB der gewaltige Wirtschaftsaufschwung, den Oster-
reich seit dem Kriege genommen hat, sehr wesentlich auf die
Donaulage Osterreichs und den transportbilligen Mas-
sengiliterweg des Stromes zuriickzufiithren ist.
\

Wenn Osterreich von allen Mitgliedslindern der OECD im Vergleich zu
den Dreifligerjahren die stirkste Wirtschaftsexpansion zu verzeichnen hat
und der Industrieproduktionsindex auf rund das Vierfache, der Auflenhandel
gewichtsmifBlig auf etwa das Zweieinhalbfache, wertmid@ig jedoch auf mehr
als das Dreifache angestiegen ist, so ist dies nicht zuletzt der Donauver-
bundenheit der 6sterreichischen Volkswirtschaft zu verdanken. Diese
kommt etwa nicht nur in einer unmittelbaren Anteilnahme am Wasserum-
schlag zum Ausdruck, sondern ist auch durch vielfiltige Sekundidrwirkun-
gen begriindet. Das Wirtschaftswachstum Oberdsterreichs etwa, das vor
dem Krieg zu 8 v.H. an der gesamtdsterreichischen Industriepotenz und
lam Ausfuhrvolumen beteiligt war, heute hingegen zu rund einem Viertel,
und das demnach in absolutem Sinne auf mehr als das Neunfache zugenom-
men hat, basiert in erster Linie wohl auf den Mdglichkeiten, die sich einer
Entfaltung der Linzer Schwerindustrie durch den Donauverkehr eréffneten,
ebenso aber auch auf die Agglomerationswirkung, die auf den gesamten
oberdsterreichischen Zentralraum sowie auf alle wirtschaftlichen Schwer-
punkte im Lande ausstrahlte. Ahnliche Erscheinungen, wenn auch noch
nicht in so ausgepréidgter Weise, sind im Wiener Raum zu beobachten -
wenn wir an die Rohdél verarbeitende Industrie denken - sowie in Nieder-
Osterreich im Bereich von Krems.

Der 6sterreichische Donauumschlag erreichte 1968 mit 7, 78
Millionen Tonnen rund das Fiinffache des jdhrlichen Umschlages in der
Zwischenkriegszeit. 58 v.H. hiervon, nidmlich nahezu 4, 5 Millionen Ton-
nen, entfielen auf das Industriezentrum Linz, nahezu 3 Millionen Tonnen
auf die Hiafen der Bundeshauptstadt Wien, der Rest auf den Hafen Krems
und andere Umschlagstellen. Der Anteil des Donauverkehrs am grenziiber-

schreitenden Giiterverkehr Osterreichs erhdhte sich im Vergleich zu 1967
von 18 auf 24 v, H,.

Im Gegensatz zur Vorkriegszeit, in der neben Rohol hauptsichlich Getrei-
de und Handelsgliter sowie industrielle Fertigwaren filir die Giiterbewegung
auf der Donau charakteristisch waren, sind heute Kohle und Erz, also In-
dustrierohstoffe, und andererseits Erzeugnisse der Schwer- und Massen-
gutindustrie die wichtigsten Giliterkategorien. Dieser Strukturwandel ist
'kennzeichnend fiir die Gesamtentwicklung des Donauverkehrs, der 1968
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wohl an die 50-Millionen-Tonnen-Grenze herangeriickt sein dirfte - genaue
Daten liegen noch nicht vor - und damit das siebenfache Jahresvolumen
der Zwischenkriegszeit erreicht hat. Der freie internationale Giliterver-
kehr auf der europiischen West-Ost-Transversale ist wieder Wirklichkeit
geworden - und er hat einen Umfang erreicht wie noch nie zuvor. Wenn
wir den Ursachen hierfiir nachspiiren, so tritt uns als wichtigste Kompo-
nente der Industrialisierungsprozefl entgegen, der sich im gesamten Donau-
raum vollzieht und in den industriell schon seit langem hochentwickelten
Staaten Osterreich und der CSSR ebenso fortschreitet wie in den einst iiber-
wiegend agrarwirtschaftlich orientierten unteren Donauanliegern, wo die
relativen Zuwachsquoten naturgemdéfl noch gréfler sind als im mitteleuro-
pidischen Raum.

Im Vergleich etwa zur Rheinregion trifft der Umstand der relativ stirke-
ren Wirtschafts- und Verkehrsexpansion jedoch fiir die Donau und den Do-
nauraum in seiner Gesamtheit zu., Wihrend z. B. der Index der Industrie-
produktion im Durchschnitt aller sechs Donaulinder im engeren Sinne,
nimlich Osterreich, CSSR, Ungarn, Jugoslawien, Ruminien und Bulga-
rien, auf etwa das Siebenfache der Vorkriegszeit angestiegen ist und da-
mit dieselbe Steigerung erfuhr wie der Giiterverkehr am Strom, trat in
der Rheinregion hinsichtlich der Industrieproduktion im Vergleich zu 1937
eine Indexsteigerung auf nur etwas mehr als das Zweieinhalbfache ein,
eine Zunahme, die vom Giiterverkehr auf der dichtest befahrenen Wasser-
strafle der Welt nur knapp erreicht wird.

Was zeigen uns diese Vergleichsdaten? Sie machen deutlich, dafl die Do.
nau und der Donauraum wirtschaftlich und damit auch verkehrsmif3ig noch
zu den stark entwicklungsfihigen Gebieten Europas gehdren und daher auf
Jahrzehnte hinaus hohe Wachstumsraten zu erwarten sein werden.

Es ist symptomatisch, daBl dhnlich wie alle Vorausschédtzungen hinsichtlich
des Binnenschiffahrtsverkehrs im allgemeinen auch jene beziiglich der Gii-
terbewegung auf der Donau durch die tatsdchlichen Gegebenheiten bei wei-
tem tilbertroffen werden. Eine 1959 von den &stlichen Donauanrainern im
Rahmen der Donaukommission ausgearbeitete Vorschau besagte, dafl bis
1965 eine Zunahme des Gesamtgliterverkehrs auf der Donau bis zu 35 Mil-
lionen Tonnen eintreten werde. Tatsichlich betrug das Verkehrsvolumen
bereits 45 Millionen Tonnen, also um etwa 30 v.H. mehr. Die weiteren
Vorausberechnungen ergaben fiir 1975 ein jihrliches Gesamtvolumen von
50 Millionen Tonnen, das aber, wie erwidhnt, bereits wesentlich friiher
bzw. vermutlich schon im letzten Jahr erreicht worden sein wird. Zur
Illustration sei angefiihrt, dafl auch in der Bundesrepublik Deutschland die
Binnenschiffahrt 1968 um 7 v.H. mehr Giiter beférderte als im vorherge-
gangenen Jahr.

Die wirtschaftliche Bedeutung des Donauverkehrs fur
Osterreich und die europidische Mitte in ihrer Gesamtheit
veranschaulichen uns wiederum einige Vergleichsdaten. Vorweggenommen



sei, daBl Osterreich gerade infolge der Industrialisierung in eher noch gré-
Berem Umfang als vor dem zweiten Weltkrieg ein Land mit einem grofien
Massengiiterbedarf und umgekehrt auch Massengiiteraufkommen geworden
ist. Allein 90 v. H. der O6sterreichischen Importe, die gewichtsmiBig die
dreifache Menge erreichen wie 1937, sind Roh- und Brennstoffe. Etwa 60
v.H. der 6sterreichischen Ausfuhren, welche der Tonnage nach im Ver-
gleich zu 1937 auf das 3, 3fache gestiegen sind, setzen sich aus Schwer-
gutern zusammen. Die Transportkosten sind also fir die Wirtschaft des
Binnenlandes Osterreich von zukunftsschwerer Bedeutung. Sie liegen bei
Durchschnittsgiitern beim Siebenfachen der Transportkostenbelastung fiir
die Konkurrenzindustrie in der Rheinregion. Bei Massengiitern sind die
Unterschiede vielfach noch gréfler. Die Rohstoffbeziige der &sterreichi-
schen Schwerindustrie sind mit 80 v. H. und mehr durch Transportkosten
belastet. Die 6sterreichische Schwerindustrie hat mit Kohle- und Erzko-
sten zu kalkulieren, die mehr als ein Drittel liber jenen liegen, die fir
Jene in der Bundesrepublik Deutschland gelten, wobei selbst dort der Trend

festzustellen ist, mit den Hiittenwerken unmittelbar an die Nordseehifen
heranzuricken.

Die Auswirkungen der Transportkosten auf die Rohstoffversorgung der In-
dustrie sowie andererseits die Verflechtungen, die sich durch die Donau
und den Wandel in der Giiterbeférderung fir die Osterreichischen Welt-
arktverbindungen ergeben, demonstriert die Tatsache, dafl infolge des
Einsatzes von Grof3ifrachtern im Hochseeverkehr und der Inanspruchnahme
des Donauweges ab Regensburg das brasilianische Erz fiir die Linzer
Schwerindustrie bei zwar doppeltem Eisengehalt, aber trotz eines iber
Tausende von Kilometern erforderlichen Antransportes im Endeffekt pro
Tonne um 100 Schilling billiger zu stehen kommt als das heimische Erz,
das lediglich liber eine Strecke von 145 km herangefiihrt werden mufBl. Als
notwendige Folgerungen aus dieser Tatsache sind Strukturumschichtungen
im Rahmen der 6sterreichischen Wirtschaft selbst zu erwarten, die ihrer-
seits wiederum anderweitige verkehrspolitische Mafinahmen erfordern. Es
liegt zum Beispiel auf der Hand, dafl dann, wenn die derzeit diskutierten
Bezlige der Linzer Schwerindustrie an dsterreichischem Erz im Interesse
der internationalen Wettbewerbsfihigkeit auf lange Sicht nicht uneinge-
schrénkt aufrechterhalten werden kdnnen, den Nebenwirkungen in erster
Liinie durch eine Verbesserung der Infrastruktur begegnet werden mufi,
wobei in diesem Zusammenhang zunichst dem Ausbau des 6sterreichi-
schen Fernstraflen- und Autobahnnetzes in seinen Nord-Sid-Transversa-
len besondere Bedeutung zukommt.

Das Beispiel der Erzbeziige von Linz ist kennzeichnend fiir die aus den
Frachtvorteilen der Massengiiterindustrie resultierende Konzentrations-
ynamik am Strom, welche auch in der Bevélkerungsbewegung ihre Parallele
indet. Die als Vorerhebung fiir eine Neubewertung des dsterreichischen
Bundesstraflennetzes durchgefiihrten Untersuchungen ilber die kiinftige Ent-
icklung der Siedlungsstruktur filhrten zu der Prognose weiterer Ballungen
im Donauraum, die gleichfalls sowohl fiir diesen Bereich als auch zur Har-
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monisierung der wirtschaftlichen und siedlungsméifligen Gesarntstruktur§
des Bundesgebietes die Schaffung neuer bzw. den weiteren Ausbau beste-
hender StraBBenverbindungen erfordern.

Gewif, die zu erwartende weitere Wirtschaftskonzentration im Donauraum
wird noch manche Strukturumschichtungen der 8sterreichischen Wirtschaft
mit sich bringen, die auch Probleme verursachen. Letztlich wird sich
aber eine Bereinigung der Struktur in dem Sinne vollziehen, dal3 jene in-
dustriellen Kapazititen, die durch einen grofien Massengutumschlag sehr
frachtenempfindlich sind, fiir die aber andererseits die Transportdauer
eine geringere Rolle spielt, sich eben tatsichlich standortméflig nach dem
Wasserweg orientieren werden. Hierdurch werden aber, im gesamten ge:
sehen, die Wettbewerbsnachteile des Binnenlandes Osterreich gemildert,
die Kostensituation der 6sterreichischen Volkswirtschaft verbessert unc
ihre Konkurrenzfiahigkeit gestirkt.

Vorausschidtzungen fiir Transportkosten auf lidngere Sicht
zu geben, ist immer problematisch, weil in der Praxis die Entwicklung
der Frachttarife nicht allein von den Kostenfaktoren abhidngig ist. Berech-
nungen {iir liberseeische Bezlige von Cerealin fir den Wiener Raum habern
jedoch ergeben, dafl nach Aufnahme des durchgehenden Wasserstraflen:
verkehrs auf dem Rhein-Main-Donau-Weg die Fracht sich um 20 bis 30v.H
erméfligen durfte. Je nach dem kiinftigen Vorhandensein und Niveau von
Ausnahmetarifen bewegen sich die Schédtzungen fir die Frachtermifligung
bei den Kohle- und Erzbeziigen der Schwerindustrie im Linzer Raum auf
dhnlichen Sitzen (15 - 30 v.H. ). Um welche Summe es hierbei geht, 1i8t
der Hinweis erkennen, dafl etwa die Fracht bei liberseeischem Erz fir den
gebrochenen Bahn-Donau-Weg ca. 22 DM/t betridgt. Das 6sterreichische
Institut fiir Raumplanung hat als Resultat der Rhein-Main-Donau.
Verbindung fir die 6sterreichische Volkswirtschaft ei.
ne Frachtkostenersparnis von 1 Milliarde Schilling er.
rechnet. Es sei dahingestellt, diese Schitzungen als Richtgréfle anzuer
kennen, sicher ist jedoch, daB sich die Standortlage der Osterreichischen
Wirtschaft wesentlich giinstiger gestalten wird.

Wie steht es nun in Anbetracht dieser Aussichten und Erwartungen tatsich.
lich um die Position Osterreichs im Rahmen eines gesamt-.
europidischen Wasserstraflennetzes.

Der bereits 1953 von der Konferenz der eurcpédischen Verkehrsminister
als wichtigster Bestandteil eines kontinentalen Wasserstrafliensystems be-
zeichnete '""Europa-Kanal Rhein-Main-Donau' ist durch den am 16. Sep-
tember 1966 zwischen der deutschen Bundesrepublik und dem Freistaat
Bayern geschlossenen '"Duisburger Vertrag'' gewissermafBen bereits zu
einer Realitit geworden. Er sieht die Fertigstellung der Verbindung bis:
1981, den Ausbau der ja von der GrofBischiffahrt schon seit langem befah-«
renen, aber noch nicht ganzjihrig fiir das 1350-to-Schiff geeigneten bayerid
schen Donau bis 1989 vor. Osterreich muB sich somit darauf einstellen,



dafl in etwa 12 bis 13 Jahren die Schiffahrt den Verkehr vom Rhein zur
Donau aufnehmen wird. Die europidische Transversale von der Nordsee
zum Schwarzen Meer wird damit Wirklichkeit geworden sein. Freilich
werden kaum Transporte iliber die Gesamtlinge der 3. 400 kmm gehen, son-
dern nur iiber Teilstrecken. Eine grofie Rolle werden die Relationen von
den Seehiifen in den mitteleuropiischen Raum spielen. Das Transportvo-
lumen auf dem Rhein-Main-Donau-Kanal bzw. der eigentlichen Verbin-
dungsstrecke zwischen den beiden Flufisystemen von Nirnberg nach Re-
gensburg wird auf 14 Millionen Tonnen geschidtzt. Der Anteil Osterreichs
dirfte sich zwischen drei und vier Millionen Tonnen bewegen.

Der Umstand, daBl die Zeitspanne bis zur Fertigstellung der Rhein-Main-
Donau-Verbindung unter dem Gesichtspunkt des Ausbaues der Gsterreichi-
schen Donau fiir den unbehinderten Verkehr des Europa-Giiterschiffes von
1350 Tonnen keineswegs grofl ist, sondern im Gegenteil, héchste Eile ge-
boten scheint, hat den Bundesminister fiir Bauten und Technik 1967 ver-
anlaft, das ''Donaukuratorium'" ins Leben zu rufen. Diesem Forum,
dem alle mafligeblichen Stellen angehéren, obliegt die Aufgabe, die in Zu-
sammenhang mit dem Donauausbau zu wahrenden Interessen zu koordinie-

ren und der Bundesregierung entsprechende Empfehlungen und Vorschlige
zu erstatten,

Selbstverstindlich richtet das Donaukuratorium sein Augenmerk auch
auf das andere fiir Osterreich bedeutsame europidische Wasserstrafenpro-
jekt, ndmlich die Verbindung zwischen Donau, Elbe, Oder. Ebenso wie
fiir die Rhein-Main-Donau-Verbindung eine eigene Berichtergruppe der
ECE besteht, welche vor kurzem ihre Studie iliber die wirtschaftliche Be-
deutung der Wasserstrafle vollendet hat, ist auch beziiglich der Donau-
Elbe-Oder-Verbindung eine derartige Expertengruppe eingesetzt. Nach
den von tschechoslowakischer Seite bisher vorgelegten Planungen soll die
Wasserstrafle von der Donau die March aufwérts und sodann als Kanalver-
bindung tiber Prerau zum Oder-Gleiwitz-Kanal bzw. im weiteren zur Oder
fiihren. Bei Prerau soll eine Verbindung nach Pardubitz an der Elbe ge-
baut werden. Ein detailliertes Projekt liegt allerdings noch nicht vor,
ebensowenig ein Finanzierungsplan. Fir einen durchgehenden Verkehr
nach der Ostsee bzw. ilber die Elbe nach Hamburg miifiten auch noch Oder
und Elbe fiir den 1350-to-Kahn ausgebaut werden. Allerdings wire schon
allein die Verbindung von der Donau nach Prerau und Pardubitz fiir den
Kohletransport von grofier Bedeutung.

Im Zusammenhang mit dem Donau-Oder-Kanal ist fiilr Wien die Frage ei-
nes Stichkanals zur March wesentlich. Im Donaukuratorium ist man sich
dariiber einig geworden, dafl zumindest die Md&glichkeit einer kiinftigen
Errichtung einer derartigen Zweigverbindung sichergestellt werden mufite.

Wie ist es nun jedoch um die Donau selbst bestellt? Die auf Grund der Bel-
grader Donaukonvention von 1948 ins L.eben gerufene Donaukommission
in Budapest, der Osterreich 1960 beigetreten ist, hat 1963 Empfehlungen
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beschlossen, wonach der Ausbau der Donau zur Grofischiffahrts-
strafle in zwei Etappen erfolgen soll. Die erste Etappe, die urspriinglich
bis 1970/71 erreicht werden sollte, sah fir die Donau unterhalb Wien eine
Mindestfahrwassertiefe von 2,5 m und oberhalb der Bundeshauptstadt eine
solche von 2 m vor. Die Fahrwasserrinne von 2 m Tiefe ist auf der 6ster-
reichischen Donaustrecke faktisch fast liberall verwirklicht. Die Tiefe von
2,5 m unterhalb Wien wird bis 1970/71 realisiert sein, - allerdings eben
nur in Osterreich. Bei den siidéstlichen Donauanrainern wird zwar durch
den Stau der Kraftwerksstufe am Eisernen Tor Belgrad mit Hochseeschif-
fen bis zu etwa 5.000 Tonnen erreichbar werden, donauaufwirts - und ins-
besondere auf der tschechoslowakisch-ungarischen Grenzstrecke - wird die
von der Donaukommission empfohlene erste Ausbauetappe bis 2, 5 m noch
erhebliche Zeit auf sich warten lassen, zumindest jedoch bis 1980. Es ist
ersichtlich, daf nicht nur etwa filir den derzeit gréfiten Umschlagplatz an
der oberen Donau, das Industriezentrum Linz, der Ausbau der Oster-
reichischen Donau mit der Blickrichtung auf die Rhein-Main-Donau-Ver-
bindung von zukunftsentscheidender Bedeutung ist, sondern auch fiur die
Bundeshauptstadt Wien bzw. fiir Gesamtésterreich und ebenso fiir den mit-
teleuropidischen Raum im gesamten.

In diesem Zusammenhang erweist sich der Ausbau der 6sterreichischen
Donau zur Kraftwerkskette nicht nur vom energiewirtschaftlichen Stand-
punkt aus als ein Vorhaben von grofler Tragweite flir die Osterreichische
Volkswirtschaft, sondern ebenso auch in verkehrspolitischer Beziehung,
Es ist fachlich erwiesen, dall die 6sterreichische Donaustrecke ohne die
Errichtung von Staustufen nicht auf die von der Donaukommission empfoch-
lene Fahrwassertiefe von 2, 70 m bei NW ausgebaut werden kann. Es ist
ebenso durch Expertenuntersuchungen festgestellt, dafl die Kosten eines
nur dem Verkehr dienenden Stufenausbaues auf etwa die Hilfte gesenkt
werden kénnen, wenn er mit dem Bau von Kraftwerken gekoppelt wird,
Abgesehen davon, dafl die Donauenergie in Anbetracht der langen L.ebens-
dauer der Kraftwerke und ihrer Kapazitit noch immer als billigste Strom-
gewinnung zu erachten ist, kann sie nicht rein von elektrizitidtswirtschaft-
licher Warte aus beurteilt werden, sondern es mufl die gesamtwirtschaft-
liche Funktion der Donaustufen beriicksichtigt werden.

Entsprechend einer Empfehlung des Donaukuratoriums wird nach Fertig:
stellung des Donaukraftwerkes Wallsee-Mitterkirchen als:
nidchste Kraftwerksstufe an der Donau Ottensheim-Wilhering ge-
baut werden, das an die Stufe Aschach anschliefit und das mit der Uber-
stauung des Aschacher- und Brandstitter Kachlets das gréfite Schiffahrts-
hindernis der &sterreichischen Donau endgiiltig saniert. Es wird auf diese.
Weise sichergestellt, dafl der vollbeladene 1350 Tonnen-Kahn im Rhein-
Main-Donau-Verkehr unbehindert Linz erreichen kann,

Ottensheim kann jedoch nur ein Glied der Fortsetzung des Ausbaues deri
gesamten 6sterreichischen Donaustrecke sein. Denn fir Wien wird dxd
Rhein-Main-Donau-Groflschiffahrtsstrafle gleichfalls von gréfiter W1cht1g4
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keit sein. Als vorwiegend dem Umschlag von Roh&l und Olprodukten die-
nender Umschlagplatz wird Wien auf den Bau und die Betriebsaufnahme
von Pipelines wesentlich empfindlicher reagieren als Linz, wo Kohle und
Erz die wichtigsten Umschlaggiiter sind. Wien ist daher als Donauhafen
gegeniiber Strukturinderungen im Massengutverkehr besonders anfallig.
Die von verschiedenen 6sterreichischen Stellen vertretene Ansicht, daBl
nach M&glichkeit auf der 6sterreichischen Donau ein Verkehrsbruch zu
vermeiden wire, liegt daher vor allem auch im Interesse des &stlichen
Bundesgebietes bzw, von Wien und Nieder&sterreich. Sie entspricht dem
gesamtOsterreichischen Wirtschaftsinteresse, das darauf gerichtet sein
mufl, von der bisher von der Industrie standortmiafig noch so wenig ge-
niitzten Donaulage im gréfleren Umfange Gebrauch zu machen. In der Zwi-
schenkriegszeit wurden alljdhrlich an der 6sterreichischen Donau knapp
eineinhalb Millionen Tonnen umgeschlagen, hiervon etwa 60 v.H. in Wien
und Linz sowie 40 v.H. auf den Linden anderer Orte. 1968 wurden 7, 8
Millionen Tonnen an der 6sterreichischen Donau umgeschlagen; 96,5 v.H.
hiervon erreichte der Umschlag von Linz und Wien, lediglich der Rest von
3,5 v.H. entfiel auf den Hafen Krems und den Lidndenverkehr. Dort, wo
gelindemi&Big die Voraussetzungen gegeben sind, wird dieses Vakuum kei-
nesfalls bestehen bleiben. Das Aschacher bzw. Eferdinger Becken, die
Hafenpldne fir Enns, gleichermaflen jedoch auch die niederésterreichische
Donaustrecke im Bereich von Pdchlarn und von Krems flulabwérts sind
in dieser Hinsicht Hoffnungsgebiete fiir die Zukunft. Das gleiche gilt auch
fir den unteren Inn, der ja frilher bereits von Dampfschiffen befahren wur-
de und bei dessen Kraftwerksstufen wasserrechtlich die Auflage gegeben

ist, daBl die Md&glichkeit eines spiteren Schleuseneinbaues gewihrleistet
sein mufl.

Selbstverstindlich sind alle diese Erwidgungen und Pline Projekte auf wei-
te Sicht, die zum erheblichen Teil erst nach Aufnahme des Rhein-Main-
Donau-Verkehrs Aktualitidt gewinnen werden. Die Raumplanung und F1l&a-
chenwidmung mufl allerdings bereits jetzt darauf Bedacht nehmen und

gleichermaflen auch alle MaBnahmen, die einer Verbesserung der Infra-
struktur dienen.

Es wird von niemandem bestritten, dafl ebenso wie die im Auftrage der
Osterreichischen Bundesregierung erarbeiteten Raumordnungsgutachten
auch das Gesamtverkehrskonzept nicht mehr als erste Grundlagen fir ein
konzeptives Vorgehen sein kénnen, welche immer wieder neue Untersu-
chungen, Programme und Anpassungen erfordern. Das Entscheidende ist
jedoch die Tatsache, daBl liberhaupt erstmals nach wissenschaftlichen
Methoden erworbene Untersuchungsergebnisse zur Festlegung grundsitz-
licher Leitgedanken herangezogen wurden und die Basis fiir eine zielbe-
wufite Raumordnungs- und Verkehrspolitik geschaffen wurde. Diese muf}
alle Verkehrstriager erfassen und schliefit daher auch die Strafie und Schie-

ne in die Uberlegungen bezliglich des Donauausbaues und einer donauver-
bundenen Standortpolitik mit ein.
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Durch deren Tragweite fiir den &sterreichischen Aufienhandelsverkehr und1
die vélker- sowie ldnderverbindende Funktion des Stromes ist auch dies:
ein Akt &sterreichischer Donaupolitik, der nur im Lichte der europﬁischeni
Aufgabe Osterreichs als Donauland und neutrale Briicke der kontinentalen,
Mittel verstanden und beurteilt werden kann.
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Davor Sokoli¢

Die BinnenwasserstraBen Jugoslawiens in internationaler Sicht

In meinen Ausfithrungen iliber die Binnenwasserstraflen Jugoslawiens in
internationaler Sicht soll zunichst ein Uberblick iiber die Binnenschiff-
fahrtswege Jugoslawiens und die Pline fiir ihren weiteren Ausbau, sodann
tiber die wichtigsten der Binnenschiffahrt dienenden Hifen Jugoslawiens
gegeben und schlieflilich die internationalen Verkehrsbeziehungen Jugosla-
wiens unter besonderer Betonung des Donauverkehrs mit entsprechenden
Schitzungen fiir die Zukunft behandelt werden.

1) Die Binnenwasserstraflen Jugoslawiens

Die Linge der Binnenschiffahrtswege Jugoslawiens betrug 1967 1.832 km.
enn wir die Differenz von 1. 791 km des Donaustromes (2. 379 km minus
588 km, welcher Teil durch Jugoslawien fiihrt) dazuzihlen, ergibt sich
eine Linge von 3. 623 km. Bei gilinstigen Wasserstinden erhéht sich fiir
kleinere Schiffseinheiten die Linge der Wasserstraflien um 199 km und
zwar 90 km Flufnebenarme, 69 km Kupa von Sisak bis Pokapsko und 40
m Bosut.

Tab. 1 - Binnenwasserstraflen in Jugoslawien 1967, in km mit t/Trag-

fahigkeit
Fluf Linge der Wasserstraflen in km fir Fahrzeuge mit
Tragfahigkeit bis

150 t 400 t 650 t 1500 t
onau 588 588 588 588
Save 653 593 593 593
Theild 164 164 164 164
Drau 151 105 72 51
Tamis 3 3 3 3
Kupa 5 5 5 5
Begej 77 77 77 77
rofler Backa-Kanal 123 123 - -
leiner Backa-Kanal 68 68 - -
Zusammen 1832 1726 1502 1481

uelle: Saobracaj i Veze. = Statisti¢ki Bilten. Savezni Zavod za Statistiku,
Socijalisti¢ka Federativna Republica Jugoslavija, Beograd. (Trans-
port and Communications. Federal Institute for Statistics SFRJ)
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Auf der Suche nach geeigneten Lésungen fiir die Entwicklung des Flufiver-
kehrs im In- und Auslandstransport wurden Plidne ausgearbeitet, die in
den folgenden Jahren die Schiffahrtsbedingungen auf den Fliissen und Ka-
nidlen verbessern sollen.

Zusammen mit Ruminien investiert Jugoslawien grofle Mittel im Hydro-
energie- und Schiffahrtssystem Katarakten, wodurch sich die Schiff.
fahrtsbedingungen auf diesem Teil der Donau bedeutend verbessern werden,
Mit diesem Ausbau wird ein Wasserriickstau von der Schiffsschleuse-
Stauwerk bis nach Slankamen in einer Linge von 276 km geschaffen, der
eine geniligende Fahrwassertiefe sichert und gleichzeitig den negativen Ein-
flul der Fluflstrémung eliminiert, wodurch man die Bedingungen eines stil.
len Wassers erhilt. Die bisherige Durchschnittstragfidhigkeit bewegte sich
zwischen 600 und 1. 000 Tonnen. Nach Fertigstellung des Hydroenergie.

Schiffahrtssystem Katarakten wird die Durchschnittstragfidhigkeit 1. 000 .
1. 500 Tonnen fur FluBlschiffe und bis zu 5. 000 Tonnen fiir FluB-Seeschiffe
betragen. Die Zeit der Kataraktenpassage eines Schiffszuges wird sich von
120 auf 31 Stunden in beiden Richtungen verkiirzen. Auflerdem wird, in be
zug auf die Verpflichtung gegeniiber der Donaukommission, die Einhaltung
der Mindestfahrwassertiefe bei Niedrigwasser auf dem jugoslawischen

Donauteil erm&glicht.

Die Save ist auf einer Linge von 593 km schiffbar. Da wegen der Seicht.
stellen widhrend der Niederwasserperioden die Nutzungsm&glichkeit sick
verringert, wurde ein BeschluBl iiber die Regulierung der Save und ihre
Schiffbarmachung bis Zagreb (Sisak-Zagreb 50 km) gefafit.

Mit der Verbesserung der Schiffahrtsbedingungen auf der Save und mit den
Bau des projektierten Kanals Save-Donau mit einer Linge von 64
km zwischen Bosnisch Samac und Vukovar wird ein gréfierer Transport
umfang auf dem Fluf3lweg, besonders auf der Verbindung Donau-Save- Adria:
tisches Meer, ermdglicht.

Der Kanal Save-Donau verkiirzt den Giitertransportweg aus dem Gebietg
der oberen Donau um 420 km, aus dem Gebiete der unteren Donau um 8{(
km. Dieser Kanal wird nicht nur die Transportentfernungen zwischen deg
einzelnen Hifen an den Fliissen Save und Donau, sondern auch die Tranq'
portentfernungen auf einigen Eisenbahnstrecken um 94 bis 163 km verkiir
zen. Diese Transportwegverkiirzungen werden einen bedeutenden Einflul
auf die durchschnittlichen Transportkosten haben.

Mit der Regulierung der Save bis Sisak bzw. bis Zagreb, ferner mit denf
Bau des Savehafens Zagreb und der Erweiterung der Kapazititen in def
einzelnen Hifen kann man fiir 1975 einen Transportumfang von 8 Milliones
Tonnen verschiedener Giiter erwarten. Es kann angenommen werden, daf{
einen bedeutenden Platz in der Warenliste der Transport von Eisener|
einnehmen wird, welches auf dem Seewege bis zum Hafen Bakar gelangl
schéitzungsweise: 1975 6 Millionen Tonnen, 1980 9 Millionen Tonnen, un(



hauptsichlich fiir Osterreich, die Tschechoslowakei, Ungarn und Jugosla-
wien bestimmt ist. Hiervon kann man fir den Fluftransport iiber den Save-

.hafen Zagreb 1975 mit rd. 3 Millionen und 1980 mit rd. 4,5 Millionen Ton-
nen rechnen.

Der Ausbau des Meliorations- und Schiffahrtssystems Donau-Theifl-
Donau, welches 1973 mit einer Linge von 737 km, davon 566 km oder
24 v.H. schiffbargemachter alter Kanal, abgeschlossen wird, ermd&glicht

den Anschlull dieses Wirtschaftsgebietes an das Netz der Binnenwasser-
straflen.

Der Kanal Donau-Theifl-Donau hat 13 Schiffsschleusen, die die Durch-
schleusung der Schiffseinheiten des Donau- und Rheintyps bis zu 1350 Ton-
nen Tragfiahigkeit ermdglichen. Die Tiefe des Kanals betrigt auf einer
Liange von 258 km oder 53,4 v.H, tiber 3 m, auf 109 km 2,5 bis 3 m und
auf 1.114 km 2,5 m. Solche Fahrwassertiefen haben nicht einmal natiirli-
che Schiffahrtswege auf vielen Fliissen. Bei Stari Bedej ( Theif) ist der
Bau eines Stauwerkes mit einer Schiffsschleuse vorgesehen. Damit wiirde
der Oberlauf der Theifl von Becdej bis Szegedin (Ungarn) fiir Schiffsein-
heiten bis zu 1. 000 Tonnen Tragfidhigkeit schiffbar gemacht. Gleichzeitig
werden die Schiffahrtsbedingungen auf dem Unterlauf der Theifl d. h. von
Bedej bis zur Miindung in die Donau bei Slankamen verbessert.

. Nach verschiedenen Prognosen kann mit der Freigabe aller Kanile fiir den
i Verkehr erwartet werden, dafBl sich das Transportaufkommen, das 1966
nur 270,000 t betrug, 1975 auf rd. 8 Millionen Tonnen verschiedener Giui-
ter, hauptsichlich landwirtschaftliche Erzeugnisse, erh&ht.

';;':Laut Plan ist die Regulierung der Drau von Bar¢ bis zur Miindung in die
zf- Donau auf einer Linge von 151 km vorgesehen. Diese Regulierungsarbei-
‘ten beziehen sich hauptsichlich auf die Begradigung von FluBlaufbiegungen,

um die Schiffahrt kleinerer Konvois in der Berg- und Talrichtung zu er-
-moglichen.

Auf der Kupa sind ebenfalls Regulierungsarbeiten geplant und zwar bis
Karlovac. Damit wird der Abstand zwischen den Binnenwasserstrafien und

dem Adriatischen Meer auf 176 Eisenbahn-km bzw. auf 128 Straflen-km
verringert.

Hinsichtlich der Regulierung der Velika Morava (Grofle Morava) lie-
gen heute mehrere Projekte vor. Die Schiffbarmachung der Velika Morava
von der Miindung bis Cuprija stellt die erste Etappe des gesamten Kanal-
projektes Velika Morava-Vardar-Agiisches Meer dar.

Es ist geplant, da3 diese Arbeiten alle in der Zeit von 1980 bis 1985 abge-
schiossen werden.,
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2) Die wichtigsten der Binnenschiffahrt dienenden Hifen
Jugoslawiens

Das steigende Giiteraufkommen in den Hé&fen in den letzten Jahren erfor-
dert den Bau neuer und die Erweiterung bestehender Hiéfen.

Der Plan sieht den weiteren Ausbau folgender Hifen vor: Belgrad, Kosto-
lac, Prahovo, Apatin, Vukovar und Novi Sad an der Donau; Sisak, Bosnisch
Brod, Brdko, Sabac an der Save; Osijek und Belis¢e an der Drau. Es be-
gannen die Arbeiten am Ausbau der H&fen Zagreb und Sremska Mitrovica
an der Save, Smederevo an der Donau sowie Zrenjanin am Kanal Donau-
Theifl-Donau.

Tab. 2 - Giiteraufkommen in den Binnenhédfen Jugoslawiens 1960 bis 1967,

in 1000 t
Jahr Giiter- Steigerung Inlandsverkehr Ausfuhr Einfuhr Transit
aufkommen in v. H. Ein-/Ausladg.
1960 5.893 100 4,511 692 690 4,152
1961 6. 220 105, 5 4.839 719 662 3.714
1962 5. 666 96, 1 4,173 757 736 3.854
1963 6. 869 116, 5 5,194 784 891 3.964
1964 8.083 137,1 6.175 817 1.091 4, 829
1965 8. 539 144, 9 6. 664 849 1.026 4.176
1966 9,919 168, 3 7.541 1. 143 1. 235 5.651
1967 10.514 178, 4 7.933 1. 106 1.4%95 4. 996
Prognosen (1lt. einigen Schéitzungen)

1970 14. 500 - 11. 000 1.500 2. 000

1975 18. 600 - 12. 800 2.300 3. 500

1980 21. 700 - 15. 400 4, 000 5. 300

1985 30. 200 - 18, 200 5.000 7.000

Quelle: Saobracaj i Veze. = Statistiéki Bilten. Savezni Zavod za Statistiku,
Socijalistiéka Federativna Republica Jugoslavija, Beograd. (Trans-
port and Communications. Federal Institute for Statistics (SFRJ)

Einen bedeutenden Platz in der Aus- und Einfuhr nehmen an der Donau die
Hifen Prahovo und Vukovar ein, es folgt Belgrad. An der Save sind die
Hifen Sabac fiir die Ausfuhr und Bosn. Brod fiir die Einfuhr, an der Theif3
Elemir fir die Ausfuhr wichtig. Die nachstehenden Zahlen bestitigen die
vorgesehenen Pline fir den Bau neuer und die Erweiterung bestehender
Hifen in den folgenden Jahren.
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Tab. 3 - Giiterumschlag in einzelnen Binnenhifen Jugoslawiens 1967, in

1000 t
FluBl/ Zusammen Inlandsverkehr  Ausfuhr Einfuhr
Hafen Ein-/Ausladg.
Donau
Apatin 135 102 2 31
Vukovar 513 61 130 322
Novi Sad 649 621 4 24
Belgrad 3.115 3.018 98 69
Pandevo 305 290 15 -
Smederevo 284 278 6 -
Kladovo 132 114 2 16
Prahovo 823 97 342 384
Save
Sisak 628 623 5 -
Bosnisch Brod 883 590 - 293
Br&ko 499 324 - 175
Sremska Mitrovica 567 557 10 -
Sabac 283 102 178 3
Drau
Osijek 182 91 4 7
Theil} |
Senta 47 45 2 - !
Stari Bedej 50 46 4 -
Elemir 522 208 314 - |
|
Begej
Zrenjanin 187 169 18 -

|
i
Quelle: Saobracaj i Veze. = Statisticki Bilten. Savezni Zavod za Statistiku,|
Socijalisti¢ka Federativna Republica Jugoslavija, Beograd. (Trans-
port and Communications. Federal Institute for Statistics (SFRJ)

Hafen Belgrad

Der Hafen Belgrad nimmt - mit internationalen Ausmaflen - einen bedeus
tenden Platz im Transportsystem Jugoslawiens ein. Der Ausbau des Has
fens erfolgt in mehreren Etappen. Der Bauabschlufl der ersten Etappe
kann 1969 erwartet werden. Der Hafen Belgrad ist dann in der Lage, ab
Ende 1969 5 bis 6 Millionen Tonnen Giiter aller Transportsysteme umzu-«
schlagen.




£)64B60 101

Die erste Etappe des Hafenbaus umfaflt einen Teil desGeldndes bergwirts
der Pancevoer Briicke bis zur elektrischen Zentrale und ist rd. 150 ha
ocrofl. Auf diesem Gelidndeteil befindet sich ein Hafenbassin und ein Um-
schlagskai von 770 m Linge. Talwirts der Einfahrt in das Hafenbecken
urden 370 m Ufer gebaut. Dieser Uferabschnitt ist auch fiir den Umschlag
on Schiittgut vorgesehen. Neben den Gleis- und Straflenanschliissen wur-
den Lagerrdume, und zwar 100, 000 qm gedeckte und 200, 000 gm offene,
gebaut, ferner Magazine fiir Nahrungsmittel, Papier und andere Giiter,
ein Kiithlhaus, eine Markthalle, ein Silo fiir Getreide mit einer Kapazitéit
ven 40, 000 Tonnen, ein Zementsilo mit einer Kapazitidt von 10, 000 Tonnen,
eine Betonaufbereitungsanlage usw.

In den nichsten funf Jahren werden fiir die Wirtschaftsorganisationen wei-
ere Lagerflichen, und zwar gedeckte Lager bis 200. 000 qm und ebenso-
viel offene, geschaffen. Eine besondere Aufmerksamkeit wird der Zollfrei-

afenzone mit etwa 50. 000 qm gedeckten und ebenso groflen Freilagerfli-
hen gewidmet.

An Umschlagseinrichtungen verfligt der Hafen Belgrad iliber:

8 Portalkridne mit je 5 Tonnen, 3 mit je 3 Tonnen Tragfahigkeit; 3 Briicken-
jkrine mit je 3 Tonnen und einer mit 50 Tonnen Hebekraft. Im alten Teil
|des Savehafens stehen 2 Krédne mit je 1,5 t und 2 mit je 5 Tonnen Tragfi-

ancevoer Briicke bis zur Halbinsel Ada Huja vor. Dieser Teil des Hafens
it einer Flidche von 350 ha, einschliefllich der Halbinsel Ada Huja, ist
fir die Ansiedlung von Veredelungs- und Dienstleistungsbetrieben bestimmt.
H'iir spdter denkt man an den Ausbau eines Industriegebietes in der Zoll-
freihafenzone am linken Donauufer und zwar in H6he des jetzigen Hafens.

JDienstleistungen des Hafens sind vor allem der Umschlagsdienst mit me-
hanischen Umschlagseinrichtungen, die L.agerung und die Dienstleistun-
gen fir Industriebetriebe. Einen besonderen Platz nimmt der Dienstbe-
rieb der Zollfreihafenzone ein.

F.ine grofile Bedeutung wird der Hafen Belgrad nach Fertigstellung des Hy-
droenergie- und Schiffahrtssystems Katarakten bekommen, da damit die
Schiffahrt mit groflien Schiffseinheiten, und zwar bis 5. 000 Tonnen Trag-
fihigkeit, ermoglicht wird. Die Fertigstellung der kiinftigen Eisenbahn-
linie Belgrad-Bar mit einer Linge von 476 km (Donau-Adriatisches Meer)
den Jahren 1972/1975 und die Fertigstellung des Rhein- Main-Donauka-
als 1982 werden die Bedeutung des an der Magistrale Donau-Rhein bzw,
Bbulina-Rotterdam gelegenen Hafens Belgrad bestédtigen.
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Hafen Pandevo

Neben dem Hafen Belgrad befindet sich talwidrts der Tamismiindung auf
dem linken Ufer der Fluf3l-Seehafen Pancéevo ( Hafenbecken) fiir Schiffe bis

zu 5. 000 Tonnen im Bau, der zu den gréBeren europiischen Hifen zihlen
wird. Im Hafen ist neben den Umschlagseinrichtungen und LagerkapazitﬁJ
ten auch der Bau einer modernen Schiffsreparaturwerft geplant.

Kiirzlich wurde ein Getreidesilo mit einer Kapazitit von 5. 000 Waggons
gebaut. Die baldige Inbetriebnahme einer Asphaltaufbereitungsanlage und|
anderer Objekte ist zu erwarten. '

3) Die internationalen Verkehrsbeziehungen Jugosla-
wiens unter besonderer Beriicksichtigung des Donau-
verkehrs

Die Donau verbindet die Wirtschaftsgebiete der Donauldnder und iiber die-
se die Wirtschaftsgebiete anderer Linder Europas. Die Anteile der Donau-
linder an der Linge dieses Schiffahrtsweges sind verschieden: Die Bun-
desrepublik Deutschland hat einen Donauwasserstraflenanteil von 5,5 v.H.,
Osterreich 10,1 v, H,, die Tschechoslowakei 5,1 v.H,, Ungarn 8,5 v.H,,
Jugoslawien 18,1 v. H., Bulgarien 14,5 v.H., Ruménien 33,1 v. H. und die
UdSSR 5,1 v.H. Am Donauwasserstraflenanteil gemessen nimmt Jugosla.
wien den zweiten Platz und nach der geographischen Lage den zentralen
Platz an diesem internationalen FluB3 ein. Er hat daher fiir Jugoslawien
besondere verkehrswirtschaftliche Bedeutung.

Infolge seiner zentralen LLage an der Donau kann man die Auflenhandelsbe-
ziehungen Jugoslawiens mit den genannten Lindern nach Ost und West,
oder in der Schiffahrtssprache ausgedriickt nach Talverkehr und Bergver-
kehr von Belgrad aus gesehen, einteilen.

Die Jahrestransportmenge aller Verkehrszweige in Ein- und Ausfuhr be«
trug 1967 21,5 Millionen Tonnen, hiervon entfielen 12, 7 Millionen Tonnen
oder 55,9 v.H. auf die Einfuhr und 8, 7 Millionen Tonnen oder 44,1 V.H‘
auf die Ausfuhr. ‘
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Tab. 4 - Jahrestransportmenge der einzelnen Verkehrszweige in Jugoslawien in Ein-
und Ausfuhr 1967, in 1000 t und v.H.

Transport- Anteile der Verkehrszweige, davon
menge
insgesamt Eisenbahn StraBen- Fluflschiff- Seeschiff- Luftver-
ohne Transit verkehr fahrt fahrt kehr
1000 t 21.529,7 8.214 1.275 2.581 9. 456 3,7
v.H, 100 38,1 5,9 11,8 43,9 0,3
davon
Einfuhr
1000 t 12,787, 7 4.17175 537 1.475 5.998 2,17
v.H. 100 37,3 4,0 11,0 46, 9 0,8
Ausfuhr
1000 t 8.742 3.439 738 1.106 3.458 1,0
v.H. 100 39,3 8, 4 12, 6 39,5 0,2

Nach Giiterarten aufgeteilt ergibt sich folgendes:

Tab. 5 - Jahrestransportmenge der einzelnen Verkehrszweige in Jugoslawien in Ein-
und Ausfuhr nach Giitern 1967, in 1000 t

Transport- Anteil der Verkehrszweige in 1000 t
menge insge-
Giter samt in Eisenbahn StraBen- FluBlschiff- Seeschiff-
1000 t verkehr fahrt fahrt
infuhr
rze und Konzentrate 366 43 59 - 69
ineraléle 3.395 161 110 433 2. 691
olz 310 280 2 4 24
eizen 477 50 3 1 423
iingemittel 1.522 589 4 494 435
etalle 794 421 110 20 243
ahrungsmittel 382 102 22 1 257
dere 1.456 1. 451 - 4 1
usfuhr
rze und Konzentrate 1. 880 304 25 259 1,292
Mineraldle 1.123 793 15 315 -
olz 1.081 576 276 - 229
eizen 749 367 79 108 195
lingemittel 293 37 - 254 2
etalle 449 219 38 11 181
ahrungsmittel 477 207 146 8 116
ndere 813 808 - 3 2

uelle: Saobracaj i Veze. = Statistidki Bilten. Savezni Zavod za Statistiku, Socijalisti¥ka
Federativha Republica Jugoslavija, Beograd. ( Transport and Communications.
Federal Institute for Statistics SFRJ)
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Den AuBlenhandel Jugoslawiens mit einzelnen L&ndern und den jeweiligen
Anteil von Eisenbahn, Fluf3- und Seeschiffahrt an der Giterbeférderung
zeigt Tabelle 6.

Tab. 6 - Ein- und Ausfuhr Jugoslawiens nach Landern und Verkehrszwei.
gen 1967, in 1000 t

Liander Anteil der Verkehrszweige in 1000 t
Eisenbahn Fluf3schiffahrt Seeschiffahrt

Einfuhr (ohne Transit)

Osterreich 149 89 -
Bulgarien 245 17 -
Tschechoslowakei 751 15 -
Ungarn 720 7 -
Ruméiénien - 99 -
Bundesrepublik Deutschland 266 128 -
UdSSR 364 1.116 1.374
Belgien - - 62
Frankreich - - 80
Italien 297 - 107
Deutsche Demokratische Rep. 220 - -
Polen 292 - -
Grofibritannien - - 137

Ausfuhr (ohne Transit)

Osterreich 340 386 -
Bulgarien 153 217 -
Tschechoslowakei 281 2 -
Ungarn 347 5 -
Rumaénien - 31 -
Bundesrepublik Deutschland 164 281 33
UdSSR 131 179 640
Belgien - - 15
Holland - - 395
Italien 1.037 - 1. 029
Deutsche Demokratische Rep. 283 - 75
Polen 125 - -
Groflbritannien - - 264

Quelle: Saobracaj i Veze. = Statistiéki Bilten. Savezni Zavod za Statistiki
Socijalisti¢ka Federativna Republica Jugoslavija, Beograd. (Trang
port and Communications. Federal Institute for Statistics SFRJ) |
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Eine Analyse der Aufienhandelstransporte mit den Lindern des Donauge-
bietes von Belgrad aus in der Berg- und Talrichtung gesehen ergibt:

Tab. 7a - Auflenhandelstransport Jugoslawiens mit den Donaulindern, von

Belgrad in Berg- und Talfahrt gesehen, Eisenbahn- und Flu8i-
schiffahrt 1967, in 1000 t

Ausfuhr - Bergfahrt Einfuhr- Talfahrt
d Eisen- Flufischiff- Land FluB3lschiff-

Eisen-
bahn fahrt fahrt bahn
164 281 1. Bundesrep. Deutsch. 128 266
340 386 2, Osterreich 89 149
281 2 3. Tschechoslowakei 15 751
347 5 4, Ungarn 7 729
BAusfuhr- Talfahrt Einfuhr- Bergfahrt

153 217 5. Bulgarien 17 245

- 31 6. Rumaénien 99 -

131 179 7. UdSSR 1.1'R 364

ab. b - Aufienhandelstransport Jugoslawiens mit den Donaulédndern,
Fluf3schiffahrt, nach Giitern, 1967, in 1000 t

uter Einfuhr hiervon in die L.idnder s. Tab, 7a
insgesamt 1. 2. 3. 4, 5. 6. 7.
ohle 1.614 1 5 3 - - - 460
ineraldle 3.395 - - 6 - 9 44 374
rze und Konzentr, 366 0,5 - 0,5 - - 1 25
etallerzeugnisse 107 - - - - - - -
ichtmetallerzeugn. 276 - - - - - - -
Diingemittel 1.522 120 81 1 - 8 47 237
& etreide 477 - - - - - - -

liter Ausfuhr hiervon in die Linder s. Tab. 7a
insgesamt 1. 2. 3. 4. 5. 6. 7.
ohle 157 - - - - - - -
ineraldle 1.123 - 315 - - - - -
rze und Konzentr. 2.084 254 - - 4 1 6 100
etallerzeugnisse 449 - - - - - - 11
ichtmetallerzeugn. 227 2 - - - - - 19
Bilingemittel 293 - - - - 213 5 33
Eetreide 108 20 68 - - - 19 1

Ruelle: Saobracaj i Veze. = Statisti&ki Bilten. Savezni Zavod za Statistiku,
Socijalistika Federativna Republica Jugoslavija, Beograd. ( Trans-
port and Communications. Federal Institute for Statistics SFRJ)
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Nach Schitzungen kann man 1970 im Flufischiffahrtverkehr ein Transport-.
aufkommen bis zu 15 Millionen Tonnen erwarten, davon 58 v, H, Inlands-
und 42 v.H. Auslandstransport.

Nach den gleichen Schidtzungen kann man in der Bergrichtung ab Belgrad
gesehen - Bratislava, Wien, Regensburg - etwa 1 Mill. t erwarten, und
zwar: Bauxit etwa 300. 000 t, Mineraldle 150, 000 t, Zellulosenholz 50. 000 t,
Sintermagnesit 50. 000 t, Getreide 200. 000 t, Bauxitelektroden (Alu)
20.000 t, Nahrungsmittel 60. 000 t und andere Giiter, in der Gegenrichtung:
Kalidiinger 200, 000 t sowie andere Generalladungen.

Im kombinierten Transport Eisenbahn-Flufilweg kann man 1975 im gleichen
Gebiet Erztransporte von etwa 500, 000 t erwarten, wobei eine Erhdhung
bis zu 2 Mill. t nicht ausgeschlossen ist. Desgleichen kénnen Giitertrans-
porte aus der Tschechoslowakei und Ungarn iGber den Hafen Belgrad fiir
den Adriahafen Bar bzw. iiber die Bahnverbindung Belgrad - Bar erwartet
werden.

Nach weiteren Schitzungen sind die Transporterwartungen im Fluflschiff-
fahrtverkehr fiir 1975: 19 Mill. t; 1980: 25 Mill. t und 1985: bis 34 Mill. t,
davon Inlandstransporte 25 Mill. t und Auslandstransporte 9 Mill. t.

Diese Verkehrserwartungen fiir die FluBlschiffahrt entsprechen der geplan-
ten Entwicklung der Transportkapazitdten.

Jugoslawien verfolgt die Entwicklung des Ausbaus der Wasserstrafle Rhein-
Main-Donau mit Aufmerksamkeit. Wir sehen die grofie Bedeutung dieser
Wassermagistrale, welche die Wirtschaftsgebiete des Rheins und seiner
Nebenfliisse mit der Donau und dem Schwarzen Meer verbindet. Fir die
potentiellen Giitermengen und Giterstrdme nach Inbetriebnahme des Rhein-
Mein-Donau-Kanals sei Tabelle 8 iiber den Auflenhandel Jugoslawiens nach:
Lindern und Anteil der Verkehrszweige am Gilitertransport 1964 als An-
haltspunkt beigefiigt. Danach betrug der Giitertransport Jugoslawiens mit
den Lindern des Rheingebietes, deren Nebenfliissen und Kanéidlen 1964 in:
Ein- und Ausfuhr insgesamt 1,911, 279 Tonnen, davon wurden beférdert

durch
Eisenbahn 654. 148 t oder 34, 2 v.H.
Seeschiffahrt 879.593 t oder 46,0 v.H,
FluBlschiffahrt 323,750 t oder 17,0 v.H.
Strafilenverkehr 54. 255 t oder 2,8 v.H.

Mit der Fertigstellung des Rhein-Main-Donau-Kanals ist eine Zunahme
des Auflenhandelsaustausches mit den Lindern West- und Nordeuropas
und auch ein wachsender Anteil der Flufischiffahrt am Gitertransport zu
erwarten. :



Transport Belgien Holland Frankreich  Bundesrepublik Schweiz Grofibritannien Dénemark %
Luxemburg Deutschland Norwegen

- Schweden

Giiter insgesamt 27,274 223. 848 215,074 1,335.971 109,112 282.835 84, 958

darun pes
Eisenbahn 18.093 65.515 75.2179 449,098 46, 163 44,578 26, 562
Seeschiffahrt 7.881 152, 471 133. 348 528, 667 57,226 2317. 269 56, 967
Fluflschiffahrt - 102 763 322.415 470 - -
Straflenverkehr 1,300 5. 760 5.681 35. 791 5. 723 988 1. 419

Einfuhr

Giiter insgesamt 14, 288 167,055 158, 395 301, 250 15, 791 126, 981 36. 484

davon per s
Eisenbahn 9,872 37.193 35.503 144,180 8. 353 25, 826 12, 290 -
Seeschiffahrt 3.900 128. 611 120, 806 113,834 7.186 100, 764 24,090
FluBschiffahrt - 102 763 38.130 - - -
Strafenverkehr 516 1. 149 1,323 5.106 237 391 104

Ausfuhr

Giiter insgesamt 12,986 56. 793 56,676 1,034.718 93.808 155, 854 48, 464

davon per
Eisenbahn 8. 221 28,322 38.716 304,915 37,180 18,712 14, 272
Seeschiffahrt 3. 981 23,860 12,542 414, 833 50, 500 136, 505 32,717
Fluflschiffahrt - - - 284, 185 470 - -
StraBenverkehr 784 4,611 4, 358 30. 685 5,486 597 1,315

Quelle: Saobracaj i Veze. = Statistidki Bilten, Savezni Zavod zu Statistiku, Socijalisti¢ka Federativna Republica
Jugoslavija, Beograd. (Transport and Communications, Federal Institute for Statistics SFRJ)
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Todor D. Zotschew

Besondere Aspekte Bulgariens
im Zusammenhang mit dem Donauverkehr

Die in Varna erscheinende Zeitung "Cerno more' ("Schwarzes Meer'")
schreibt im Jahre 1891, also 13 Jahre nach der Befreiung Bulgariens von
der Tiurkenherrschaft, folgenden bemerkenswerten Satz:

"Wir brauchen Schiffe fiir See und Flu. Unendliche Wasserweiten um-
geben uns, und wir kdnnen diese nicht einfach mit bloflen Fiilen durch-
waten. Wie lange wird das noch so bleiben? "

Es solite jedenfalls mehr als dreiviertel Jahrhundert dauern, bis Bulga-
rien eine nennenswerte eigene Flotte bekam.

Nachdem Lloyd'! s Register of Shipping Anfang 1969 ihre erste Agentur im
Schwarzmeerhafen Varna eréffnet hat und nachdem die gesamte bulgarische
See- und Fluf3schiffahrtsflotte die Gréfenordnung von rund 1 Mill. t Lade.
fihigkeit (tdw) erreicht hat, kann man Bulgarien mit Fug und Recht und
mit etwas Nachsicht zu den jilingsten maritimen Nationen rechnen.,

Zur Zeit des Abschlusses des ersten Vertrages liber Handel und Schiffahrt
und iiber die Griindung der bulgarisch-sowjetischen gemischten Schiffahrtss
gesellschaft "Korbso' mit der Sowjetunion am 1. 4. 1948 besafl Bulgarier
5 Schiffe, 35 Kihne und einige kleinere Einheiten mit insgesamt 22. 684 {
(Bestand vor 1944: 9 Schiffe mit 30.000 t). In den zwyanzig Jahren bis An:
fang 1968 erweiterte Bulgarien seine Schiffstonnage auf': 4

120 Uberseeschiffe mit 634. 000 tdw (Plan 1970: 1, 000. 000) ;
18 Tanker mit 208. 000 tdw (Plan 1970: 400. 000) |
115 Schlepper und Kihne mit 150, 000 tdw (Plan 1970: 244.000) i
Insgesamt 992, 000 tdw (Plan 1970: 1. 644. 000) |

Bis Mitte der siebziger Jahre soll die bulgarische Handelsflotte (ein{
schlief8lich Tankerschiffe) die Gréflenordnung von 2, 5 Mill. tdw erreichenj
Im Jahrfiinft bis 1975 ist der Bau von 66 Uberseeschiffen mit 1, 2 Mill. {
Schiffsraum vorgesehen. Bulgarien unterhilt zur Zeit einen Schiffsverkehr,
der sieben feste Routen mit Mittelmeer- und westeuropédischen Li&nder

umfaBt?,

I "Dije Wirtschaft des Ostblocks', Bonn, 31.5. 1968.
4 Private Ost-Information Nr. 34 vom 22, 8.1962, S. 2, hrsg. von R. Platow

Frankfurt/M.
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Dies verdient insofern hervorgehoben zu werden, als die Bulgaren eher
als erdverbundene und wasserscheue Menschen gelten, die ihre Berge,
Wilder und Felder immer zu besingen wufiten, sich aber aus den angren-
zenden Gewidssern ( Schwarzes Meer und Donau) kaum etwas gemacht ha-
ben. Wenn die Donau oder andere Fliisse im Volksepos, in der Dichtung
oder sonst in der Literatur vorkommen, so werden diese Gewidsser mei-
stens in das Streben des Volkes nach Freiheit und nach Einigung einbezo-
gen, aber nicht mit der See- oder Wasserromantik in Verbindung gebracht.

Die Entwicklung und die Probleme der bulgarischen Donauschiffahrt mis-
sen im Zusammenhang mit der gesamten Industrialisierung und Neuorien-
tierung Bulgariens nach dem Zweiten Weltkrieg gesehen werden. Forcier-
te Industrialisierung schlechthin, Schaffung einer eigenen Schiffsbauindu-
strie, Erweiterung der See- und Donauhandelsflotte und Zunahme des Giiter-

transportes per Schiff vor allem im Verkehr mit der Sowjetunion gehéren
zu einem interdependenten Ganzen.

Uber die Organisation der bulgarischen Wasserverkehrswirtschaft
( siehe auch Aufstellung A im Anhang) sei hier nur soviel gesagt, dafl Bul-
garien als sozialistisches Land mit Zentralverwaltungswirtschaft und mit
staatlicher Leitung aller Betriebe und Wirtschaftszweige den Vorteil hat,
eine ungehinderte und konsequente Verkehrspolitik zu betreiben. Auf der
anderen Seite miissen die vielfidltigen Nachteile in Kauf genommen werden,

elche das bilirokratische, oft marktfremde und daher unékonomische Sy-
stem von Wirtschaftsplanung und Betriebsfithrung mit sich bringt. Freilich
spielen gerade bei der Verkehrspolitik in allen Lindern der Welt aufler-
konomische Gesichtspunkte immer eine Rolle.

er Schiffbau ist im wesentlichen in Varna am Schwarzen Meer und
n Russe an der Donau konzentriert; Schiffsreparaturen werden in Varna,
urgas, Mitschurin und Russe durchgefiihrt ( siehe Aufstellung A im An-

BMit 5. 000 Beschiftigten zdhlt die Werft "Georgi Dimitrov' in Varna zu
den gréfiten Slidosteuropas. In 23 Jahren (bis 1968) sind dort rund 550 Fahr-
zeuge gebaut worden, davon uUber 300 in sowjetischem Auftrage. Nach den
‘Erweiterungen der Werft- und Hafenanlagen hofft man Anfang der siebziger
Jahre Kohle- und Erzfrachter bis zu 35. 000 t bauen zu kdénnen; spiter sol-
en Tanker bis zu 60. 000 t auf Stapel gelegt werden.
Die Werft ""Ivan Dimitrov"' in Russe gilt als modern und ausbaufihig;
|der erste Abschnitt ist fertig und besteht aus 5 Werkhallen und 9 Stapel-
.pldtzen. Es werden Schlepper, Schubschiffe und Schleppkihne mit Motoren
L%15 zu 1. 600 PS und einer Geschwindigkeit von 12 - 13 Stundenkilometern
lauf Bergfahrt und einer Schubkraft bis 6. 000 t gebaut; ferner kénnen See-
frachter bis 2. 200 t und Bunkerschiffe bis 1. 200 t Ladekapazitit gebaut
iwerden. Zum Produktionsprogramm der Werft zihlen noch: Fischerei-
‘fahrzeuge, Trawler, Tanker, Passagierschiffe, Hafenkrine bis zu 16 t

I
[
I
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Hubkraft und andere technische Ausriistungen. Jihrlich werden bis zu 35
Schlepper gebaut, 20 davon fiir die Sowjetunion. Zur Zeit baut die Werft
u.a. 11 Bunkerschiffe mit Dieselantrieb von je 1, 200 t fiir die Sowjetunion.,

Die bulgarischen Werften sind mit sowjetischer Unterstiitzung errichtet
worden; in Varna, Burgas und Russe stehen noch grofle Erweiterungen
der Werft- und Hafenanlagen bevor. Der Giterumschlag in Burgas soll
1975 12 - 13 Mill. t (1967: 5,8 Mill. t) und in Varna 10 Mill. t (1967:
5,3 Mill. t) erreichen. Es werden Fahrzeuge aller Art fir den eigenen
Bedarf und fiur den Export gebaut. Wichtigstes Auftragsland ist die Sowjet-
union. Einige Fahrzeuge hat Bulgarien bisher aulerdem an Polen und an
Ungarn geliefert. Die Sowjetunion kaufte z. B. im Jahre 1967 von den bul-
garischen Werften Schiffe fur 20, 7 Mill. Rubel und lieferte zugleich Spe-
zialfahrzeuge und vor allem Ausriistungsmaterial fiir 12, 7 Mill. Rubel.
Bulgarien erblickt im Schiffbau potentielle Mdglichkeiten, seinen Export
nach der Sowjetunion auf lange Sicht zu steigern,

Schiffsneubauten in Bulgarien'
(Einheiten/L.adefidhigkeit in t)

1965 1966 1967
Frachtschiffe 1/3200 6/17312 5/15776
Fischereifahrzeuge - 3/120 1/30
Schleppkdhne 29/31000 30/32500 32/33800
Passagierschiffe /Plitze 2/200 1/150 1/150

Durch die politische und wirtschaftliche Ausrichtung Bulgariens auf die
Sowjetunion hat der Giitertransport auf dem Wasserwege eine ent-
scheidende Bedeutung fiir den bulgarischen Auflenhandel erlangt. Von den
19. 1 Mill. t Giitern, die Bulgarien im Jahre 1967 importiert und exportiert
hat, sind beférdert worden?®:

10, 58 Mill. t = 55,4 v.H. per Seeschiffahrt
4,51 Mill. t = 23,6 v.H. per Donauschiffahrt
3,79 Mill. t = 19,8 v.H. per Eisenbahn
0,20 Mill. t = 1,0 v.H. per Straflenverkehr und
0,03 Mill, t = 0,2 v.H. per Luftverkehr

19,11 Mill. t =100,0 v.H.

7,41 Mill. t oder 70 v.H. der Seetransporte und 4, 33 Mill. t oder 96 v. H,
der Donautransporte entfallen dabei auf den Verkehr mit der Sowjetunion?;
nur 180. 000 t oder 4 v. H. der Donautransporte werden demnach mit an-
deren Lindern abgewickelt.

Statisti€eski godidZnik na NR Bilgaria 1968, S. 123.
2 Ebenda, S. 313.
3 '"Rabotnidesko delo', Sofia, vom 1, 4. 1968. !



Die Frachtleistung der bulgarischen Handelsflotte im internationa-
len Verkehr hat sich folgendermaflen entwickelt (1. 000 t)t:

Seeverkehr Donauverkehr
1950 .......... 289 308
1960 .......... 766 1.128
1967 .......... 9, 454 2. 688
1968 .......... 11. 287 2.813

Ein Vergleich zwischen dem Volumen der importierten und exportierten
Gluter per Seeschiffahrt (1967: 10, 58 Mill. t) bzw. per Donauschiffahrt
(4,51 Mill. t) und der Frachtleistung der eigenen Seeflotte (11, 29 Mill. t)
bzw. Donauflotte (2,81 Mill. t) zeigt, dafl Bulgarien bestrebt ist, seine
Frachten mit eigenen Schiffen zu beférdern bzw. sich stirker in den in-
ternationalen Frachtverkehr einzuschalten.

Mit der geplanten Erweiterung der Donauflotte von 150. 000 t Ladefihig-
keit (1968) auf 244. 000 t nach 1970 will Bulgarien den gréfiten Teil seiner
‘Donaufracht mit eigenen Schiffen beférdern und zugleich Frachten von
Schiene und StrafBle auf die Donau verlegen. Fiir den Ausbau des bulgari-
schen Exports von Frischgemilise, Beeren, Obst und Friichten in die Bun-
desrepublik Deutschland wurde 1968 eine Deutsch-Bulgarische
-,G esellschaft zum Bau und Betrieb von zwei Tiefkiihl-Container-Schif-
-fen von je 1.000 t und zum Betrieb des erforderlichen Parks von Last-
kraftwagen fiir den Weitertransport der Schiffsfracht von Regensburg zu
\-den siiddeutschen Verteiler- bzw. Verbrauchermirkten.

;.Der Bau der Schiffe soll in Gemeinschaftsarbeit erfolgen, indem die Bul-
fgaren den Schiffskérper, deutsche Firmen dagegen die Kiihlanlagen und
die meisten Ausriistungen liefern. Die Baukosten werden mit 3 Mill., DM
pro Schiff veranschlagt. Nach den Vorausberechnungen sollen die Trans-
portkosten per Container-Schiff gegeniiber Schiene und Lkw

von 45 Dollar je Tonne
auf 20 Dollar je Tonne, d.h.
um 25 Dollar je Tonne und Fahrt

gesenkt werden®. Pro Ladung (1. 000 t) und Fahrt ergibt sich eine (rech-
nerische) Kostenersparnis von 25. 000 Dollar. Die Schiffe sollen dreimal
ima Monat von den bulgarischen Donauh&fen nach Regensburg fahren und
auf der Riickreise deutsche Exporterzeugnisse, im wesentlichen Stiickgut
(Maschinen und Industrieerzeugnisse aller Art), aufnehmen.

! Statistideski godiZnik na NR B3lgaria 1968, S. 265, 266. - ''Statistideski
izvestia', Sofia 1969, Nr. 4, S. 27, 28.

2 "Wirtschafts-Correspondent', Hamburg, vom 8. 6. 1968.
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Aufler durch diese zwei Tiefkiihlschiffe und auf er durch Vergraﬁerung sej.
nes sonstigen Fahrzeugbestandes fiir Frachten will sich Bulgarien auch
stdrker in den Passagierverkehr auf der Donau einschalten, Dagzy,
dienen zunichst die Tragflichenboote ''Raketa’ und das zweimal gréger,
Boot "Meteor". Mit 65 km in der Stunde und 116 Passagieren an Bord leg
die '"Meteor' die Strecke Russe-Widin (298 km) in 6 Stunden zuriick; fy,
die gleiche Strecke bendétigen die traditionellen Passagierschiffe 20 Stundep,

Spéter will Bulgarien seine Passagierschiffahrt nach Belgrad und Budapeg;
stromaufwérts und nach Galatz, Braila und Ismail stromabwérts ausbauep

Zum Schlufl seien mit einigen S&dtzen die Bedeutung und die Pep.
spektiven der Donauschiffahrt und der damit zusammenhéngen.
den Wirtschaftszweige fiir die gesamte bulgarische Volkg.
wirtschaft umrissen®.

Schon die Tatsache, dafl auf der Donau iliber ein Viertel des tonnagemifgj.
gen Imports (1967: 27,9 v.H, = 3.918. 000 t) und Gber ein Zehntel deg
Exports (1967: 11,7 v.H. = 592, 000 t) Bulgariens beférdert werden, 1i8t
erkennen, wie wichtig inzwischen die Donau als Verkehrs- und Verbin-
dungsweg mit dem Ausland geworden ist. Allerdings trifft dies zunéchst
hauptsidchlich fiir den bulgarischen Giiterverkehr mit der Sowjetunion zu,
Der Ausbau des Donauverkehrs mit den stromaufwirts liegenden Landern
steht noch bevor. DafB hier grofle Mdglichkeiten vorhanden sind, steht
auller Zweifel. Allein der Warenverkehr zwischen Bulgarien und der Bun-
desrepublik Deutschland betrigt gegenwirtig rund 300, 000 t ( 1968: deut-
sche Einfuhr aus Bulgarien 172, 702 t und deutsche Ausfuhr nach Bulgarien
{122. 067 t), von denen nur ein unbedeutender Teil per Donauschiffen trans-
portiert wird. Die 80, 000 t Obst, Gemiise und Konserven, welche die Bun-
desrepublik 1968 aus Bulgarien importiert hat, reichen - rein rechnerisch
gesehen - flir die Auslastung einer beachtlichen Donauflotte aus.

Die Donau erweist sich fir Bulgarien nicht nur als eine transportméflig
und kostenmiflig glinstige Wasserstrafle fiir die Abwicklung des bulgari-
schen Auflenhandels. Durch den Ausbau seiner Donauflotte ist Bulgarien
in der Lage, den Giitertransport im Import und Export in eigener Regie
durchzufithren und damit Devisen zu sparen. Dies ist besonders wichtig
im Verkehr mit den marktwirtschaftlichen Lindern, wo die Transportko-
sten in harten Devisen gezahlt werden miissen. Weil der bulgarische Han-
del mit dem Westen unter dem chronischen Mangel westlicher Devisen lei-
det, profitieren alle Beteiligten davon, wenn Bulgarien die Transportko-
sten senkt bzw. die Transportleistung selbst aufbringt. In diesem Fall
kann Bulgarien um so mehr von den begehrten Giitern im Westen kaufen
und damit Auftrige an westliche Firmen erteilen.

! Siehe hieriiber insbes.: V. DAKOV, Reka Dunav i neinoto stopansko znadenie
za B¥lgaria (Der Fluf Donau und seine-wirtschaftliche Bedeutung fiir Bulga-
rien), Sofia 1964, 234 Seiten.
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Auch die Erweiterung und die Modernisierung der bulgarischen Schiffbau-
jndustrie beriihren unmittelbar die wirtschaftlichen Interessen Bulgariens
und des Auslandes. Der bulgarische Export von Schiffen und Schiffsaus-
riistungen spielt bereits eine beachtliche Rolle. Durch die billigen Ar-
peitskriéfte eignet sich Bulgarien ganz besonders fiir den Bau von Fahr-
zeugen und Einrichtungen mit hohem L.ohnanteil. Die westlichen Industrien
xsénnen hier fir Zulieferungen einen neuen Absatzmarkt erschlieflen und
mit der Zeit sicherlich auch Fertigungsauftrige an bulgarische Werften
vergeben.

weil Schiffbau und Schiffsverkehr technologisch, konomisch und konkur-
renzmifBig die am meisten international ausgerichteten und entsprechend
international verflochtenen Wirtschaftszweige sind, erhilt die gesamte
pulgarische Volkswirtschaft von dieser Seite her bedeutende und wertvolle
Impulse zur Entwicklung und Vervollkommnung ihrer Technik und Industrie.

Die Perspektiven filir eine gedeihliche deutsch-bulgarische Zu-
sammenarbeit auf dem Gebiet des Schiffbaus und des Schiffsverkehrs
gind zweifelsohne gegeben; man kann nur wiinschen, dafl sie auch genutzt
werden.

DaB der Stdrkere bei einer solchen Partnerschaft kommerzielles Gewinn-
streben, politische Verantwortung und Hilfsbereitschaft miteinander paaren
mufl, versteht sich von selbst. Entwicklungshilfe bediirfen nicht nur Vélker
in Afrika, sondern auch alte, industriell jedoch zuriickgebliebene Kultur-~
linder in Europa, - und die Donau ist wirklich nidher als der Kongo. Aber
auch die Bulgaren miissen sich anstrengen und nicht wie bisher fast aus-
schliefllich donauabwirts nach Ismail blicken, sondern mit mehr Selbst-
vertrauen und Zuversicht auch stromaufwirts nach Belgrad, Budapest,
Wien und Regensburg Ausschau halten.
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Anhang

A. ORGANISATORISCHES bis 1. 10, 1969

Der staatlichen Wirtschaftsvereinigung "Bilgarski tirgovski flot'
(Bulgarische Handelsflotte) unterstehen drei staatliche Unternek

mungen:
1. "Korabostroenie'" (Schiffbau)}, Varna, umfaft folgende Be
triebe:

Schiffbauwerke ""Georgi Dimitrov', Varna,

Unternehmen fiir Schiffbauerzeugnisse, Varna,
Schiffbau- und Reparaturwerk "Ivan Dimitrov', Russe,
Schiffbau- und Reparaturwerk "'Ivan BojadZiev', Burgas,
Schiffbauunternehmen '"StrandZa'’, Mitschurin.

2. "Koraboplavane'" (Schiffahrt), Sofia, betreut:
"Bilgarski morski flot'" BMT (Bulgarische Seeflotte), Varni
"Bilgarska tankova flota'" BTF (Bulgarische Tankerflotte), Burgai
"Bilgarsko recéno plavane'' BRP (Bulgarische Flufischiffahrt, Russ
"Inflot', Agentur fiir auslindische Schiffsgesellschaften und Buchu

gen von Schiffskarten, Sofia,
"Bulfracht'', Chartergesellschaft fiir bulgarische Schiffe, Sofi
"Despred', Charter- und Frachtdirektion des gleichnamigen stag
lichen Handelsunternehmens, Sofia,
Schiffsreparaturwerk in Varna.

3. "Pristanista' (Hifen), Sofia, beaufsichtigt und bewirtschafti
samtliche Hifen am Schwarzen Meer und an der Donau.

Weitere Unternehmungen bzw. Filialen

"Texim' (Import von Maschinen und Ausriistungen), Sofia,

"Balkantrans'' (Schiffsversorgung), Sofia,

"Morstrad'" ( Versicherungsges.), Sofia,

"Morska tiargovska banka (Seehandelsbank), Sofia,

"Koraboimpex'" ( AuBenhandel mit Schiffen, Schiffs- und
Hafenausriistungen), Varna.

Quelle: Nachrichten fiir den Auflenhandel, Frankfurt am Main, vom 2. 8. Gﬂ

International Trade Centre UNCTAD/GATT, Foreign Trade Ent
prises in Eastern Europe, Genéve 1968, S. 5-18. 1
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RGANISATORISCHES ab 1.10. 1969

it Wirkung ab 1. Okt. 1969 ist eine neue Gruppierung bzw. eine neue
erteilung der Unternehmungen, die mit dem Seetransport zu tun ha-
en, vorgenommen worden. Zu den wichtigsten Veridnderungen zihlen:

Die staatliche Wirtschaftsvereinigung '"Balgarski tirgovski flot'"

( Bulgarische Handelsflotte) mit den darin zusammengefafiten Un-
ternehmungen

"Koraboplavane' (Schiffahrt)

"Pristanista" (Hifen)

""Balkantrans" (Schiffsversorgung)

werden in eine neue Verbindung itibergefiihrt:

"Voden transport' Wassertransport)

mit Sitz in Varna und mit folgenden Aufgaben: Beférderung von
Giitern und Personen; Reparatur bulgarischer und auslindischer
Schiffe; Instandhaltung der Hafenanlagen.

Der Vereinigung '"Voden transport' ( Wassertransport) unterstehen
folgende staatliche Unternehmungen:

""Bilgarski morski flot" (Bulg. Seeflotte), Varna;

'""Bdlgarski tankeren flot" (Bulg. Tankerflotte), Burgas;
"Bilgarski reéni plavania'" (Bulg. Fluflischiffahrt), Russe;
""Balkantrans'' (Schiffsversorgung), Sofia;

Hafenverwaltungen Varna, Burgas, Russe, Lom;
Schiffsreparaturwerk Varna;

"Bulfracht', Sofia.

. Die Unternehmung "Inflot', Sofia, wird der unmittelbaren Zustin-

digkeit des Ministeriums fir Transportwesen unterstellt.

Die Unternehmung '"Korabostroenie' (Schiffsbau) wird vom Trans-
portministerium zum Maschinenbauministerium ilibergefiihrt,

"Morska tirgovska banka'' (Seehandelsbank) wird tibergefiihrt in
'""Bilgarska vians$no-tIrgovska banka' (Bulg. AuBlenhandelsbank).

Versicherungsgesellschaft ""Trakia' geht in '""Bulstrad' ein.

"Texim'' (Reexport, Kompensation, Spezialimporte und -exporte)
wird dem Auflenhandelsministerium unterstellt.

"Morstroj'' (Wasserbau) geht liber in: "PristanisSta'’ (Hifen) bei
"Transstroj' (Transportbau).

Helle: "Trud', Sofia, vom 14.11. 1969
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B. LEISTUNG DER SCHIFFSFLOTTE UND DER HAFEN BULGARIENS

1. Seeschiffahrt - Giitertransport (in 1. 000 t)

Jahr Internationaler Kiistenverkehr Insgesamt
Verkehr

1950 289 40 329

1960 766 298 1.064

1967 9. 454 155 9.609

1968 11, 287 100 11. 387

Quelle: Statistifeski godisnik na NR Bailgaria 1968, S. 265. -
"Statistideski izvestia'', Sofia 1969, Nr. 4, S. 27.

2. Seehifen - Leistung (in 1.000 t)

Jahr Einfuhr Ausfuhr Transit Kusten- Insgesamt davon uber
verkehr Burgas Varna
1950 351 327 34 147 859 396 354
1960 1.066 540 243 626 2.475 913 1.211
1967 8.662 2.273 20 349 11. 304 5.818 3.290

Quelle: Statistifeski godisnik na NR Bilgaria 1968, S. 265.

3. Donauschiffahrt - Giitertransport (in 1. 000 t)

Jahr Internationaler Kiistenverkehr Insgesamt
Verkehr

1950 308 123 431

1960 1.128 428 1,556

1967 2.688 174 2.862

1968 2.813 117 2.930

Quelle: Statistideski godisnik na NR Bdlgaria 1968, S. 266. -
"Statistieski izvestia'', Sofia 1969, Nr. 4, S. 28.

4. Donauhidfen - Leistung (in 1. 000 t)

Jahr Einfuhr Ausfuhr Transit Kisten- Insgesamt davon uber
verkehr Russe Lom
1950 281 326 6 298 911 368 77
1960 1.196 402 163 1.172 2.933 1.198 501
1967 3.873 562 13 2.933 7.381 2. 584 1. 693

Quelle: Statistideski godiSnik na NR Balgaria 1968, S. 266.
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5. Donauhifen - Umschlag 1967 (in 1. 000 t)

Héifen Beladung Entladung Insgesamt
Silistra - 46,1 396, 5 442, 6
Tutrakan " 13,9 117,1 131,0
Russe 158, 5 2.425, 6 2.584,1
Svistov 115, 6 1.323,5 1.439,1
Somovit 39,7 598, 6 638, 3
Orjachovo 20, 4 122,0 142, 4
Lom 242, 2 1.450, 4 1.692,6
Vidin 20,9 217, 8 238,17
Insgesamt 657, 3 6.651,5 7. 308, 82

2 Ohne den Umschlag einiger kleinerer, von der in-
ternationalen Statistik nicht erfafliter, Hidfen von
72. 200 t,

Quelle: Annuaire Statistique de la Commission du Danube pour 1967,
Budapest 1968, S. 76 bzw. 140,
6. Giterumschlag der bulgarischen Donauhifen 1967 (in 1. 000 t)

uter Beladung Entladung Insgesamt v.H,

etreide 13,5 11, 6 25, 1 0, 22

bst, Gemiise, Frichte,
~ Konserven, Saat, pfl.
Ole, Tabak, Getrinke 371,9 90,8 462, 7 4,14

iingemittel 2,9 387, 6 390, 5 3, 49
isenerz - 923, 7 923, 7 8, 26

d. Mineralien (ohne
Brennstoffe) 3.214,2 3.215,0 6. 429, 2 57,43

ohle und Koks 2,1 1. 349, 4 1.351,5 12, 07
rdél und Derivate 16,5 264, 0 280, 5 2,52
etalle 91,8 704, 9 796, 7 7,12
dere 217, 8 315, 4 533, 2 4,15

Insgesamt 3.930,7 7.262,4 11.193,1 100,0

uelle: Annuaire Statistique de la Commission du Danube pour 1967,
Budapest 1968, S. 95.
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C. AUSSENHANDEL DER BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND MI'I
BULGARIEN (in Mill, DM)

1964 1965 19668 1967 1968 264-1963

1nsgeSamt

; a T~
Einfuhr® ( - ) 121,0 165,3 171,0 177,6 212,0 846, 9
Ausfuhrb ( +) 155,8 221,1 433,0 339,7 303,4 1.453,0
Ausfuhriiberschufl ( + ) 34,8 55,8 262,0 162,1 91,4 606, 1

a Bulgarien als Herstellungsland, - b Bulgarien als Verbrauchsland,

1. Einfuhr der Bundesrepublik Deutschland aus Bulgarien nach Waren 1963

Giiter 1.000 t Mill. DM v.H.
Gemiise, Obst, Beeren und

Konserven davon 81,1 62,5 29,5
Tabak 12,1 49,6 23,4
Nahrungsmittel tierischen Ursprungs 4,9 10,6 5,0
Andere Erzeugnisse der Erndhrungs-

wirtschaft 23,3 14,5 6,9

Erzeugnisse der Erndhrungswirt-
schaft insgesamt 121, 4 137, 2 64, 8

Erzeugnisse der gewerblichen
Wirtschaft insgesamt (Rohstoffe,
Halbwaren, Vorerzeugnisse,
Enderzeugnisse) 50, 8 66,1 31,1

Einfuhr insgesamt® 172,17 212, 0 100, 0

2 EinschlieBlich Riickwaren

2. Ausfuhr der Bundesrepublik Deutschland nach Bulgarien nach Waren 19¢

Gilter 1.000 t Mill. DM v.H.
Weizen u.a. Nahrungsmittel 31,0 9,9 3,3
Rohstoffe 3,7 6, 2 2,1
Eisen, Bleche u.a. Halbwaren und

Vorerzeugnisse 61,4 86,1 28,4
Gewerbliche Fertigerzeugnisse 25,7 198, 9 65,6
Ausfuhr insgesamta 122,1 303, 3 100,0

2 Einschlieflich Riickwaren fiir 2, 2 Mill, DM = 0, 6 v. H,

Quelle: Statistisches Bundesamt Wiesbaden, AufBenhandel, Reihe 1 und 3,
Dezember 1968,
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Anhang:
Aus Ansprachen anléBlich der Besichtigung des Hatfens in Regensburg

Dipl-Ing. August W. Adler
Direktor der Hafenverwaltung Regensburg

Regensburg ist eine iber 2. 000 Jahre alte Hafenstadt. Demnach, so darf
ich annehmen, hat es bereits keltische, germanische und r6mische Hafen-
meister hier gegeben. Im gesamten Mittelalter hat die Donau und der Ha-
fen Regensburg fur den Orientverkehr eine besondere Bedeutung gehabt.
Zur Zeit wickelt sich das Hafengeschehen in drei Bereichen des Hafenge-
pietes ab: an der Donauldnde, am Westhafen mit Petroleumhafen und am
neuerbauten Osthafen. Die Umschlagsmengen des Jahres 1968 stellten ei-
nen Rekord dar. Es wurden an Schiffsglitern 3, 642, 000 t und an trockenen
Giitern - im reinen L.and/Liand-Verkehr innerhalb des Hafengebietes -
812.000 t, das sind zusammen fast 4, 5 Mill. t Gliter zum Umschlag ge-
bracht. Der Hafen Regensburg befindet sich damit an 11. Stelle der 68
sffentlichen Binnenhifen der Bundesrepublik.?!

Am Hafengeschehen sind alle Donauanliegerstaaten beteiligt, das sind in
der Reihenfolge der im Jahr 1968 am meisten transportierten Gutermen-
gen: Osterreich, die Bundesrepublik Deutschland, Jugoslawien, Ungarn,

Rumaénien, Bulgarien, die Tschechoslowakei und die UdSSR,

Als Hauptgiiterarten nenne ich: Kohle, Erz, Coils, Bleche, Bauxit, Pyrit,
Diingemittel, Mineraldl, Sande und Kiese sowie Stiickgut aller Art.

Die Umschlagskapazitidt des Hafens fiir Wassergiiter liegt bei der derzei-
tigen Gliterzusammensetzung von ca. 70 v.H., Massengut und 30 v, H. Stiick-
gut etwa bei 4, 5 Mill. t pro Jahr. Da wir, wie schon erwihnt, im Jahre
1968 bereits iliber 3, 6 Mill. t Wassergiiter zum Umschlag gebracht haben,
hat die Hafenverwaltung Pléine entwickelt fiir den weiteren Ausbau desOst-
hafens. Die Hafenverwaltung ist seit Jahren bemiiht, das Hafengebiet zu
einem modernen Verkehrsmittelpunkt auszubauen, in dem in optimaler
Weise der Wechsel der Verkehrstriger zwischen Schiff, Schiene und Stra-
fle vorgenommen werden kann. Wir kénnen schon sehr beachtliche Erfolge,
vor allem im Bereich des Osthafengebietes verzeichnen.

Die Hafenverwaltung selbst ist ein Wirtschaftsbetrieb des Bayerischen Staa-
tes mit mehreren wirtschaftlich gefiihrten Betriebszweigen.

Verkehrsbeziehungen iiber den Hafen Regensburg bestanden im Jahre 1968
zu 45 Lindern der Welt.

! vgl. Hafenstatistik Regensburg 1968. Herausgegeben von der Hafenverwal-

tung Regensburg, 16. Januar 1969
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Wir hoffen und wiunschen, dafl die Attraktivitidt des Donauweges und der.
internationalen Donauschiffahrt weiter zunehmen mége. Ganz allgemein.
mochte ich, im Sinne von Professor Karl Forster, dem Wunsche Ausdruck
geben, dafl die Wasserstraflen, und hier vor allem die Donau, die in ganz
besonderer Weise eine von der Natur vorgezeichnete Verbindungslinie
iiber politische Grenzen hinweg darstellt, neben ihrer technischen und
wirtschaftlichen Aufgabe vor allem auch der friedlichen Zusammenarbeit
der Volker dienen méoge.
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Dr. Hans Georg Muiiller
Vorstandsmitglied der Bayrischer Lloyd Schiffahrts-AG

Der Bayerische Lloyd, dessen Anlagen auf der Hafennordseite zu se-
hen sind, ist die grof3ite deutsche Donaureederei. Sie ist der dritte, im Jah-
re 1913 gemachte und gegliickte Versuch, eine deutsche Donauschiffahrt
ins Leben zu rufen und zu erhalten. Ihre beiden Vorginger, d ie im Jahre
1835 gegriindete '""Privilegierte Bayerisch-Wiirttembergische Donau-Dampf-
schiffahrts-Gesellschaft' und die im Jahre 1886 gegriindete ''Siiddeutsche
Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft', gingen in den Besitz der Ersten
Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft Wien liber. Der Name ''Bayerischer
Lloyd" ist in Regensburg, an der ganzen Donau und auch in ganz Bayern
ein Begriff. Seine Griindung ist zuriickzufiihren auf eine glickliche Kom-
bination der Interessen des Deutschen Reiches und bayerischer Wirtschafts-
kreise an einer deutschen Donauschiffahrt zwecks Versorgung des Reiches
mit ruméinischem Ol einerseits und ErschlieBung des siidosteuropéischen
Marktes fir Produkte der bayerischen Industrie andererseits. Auch die
Stadt und die Wirtschaft Regensburg waren an der Griindung einer deut-
schen Donauschiffahrtsgesellschaft zur Belebung des Regensburger Hafens
stdrkstens interessiert.

Es wiirde in diesem Rahmen zu weit filhren, das wechselvolle Schicksal
des Bayerischen Lloyd in den 55 Jahren seines Bestehens zu schildern.
Der Bayerische Lloyd hat glanzvolle Zeiten des Aufstiegs erlebt und bitte-
re und schwere Jahre des Zusammenbruchs. Zur Zeit befinden wir uns

in einer Aufwirtsentwicklung nach den katastrophalen Folgen des 2. Welt-
krieges.

Der Bayerische Lloyd wird in Form einer Aktiengesellschaft gefiihrt, an
der der Bund mit 59 v.H., der Freistaat Bayern mit 28 v. H. und die Baye-
rische Staatsbank mit fast 9 v. H. beteiligt sind; etwa 4 v.H. sind zer-
splitterter privater Kleinbesitz. Wir betreiben die Donauschiffahrt, Um-
schlag und Lagerei. Umschlag und Lagerei spielen sich in der Hauptsache
hier im Regensburger Hafen ab. Die Giiter aus dem Siidostraum kommen
in der Bergfahrt per Schiff an und werden hier auf die Bahn oder auf Lkw
umgeladen; denn Regensburg ist zur Zeit noch der Endhafen der Donau-
schiffahrt, die sich auf einer schiffbaren Linge der Donau von 2379 km
bewegt. In der umgekehrten Richtung - also in der Talfahrt - kommen die
Giiter zum grdéfiten Teil auf dem Bahnwege und werden hier in Schiffe ver-

‘laden. Es handelt sich in der Hauptsache um Massengiiter; in der Talrich-
;tung Kohle von der Ruhr, Erze aus Ubersee, in der Bergfahrt Bauxit aus

Jugoslawien, Heiz6l aus Ungarn, Bleche und Halbzeuge von den Vereinig-

‘ten Os:err. Eisen- und Stahlwerken, Konserven aus Bulgarien, um nur

einige der Hauptgiliter zu nennen.
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Der Bayerische Lloyd verfiigt zur Zeit iilber 14 moderne Motorgiiterschiffe,
die in den letzten Jahren gebaut worden sind. Diese modernen Schiffe ha-
ben sich als besonders wirtschaftlich erwiesen wegen ihres schnellen Uma-
laufs und der weitgehenden Mechanisierung ihrer Einrichtungen und die
dadurch méglich gewordene geringe Besatzungsstidrke (3 Mann). Daneben
haben wir noch die sog. klassische Schleppschiffahrt, die mit 7 starken
Rad- bzw. Schraubenschleppern und 65 Schleppkihnen betrieben wird. Die-
se Betriebsform geht aber immer mehr zuriick, weil bei den hohen Per-
sonalkosten heute keine Rendite hieraus mehr zu erzielen ist. Unsere Be-
strebungen gehen dahin, dafl wir in der Modernisierung unserer Flotte in
den nichsten 10 Jahren die in den letzten Jahren erzielten Fortschritte so
weit ausbauen, dafl wir bei Fertigstellung des Rhein-Main-Donau-Kanals -
also zu Beginn der 80iger Jahre - den Wettbewerb mit der Rheinschiffahrt
bestehen konnen.

Die Beférderungsleistungen betrugen im letzten Jahr etwas lber 1 Mio to
im Jahr. Sie konnten damit gegeniiber dem Vorjahr um fast 30 v.H. ge-
steigert werden. Auch im laufenden Jahr wird sich das Transportaufkom-
men in der gleichen Gréfe bewegen. Vorausgesetzt, dafl die Wasserver-
hiltnisse glinstig bleiben, ist sogar mit einer weiteren Leistungssteige-
rung zu rechnen.

Der Bayerische Lloyd hat sich seinen Platz in der internationalen Donau-
schiffahrt durch Vertrige mit anderen Donauschiffahrtsgesellschaften und
durch eigene Acquisitionen gesichert. Es ist zwar nicht mehr die beherr-
schende Stellung, die er zusammen mit der Ersten Donau-Dampfschiff-
fahrtsgesellschaft in der Vorkriegszeit gehabt hat. Die gréfiten Flotten in
der Donauschiffahrt haben heute die sowjetische und die jugoslawische
Schiffahrt. Aber es ist eine geachtete Stellung im Konzert der Donau-
schiffahrtsgesellschaften, die im ilibrigen - bis auf zwei Ausnahmen - alle
Staatsgesellschaften sind und auch zum Teil fiir den Im- und Export der
Giiter ihres LLandes besondere staatliche Férderung durch ihre zentralen.
AuBlenhandelsorganisationen genieflen. Dessenungeachtet hat sich eine sehr
erfreuliche Zusammenarbeit mit unseren ausldndischen Partnern im Laus«
fe der Zeit herausgebildet, die Ende des vorigen Jahres auch dadurch ei«
nen sinnfédlligen Ausdruck erhalten hat, daBl der Bayerische Lloyd auf ein-
stimmigen Beschlufl als vollberechtigtes Mitglied in die Bratislavaer Kon=-
vention aufgenommen worden ist, wédhrend leider die Aufnahme der Bun-
desrepublik in die Donaukommission bisher noch nicht vollzogen werden
konnte.

Damit Sie eine Vorstellung von den Gréf3lenverhédltnissen bekommen, mo&chd
te ich Thnen folgende Zahlen nennen: Nach der Statistik der Donaukommis:
sion fiir das Jahr 1967 betridgt der gesamte einsatzfidhige Schiffsraum auf
der Donau im Jahre 1967 rd. 2,4 Mio Tragfdhigkeitstonnen und 543. 000 PS}
hiervon hat die deutsche Donauschiffahrt einen bescheidenen Anteil von erd

heblich weniger als 10 v.H. !
:
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Allein schon aus diesen GréfBenverhédltnissen ist ersichtlich, daf3 die deut-
sche Donauschiffahrt auf die Zusammenarbeit mit ihren Partnern im Siid-
ostraum angewiesen ist. In der gewerblichen Schiffahrt hat sich allgemein
schon lange das Bewufltsein durchgesetzt, dafl unabhingig von politischen
Vorstellungen und Anschauungen eine internationale Zusammenarbeit im
Interesse der Volkswirtschaft aller beteiligten Linder unentbehrlich ist.
Der Bayerische Lloyd nimmt fiir sich in Anspruch, im Verhiltnis zu un-

seren Partnern im Sidostraum hierzu einen nicht unerheblichen Beitrag
geleistet zu haben.
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Dipl-Ing. Rupprecht Pschorr
Prasident der Wasser- und Schiffahrtsdirektion Regensburg

Die Donau ist bekanntlich der internationalen Giiterschiffahrt bisher nur
unterhalb von Regensburg zuginglich. Sie soll aber im Zuge der Rhein-
Main-Donau-Verbindung in den nidchsten Jahren bis Kelheim voll ausge-
baut werden.

Uber die grundsitzliche Planung der Rhein-Main-Donau-Verbindung sind
Sie durch die Vortridge unterrichtet. Ich mdéchte einige kurze Erlduterun-
gen uUber die 6rtlichen Verhiédltnisse geben.

Oberhalb der Stadt Kelheim miindet die Altmiihl und damit der Main-Donau-
Kanal in die Donau. Die Donau kann von Kelheim bis Regensburg nur durch
Kanalisierung, d.h. durch den Einbau von Staustufen, so ausgebaut wer.
den, daf® die Grof3schiffahrt ohne Behinderung durch Niederwasser ganz-
jadhrig mit voller Abladung verkehren kann.

Die erste dieser Staustufen wird einige Kilometer unterhalb von der Kanal-
einmiindung, nidmlich bei Poikam errichtet, die zweite am westlichen
Stadtrand von Regensburg. Diese Staustufe Regensburg wird so ange:-
legt werden, dafBl das historische Stadtbild nicht beeintrichtigt und vor al-
lem die im 12. Jahrhundert erbaute Steinerne Briicke nicht in Mitleiden
schaft gezogen wird.

Unterhalb von Regensburg hat sich die Donau seit einer Reihe von Jahren
stidndig eingetieft. Das hat u. a. vor allem fir den Hafen Regensburg die Ge-.
fahr herbeigefiihrt, dafl die Wassertiefe in den Hafenbecken und an den
Liegeplidtzen immer geringer wird., Wenn nicht besondere Maf3nahmen er-
griffen wiirden, bestiinde die Gefahr, dafl bei Niederwasser die vom Kanal
herkommenden, voll abgeladenen Schiffe nicht in den Hafen einlaufen kénn:
ten.

Die Sicherstellung einer ausreichenden Fahrwassertiefe im Hafen kann nur
durch Errichtung einer Staustufe unterhalb von Regensburg erfolgen. Dig
Kanalisierung der bisher noch nicht verbauten Donau zwischen Regensburg
und Vilshofen ist aber auch deshalb notwendig, weil die von der Rhein:
Main-Donau AG in den letzten Jahren fertiggestellte Niederwasserregu:
lierung auf die Dauer den wachsenden Bediirfnissen der Schiffahrt nich
gerecht wird. Auch landeskulturelle Interessen, wie Regulierung ded
Grundwasserstandes, Hochwasserfreilegung fruchtbarer Talbdden, ver:
langen mehr und mehr den Ausbau der Donau durch Staustufen. Zwischex
Regensburg und dem bereits seit mehr als 40 Jahren bestehenden Kraf
werk Kachlet bei Passau sollen insgesamt noch 5 Staustufen errichtet
werden. Davon sind die unterhalb von Regensburg liegenden Staustufen
Geisling und Straubing wegen der fir die Schiffahrt besonders un!

|
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glinstigen Verhiédltnisse am vordringlichsten. Diese beiden Stufen sollen
daher gleichzeitig mit dem Main-Donau-Kanal, d.h. bis zum Jahre 1981,
fertiggestellt sein. Der Bau der nach unterstrom anschlieflenden 3 Stau-
stufen Deggendorf, Aicha und Vilshofen ist fir die darauf-
folgenden Jahre bis 1989 geplant.

Nach Fertigstellung dieser MaBnahmen wird die Donau von der Einmiindung
des Main-Donau-Kanals bis zur deutsch-&sterreichischen Grenze bei Pas-
sau und dariiber hinaus voraussichtlich mindestens bis zum Hafen Linz,
also auf einer Linge von rund 300 km, voll kanalisiert sein. Der Schiff-
fahrt steht damit eine Wasserstrafle mit einer Mindestfahrwassertiefe von
2,70 m zur Verfiliigung, die den modernen Bediirfnissen der Schiffahrt und
den Ausbau-Richtlinien der Donaukommission entspricht.
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