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Am 10. April 1969 trug der isterreichische Bundesminister féir Bauten und Tech-
nik, Dr. Vinzenz Kotzina, in der ersten Veranstaltung des nengeordneten
dsterreichischen Kanal- und Schiffabrisvereins in Wien in einer bedeutsamen
Rede Gedanken diber die europiische Verbundenbeit des dsterreichischen Donau-
raumes vor. Fir den 14. Mirz 1969 batte der Verwaltungsrat des Deutschen
Kanal- und Schiffabrtsvereins Rbein-Main-Donau zu einer Sitzung nach Miin-
chen eingeladen, in der der Parlamentarische Staatssekretir des Bundesministers
fiér Verkebr, Holger B rner, iiber die européische Bedeutung der Rhein-Main-
Donau-Verbindung sprechen sollte. Eine kurzfristig angesetzte Dienstangelegen-
heit verbinderte den Herrn Staatssekretir, den Vortrag zu halten.

Beide Vortriige legen die politische und wirtschaftliche Bedeutung der Verbindung
der Rheinregion mit dem Donaurawm iberzeugend dar und erginzen sich, ob-
wobl jeder Vortrag sein Anliegen aus dem Blickwinkel der beiden Nachbarlinder
siebt. Diese Gemeinsamkeit der Interessen be; Wabrung des eigenen S tandpunktes
ist es, was die beiden Darlegungen gerade in der Zusammenschay wertvoll macht,
Beiden Herren sind wir fiir die Freigabe ibrer Vortrige, um sie in den »Mit-
teilungsblittern™ veréffentlichen zu kénnen, zu Dank verbunden.



Osterreichs Donaulage unter europiischen Aspekten
Von Vinzenz Kotzina

Bundesminister fiir Bauten und Technik, Wien

Gerne habe ich es iibernommen, heute vor diesem Kreis {iber ein Thema zu sprechen,
das fiir Osterreich in allen Epochen seiner wechselvollen Geschichte und ebenso
fiir seine Gegenwart und Zukunft wirtschaftlich und politisch von schicksalhafter
Bedeutung war, ist und sein wird. Zugleich umreifit der Titel ,Usterreichs Donau-
lage unter europiischen Aspekten® aber die Zielsetzungen des Usterreichischen
Kanal- und Schiffahrtsvereines in seiner nunmehr auch statutenmiflig auf alle
fiir Osterreich und damit fiir die europiische Mitte bedeutsamen Wasserstraflen-
und Verkehrsprojekte gerichteten Wirksamkeit.

Kaum ein anderes Land Europas ist auf Grund seiner Lage, aber auch aus seiner
historischen Entwicklung heraus mehr dazu berufen, sich mit der Funktion und
Bedeutung der Donau als europiische Wasserstrafle auseinanderzusetzen als
Osterreich, Dieser Umstand bringt fiir unser Staatswesen und seine Wirtschaft
Aufgaben und Verpflichtungen, ebenso aber auch Chancen mit sich, die, wie man
leider immer wieder feststellen muf, noch nicht allseits in jenem Mafle gewiirdigt
werden, wie es im Interesse unseres Landes, aber auch im europiischen Interesse
der Fall sein sollte.

Das Einzugsgebiet der Donau umfaflt mit 817 000 Quadratkilometern etwa ein
Zwolftel des europiischen Kontinents und ist viermal so groff wie jenes des
Rheins. Zwei Drittel hiervon gehérten einst zum Staatsgebiet der sterreichisch-
ungarischen Donaumonarchie. Kein anderes Grofireich war jemals in seinem fiir
das Verkehrssystem entscheidenden Netz seiner Fliisse und Talsenkungen so stark
auf eine, alle Veristelungen zusammenfithrende Schlagader konzentriert wie das
Osterreich vor 1918. Der Osterreichisch-ungarische Donauabschnitt erreichte zu-
dem mit 1340 km etwa drei Fiinftel der mit Dampfschiffen befahrenen Flufi-

strecke.

Die auf etwa ein Viertel der cisleithanischen Reichshilfte reduzierte Ssterreichische
Republik wurde geographisch noch ausgeprigter ein ,Land am Strom“ als das
Vielvslkerreich zuvor. Der dsterreichische Stredsenanteil an der Donau blieb sich
nimlich mit rund 350 km gleich. Mit Ausnahme von Vorarlberg gehdrt das ge-
samte osterreichische Bundesgebiet orographisch zum Einzugsbereich der Donau.

Wohl ist Osterreich ein Gebirgsland, dessen siidliche Teile durch die Alpen von
der Donauregion im konkreten Sinne abgeschnitten sind. Immerhin befanden sich
jedoch schon nach dem Ersten Weltkrieg etwa 55 Prozent aller industriellen Ar-
beitsplitze im Donauraum bzw. es wurde die siedlungsmiflige und wirtschaftliche
Konzentration am Strom noch augenfilliger als zuvor.
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Und obwohl das 624 000 km? grofle Wirtschaftsgebiet der Monarchie sich in die
Vielzahl der Nachfolgestaaten aufsplitterte, die sich zunichst aus nationalen
Griinden voneinander abschlossen und nach Autarkie trachteten, erwies sich die
volkerverbindende und grenziiberwindende Dynamik des Stromes binnen weniger
Jahre von neuem als gestaltende Kraft. Der ,Donauraum® blieb eine Realitit in
der europiischen Politik und im Wirtschaftsverkehr. War einerseits das politische
Geschehen der zwanziger Jahre weitgehend von dem Bestreben bestimmt, an die
Stelle der einstigen Ordnungsmacht der Donaumonarchie neue Konstellationen
zu setzen, um einem europiischen Debakel vorzubeugen, so erfuhr trotz aller
nationalwirtschaftlichen Tendenzen geradezu zwangsliufig der gegenseitige Wa-
renaustausch der Linder des Donauraumes eine neuerliche Belebung. Er wurde
wiederum zu einer Dominante des Auenhandels. Bereits 1924 erreichte der An-
teil der unteren Donauanlieger 44% des Ssterreichischen Importes und 399 des
Ausfuhrvolumens.

Ein Bereich, in welchem die einstige Hegemonie Osterreichs im Donauram fort-
lebte, war die Donauschiffahrt. Wohl hatte Usterreich einen beachtlichen Teil
seiner Flotte an die Nachfolgestaaten abtreten miissen und dadurch grofle Ein-
buffen erlitten, aber noch immer verblieben der Gsterreichischen Donauschiffahrt
all die grofen und weitliufigen Besitzungen, welche der einst grofiten Binnen-
reederei der Welt im europiischen Siidosten gehdrten, — Agentiegebiude, Lager-
hiuser, Werften, Bergwerke, eigene Bahnlinien usw. Und noch immer wurden
auch lokale Linien des Personenverkehrs in Ungarn und selbst der Gijterverkehr
in Bulgarien von der DDSG betreut. Die &sterreichische Donauflotte erreichte
auch zahlenmiflig und in ihrer Kapazitit wiederum einen mafigeblichen Um-
fang. Und durch die Ssterreichische Initiative zur Bildung von Betriebsgemein-
schaften und Quotisierungs- sowie Tarifabkommen wurde die Flagge Rot-Weif3-
Rot auf der Donau von neuem zum Symbol internationaler Zusammenarbeit am
Strom, die sich sogar noch bewihrte, als die 8sterreichischen Schiffe andere Farben
hissen mufiten.

Soweit nur einige Streiflichter zur gleichsam historischen Begriindung der euro-
péischen 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 &stliche
Hilfte getrennt wurde und diese weltpolitische Demarkationslinie sogar mitten
durch Osterreich ging, so miissen wir uns wohl eingestehen, dafl gerade in Uster-
reich die tatsichliche Entwidklung weit iiber all das hinausging, was selbst grofite
Zuversicht zu hoffen wagte. Denken wir nur daran, daff nicht etwa die Oster-
reichische Donau nur bei Enns in eine westliche und &stliche Strecke geteilt war,
sondern diese Zonengrenze im oberdsterreichischen Abschnitt im Strom selbst ver-
lief und das Nordufer vom siidlichen schied. Fiir fast drei Jahre war der Giiter-
verkehr auf der Gsterreichischen Donau praktisch lahmgelegt, ganz zu schweigen
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von einem grenziiberschreitenden Verkehr, der infolge des Rohstoffbedarfes der
wieder im Aufbau befindlichen Linzer Schwerindustrie erst 1948 allmihlich im
Westverkehr via Regensburg in Gang kam, jedoch in ostlicher Richtung 1950
noch kaum eine halbe Schlepperladung erreichte. Es waren jene Personlichkeiten
und Institutionen, welche seinerzeit an der Griindung des Usterreichischen Kanal-
und Schiffahrtsvereines beteiligt waren, welche sich von der tristen Situation
nicht entmutigen liefen, sondern in der Uberzeugung, dafi die wirtschafts-
belebende Kraft des Stromes stirker sein wiirde als die Schranken politischer
Blockbildungen, darangingen, die sterreichische Donauflotte, Hafeneinrichtungen
und donaugebundene Wirtschaftsbeziehungen in zukunftsgerichteter Weise neu
auszubauen und anzubahnen. Von manchen Seiten wurden die Bemiihungen
skeptisch verfolgt, — und verschiedentlich ringt man sich sogar auch heute nur
schwer zu der Erkenntnis durch, dafl der gewaltige Wirtschaftsaufschwung, den
Osterreich seit dem Kriege genommen hat, sehr wesentlich auf die Donaulage
Osterreichs und den transportbilligen Massengiiterweg des Stromes zuriickzu-
fiihren 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 Aufenhandel gewichts-
mifig auf etwa das Zweieinhalbfache, wertmiBig jedoch auf mehr als das Drei-
fache angestiegen ist, so ist dies nicht zuletzt der Donauverbundenheit der Sster-
reichischen Volkswirtschaft zu verdanken. Diese kommt etwa nicht nur in einer
unmittelbaren Anteilnahme am Wasserumschlag zum Ausdrudk, sondern ist auch
durch vielfiltige Sekundirwirkungen begriindet. Das Wirtschaftswachstum Ober-
dsterreichs etwa, das vor dem Krieg zu 8 Prozent an der gesamtisterreichischen
Industriepotenz und am Ausfuhrvolumen beteiligt war, heute hingegen zu rund
einem Viertel, und das demnach in absolutem Sinne auf mehr als das Neunfache
zugenommen hat, basiert in erster Linie wohl auf den M&glichkeiten, die sich
einer Entfaltung der Linzer Schwerindustrie durch den Donauverkehr erdffneten,
ebenso aber auch auf die Agglomerationswirkung, die auf den gesamten ober-
osterreichischen Zentralraum sowie auf alle wirtschaftlichen Schwerpunkte im
Lande ausstrahlte. Ahnliche Erscheinungen, wenn auch noch nicht in so ausgeprig-
ter Weise, sind im Wiener Raum zu beobachten — wenn wir an die Rohél ver-
arbeitende Industrie denken — sowie in Niederdsterreich im Bereich von Krems.
Der &sterreichische Donauumschlag erreichte 1968 mit 7,78 Millionen Tonnen
rund das Fiinffache des jihrlichen Umschlages in der Zwischenkriegszeit. 58 Pro-
zent hiervon, namlich nahezu 4,5 Millionen Tonnen, entfielen auf das Industrie-
zentrum Linz, nahezu 3 Millionen Tonnen auf die Hifen der Bundeshauptstads,
der Rest auf den Hafen Krems und andere Umschlagstellen. Der Anteil des
Donauverkehrs am grenziiberschreitenden Giiterverkehr Usterreichs erhGhte sich
im Vergleich zu 1967 von 18 auf 24 Prozent.

Im Gegensatz zur Vorkriegszeit, in der neben Rohdl hauptsichlich Getreide und
Handelsgiiter sowie industrielle Fertigwaren fiir die Giiterbewegung auf der
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Donau charakteristisch waren, sind heute Kohle und Erz, also Industrierohstoffe,
und andererseits Erzeugnisse der Schwer- und Massengutindustrie die wichtigsten
Giiterkategorien. Dieser Strukturwandel ist kennzeichnend fiir die Gesamtent-
wicklung des Donauverkehrs, der 1968 wohl an die 50 Millionen-Tonnen-Grenze
herangeriickt sein diirfte — genaue Daten liegen noch nicht vor — und damit das
siebenfache Jahresvolumen der Zwischenkriegszeit erreicht hat. Der freie inter-
nationale Giiterverkehr 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 Kom-
ponente der Industrialisierungsprozef entgegen, der sich im gesamten Donauram
vollziehen und in den industriell schon seit langem hochentwickelten Staaten
Osterreich und der CSSR ebenso fortschreitet wie in den einst iiberwiegend
agrarwirtschaftlich orientierten unteren Donauanliegern, wo die relativen Zu-
wachsquoten naturgemif noch gréfler sind als im mitteleuropiischen Raum.

Im Vergleich etwa zur Rheinregion trifft der Umstand der relativ stirkeren
Wirtschafts- und Verkehrsexpansion jedoch fiir die Donau und den Donauraum
in seiner Gesamtheit zu. Wihrend z. B. der Index der Industrieproduktion im
Durchschnitt aller sechs Donaulinder im engeren Sinne, nimlich Osterreich, CSSR,
Ungarn, Jugoslawien, Ruminien und Bulgarien, auf etwa das Siebenfache der
Vorkriegszeit angestiegen ist und damit dieselbe Steigerung erfuhr wie der Giiter-
verkehr am Strom, trat in der Rheinregion hinsichtlich der Industrieproduktion
im Vergleich zu 1937 eine Indexsteigerung auf nur etwas mehr als das Zweiein-
halbfache ein, eine Zunahme, die vom Giiterverkehr auf der dichtest befahrenen
Wasserstrafle der Welt nur knapp erreicht wird.

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

Es ist symptomatisch, daf dhnlich wie alle Voraussetzungen hinsichtlich des Binnen-
schiffahrtsverkehrs im allgemeinen auch jene beziiglich der Giiterbewegung auf
der Donau durch die tatsichlichen Gegebenheiten bei weitem iibertroffen werden.
Eine 1959 von den 8stlichen Donauanrainern im Rahmen der Budapester Donau-
kommission ausgearbeitete Vorschau besagte, dafl bis 1965 eine Zunahme des Ge-
samtgiiterverkehrs auf der Donau bis zu 35 Millionen Tonnen eintreten werde.
Tatsdchlich betrug das Verkehrsvolumen bereits 45 Millionen Tonnen, also um
etwa 30 Prozent mehr. Die weiteren Vorausberechnungen ergaben fiir 1975 ein
jahrliches Gesamtvolumen von 50 Millionen Tonnen, das aber, wie bereits er-
wihnt, bereits wesentlich frither bzw. vermutlich schon im letzten Jahr erreicht
worden sein wird. Zur Illustration sei angefiihrt, daf auch in der deutschen Bun-
desrepublik die Binnenschiffahrt 1968 um 7 Prozent mehr Giiter beforderte als
im vorhergegangenen Jahr.

Die wirtschaftliche Bedeutung des Donauverkehrs fiir Osterreich und die euro-
piische Mitte in ihrer Gesamtheit veranschaulichen uns wiederum einige Ver-
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gleichsdaten. Vorweggenommen sei, dafl z. B. Usterreich gerade infolge der In-
dustrialisierung in eher noch gréflerem Umfang als vor dem zweiten Weltkrieg
ein Land mit einem groflen Massengiiterbedarf und wmgekehrt auch Massengiiter-
aufkommen geworden ist. Allein 90 Prozent der osterreichischen Importe, die
gewichtsmiflig die dreifache Menge erreichen wie 1937, sind Roh- und Brenn-
stoffe. Etwa 60 Prozent der Ssterreichischen Ausfuhr, welche der Tonnage nach
im Vergleich zu 1937 auf das 3,3-fache gestiegen sind, setzen sich aus Schwer-
giitern zusammen. Die Transportkosten sind also fiir die Wirtschaft des Binnen-
landes Osterreich von zukunftsschwerer Bedeutung. Sie liegen bei Durchschnitts-
giitern beim Siebenfachen der Transportkostenbelastung fiir die Konkurrenz-
industrie in der Rheinregion. Bei Massengiitern sind die Unterschiede vielfach
noch grofier. Die Rohstoffbeziige der osterreichischen Schwerindustrie sind mit
80 Prozent und mehr durch Transportkosten belastet. Die Osterreichische Schwer-
industrie hat mit Kohle- und Erzkosten zu kalkulieren, die mehr als ein Drittel
iiber jenen liegen, die fiir jene in der Deutschen Bundesrepublik gelten, wobei
selbst dort der Trend festzustellen ist, mit den Hiittenwerken unmittelbar an die
Nordseehifen heranzuriicken.

Die Auswirkungen der Transportkosten auf die Rohstoffversorgung der In-
dustrie sowie andererseits die Verflechtung, die sich durch die Donau und den
Wandel in der Giiterbeférderung fiir die 6sterreichischen Weltmarktverbindungen
ergeben, demonstriert die Tatsache, dafl infolge des Einsatzes von Grofifrachtern
im Hochseeverkehr und der Inanspruchnahme des Donauweges ab Regensburg
das brasilianische Erz fiir die Linzer Schwerindustrie bei zwar doppeltem Eisen-
gehalt, aber trotz eines iiber Tausende von Kilometern erforderlichen Antranspor-
tes im Endeffekt pro Tonne um 100 Schilling billiger zu stehen kommt als das
heimische Erz, das lediglich iiber eine Strecke von 145 km herangefiihrt werden
mufl. Als notwendige Folgerungen aus dieser Tatsache sind Strukturumschichtun-
gen im Rahmen der dsterreichischen Wirtschaft selbst zu erwarten, die ihrerseits
wiederum andersweitige verkehrspolitische Mafinahmen erfordern. Es liegt zum
Beispiel auf der Hand, daf8 dann, wenn die derzeit diskutierten Beziige der Linzer
Schwerindustrie an Osterreichischem Erz im Interesse der internationalen Wett-
bewerbsfahigkeit auf lange Sicht nicht uneingeschrinkt aufrechterhalten werden
konnen, den Nebenwirkungen in erster Linie durch eine Verbesserung der Infra-
struktur begegnet werden mufi, wobei in diesem Zusammenhang zunichst dem
Ausbau des sterreichischen Fernstraflen- und Autobahnnetzes in seinen Nord-
Siid-Transversalen besondere Bedeutung zukommt.

Das Beispiel der Erzbeziige von Linz ist kennzeichnend fiir die aus den Fracht-
vorteilen der Massengiiterindustrie resultierende Konzentrationsdynamik am
Strom, welche auch in der Bevolkerungsbewegung ihre Parallele findet. Die als
Vorerhebung fiir eine Neubewertung des Osterreichischen Bundesstraflennetzes
durchgefithrten Untersuchungen iiber die kiinftige Entwicklung der Siedlungs-
struktur fithrten zu der Prognose weiterer Ballungen im Donauraum, die gleich-
falls sowohl fiir diesen Bereich als auch zur Harmonisierung der wirtschaftlichen
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und siedlungsmifligen Gesamtstruktur des Bundesgebietes die Schaffung neuer
bzw. den weiteren Ausbau bestehender Strafenverbindungen erfordern.

Gewif}, die zu erwartende weitere Wirtschaftskonzentration im Donauraum wird
noch manche Strukturumschichtungen der Ssterreichischen Wirtschaft mit sich brin-
gen, die auch Probleme verursachen. Letztlich wird sich aber eine Bereinigung der
Struktur in dem Sinne vollziehen, daf} jene industriellen Kapazititen, die durch
einen groflen Massengutumschlag sehr frachtenempfindlich sind, fiir die aber an-
dererseits die Transportdauer eine geringere Rolle spielt, sich eben tatsichlich
standortmifig nach dem Wasserweg orientieren werden. Hierdurch werden aber,
im gesamten gesehen, die Wettbewerbsnachteile des Binnenlandes gemildert, die
Kostensituation der Osterreichischen Volkswirtschaft verbessert und ihre Kon-
kurrenzfihigkeit gestirkt.

Vorausschitzungen fiir Transportkosten auf lingere Sicht zu geben, ist immer
problematisch, weil in der Praxis die Entwicklung der Frachttarife ja nicht allein
von den Kostenfaktoren abhingig ist. Berechnungen fiir iiberseeische Beziige von
Cerealien fiir den Wiener Raum haben jedoch ergeben, daff nach Aufnahme des
durchgehenden Woasserstrafienverkehrs auf dem Rhein-Main-Donau-Weg die
Fracht sich um 20 bis 30 Prozent ermifigen diirfte. Je nach dem kiinftigen Vor-
handensein und Niveau von Ausnahmetarifen bewegen sich die Schitzungen fiir
die Frachtermifligung bei den Kohle- und Erzbeziigen der Schwerindustrie im
Linzer Raum auf einer shnlichen Bandbreite (15—30%0). Um welche Summe es
hierbei geht, lifft der Hinweis erkennen, dafl etwa die Fracht bei iiberseeischem
Erz fiir den gebrochenen Bahn-Donau-Weg cirka 22 DM betrigt. Das 5ster-
reichische Institut fiir Raumplanung hat als Resultat der Rhein-Main-Donau-
Verbindung fiir die 6sterreichische Volkswirtschaft eine Frachtkostenersparnis von
1 Milliarde Schilling errechnet. Es sei dahingestellt, diese Schitzung als Richtgrofie
anzuerkennen, sicher ist jedoch, dafl sich die Standortlage der &sterreichischen
Wirtschaft wesentlich giinstiger gestalten wird.

Wie steht es nun in Anbetracht dieser Aussichten und Erwartungen tatsichlich
um die Position Osterreichs im Rahmen eines gesamteuropiischen Wasserstrafien-
netzes?

Der bereits 1953 von der Konferenz der europiischen Verkehrsminister als wich-
tigster Bestandtei] eines kontinentalen Wasserstrafiensystems bezeichnete »Europa-
Kanal Rhein-Main-Donau ist durch den am 16. September 1966 zwischen der
Deutschen Bundesrepublik und dem Freistaat Bayern geschlossenen ,Duisburger
Vertrag® gewissermaflen bereits zu einer Realitit geworden. Er sieht die Fertig-
stellung der Verbindung bis 1981, den Ausbau der ja von der Grofischiffahrt
schon seit langem befahrenen, aber noch nicht ganzjihrig fiir das 1350-to-Schiff
geeigneten bayrischen Donau bis 1989 vor. Usterreich muf sich somit darauf ein-
stellen, dafl in etwa 12 bis 13 Jahren die Schiffahrt den Verkehr vom Rhein zur
Donau aufnehmen wird. Die europiische Transversale von der Nordsee zum
Schwarzen Meer wird damit Wirklichkeit geworden sein. Freilich werden kaum
Transporte iiber die Gesamtlinge der 3 400 km gehen, sondern nur iiber Teil-
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strecken. Eine grofle Rolle werden die Relationen von den Seehifen in den mittel-
europiischen Raum spielen. Das Transportvolumen auf dem Rhein-Main-Donau-
Kanal bzw. die eigentliche Verbindungsstrecke zwischen den beiden Fluf8systemen
von Niirnberg nach Regensburg wird auf vorerst 10 Millionen Tonnen und etwa
16 Millionen Tonnen nach einer gewissen Anlaufzeit geschiitzt. Der Anteil Oster-
reichs diirfte sich zwischen drei und vier Millionen Tonnen bewegen.

Der Umstand, dal die Zeitspanne bis zur Fertigstellung der Rhein-Main-Donau-
Verbindung unter dem Gesichtspunkt des Ausbaues der Gsterreichischen Donau
fiir den Verkehr des Europa-Giiterschiffes von 1350 Tonnen keineswegs grof} ist,
sondern im Gegenteil, hochste Eile geboten scheint, hat das Bautenministerium
1967 veranlafit, das ,Donaukuratorium® ins Leben zu rufen. Diesem Forum, dem
alle mafigeblichen Stellen angehdren, obliegt die Aufgabe, die in Zusammenhang
mit dem Donauausbau zu wahrenden Interessen zu koordinieren und der Bundes-
regierung entsprechende Empfehlungen und Vorschlige zu erstatten.

Selbstverstindlich richtet das ,Donaukuratorium® sein Augenmerk auch auf das
andere fiir Osterreich bedeutsame europiische Wasserstraflenprojekt, nimlich
die Verbindung zwischen Donau, Elbe und Oder. Ebenso wie fiir die Rhein-Main-
Donau-Verbindung eine eigene Berichtergruppe der ECE besteht, welche iibrigens
demniichst ihre Studie iiber die wirtschaftliche Bedeutung der Wasserstrafle voll-
endet haben wird, ist auch beziiglich der Donau-Elbe-Oder-Verbindung eine der-
artige Expertengruppe eingesetzt. Nach den von tschechoslowakischer Seite bisher
vorgelegten Planungen soll die Wasserstrafle von der Donau die March aufwirts
und sodann als Kanalverbindung iiber Prerau zum Oder-Gleiwitz-Kanal bzw. im
weiteren zur Oder fithren. Bei Prerau soll eine Verbindung nach Pardubitz an
der Elbe gebaut werden. Ein detailliertes Projekt liegt allerdings noch nicht vor,
ebensowenig ein Finanzierungsplan. Fiir einen durchgehenden Verkehr nach der
Ostsee bzw. iiber die Elbe nach Hamburg miifiten auch noch Oder und Elbe fiir
den 1350-to-Kahn ausgebaut werden. Die Elbe ist derzeit ab Magdeburg ja nur
fiir 600-to-Schiffe und auf der tschechoslowakischen Strecke nur fiir 350-to-Kihne
befahrbar. 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 fiir Wien die Frage eines
Stichkanals zur Marsch wesentlich. Im Donaukuratorium ist man sich dariiber
einig geworden, dafl zumindest die Méglichkeit einer kiinftigen Errichtung
einer derartigen Zweigverbindung sichergestellt werden miifite. Wie ist es nun
jedoch um die Donau selbst bestellt? Die auf Grund der Belgrader Donaukonven-
tion von 1948 ins Leben gerufene Donaukommission in Budapest, der Osterreich
1960 beigetreten ist, hat 1963 Empfehlungen beschlossen, wonach der Ausbau der
Donau zur Grofischiffahrtsstrafie in zwei Etappen erfolgen soll. Die erste Etappe,
die urspriinglich bis 1970/71 erreicht werden sollte, sah fiir 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 &ster-
reichischen Donaustrecke faktisch fast {iberall verwirklicht. Die Tiefe von 2,5 m
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unterhalb Wien wird bis 1970/71 realisiert sein, — allerdings eben nur in Oster-
reich. Bei den siiddstlichen Donaurainern wird zwar durch den Stau der Kraft-
werksstufe am Eisernen Tor Belgrad mit Hochseeschiffen bis zu etwa 5 000 Ton-
nen erreichbar werden, donauvaufwirts — und insbesondere auf der tschecho-
slowakisch-ungarischen Grenzstrecke wird die von der Donaukommission emp-
fohlene erste Ausbauetappe bis 2,5 m noch erhebliche Zeit auf sich warten lassen,
zumindest jedoch bis 1980. Nachdem fiir die Befahrung einer Wasserstrale deren
seichtester Streckenabschnitt entscheidend ist, wird also-ebenso wie Prefiburg auch
Wien noch auf lingere Sicht hinaus nicht von Schiffen mit gréferem Tiefgang
erreicht werden konnen als von den derzeit im Einsatz befindlichen.

Damit liegt es auf der Hand, daf nicht nur etwa fiir den derzeit grofiten Um-
schlagplatz an der oberen Donau, das Industriezentrum Linz, der Ausbau der
Osterreichischen Donau mit der Blickrichtung auf die Rhein-Main-Donau-Ver-
bindung von zukunftsentscheidender Bedeutung ist, sondern auch fiir die Bundes-
hauptstadt bzw. fiir Gesamtdsterreich und ebenso fiir den mitteleuropiischen
Raum im gesamten.

In diesem Zusammenhang erweist sich der Ausbau der Osterreichischen Donau zur
Kraftwerkskette nicht nur vom energiewirtschaftlichen Standpunkt aus als ein
Vorhaben von grofier Tragweite fiir die Ssterreichische Volkswirtschaft, sondern
ebenso auch in verkehrspolitischer Beziehung. Es ist fachlich erwiesen, daf die
osterreichische Donaustrecke ohne die Errichtung von Staustufen nicht auf den
vollbeladenen Verkehr mit 1350-to-Schiffen ausgebaut werden kann. Es ist eben-
so durch Expertenuntersuchungen festgestellt, daft die Kosten eines nur dem Ver-
kehr dienenden Stufenausbaues auf etwa die Hilfte gesenkt werden konnen,
wenn er mit dem Bau von Kraftwerken gekoppelt wird. Abgesehen davon, dafl
die Donauenergie in Anbetracht der langen Lebensdauer der Kraftwerke und
ihrer Kapazitit noch immer als billigste Stromgewinnung zu erachten ist, kann
sie nicht rein von elektriztitswirtschaftlicher Warte aus beurteilt werden, son-
dern muf dies beziiglich der gesamtwirtschaftlichen Funktion von Donaustufen
erfolgen.

Entsprechend einer Empfehlung des Donaukuratoriums wird nach Wallsee-Mit-
terkirchen als nichste Kraftwerksstufe an der Donau Ottensheim-Wilhering ge-
baut werden, das an die Stufe Aschach anschlieft und mit dem Aschacher und
dem Brandstitter Kachlet das grofite Schiffahrtshindernis der sterreichischen
Donau endgiiltig saniert. Auflerdem wird auf diese Weise mit der Errichtung von
nur einem Donaukraftwerk der vollbeladene Rhein-Main-Donau-Verkehr bis
Linz gesichert.

Ottensheim kann jedoch nur ein Glied der Fortsetzung des Ausbaues der gesamten
Osterreichischen Donaustrecke sein. Denn fiir Wien wird dje Rhein-Main-Donau-
Grofischiffahresstrafie gleichfalls von grofiter Wichtigkeit sein. Als vorwiegend
dem Umschlag von Rohsl und Olprodukten dienender 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
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ist daher als Donauhafen auf Strukturinderungen im Massengutverkehr besonders
anfillig. Die vom Usterreichischen Kanal- und Schiffahrtsverein sowie von der
Handelskammer Oberdsterreich und auch von mir personlich seit jeher vertretene
Ansicht, dafl nach Mdglichkeit auf der sterreichischen Donau ein Verkehrsbruch
zu vermeiden wire, liegt daher vor allem auch im Interesse des 6stlichen Bundes-
gebietes bzw. von Wien und Niederdsterreich. Sie entspricht dem gesamtdster-
reichischen Wirtschaftsinteresse, das darauf gerichtet sein mufi, von der bisher
ven der Industrie standortmifig noch so wenig geniitzten Donaulage im gréfieren
Umfange Gebrauch zu machen. In der Zwischenkriegszeit wurden alljihrlich an
der 8sterreichischen Donau knapp eineinhalb Millionen Tonnen umgeschlagen,
hiervon etwa 60 Prozent in Wien und Linz sowie 40 Prozent auf den Linden
anderer Orte. 1968 wurden 7,8 Millionen Tonnen an der 8sterreichischen Donau
umgeschlagen; 961/2 Prozent hiervon erreichte der Umschlag von Linz und Wien,
lediglich der Rest von dreieinhalb Prozent entfiel auf den Hafen Krems und den
Lindenverkehr. Dort, wo gelindemifig die Voraussetzungen gegeben sind, wird
dieses Vakuum keinesfalls bestehen bleiben. Das Aschacher bzw. Eferdinger
Becken, die Hafenpline fiir Enns, gleichermaflen jedoch auch die niederdster-
reichische Donaustrecke im Bereich von Péchlarn und von Krems fluflabwirts
sind in dieser Hinsicht Hoffnungsgebiete fiir die Zukunft. Das gleiche gilt auch
fiir den unteren Inn, der ja frither bereits von Dampfschiffen befahren wurde
und bei dessen Kraftwerksstufen wasserrechtlich die Auflage gegeben ist, dafl die
Moglichkeit eines spiteren Schleuseneinbaues gewihrleistet sein mufl.

Selbstverstindlich sind alle diese Erwigungen und Pline Projekte auf weite Sicht,
die zum erheblichen Teil erst nach Aufnahme des Rhein-Main-Donau-Verkehrs
Aktualitit gewinnen werden. Die Raumplanung und Flichenwidmung muf} aller-
dings bereits jetzt darauf Bedacht nehmen und gleichermaflen auch alle Mafinah-
men, die einer Verbesserung der Infrastruktur dienen.

Es wird von niemanden bestritten, dafl ebenso wie die im Auftrage der Bundes-
regierung erarbeiteten Raumordnungsgutachten auch das Gesamtverkehrskonzept
nicht mehr als erste Grundlagen fiir ein konzeptives Vorgehen sein kdnnen, wel-
che immer wieder neue Untersuchungen, Programme und Anpassungen erfordern.
Das Entscheidende ist jedoch die Tatsache, dafl iiberhaupt erstmals nach wissen-
schaftlichen Methoden erworbene Untersuchungsergebnisse zur Festlegung grund-
sitzlicher Leitgedanken herangezogen und die Basis fiir eine zielbewufite Raum-
ordnung- und Verkehrspolitik geschaffen wurde. Diese muf} alle Verkehrstriger
erfassen und schlieft daher auch die Strafle und Schiene in die Uberlegungen
beziiglich des Donauausbaues und einer donauverbundenen Standortpolitik mit
ein.

Durch deren Tragweite fiir den Osterreichischen Auflenhandelsverkehr und die
volker- sowie linderverbindende Funktion des Stromes ist auch dies ein Akt Sster-
reichischer Donaupolitik, der nur im Lichte der europdischen Aufgabe Usterreichs
als Donauland und neutrale Briicke der kontinentalen Mitte verstanden und be-
urteilt werden kann.
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Gesamteuropiische Aspekte der
Rhein - Main - Donau -Verbindung

Von Holger Bérner

Parl. Staatssekretir des Bundesministers fiir Verkehr, Bonn

Meine sehr geehrten Damen und Herren!

Fast ein halbes Jahrhundert nach dem Abschlufl des Staatsvertrages vom 13. Juni
1921 zwischen dem Deutschen Reich und dem Land Bayern iiber die ,, Ausfithrung
der Main-Donau-Wasserstrafle“ kam es zum Abschlufl des ,Duisburger Vertrages
iiber die Finanzierung der Main-Donau-Wasserstrafle zwischen der Bundesrepu-
blik Deutschland und dem Freistaat Bayern®. Dieser Vertrag ist fiir unser Thema
aus zwei Griinden interessant: einmal, weil der Duisburger-Vertrag ein Schlufl-
dokument zu dem #lteren Staatsvertrag von 1921 darstellt und in Zusammenhang
mit diesem verstanden und interpretiert werden mufl und zum zweiten, weil
Zweifel dariiber geduflert worden sind, ob der Abschluff dieses neuen Vertrages
berechtigt war.

Sie werden es verstehen, daf ich mich hier nicht mit allen Argumenten aus-
einandersetzen werde, die eine kurze Diskussion in der Offentlichkeit hervor-
riefen. Wichtig ist in diesem Zusammenhang die Tatsache, dafl dem Vertragsschlufl
parlamentarische Initiativen im Sommer 1965 und im Frithjahr 1966 voraus-
gegangen waren. Die Bundesregierung und die Regierung des Freistaates Bayern
entsprachen einem ausdriicklichen Wunsch des Deutschen Bundestages und seines
Haushaltsausschusses, als sie die zustindigen Ressorts ermichtigten, sich iiber die
zeitlichen und finanziellen Bedingungen der Fertigstellung des Europa-Kanals
zu einigen. Diese noch junge Bezeichnung ,Europa-Kanal“ fiir die- Rhein-Main-
Donau-Verbindung ist mehr als ein Name. Sie muf} als Bestandteil einer Politik
verstanden werden, der sich einer dauerhaften Verstindigung zwischen Ost und
West verschrieben hat. Ungeachtet aller Schwierigkeiten soll und muf} die Glaub-
wiirdigkeit dieses Strebens der Bundesregierung auch — und nicht zuletzt im
wirtschaftlichen Bereich — immer von neuem bewiesen werden.

Unser heutiges Europa ist westlich und &stlich einer Grenze voneinander ge-
trennt, wie es in den letzten Jahrhunderten der Geschichte dieses Erdteils nicht
zu verzeichnen war.

Hier treffen Weltanschauungen in einer Hirte aufeinander, wie sie die Euro-
pier zumindest seit den Zeiten des 30-jihrigen Krieges nicht mehr kannten.
Und trotzdem zeigt dieses politisch so zerrissene Europa eine in gleicher Rich-
tung gemeinsam wirkende Triebkraft, die — man ist versucht zu sagen — be-
weisen will, dafl dieser Erdteil sich noch als eine Gesamtheit verstanden wissen
will: Ich meine, das hiiben und driiben sich regende Wirtschaftswachstum von
auflerordentlicher Intensitit.
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Nehmen wir zunichst Westeuropa: Es besitzt nicht mehr als ein Fiinfzigstel der
Erdoberfliche, auf dem ein Zwolftel der Weltbevdlkerung lebt. Allein die EWG-
Staaten hatten 1956 einen Anteil von 13%¢ an der Weltproduktion, der in den
darauffolgenden 10 Jahren auf mehr als 209/o stieg. Hier zeigt sich eine Wachs-
tumsintensitit, die an jene der USA heranreicht und die der UdSSR iibertrifft.
Klammert man die Oststaaten aus, so zog die EWG 1966 rund 3196 des gesam-
ten Welthandels auf sich. Auch mit dem Osten verbinden die EWG-Staaten wirt-
schaftlich beachtliche Bande. 1966 entficlen 15,2%0 der Einfuhr der EWG auf
Osteuropa und 14,1%o der Ausfuhr der EWG ging in diese Lander. Hieran
partizipierte die Bundesrepublik Deutschland bei der Einfuhr mit 5,6 %, bei der
Ausfuhr mit 4,9%o0. Ein Drittel des EWG-Handels mit den Ostblocklindern wird
durch die Bundesrepublik Deutschland bestritten.

Die Linder des Donauraumes sind seit Jahren dabei, sich zu industrialisieren.
Thre Industrialisierung kam schon mit der Auflésung der Usterreich-Ungarischen
Monarchie in Gang. Seit dem Ende des Zweiten Weltkrieges erhielt dieser In-
dustrialisierungsprozeff neuen Auftrieb. Wir sollten nicht die Dauerhaftigkeit
eines Entwicklungsprosesses unterschitzen, der in einem Gebiet mit einer Be-

volkerung von 70 Millionen auf 800000 gkm einen von niemand bestrittenen
Nachholbedarf decken muf3te.

In den Jahren von 1950 bis 1966 hat sich die industrielle Produktion in den
Donaulindern Siidosteuropas (Bulgarien, Jugoslawien, Ruminien, CSSR und
Ungarn) rund verfiénffacht. Das Nationaleinkommen der vier Linder Bulgarien,
Ruminien, CSSR und Ungarn hat sich von 1955 bis 1966 wverdoppelt, und
die Produktion von Werkzeugmaschinen hat sich von 1950 bis 1965 werdrei-
facht. Heute stellen Bulgarien und Ruminien je ein Drittel an Werkzeugmaschi-
nen, Ungarn mehr als die Hilfte an Werkzeugmaschinen her, gemessen an der
Produktion in der CSSR, einem Land, das im alten Osterreich der Werkzeug-
maschinenlieferant der Donaumonarchie war.

Alle diese Linder haben dabei die Fihigkeit, die Industrialisierung ihres Landes
bis zu einem hohen Grad aus eigener Kraft zu entwickeln. Diese Gebiete waren
zwar hinter der Gesamtindustrialisierung Europas lange zuriickgeblieben, sie
besitzen jedoch noch Reserven, die einen betrichtlichen Beitrag zur gesamteuro-
pdischen Wirtschaft erwarten lassen.

Es ist eine immer wieder bestitigte Erfahrung, dafl zwischen hoch entwickelten
Wirtschaften ein stirkerer Handelsaustausch stattfindet und daher ein intensiveres
Verkehrsbediirfnis besteht als zwischen Industrielindern einerseits und Agrar-
laindern andererseits. Insofern stehen wir heute hinsichtlich der voraussichtlichen
Ausnutzung des Rhein-Main-Donau Verkehrsweges vor einer neuen und sich wei-
ter dndernden Situation als zum Zeitpunkt des Abschlusses des Staatsvertrages
von 1921. Wir haben in der Zwischenzeit eine Entwicklung des Donauverkehrs
erlebt, die in den damaligen Uberlegungen kaum als mdglich angesehen wurde.
Das Reichsverkehrsministerium rechnete fiir die deutsche Donaustrecke 1927 mit
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einem mdglichen Hochstverkehr von 0,9 Millionen t bis 1 Million t; 1956 wurde
dagegen auf diesem Abschnitt die 3,5 Mill. t-Grenze iiberschritten.

Parallel zu dieser grob skizzierten Entwicklung beobachten wir den eigentlichen
Anstieg des Gesamtverkehrs auf der Donau erst in den Jahren nach dem Zweiten
Weltkrieg,

Schon 1950 hatte der Verkehr mit 9,7 Mill. ¢ die Vorkriegstransportmenge iiber-
schritten und erreichte 1966 fast 45 Mill. t.

Gegeniiber der Zeit vor dem Ersten Weltkrieg vermehrte sich der Donauverkehr
um das Dreizebnfache. Auch der grenziiberschreitende Verkehr der deutschen
Donauhifen hat sich gegeniiber 1936 — trotz der besonderen Verhiltnisse der
Nachkriegszeit — von 0,9 Mill. t auf 2,8 Mill. t erhdhe. Demgegeniiber hat sich
der Rheinverkehr zwischen Rheinfelden und der deutsch-niederlindischen Grenze
— wenn auch seine absoluten Zuwachsmengen, die die Donauschiffahrt weit iiber-
treffen — gegeniiber der Zeit vor dem Ersten und Zweiten Weltkrieg nur etwas
mehr als verdoppelt, gegen 1950 nur knapp verdreifacht.

Welche Aussagekraft haben nun diese Ubersichten und Zahlen fiir die Frage nach
der Bauwiirdigkeit einer Wasserstralenverbindung zwischen zwei Wasserstraflen-
regionen?

Die Anforderungen an die Entwicklung der Verkehrswegeinfrastruktur in der
Bundesrepublik haben Grofenordnungen erreicht, die der Bundesregierung die
Priifung jedes groferen Projektes auch unter betriebswirtschaftlichen Gesichts-
punkten zur Pflicht machen. Die betriebswirtschaftlichen Gesichtspunkte kdnnen
dabei selbstverstindlich nur einen Aspekt bilden, der zuweilen hinter die vor-
rangigen politischen und gesamtwirtschaftlichen Uberlegungen zuriicktreten muf.

Fiir die Verbindungsstrecke Main-Donau sind allein in den letzten Jahren drei
Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen in Auftrag gegeben worden.

Die Bayerische Staatsregierung hat dem Ifo-Institut in Miinchen die Aufgabe
erteilt, ,die internationale Bedeutung der fertiggestellten Rhein-Main-Donau-
Grofischiffahrtsstrafle” zu begutachten. Ein Gutachten des Instituts fiir Industrie-
und Verkehrspolitik an der Universitit Bonn mit dem Titel »Untersuchung iiber
die Wirtschaftlichkeit des Teilstiicks der Rhein-Main-Donau-Grofischiffahrts-
strafle von Bamberg bis Regensburg* liegt der Europiischen Investitionsbank in
Briissel vor. Es diente als Entscheidungshilfe fiir die im Oktober 1968 vereinbarte
Gewidhrung eines 96 Mill. DM-Kredits an die Rhein-Main-Donau-AG.

Und auch Herren meines Hauses untersuchen seit 1965 in einer Berichtergruppe
der ECE ,die wirtschaftliche Bedeutung der Rhein—Main—Donau—Verbindung“.

Von den Gutachten ist erst eines, das Gutachten des Bonner Universititsinstituts,
abgeschlossen. Es kommt zu dem Ergebnis, daf , die Bauwiirdigkeit der Kanal-
strecke Bamberg—Regensburg trotz der stets vorsichtigen und mit einer hohen
Diskontierungsrate verbundenen Prognostizierung klar erwiesen ist“. Das Gut-
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achten des Ifo-Instituts soll in Kiirze abgeschlossen sein, und auch das ECE-
Gutachten wird in diesem Jahr seinen Abschluf} finden.

Einige vorldufige Ergebnisse dieser drei Untersuchungen sind aber schon im Ge-
sprich. Obwohl sich die Methoden der Analyse und Errechnung unterscheiden,
lassen die ersten Ergebnisse erwarten, daf} sich — eine Anlaufzeit vorausgesetzt —
auf der Kanalstrecke Niirberg-Regensburg ein Verkehrsaufkommen von 13—15
Mill. t ergeben wird. Das entspriche etwa einem Verkehrsaufkommen wie auf
der bayerischen Mainstrecke von Aschaffenburg bis Bamberg. Dort hat der Aus-
bau der Infrastruktur durch die Kanalisierung des Mains nicht nur zur Ansiedlung
neuer Betriebe, sondern auch zu einer Verbesserung der Verkehrsbedienung dieses
Gebietes gefithrt. Das spiegelt sich deutlich in der auflerordentlich starken Er-
hohung des Giiterumschlags in den bayerischen Mainhifen von 9,5 Mill. t im
Jahre 1955 auf mehr als 20 Mill. t im Jahre 1967 wieder.

Der Bamberger Staatshafen, dessen Umschlag von rund 200 000 t im Jahre 1956
auf 1,3 Mill. t im Jahre 1967 angewachsen ist, wird seine Rolle als Umschlag-
platz fiir die ostoberfrinkische Industrie ohne Zweifel auch nach der Inbetrieb-
nahme des Hafens Niirnberg beibehalten.

Dafl durch die Verlingerung einer Wasserstrafle der Giiterumschlag der riick-
wirtigen Binnenhifen auf die Dauer nicht beeintrichtigt wird, hat sich deutlich
gezeigt, als nach der Inbetriebnahme der Hifen Bamberg und Stuttgart der Giiter-
umschlag von Wiirzburg und Heilbronn nicht zurlickgegangen, sondern im Ge-
genteil betrichtlich gestiegen ist.

Von den 13—15 Mill. t Verkehrsaufkommen zwischen Regensburg und Niirn-
berg im Europakanal werden — auch wieder eine Anlaufzeit vorausgesetzt —
etwa 7 Mill. t im Gebiet um Niirnberg umgeschlagen werden.

Ich mochte Thnen nicht verhehlen, daf es sich bei diesen Werten und Schitzungen
um quantifizierte Erwartungen handelt, die Fehlerquellen enthalten kénnen, mit
denen wohl jede derartige Prognose behaftet ist.

Wem diese Zahlen jedoch iiberhht erscheinen, soll sich vor Augen halten, dafl
ihnen Berechnungen fiir die wirtschaftliche Lage der achtziger Jahre zugrunde-
liegen.

Hierbei ist aber nun nicht zu iibersehen, dafl die Verbindung noch unter weiteren
Gesichtspunkten zu wiirdigen ist, die die bisherige Diskussion vernachldssigt hat.
Diese Gesichtspunkte sind exakter Quantifizierung nur schwer zuginglich, ohne
dafl dadurch ihre Bedeutung fiir das allgemeine Wohl vermindert wire. Schon
heute ist nimlich der Niirnberger Raum so wasserarm, dafl unabhingige Pline
fiir eine wasserwirtschaftliche Sanierung entwickelt werden mufiten. Der iiber-
wiegend von der Donau gespeiste Kanal wird kiinftig die Funktion einer Wasser-
leitung iibernehmen konnen. Er wird mit einer Menge von durchschnittlich 16
cbm/sec. Donauwasser der iiberlasteten Vorflut der kleinen Wasserldufe Rednitz
und Pegnitz Hilfe bringen. Initiative und Einplanung dieser Aufgabe verdanken
wir der Bayerischen Wasserwirtschaftsverwaltung. Thre Zusammenarbeit mit den
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Behdrden der Wasser- und Schiffahrtsverwaltung des Bundes wird hier zu opti-
malen Ergebnissen fiir die Allgemeinheit fiihren, so daf} sich hier Bundes- und
Landesinteressen, Verkehrswasserbau und wasserwirtschaftliche Sanierungsmaf3-
nahmen gliicklicherweise erginzen.

Eine weitere Entwicklungsméglichkeit nach dem Durchbau der Wasserstrafle zur
Donau erwarte ich fiir das Gebiet zwischen Regensburg-Weiden/Oberpfalz und
Simbach-Burghausen. Hier liegt mit guten, fiir den Industrieverkehr geeigneten
Verkehrswegen sowohl nach dem Westen als nach Osten ein Gebiet, das derzeit
industriell schon mit Grofifirmen punktuell besetzt ist und daher eine gute Aus-
gangsbasis hat. Es hat auflerdem, noch eine grofie Reserve an Arbeitskriften, die
in den EWG-Produktionsgebieten rar geworden sind, und ist daher ein Entwidk-
lungsgebiet, das seit langem die besondere Aufmerksamkeit des Landes Bayern
gefunden hat.

Eindringlich mufl weiter auf die sich gleichfalls einer prizisen Berechnung ent-
zichende Bewertung der Verbindung von vorhandenen Verkehrswegen hinge-
wiesen werden. Der Verzicht auf das Schlieflen solcher Liicken bedeutet den Ver-
zicht auf eine Forderung des iiberregionalen Wachstums der Wirtschaft.

Vor der gleichen Frage des Zusammenschlusses von getrennten Wegenetzen stand
z. B. hier in Bayern die Eisenbahn, als iiber den Bau einer Schienenverbindung
von Wiirzburg nach Treuchtlingen zu entscheiden war. Sie kiirzte die Strecke von
den Sechifen nach Augsburg und Miinchen so erheblich, daf die wirtschaftliche
Entwicklung bayerisch Schwabens und Oberbayerns mit auf den Bau dieser
Strecke zuriickgefithrt werden kann.

Nach dem Zweiten Weltkrieg stellte sich die gleiche Frage beim Bau der Rhén-
autobahn. Thr Verkehr rechtfertigt heute schon den Bau dieser teueren Straflen-
verbindung, weil er die Verkehrszeiten zwischen dem Nordosten und dem Stid-
osten des Bundesgebietes um mehrere Stunden abkiirzt. Das Schliefen von Ver-
bindungsliicken zwischen getrennten Infrastrukturen, bei denen die Kosten dieser
Schliefung betriebswirtschaftliche Bedenken auslésen kann, ist also kein Spezifi-
kum des Wasserstraflenbaus. Mir liegt auch daran, Kritiker auf die Anstrengun-
gen in Frankreich hinzuweisen, die auf den Bau einer Wasserstraffenverbindung
zwischen dem Rhénegebiet und den nordfranzésischen und elsissischen Gebieten
gerichtet sind. Diese Aufgabe erfordert ungleich héhere Kosten, die Bewiltigung
wesentlich schwierigerer natiirlicher Hemmnisse und die Schlieffung erheblich
lingerer Liicken. Trotzdem hat keine franzdsische Regierung der Nachkriegszeit
diese Aufgabe in Frage gestellt. Wenn ihre Ausfiihrung bisher nur langsam voran-
geschritten ist, so liegen die Griinde in Bereichen auflerhalb der verkehrspoliti-
schen Entscheidungen.

Gestatten Sie mir, meine Damen und Herren, an dieser Stelle meine Uberzeugung
dariiber auszudriicken, dafl ein so grofles Wasserstraflenprojekt wie die Rhein-
Main-Donau-Verbindung unméglich nur unter blof betriebswirtschaftlichen Ge-
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sichtspunkten gewiirdigt werden kann. Die neuere Geschichte des Wasserstrafien-
baus in Deutschland ist wohl eine Geschichte des ewigen Mifiverstindnisses
dariiber, daf} die Baukosten sich unter Einschlufl der Kapitalkosten nach einer
bestimmten Lebensdauer durch die Einnahme an Nutzungsentgelten amortisieren
miissen. Eine solche Forderung kann nicht mehr als eine Beigabe sein, die
die Bauentscheidung erleichtern hilft, aber keinesfalls mehr als das. Finanz-
politisch ist diese These nicht haltbar. Ein staatliches Gemeinwesen finanziert sich
nimlich nicht aus den Einnahmen an Nutzungsentgelten fiir die Verkehrswege,
sondern in erster Linie aus der wirtschaftlichen Produktivitit der Arbeit aller
seiner Staatsangehdrigen und der von ihnen geschaffenen Produktionsanlagen. Es
wird daher mit Recht als eine 6ffentliche Aufgabe angesehen, dieser wirtschaft-
lichen Produktivitit auch — ich betone auch — durch den Bau der erforderlichen
Wegeinfrastruktur zu einer optimalen Entwicklung zu verhelfen. Der Bau des
Mittellandkanals z. B. — um konkreter zu werden — hat die wichtigste Voraus-
setzung dafiir geschaffen, dal sich die produktiven Krifte des Ruhrgebietes, die
sich ohne diesen Bau auf den westdeutschen und westeuropiischen Raum be-
schrinkt hitten, auch in Mittel- und Ostdeutschland sowie in Polen und in der
Tschechoslowakei entfalten konnten. Damit haben sich die Mirkte des Ruhr-
gebietes erheblich ausgeweitet. Seit der Spaltung Deutschlands konnte der volks-
wirtschaftliche Wert dieser Wassertraflenverbindung leider nicht mehr voll ge-
nutzt werden. Trotzdem ist dieser Kanal allein fiir den Handelsaustausch zwi-
schen West-Berlin und dem Westen Deutschlands auch von unschitzbarer wirt-
schaftlicher Bedeutung, was sich schon daraus ergibt, dafl diese Verkehrsader den
hochsten Anteil am Gesamtverkehr mit West-Berlin besitzt.

Wir alle werden wohl hoffentlich den Tag noch erleben, an dem nach dem Weg-
fall der gegenwirtigen Hemmnisse sich auch iiber diese Wasserstrafle wieder ein
normaler Handelsaustausch abwickeln kann.

Wer die europidische Zukunft nicht nur unter stagnierenden Vorzeichen deuten
will, muf} fiir die Rhein-Main-Donau-Verbindung jedoch noch weitergehende
Erwartungen haben. Wir konnen und miissen auf Grund einer Vielzahl von
Erscheinungen annehmen, daf sich im kommenden Jahrzehnt eine deutliche An-
niherung zwischen den west-, mittel- und osteuropdischen Staaten vollziehen
wird. Diese Annzherung wird sich in allererster Linie auf wirtschaftlichem Ge-
biet ergeben, weil sich hier der Zwang zum Miteinander nicht linger durch die
politische Spaltung zuriidkdringen lassen wird. In dieser Phase der Entwidklung
wird der Bau der Rhein-Main-Donau-Verbindung, deren Vollendung erst Anfang
des itbernichsten Jahrzehnts zu erwarten ist, ein bedeutendes Bindeglied fiir den
Handelsaustausch mit den siidosteuropiischen Staaten werden. Mit Sicherheit
kann Deutschland dann nach meiner Auffassung seinen politischen Willen nach
friedlicher Zusammenarbeit kaum glaubhafter zum Ausdruck bringen als durch
die Vollendung der Rhein-Main-Donau-Verbindung.

Damit wird dieser Bau z# einem politischen Datum ersten Ranges.
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Meine Damen und Herren, ich komme zum Schluff meiner Ausfithrungen.

Wenn ich mir als Politiker die Karte Europas ansehe und die Grenzen, die von
Menschen kiinstlich gesetzt sind, wegdenke, dann gibt es nur zwei von der Natur
vorgezeichnete Verkehrswege, die von Westen nach Osten den ganzen Kontinent
durchziehen. Es sind dies die norddeutschen Wasserstrafienverbindungen und der
Weg vom Rhein iiber den Main und von dort {iber die Wasserscheide der Frin-
kischen Alb ins Donautal. In der norddeutschen Tiefebene forderten seinerzeit
die von Siiden nach Norden flieflenden Stréme eine Verbindung direkt heraus,
und vor die gleiche Herausforderung stellt uns die Rhein-Donau-Verbindung.
Mit diesen Herausforderungen des Raumes sind vor allem wir, die Deutschen,
konfrontiert, denn in unserem Siedlungsgebiet liegen die Nahtstellen.

Aus dieser Sicht gibt es wohl keine andere Entscheidung als die, sich dem Schick-
sal zu stellen. Ehe das ganze Europa wieder auf allen Gebieten zusammengefun-
den hat, sollten wir Mitteleuropa wiederentdecken und alles tun, um ein freund-
nachbarschaftliches Verhiltnis nicht nur im Westen, Norden und Siiden, sondern
auch im Stidosten und Osten zu pflegen.

In dieser Synthese von politischer und wirtschaftlicher Vernunft sehe ich die Be-
deutung der Rhein-Donau-Verbindung. Dies, meine ich, war im vollen Bewufit-
sein der politischen Verantwortung der Grund des Abschlusses des Duisburger
Vertrages, und ich bin sicher, daf} die Bundesregierung und die Bayerische Staats-
regierung in der vorbildlichen Zusammenarbeit, die die Realisierung dieses Vor-
habens bisher gefSrdert hat, nicht erlahmen werden.

Vorweggenommene Ergebnisse der ECE — Berichtergruppe

Vom 19.—21. Mai 1969 fand in Augsburg und Regensburg eine internationale
verkehrswirtschaftliche Tagung mit dem Thema: ,Die Donau als Verkehrsweg
Stidosteuropas® statt, die von der Stidosteuropa-Gesellschaft veranstaltet wurde.
Bei dieser Gelegenheit hat u. a. der stellvertretende Vorsitzende unseres Vereins,
Herr Prisident Dr. Paul Beyer, einen Vortrag mit dem Thema: ,Das europiische
Wasserstraflennetz“ gehalten. Diesem einleitenden Referat der Tagung folgte
ein Vortrag von Herrn Ministerialrat Dr.-Ing. Erich Seiler, Bonn, in welchem
erstmals iiber die mit Spannung erwarteten Ergebnisse des Gutachtens der ECE-
Berichtergruppe iiber die Bauwiirdigkeit der Rhein-Main-Dona; -Grof3schiffahrts-
strafle berichtet wurde.

Als wesentliches Ergebnis ist festzuhalten, dafl die Berichtergruppe fiir die
Kanalstrecke Niirnberg—Regensburg ein Verkehrsvolumen von rd. 14 Mio. to
jéhrlich ermittelt hat, welches nach einer gewissen Anlaufzeit erwartet wird.
Dieses nach vorsichtigen Schitzungen erarbeitete Verkehrsvolumen wird sich
aufteilen in die West-Ost-Richtung mit 8 Mio. to und dje Ost-West-Richtung
mit 6 Mio. to. Weiterhin war die Zahl von 14 Mio. to ein wichtiger Faktor fiir
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den Kosten-Nutzen-Vergleich der genannten Strecke. Dabei wurden die mit dem
Kanalbau zusammenhingenden Kostenfaktoren den Nutzenfaktoren gegeniiber-
gestellt. Fiir die deutsche Volkswirtschaft ergab sich dabei eine Verzinsung der
Kanalbauinvestitionen von 4% und bei Hinzurechnung der Vorteile, die auch
anderen Staaten zugute kommen, eine Verzinsung von 6,3%. »Die Berichter-
gruppe kommt daher zu dem Ergebnis, dafl fiir die Kanalstrecke Niirnberg—
Regensburg eine fiir Infrastrukturmafinahmen dieser Art angemessene gesamt-
wirtschaftliche Rendite gewdhrleistet ist.

Die Frage nach der Wirtschaftlichkeit der Kanalstrecke Niirnberg—Regensburg
ist daher uneingeschrinkt zu bejahen.”

Verantwortlich fiir den Inhalt sind, soweit genannt, die Verfasser; fiir den {ibrigen Inhalt:
Prof. Dr. Geer, 85 Niirnberg, Marienplatz 4/IL.
Gesamtherstellung: Verlagsdrudkerei Ph. C. W. Schmidt, Neustadt/Aisch.
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