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Auf der ,Verkebrswissenschaftlichen Tagung®, die die Osterreichische Verkebrs-
wissenschaftliche ‘Gesellschaft (OVG) vom 25. bis 27. Mai 1970 in Graz wver-
anstaltete, bielt der fiir die Materialbeschaffung und den Versand der Oster-
reichischen Eisen- und Stablwerke AG (Viéest) in Linz
an der Donau verantwortliche Direktor Dr. Jaksche einen vielbeachteten
Vortrag iiber den praktischen Einsatz der drei klassischen Verkebrstriger in der
Verkebrsplanung und der Verkebrsabwicklung seines Werkes. Wir danken dem
Vortragenden, daf wir seine Ausfihrungen nachstebend unseren Mitgliedern
zur Kenntnis bringen konnen.

Verkehrsprobleme der ,, Voest”
Von Direktor Dr. Anton Jaksche, Linz a/Donau

Unternehmungsstandort und Transportleistung . ..

Die Verkehrsprobleme der Voest ergeben sich in erster Linie aus ihrer Stand-
ortlage. Die Vdest ist ein exportorientiertes Unternehmen, das ungefihr 60 %o
seiner Produktion in das Ausland absetzen muff und zu diesem Zwecke unterhilt
unser Unternehmen mit etwa 80 Lindern der Erde Geschiftsbeziehungen.
Osterreich ist ein Binnenland und die Entfernungen zu den Welthifen sind
betrichtlich; zu den jugoslawischen und italienischen Adriahifen abgerundet 500
km, zllz den Nordseehifen 1000 km und zu den Schwarzmeerhifen auf der Donau
2200 km.

Das gesamte Giiteraufkommen der Véest betrigt jihrlich etwa 8—9 Mill. Tonnen,
wovon nur zwei Drittel auf die Rohstoffe Kohle, Erze und Heizdl entfallen,
wihrend ein Drittel Exportwaren sind. Die Véest mufl alle ihre Rohstoffe, mit
Ausnahme der Alpine-Erze und geringe Mengen Heizdl, aus dem Ausland be-
ziehen; 2,5 Mill. to Kokskohle aus den verschiedenen Revieren, 2,6 Mill. to Erze
aus Ubersee und aus Ruflland und etwa 3/4 ihres Heizélbedarfes ebenfalls aus
dem Ausland.

Fiir diese gesamte Giiterbewegung fillt ein jihrlicher Gesamtaufwand von nahezu
1 Milliarde &. S. an, die fiir See-, Binnen- und Bahnfrachten sowie Umschlags-
leistungen und andere Leistungen bezahlt werden miissen.

Die Vdest verfiigt im wesentlichen iiber drei Zu- und Abfahrtswege: die Bahn,
die Donau und die Strafle.



Von dem gesamten Hiittenaufkommen der V8est werden 65 %o auf der Schiene,
30 %0 auf der Donau und der Rest auf der Strafie abgewickelt, wobei der Straflen-
verkehr stindig im Steigen begriffen ist. Da die Voest im Inland ihre Giiter
ausschlieflich franko Werk verkauft, so daff die Empfinger iiber die Transport-
fiihrung verfiigen, geschieht — ohne Zutun der Vest — ein gewisses Abwandern
unserer Inlandsprodukte auf die Strafle.

Zweifellos stellt die Donau fiir die Voest einen Lebensnerv dar. Fast die gesamte
Menge an Kokskohle kommt entweder auf dem direkten Donauverkehr oder
auf dem gebrochenen Bahn-/Donauverkehr in das Werk. Auch ein Grofiteil
unserer iiberseeischen Erzbeziige sowie diejenigen aus der UdSSR und fast die
gesamte Menge Heiz6l kommen per Donaukihne in das Werk.

Fiir die Aufnahme dieser Rohstoffe hat die V&est mit erheblichem Kostenauf-
wand einen eigenen Werkshafen gebaut, der zweifellos einer der modernsten
Donauhifen ist.

Aber nicht nur der Rohstoffeinkauf findet auf dem Donauweg statt, sondern
auch der iiberwiegende Teil des Exportgutes wie Bleche, Stahlkonstruktionen,
Maschinen und Hiittenbaustoffe verlassen auf der Donau das Werk, um entweder
direkt zu den Empfingern zu gelangen oder auf dem gebrochenen Donau/Bahn-
weg den Weg zu den Welthifen zu finden.

Rohstofftransport und Lagerhaltung . ..

Das zweifellos schwierigste Verkehrsproblem der Véest bringt die Rohstoff-
versorgung in den Wintermonaten. Zur Erzeugung unserer jetzigen Stahlmenge
von ca. 2,3 Mill. Tonnen miissen jihrlich ca. 2,4 Mill. Tonnen Kohle, ca. 3,3
Millc.l Tonnen Roherze und ca. 350000 — 400 000 to Heizdl herangeschafft
werden.

Dies bedeutet, dafl tiglich 15 Giiterziige oder 20 Kahnladungen der Donau-
schiffahrt die Werksgrenzen passieren miissen.

Da mit Ausnahme des Alpine-Erzes und eines schwachen Drittels des Heizoles
alle Rohstoffe aus dem Ausland — zum Teil auch aus Ubersee — herangefiihrt
werden miissen, kommt dem Transportproblem in der Rohstoffversorgung der
Voest eine besondere Bedeutung zu.

Schon in den von der Witterung begiinstigten Jahreszeiten Friihling, Sommer
und Frithherbst, verlangt die Heranfithrung dieser Rohstoffmengen eine auf die
letzten Details eingehende Planung. Die Schiffsabfahrten und -ankiinfte miissen
genau koordiniert werden, die Umschlagsplitze gesichert, die notwendigen Wag-
gons bereitgestellt, die Wasserstinde der Binnenschiffahrtsstraflen unter stindiger
Kontrolle gehalten werden und vor allem muf den Entladekapazititen unseres
Werkes Rechnung getragen werden. Ein friih einsetzender und lang anhaltender
Winter stellt an die Rohstoffabteilung besondere Anforderungen.

Die Zufuhr der Rohstoffe fiir die Voest erfolgt ungefihr hilftig mit der Eisen-
bahn und auf der Donau.

Die russischen Kohle- und Erzmengen werden bis November ausschlieflich auf
dem Donauweg abgewickelt, ebenso die Beziige der Ruhrkohle und ein Grofiteil
der polnischen und tschechoslowakischen Kohlenbeziige.
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Die Brasilerze, die die Basis unserer Erzversorgung darstellen, werden ungefshr
zwei Drittel iiber den jugoslawischen Hafen Bakar auf dem Bahnweg bezogen,
wihrend ein Drittel iiber die Nordseehifen auf dem kombinierten Bahn-/Donau-
weg abgewickelt wird.

Der Spitherbst 1969 brachte bereits die ersten Transportschwierigkeiten. Auf der
Donau herrschte katastrophales Niederwasser, das sich von den Katarakten beim
yEisernen Tor® bis nach Regensburg erstreckte.

B Ay

Werkshafen der Voest in Linz/Donau.

Ebenso behinderte extrem dichter Nebel die bei Niederwasser ohnehin sehr
anfillige Schiffahrt. So kam es, dafl auf der Strecke Ismail—Linz 112 000 to
russische Kohle in den verschiedensten Donauhifen liegenblieben und fiir die
Kokerei der Vdest nicht greifbar waren. Dazu kam noch, dafl relativ friih, bereits
am 25. November, harter Frost einsetzte, sodafl der Donauverkehr am 22.12.
vollstindig zum Erliegen kam.

Die Rohstoffabteilung der Voest war gezwungen, simtliche Zufuhren auf die
Bahn zu veriegen. Aber auch hier gab es enorme Schwierigkeiten.

Die langanhaltenden Schneefille in den Ostlindern und auch in Usterreich —
mit stark auftretenden Verwehungen — hatten ein fast vollstindiges Erliegen
der Bahntransporte in den Ostlindern zur Folge und was an Rohstoffen heran-
kam, war beinhart gefroren und verursachte unseren Abladestellen duflerste
Schwierigkeiten. Unter normalen Temperaturverhiltnissen ist die Abladestelle
unserer Kokerei in der Lage, pro Stunde 500 to Kohle zu entladen, das sind je
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nach Waggongréfie 10—15 Waggons. Wenn die Kohle gefroren eintrifft, sinkt
diese Kapazitit auf 2 Waggons pro Stunde oder 50 to herab. Auch die Salz-
streuung bei den Erzen hat nur eine sehr beschrinkte Wirkung und bringt aufier-
dem erhebliche Mehrkosten mit sich.

Nun gibt es ein Mittel, diesen Schwierigkeiten auszuweichen bzw. sie auf ein
Minimum zu reduzieren, nimlich eine iiberhohte Lagerhaltung in den Herbst-
monaten.

Abgesehen davon, daf} eine {iberhdhte Lagerhaltung betrichtliche Finanzmittel
bindet, kam im Jahre 1969 noch eine besondere Schwierigkeit hinzu. Auf den
Rohstoffmirkten, insbesondere bei der Kohle, war ein vollstindiger Struktur-
wandel eingetreten: die Kohle, die bis Mitte 1969 Uberfluiware war, wurde
infolge der iiberhitzten Konjunktur in allen Eisen und Stahl erzeugenden Lindern
plétzlich zur Mangelware und zusitzliche Mengen iiber die vertraglich verein-
barten Mengen hinaus waren nicht erhiltlich. Die gleiche Situation ergab sich
beim Heizol, wobei der Erzsektor noch am leichtesten zu bewiltigen war.

In den vorhergehenden Jahren erhielten wir von der Ruhr jede gewdiinschte
Menge Kohle. Ab Mitte 1969 blieb die Ruhr auch mit den vereinbarten Vertrags-
mengen im Riickstand, sodafl sich bei Jahreswechsel ein Vertragsriickstand von
43 000 to ergab. Auflerdem ist in den Wintermonaten sehr schwer zu entscheiden,
ob bei den Kohlenrevieren Liefermangel herrscht oder Transportschwierigkeiten
die Ursache fiir Minderlieferungen sind.

Die vorhandenen Lagerbestinde sanken von Tag zu Tag ab und unser Kohlen-
lager hatte voriibergehend einen Vorrat fiir knapp 12 Tage. Es mufiten bei den
widrigsten Witterungsumstinden alle Anstrengungen unternommen werden, um
diese Lage zu meistern. Jeder Kahn, jeder Waggon, jeder abgestellte Zug mufite
aufgefunden und um seine Weiterleitung nach Linz gekdmpft werden.

Diese Kleinarbeit hatte Erfolg und wir konnten unser Kohlenlager wieder fiir
fast 2 Monate erhShen.

Tatsache ist, dafl der Winter 1969/70 und der gleichzeitige Strukturwandel auf
den Rohstoffmirkten fiir die Voest eine iiberaus ernste Belastung darstellte und
ich mochte an dieser Stelle allen Verkehrstrigern, den in- und den ausldndischen
Bahnen sowie den Schiffahrtsgesellschaften fiir ihre Anstrengungen danken, die
es der Vdest ermoglichten, den verkehrsstrengen Winter ohne jegliche Produk-
tionseinschrinkung zu {iberstehen.

Um die erwihnten Schwierigkeiten der winterlichen Rohstoffversorgung aus-
zuschalten oder zumindest auf ein ertrigliches Maf} zu reduzieren, gibt es prak-
tisch nur ein Mittel: eine verniinftige Lagerhaltung.

Fiir die Hohe einer Lagerhaltung bedarf es in erster Linie finanzieller Uber-
legungen und sie hiingt auch eng zusammen mit der Standortlage. Ein Vergleich
der Vdest mit der Ruhr-Industrie erhellt diese Situation beispielhaft. Die deutsche
Stahl- und Eisenindustrie in der Ruhr ist auf der Kohle aufgebaut, sodafl fiir
sie die Haltung groflerer Kohlenbestinde iiberfliissig ist. Die deutsche Eisen- und
Stahlindustrie in der Ruhr hat lediglich Eisenerz- und Ollager anzulegen, wobei
sie sehr groflziigig ist. Nach eingesammelten Informationen besitzen die Hiitten-
werke in der Ruhr etwa einen 3—4 Monatsbedarf Esenerz auf Lager, wihrend
die Voest sich aus finanziellen Griinden mit-einem Maximallager von 3 Monaten
fiir Erze und 2 Monate fiir Kohle begniigen mu£fi.
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Das Risiko einer zu geringen oder iiberhdhten Lagerhaltung ist ein rein finan-
zielles Problem. Die Hereinnahme eines Monatsbedarfes an Kohle in den Winter-
monaten verursacht der Voest rund 7 Mill. 6. S. an Mehrkosten gegeniiber Zeiten
ohne Transportbehinderungen. Allein der Zinsverlust bringt diesen Betrag mit
sich. Kommt ein milder Winter, der keinen Transport behindert, ist der Zins-
verlust verlorenes Geld; kommt ein besonders strenger Winter, konnen die Kosten
aus den Transportbehinderungen die Zinsverluste weit iibersteigen.

Trotz aller technischen Fortschritte sind wir heute noch nicht in der Lage, zu-
verlissige Wettervoraussagen fiir einen lingeren Zeitraum zu erstellen. Es bleibt
deshalb eine echte Unternehmerentscheidung, ob das Risiko einer geringen Lager-
haltung auf sich genommen werden muf} oder fiir alle Fille vorzusorgen ist.

Bei dieser Entscheidung spielt eine mafigebliche Rolle:
1. ob liquide Mittel fiir eine hohe Lagerhaltung vorhanden sind und

2. ob eine Produktionseinschrinkung durch Mangel an Rohstoffen nicht viel
weitreichendere Folgen hitte als der Zinsverlust durch die Lagerhaltung,

und C%lch glaube, dafl insbesondere der zweite Punkt fiir eine hohere Lagerhaltung
spricht.

Natiirlich gibt es heute technische Mittel, um die Entladung eingefrorener Wag-
gons oder das Zufrieren von Fliissen zu verhindern. Die Anschaffungskosten
dieser Einrichtungen, wie z. B. einer grofangelegten Auftauanlage mit Infra-
bestrahlung, sind derart hoch, dafl ihre Abschreibungsdauer bei der Wechselfghig-
keit unseres Klimas nicht berechnet werden kann. Es wird fiir die Entscheidung
dieser Frage stets der goldene Mittelweg richtig sein. Es gibt fast kein Geschift,
das kein Risiko trigt. Letzten Endes ist die Lagerhaltung auch ein Geschift. Zu
geringe Lagerhaltung bedeutet ein enormes Risiko, das keine verantwortliche
Geschiftsleitung auf sich nehmen kann. Eine zu hohe Lagerhaltung belastet ein
Unternehmen finanziell und so muf} eben der goldene Mittelweg von noch ver-
tretbaren Lagerbestinden gewihlt werden. Abgesehen von diesen Uberlegungen
hingt eine gesunde Lagerhaltung noch von zwei anderen Faktoren ab: von dem
vorhandenen Lagerraum und der Moglichkeit des Ausbaues von Rohstofflagern.
Beziiglich des vorhandenen Lagerraumes befindet sich die Viest infolge ihrer
groflziigigen Planung in einer giinstigen Lage. Auf den Lagerplitzen der Voest
kann ungefihr ein 2-Monatsbedarf fiir Kohle und ein 3—4-Monatsbedarf an
Erzen zwischengelagert werden. Durch die Errichtung von Olbehiltern konnte
auch hier eine wesentliche Verbesserung erzielt werden und die Voest besitzt
heute Behilterraum fiir den Bedarf von 2 Monaten.

Audh fiir den Aufbau von Rohstofflagern bedarf es einer groflen Erfahrung. Der
Idealfall aus finanzieller Sicht wire ein minimaler Lagerbestand in den Sommer-
monaten und ein maximaler Lagerbestand in den Wintermonaten. Die Praxis
kann diesen finanziellen Uberlegungen allerdings nicht folgen.

Abgesehen von Beschaffungsfragen konnen die Rohstofflager nur in den Friih-
lings- und Sommermonaten aufgebaut werden, in denen keine Transporthinder-
nisse auftreten, sodaffl praktisch die hochsten Lagerbestinde im September
vorhanden sein miifiten, die wihrend der Herbstmonate zu halten und wihrend
der Wintermonate aufzubrauchen sind.



In dem ganzen Komplex ,Lagerhaltung® bedarf es einer verstindnisvollen
Zusammenarbeit zwischen der Finanz- und Rohstoffabteilung und ich kann sagen,
daf die Voest bisher noch niemals aus Rohstoffmangel eine Produktionsein-
schrinkung vornehmen mufite.

Der Fertiggiiterversand . . .

Die Exportfihigkeit eines industriellen Groflunternehmens, das iiber keine be-
sonders giinstige Rohstoffbasis und keinen vorteilhaften Standort verfiigt, hingt
in weitem Mafle von einer modernen und rationellen Giiterbewegung ab. Es
miissen alle Moglichkeiten erfafit werden, die sich auf einen erfolgversprechenden
Absatz eines Erzeugnisses, weit entfernt von der Produktionsstitte bieten. Wie-
weit dies bei den Voestwerken zutrifft, erliutern einige Zahlen:

Im Jahre 1969 verlieRfen die Voestwerke insgesamt 3,3 Mill. to verschiedenster
Giiter. Davon verblieben 1,9 Mill. to im Inland und 1,4 Mill. to gingen nach 70
Lindern. Dies sind Mengenangaben und keine Wertangaben, weil der Umsatz-
wert unserer Produkte bei den Exporten vielfach hoher als bei unseren Verkidufen
im Inland sind. Von diesen Exportmengen wurden 40 %o auf der Schiene, 35 %o
auf dem Fluf} und etwa 25 %o auf der Strafle abgewickelr.

Die Zentrale fiir die gesamte Transportentwicklung, sobald die Giiter das Werk
verlassen, ist die Speditionsabteilung. Die Arbeit in dieser Abteilung ist eines der
lebendigsten und vielfiltigsten Aufgabengebiete. Die Vest unterhilt mit fast
allen Bahnverwaltungen Europas gute Kontakte. Ausnahmetarife miissen aus-
gehandelt werden, die Waggonzuteilung muf} vereinbart werden, wobei es sich
zum grofiten Teil um Spezialwaggons handelt.

Die zweite Sparte stellt die Binnenschiffahrt dar. Fast simtliche auf der Donau
Schiffahrt treibenden Gesellschaften sind an der Abwicklung unserer Exporte
beteiligt. Allerdings ist die Donau unter allen Verkehrspartnern auch der
schwierigste Verkehrsweg. Nicht weil es an Menschen oder an den Verkehrs-
gesellschaften liegen wiirde, sondern weil hier die Witterung ein entscheidendes
Wort mitzureden hat. Insbesondere im Winter muf} oft von Tag zu Tag um-
disponiert werden, um Schiffsanschliisse in den Welthdfen nicht zu versiumen.
Ein anderer Verkehrspartner sind die Speditionsgesellschaften, die den Verkehr
auf der Strafle abwickeln.

Neben diesen Verkehrspartnern auf dem europiischen Festland beschiftigr die
Voest noch zahlreiche Speditionsunternehmen in den Seehifen der ganzen Welt
und nicht zuletzt auch zahlreiche Schiffahrtslinien, ob es sich um Linien- oder
Charterschiffe handelt, die unsere Fertigprodukte in alle Welt verfrachten.

Im Jahre 1969 wurde bei unseren Exporten nach Ubersee Hamburg am meisten
beschiftigt. Knapp dahinter steht Bremen, dann folgen die Schwarzmeerhifen,
Triest und Rijeka und an letzter Stelle die Beneluxhifen.

Wie sieht nun eine moderne Transportabwicklung in der Praxis aus?

Am Anfang jeder rationellen Transportabwicklung steht die Planung.

Die Wahl des richtigen Fordermittels ist fiir die Rationalitit des Transportweges
ausschlaggebend. Beniitzen wir den Bahnweg, den Donauweg, die Strafle oder den
kombinierten Bahn/Donauweg? Welcher Hafen ist frachtgiinstigst zu erreichen?
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Welche Bedingungen bietet uns dieser Hafen, wie ist sein 'Tiefgang und seine

Abfahrtsdichte?

Dann folgt die Verladung der Giiter.

Je sinnvoller und rascher diese Titigkeit durchgefiihrt wird, um so mehr werden

die Standzeiten der Transportmittel verkiirzt, um so besser die vorhandenen

Transportkapazititen ausgeniitzt. Die moderne Transporttechnik unterstiitz¢ uns

hier mit den modernsten Hilfsmitteln. Angefangen mit der Palette, dem Con-

tainer, dem Spezialwaggon und der modernen Umschlagsanlage, die alle zu-

sammenhelfen, um die Transportkette moglichst flieend zu halten.

Dann kommt die Terminabstimmung zwischen Verladung, Fahrzeit und Schiffs-

termin.

Auch hier lifit sich viel Geld ersparen.

Je genauer die Planung ist, desto geringere Standgelder, Liege- und Lagerspesen

werden zu verzeichnen sein.

Ein weiterer sehr wichtiger Punkt ist die Transportvergabe an den Verkehrstriger

oder Spediteur.

Je exakter die Instruktionen sind, um so rascher werden die fiir die Bezahlung

der Ware notwendigen Papiere bei der richtigen Stelle landen und um so rascher

werden wir zu unserem Geld gelangen.

Wieviel Detailarbeit diese Titigkeiten verlangen, weifl nur derjenige zu be-

urteilen, der bereits einmal in einer Transportabteilung gearbeitet hat.

Je besser die Transportkette — Verladung, Bahntransport, Hafenumschlag und

Schiffstermin — aufeinander abgestimmt ist, um so billiger und rascher wird der

Transport von allen damit befaften Stellen abgewidkelt werden kdnnen. Die

restlose Beherrschung der modernen Transporttechnik kann die Exportfihigkeit

eines Unternehmens wesentlich steigern.

Transportfragen kénnen heute nicht mehr als nebensichlich abgetan werden.

Die Rationalisierung der Giiterbewegung ist heute gerau so wichtig, wie die

Rationalisierung des Produktionsvorganges, denn nur ein in allen Sparten ratio-

Ir;ell al.:‘beitender Betrieb kann im harten in- und auslindischen Konkurrenzkampf
estehen.

Spezialtransporte und Schwerlasttransporte . . .

Fiir den Transport gewohnlicher Sendungen zwischen Erzeuger, Handel und Ver-
braucher bietet sich eine Reihe von Verkehrsmitteln und Verkehrswegen an,
gleichgiiltig, ob es sich dabei nach der Reichweite um den Lokal- oder Nah-
verkehr, um den Regionalverkehr oder um den oft weltumspannenden Fern-
verkehr handelt. Die Erzeugung ist hier auf die Moglichkeiten des Versandes
abgestimmt, die Auswahl und die Inanspruchnahme der meist tariflich geregelten
Verkehrsverbindungen und Verkehrseinrichtungen muf nach rein 6konomischen
Gesichtspunkten erfolgen.

Um ,aulergewdhnliche Sendungen® handelt es sich dagegen im Sprachgebrauch
der Verkehrstriger, wenn die normal zuldssigen Mafle und Gewichte iiberschritten
werden oder die Umschlagseinrichtungen nicht ausreichen. Der technische Fort-
schritt 1ift die Projektierung und Fertigung immer groflerer und schwererer
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Werkstiicke zu, und Kostengriinde schreiben die Erzeugung in dieser Gréfien-
ordnung geradezu vor. Damit wird das Versandgut zur ,auflergewdhnlichen
Sendung®.
Die Verkehrstriger jedoch, Schiene, Strafle und Schiff, kénnen mit ihren her-
kémmlichen Verkehrseinrichtungen vielfach der explosiven Entwicklung nicht
folgen und werden, bei uns und anderswo, durch ebenfalls herkdmmliche Gesetze
und Bauvorschriften oder durch unzureichende 6ffentliche Verkehrswege ge-
hemmt. Fiir die Hereinnahme eines lukrativen, technisch ausfithrbaren Auftrages
zu Gunsten eines Konkurrenzbetriebes mit giinstigeren Standort- und Transport-
bedingungen ist in den meisten Fillen die Lésung des Transportproblemes Vor-
aussetzung.
Zur weitgehenden Ausschaltung wirtschaftlicher Nachteile wird bereits vor einer
Anbotlegung, wenn es in unseren Betrieben Stahlbau, Maschinenbau und Gieflerei,
im Industrieanlagenbau und im Verkauf gilt, die optimale Lésung zwischen
Fertigungs- und Transportmdglichkeiten zu suchen, die Werksspedition ein-
geschaltet.
Die Spedition richtete vor lingerem eine Spezialtransportstelle ein, der die ver-
antwortungsreiche und vielfiltige Aufgabe zukommt, bei Lieferungen der Véoest
und bei den Zukiufen nach den Maflen und der Beschaffenheit des Projektes
den Versandweg zu sondieren, das kostengiinstigste Transportmittel vorzu-
schlagen und die behordlichen Transportbewilligungen zu beantragen — soferne
das Versandgut unter Ausschdpfung aller Varianten in ungeteiltem Zustand
befordert werden kann.
Die Eisenbahnverwaltungen legten fiir den regionalen Verkehr, vor allem zur
Gewihrung einer betriebssicheren Beforderung, Lademaflprofile und Belade-
vorschriften fest. Unterstiitzt durch die vielfach gleiche Spurweite (Vollspur 1435
mm) kam es im Eisenbahnbetrieb lange vor wirtschaftspolitischen Integrations-
bestrebungen zu zwischenstaatlichen Vereinbarungen, wie den RIV-Bestimmungen
oder dem internationalen Lademafiprofil.
Versandstiicke mit einer Breite von mehr als 3150 mm bis zur Grenze des Licht-
raumprofiles von 4000 mm und mit einer Héhe von mehr als 4650 mm ab
Schienenoberkante (SO) bis 4800 mm unterliegen bereits den Regeln der Lade-
mafliiberschreitung. Groflere Breiten und Héhen sind nicht zuldssig. Die Linge
des Ladegutes kann Breiteneinschrinkungen zur Folge haben. Streckenweise
unterschiedliche Lastgrenzen erfordern eine sorgfiltige Auswahl der geeigneten
Wagen,
Genehmigungen von Lademafiiiberschreitungen und Transportbewilligungen, vor
allem von fremden Bahnverwaltungen, sind lange vor Versanddurchfithrung zu
beantragen und mit Zeichnungen zu belegen. Ahnlich verhilt es sich bei Spezial-
und Tiefladewagen, die hiufig bei den Osterr. Bundesbahnen nicht zur Ver-
fiigung stehen und bei der Deutschen oder Schweizer Bundesbahn usw. beschafft
werden miissen. Zur teilweisen Erleichterung wird Anfang dieses Jahres der von
ﬂer Werksbahn gebaute erste Vest-eigene Tiefladewagen zum externen Einsatz
ommen.
Im Jahre 1968 fertigten wir u. a. 180 ,auflergewdhnliche Sendungen® mit 55
Spezial- und Tiefladewagen ab, darunter Kollis mit Breiten bis 3900 mm, Hohen
bis 4780 mm, Lingen bis 35 m und Stiickgewichte bis 110 Tonnen.
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Beispielsweise wurde ein Tiefladewagen fiir den Transport einer Kolonne im
Einvernehmen mit der OBB von der Wagenwerkstitte der Voest umgebaut und
mit den notwendigen zusitzlichen Schemeln ausgestattet. Die Kolonne hat eine
Linge von 45 m, einen Durchmesser von 2767 mm und ein Gewicht von 53 to;
der Achsstand betrug 30 m.

Nach einem planmifig verlaufenen Bahntransport erfolgte in Bremen die Ver-
schiffung nach England.

In diesem Jahr wurden 3 Behilter mit Durchmessern von 3500 mm, Lingen von
20 m und Stiidsgewichten von 95 to mit der Bahn nach Hamburg tiir eine
Schiffsladung nach Jamaika versandt.

Nachdem auch die Deutsche Bundesbahn nur iiber 2 geei%n-ete Schemelwagen
verfiigt, ist bereits die termingemifle Waggonzuweisung ein besonderes Problem.
Fiir den Transport selbst ist mit enormen Geschwindigkeitsbeschrinkungen, zeit-
weiser Sperrung des Nachbargleises und vielen Umwegstrecken zu rechnen.

Ist aber die Grenze des Lichtraumprofiles bereits erreicht, kann im allgemeinen
der Transport mit der Bahn nicht mehr abgewickelt werden. Ein neuer Ver-
kehrsweg ist zu suchen.

Bei der Bahn ist jede Gleisanlage aller Relationen genauest registriert. Hingegen
gibt es fiir die Straflen noch keine derartigen Verzeichnisse, die Aufschlufl iiber
den baulichen Strafenzustand, iiber Engstellen, Tragfihigkeit der Briicken und
Hohenbeschrinkungen geben. Kein Tarif gibt Auskunft iber Verkehrsbeschrin-
kungen oder bauliche Anderungen. Grofl- und Schwertransporte auf der Strafle
sind daher besonders kompliziert und mit viel Risiko verbunden.

Jede Transportroute ist vor allem bei neuaufgetretenen Maflen und Gewichten
individuell zu priifen. Solche Uberpriifungen durch Erkundigungen oder Er-
mittlungen sind zeitraubend und zum Teil kostspielig. Die behdrdlichen Trans-
portgenehmigungen werden im Hinblick auf mdgliche bauliche Anderungen erst
kurz vor Transportdurchfiihrung erteilt. Zwischen Projektierung und Realisierung
des Transportes liegt oft nur eine unverbindliche Zusage vor, deren Einbaltung
aber im guten Finvernehmen mit einsichtsvollen Behorden meist auch erreicht
wird. Man atmet auf, wenn wieder ein Transport gut verlief, und stindig gibt
es neue Probleme. Der Transport einer zugekauften Cold Box (Wirmeaus-
tauscher) von Wolverhampton (England) an die Voest-Baustelle bei der OMV,
Schwechat, ist dem grofien Kreise der Beteiligten noch in guter Erinnerung, Die
in Tilbury von der Strafle auf Schiff umgeschlagene Cold Box wurde auf dem
Wasserwege iiber Rotterdam und iiber den Rhein und Main weiter nach Bamberg
befordert. Trotz frithzeitig eingeleiteter Ansuchen und duflerster Liefertermine,
lag das monstrése Versandstiick 6 Wochen in Bamberg. Wiederholt wurde bei der
Obersten Strafien- und Baubehérde in Miinchen um die Liefergenehmigung fiir
die Strafle nach Regensburg verhandelt. Von 54 Dienststellen in Bayern waren
hierfiir Bewilligungen erforderlich. 120 Briicken mufiten von einem Ingenieur-
biiro neu berechnet werden. Bei 34 Briicken waren Unterstiitzungen erforderlich;
die behordlichen Kosten waren immens hoch.

Endlich waren die letzten Sicherheiten getroffen. Unter Einsatz von Hub-
schraubern, mit einem Aufgebot von Polizisten und mit Beteiligung von Presse
und Fernsehen, verlieR das umgebaute deutsche Spezialfahrzeug mit der Cold
Box Bamberg. Traktionsmittel und Ladung hatten eine Linge von 43,5 m, eine

9



Breite von 5750 mm und eine Hohe von 4130 mm. Die Cold Box selbst hatte ein
Gewicht von 73,2 to. Diese Zahlen rechtfertigen erst die Transportdauer von 5
Tagen fiir 166 km nach Regensburg. Der Umschlag in Regensburg, der Donau-
transport durch die DDSG, der Umschlag in Wien und der Weitertransport nach
Schwechat — durch eine Wiener Schwertransportfirma — verliefen planmifig.
Einen weiteren interessanten Transport wollen wir kurz beschreiben.

Eine Kolonne mit 76 to, 32 m lang und 3980 mm Durchmesser, mufite nach
Bremen auf den Weg gebracht werden und wir trafen die Vorbereitungen fiir den
vorgesehenen Straflentransport. Doch als einziges Land lehnte Hessen unser
Ansuchen auf Transportbewilligung wegen Uberbelastung der Briicken ab. Daran
konnte auch eine Intervention des deutschen Konsuls in Linz beim Regierungs-
prisidenten von Hessen nichts dndern.

Der neue Transportweg nach Wiirzburg wurde iiberpriift und schlieRlich ge-
nehmigt. Mit einer 8-achsigen Kesselbriicke einer deutschen Schwertransportfirma
wurde der Transport iiber die sterreichische Autobahngrenze Walserberg, iiber
Miinchen nach Niirnberg und ab dort auf der Bundesstrafle mit vielen Umwegen
in 6 Tagen abgewickelt. In Wiirzburg erfolgte der Umschlag mit einem 90-to-
Kran der Deutschen Bundesbahn auf einen Schlepp der Main-Schiffahrtsgesell-
schaft. Nach weiteren 10 Tagen traf die Kolonne in Bremen ein und konnte nach
England verschifft werden. Der technischen Entwicklung folgend wurden auch
Strafenfahrzeuge verbessert. Das derzeitige Straflen- und Briickensystem und
auch die behordlichen Bestimmungen lassen aber in der Regel nur einen Achsdrudck
bis zu 10 to zu. Mit einer Héhe von 4800 mm, einer Breite von etwa 5500 mm
und einer Linge von ca. 30 m sind gegenwirtig die optimalen Abmessungen eines
Spezialtransportes auf der Strafle erreicht.

Besonders der Stahlbau und der Industrieanlagenbau entwickeln Grofikollis, die
weder per Bahn noch auf offentlichen Straflen transportiert werden kdnnen. In
etwa 2 Jahren sollen Behilter mit 250 to, in weiteren 3 bis 5 Jahren mit 500 to
Stiickgewicht erzeugt werden, die dann nur noch auf dem Wasserweg zum Ver-
sand kommen kénnen. Die DDSG plant bereits entsprechende Grofiraumschlep-
per. Eine Schwerlaststrafle vom Stahlbau zum Véest-Hafenmund wurde vor
kurzem in Betrieb genommen. Eine vdesteigene Anlage zum Umschlag solcher
Schwerkollis ist in Planung. Erst im September vorigen Jahres fand ein Grofi-
transport von 2 Behdltern nach Libyen statt. Dazu mufiten die Behilter mit
Stiickgewichten von 110 und 145 to, Lingen von 21,5 m und 41 m, einem Durch-
messer von 4735 mm und einer effektiven Ladegutbreite von 6100 mm mit einem
200-t-Straflenfahrzeug eines Linzer Transportunternehmens vom Stahlbau iiber
die neue Schwerlaststrafle zum -Voest-Hafenmund beférdert werden. Fiir den
Umschlag mufite der 200-t-Schwimmkran der DOKW angemietet werden. Die
DDSG fiihrte in 2 umgebauten Grofiraumschleppern den Donautransport zum
Schwarzmeerhafen Ismail durch. Die Deutsche Hansa-Linie Gesellschaft, Bremen,
fithrte mit bordeigenem Ladegeschirr den Umschlag auf eines ihrer Schwerlast-
schiffe durch und tibernahm den Weitertransport nach Libyen.

In manchen Seehifen erleichtert der Roll on- und Roll off-Verkehr iiber die Bedeu-
tung des Fihrbetriebes hinaus den Umschlag von Grofi- und Schwerkollis. Dabei
werden die Versandstiicke von schiffseigenen Hydraulikpressen hochgebockt und
von ebenfalls schiffseigenen Spezialtiefladern zur Ladungsaufnahme unterfahren.
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Extreme Wasserstinde und langanhaltender Frost konnen die Donauschiffahrt
behindern, doch werden beispielsweise die Untiefen des Aschacher Kachlets
bereits durch Stauungen fiir das Kraftwerk Ottensheim beseitigt.

Als direkter Wasserweg steht uns derzeit der kombinierte Donau-Seeverkehr nur
iiber das Schwarze Meer zur Verfiigung. Ab etwa 1982 wird jedoch der Rhein-
Main-Donau-Kanal fertiggestellt sein. Dann kann auch der Europakahn mit einer
Tragfihigkeit von 1350 to eingesetzt werden und der Wasserweg zur Nordsee
steht uns offen.

Beim allgemeinen Trend zu Groff- und Schwertransporten stellt die Donau fiir
die Voest eine wichtige Lebensader dar. Es wird aber insbesondere Sache der
Donau-Anliegehifen sein, durch Errichtung entsprechender Umschlagstellen fiir
Schwergut die Chancen der Wettbewerbsfahigkeit zu wahren.

Als weiteres Verkehrsmittel kénnte auch einmal das Flugzeug in Betracht kom-
men. Mit der Boeing 747 (Jumbo Jet), die eine Tragfihigkeit von 100 to aufweist,
wird man bereits Schwerkollis bis ca. 40 to per Luftfracht, anfangs ab Frankfurt,
spiter ab Wien, beférdern kdnnen.

Den Transporten geht eine mafhaltige und termingerechte Fertigung in den
Betrieben, eine eventuelle Schiffsraumbuchung durch das Tarifbiiro, eine betriebs-
sichere Verladung durch die Versandstellen und bei Bahnsendungen eine sorgsame
Verschubarbeit der Werksbahn voraus. Nicht eingehaltene Mafle und Termine,
neue Bewilligungsantrige, Ladegutverschiebungen durch unsachgemife Verlade-
oder Vorschubarbeiten und versdumte Schiffsanschliisse verzogern und verteuern
den Transport. Man ist auf die Mithilfe aller Beteiligten angewiesen.

Immer wieder wird man bei Spezialtransporten, wie auf den vielen anderen
Arbeitsplitzen der Voest, mit neuen Gegebenheiten konfrontiert und vor neue
Alé{;ga.ben gestellt und immer wieder ist eine optimale wirtschaftliche Losung zu
suchen.

Die Voest-eigene Seeschiffahrt . ..

Als vorletzten Punkt meines Vortrages iiber Verkehrsprobleme der Videst mochte
ich noch einige Bemerkungen iiber den Konzernbetrieb der Vdest, die Ister-
Reederei und ihre Hochschiffe machen.

Als im Februar 1956 die damalige Geschiftsleitung der Viest den Beschluf} zur
Griindung einer werkseigenen Reederei und zum Bau von Hochseeschiffen fafite,
waren hierfiir zwei Uberlegungen mafigeblich:

Kohle war im Jahre 1956 in Europa noch Mangelware und es mufiten zur
Deckung des Bedarfes ca. zwei Drittel des Kohlenbedarfes aus Amerika bezogen
werden. Eigene Schiffe sollten hierfiir eine billige, marktunabhingige Befrach-
tungsméglichkeit bieten. Dazu kam noch, dafi zur gleichen Zeit in Linz ein neues
Stahlherstellungsverfahren entwickelt wurde, das inzwischen seinen Siegeszug als
LD-Verfahren in der ganzen Welt angetreten hat. Im Anfangsstadium war es fiir
die Voest notwendig, die generelle Zulassung des neuen Stahles fiir Schiffsbau-
swedke zu erhalten und auch hier war die beste und wirkungsvollste Losung der
Bau eines eigenen Schiffes aus LD-Stahl.
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Diese beiden Uberlegungen sind heute iiberholt, da Kohle inzwischen in Europa
eine Uberschufiware geworden ist und der LD-Stahl auf allen Sektoren der Stahl-
verwertung anerkannt worden ist.

Die drei Schiffe, an denen die Videst beteiligt ist, konnten deshalb nicht mehr
mit eigenen Waren befrachtet werden und so entstand fiir unsere jetzige Ge-
schiftsleitung die Frage, sollte die Véestbeteiligung aufgegeben werden oder
sollte man versuchen, die Schiffe fiir fremde Rechnung kostendeckend und ge-
winnbringend weiterfahren lassen.

Die drei Schiffe ,Linzertor”, Wienertor* und ,Buntentor® verfiigen iiber eine
Tragfihigkeit von ca. 70 000 t. _

Auf jeden von uns, der einmal gelegentlich seines Urlaubes oder dienstlich in
einem Hafen zu tun hatte, macht der Anblick von Grofiseeschiffen dieser riesigen
Bauwerke, die wie schwimmende Briicken die Linder und Erdteile verbinden und
Menschen und Giiter sicher {iber die Weltmeere hinwegfithren, einen gewaltigen
Eindruck.

Welche Erfahrung und Arbeit technischer und kaufminnischer Art aber fiir den
Betrieb eines Hochseeschiffes notwendig sind, steht auf einem anderen Blatt ge-
schrieben und ist von wesentlich niichternerer Art.

Unsere Schiffe haben Tageskosten, die zwischen DM 7000 und 8300 variieren.
Diese Tageskosten setzen sich zusammen im wesentlichen aus den Betriebsmitteln,
Lohnkosten, Hafenkosten, Kapitaldienst und der Abschreibungsquote. Um diese
tdglichen Betriebskosten zu verdienen und noch einen Gewinn herauszuarbeiten,
bedarf es gewaltiger Anstrengungen.

Es gibt in der Schiffahrt eine eiserne Faustregel: ein Schiff verdient nur, wenn es
fahrt, d. h. oberstes Gesetz ist, dafl die Schiffe ununterbrochen fahren und daf
Frachtrelationen gefunden werden miissen, in denen sowohl im Lade- als auch im
Loschhafen raschest Abfertigungsméglichkeiten vorhanden sind. Je mehr Reisen
ein Schiff im Jahr durchfiihren kann, um so mehr Fracht kann es befrdern und
um so héher sind die Einnahmen.

Wie sind nun unsere drei Schiffe eingesetzt, seit die Kohlenfahrten fiir die Voest
aufgeh6rt haben?

Die ,Linzertor” ist nach ihrer letzten Kohlenfahrt fiir die Véest ein richtiger
Globetrotter geworden. Es gibt fast kein Meer und keinen Erdteil, die sie nicht
auf ihren Charterfahrten beriihrt hat. Sydney, Melbourne, Yokohama, Osaka,
Veracruz, Long Beach, San Francisco, Houston, Murmansk sind nur einige der
Héfen, in denen die ,Linzertor” Ware aufgenommen oder gelscht hat.

Unter den Giitern befanden sich auch Zeitungspapier, Holz, Salz, Apatitkonzen-
trat u. a. Heute hat sie wieder eine regelmifige Beschiftigung gefunden und fihrt
seit Ende 1968 regelmifig Phosphatladungen von Murmansk nach Rotterdam.
Diese langfristigen Phosphatvertrige haben das Ergebnis des Schiffes giinstig
beeinfluft.

Die ,Wienertor® fihrt seit Januar 1970 drei Jahre in Zeitcharter fiir eine ja-
panische Reederei. Die vereinbarte Rate ist fiir uns gewinnbringend.
Inzwischen hat auch das letzte der groflen Schiffe der Ister-Reederei, die ,Bunten-
tor” 21mal den Atlantik iiberquert. Sie fihrt unter einem Jahreskontrake regel-
miflig Phosphat von Tampa in Florida nach Rotterdam.
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Die Frachteinnahmen fiir diese Reisen sind recht unterschiedlich. Es gibt betricht-
liche Uberschiisse, aber auch Verluste. Insbesondere die ,Linzertor®, die einen
hohen Anschaffungspreis hatte und das kleinste Schiff ist, bereitet uns Sorge.
Doch wenn das Schiff in vier Jahren abgeschrieben ist, wird auch dieses Gewinn
einfahren.

Fiir alle drei Schiffe zusammen wird jedoch auch fiir das Jahr 1969 ein Rein-
gewinn erwartet, der die Ausschiittung einer 25prozentigen Dividende auf das
Grundkapital gestatten wird. Die Befrachtung der drei Schiffe, die — solange sie
fiir die Vest fahren — bei der Voest lag, wird nun von unseren Bremer Partnern
durchgefiihrt. Die Voest hat seinerzeit mit ihrer Partnerwahl eine gute Wahl
getroffen.

Die Befrachtung von Hochseeschiffen ist eine weltweite Angelegenheit und bedarf
nicht nur erstklassiger internationaler Marktorientierung, sondern auch grofler
Erfahrung {iber die einzelnen Frachtrelationen und die Leistungsfihigkeit der
Hifen. So sind diese Schiffe heute ein Teil der Véest geblieben und es ist be-
stimmt fiir die VGest eine gute Werbung, wenn unsere Schiffe in Tokio, Los
A‘Iigeles, Sydney und noch vielen anderen Welthifen ihre Ware loschen oder
laden.

Bei der Labilitit der politischen Weltlage bilden sie zweifellos auch eine Fracht-
reserve, auf die jederzeit zuriickgegriffen werden kann.

Die drei Schiffe wurden unter anderen Voraussetzungen als den gegenwirtigen
gebaut. Aber eine dynamische Geschiftsfilhrung hat sich den gednderten Ver-
hiltnissen anzupassen, und so durchpfliigen nun die drei Voestschiffe mit fremder
Ladung die Weltmeere, aber durchaus zum Nutzen der Vdest.

Ich habe versucht, Ihnen eine umfassende Ubersicht iiber die Verkehrsprobleme
der Véest zu geben, iiber die Standortlage des Unternehmens, iiber unser Hiitten-
aufkommen, iiber die Zu- und Abfahrtswege, iiber unsere Rohstoffversorgung,
unsere Lagerhaltung, unsere Exportabwicklung, iiber unsere Spezialtransporte
und iiber unsere drei Hochseeschiffe,

Sie werden aus meinem Vortrag entnommen haben, welche immense Bedeutung
das Transportwesen fiir unser Unternehmen hat. Sie konnen sich deshalb auch
vorstellen, dafl wir an der Rationalisierung des Transportwesens und an allen
damit zusammenhingenden Fragen maximal interessiert sind.

Ich habe eingangs erwihnt, dafl die Standortlage der Véest, die unter anderen
wirtschaftlichen und geschichtlichen Voraussetzungen zustande kam, fiir die
heutigen Verhiltnisse nicht sehr giinstig ist. Es bleibt deshalb unseren Fachleuten
vorbehalten, unter den gegebenen Verhiltnissen das giinstigste Ergebnis zu er-
reichen und ich mochte meinen Vortrag nicht abschliefen, ohne allen Verkehrs-
trigern, seien es nun die Gsterreichischen oder auslindischen Bahnverwaltungen,
der Binnenschiffahrt und der Spedition fiir die verstindnisvolle Zusammenarbeit,
die sicherlich in beiderseitigem Interesse liegt, meinen herzlichen Dank auszu-
sprechen.
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BAUDBERLEMUNG

FERARTRIGRITICNER RAUMITER

Die Besuchergruppe der ,Société d°Etudes Mer du Nord Mediterranée®
an der Baustelle des Staatshafens Niirnberg.

Auslindische Giste auf den mittelfrinkischen Baustellen
des Europakanals

Der Deutsche Kanal- und Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donau e. V. hatte sich
fiir das Jahr 1970 vorgenommen, auslindischen Organisationen und befreun-
deten Kreisen, die in ihrer Art wohl einzigartige Baustelle des Europakanals
zwischen den Stidten Erlangen, Fiirth und Niirnberg zu zeigen. Der Stand der
Bauarbeiten bot Gelegenheit, auf die Anstrengungen hinzuweisen, die zur Zeit
in der Bundesrepublik Deutschland unternommen werden, eine leistungsfahige
Wasserstrale zur Verbindung des Rheinstromsystems mit dem Donaustrom-
system zu bauen. Es war auch die Absicht der Einladungen, im Ausland durch
Presseberichte die Offentlichkeit auf das Kanalprojekt hinzuweisen.

Den Auftakt dieses Vorhabens bildete am 19. 6. 1970 der Besuch einer Delegation
des Osterreichischen Kanal- und Schiffahrtsvereins unter der Fiihrung seines
Prisidenten, Generaldirektor Kommerzialrat Erich Minkus. Die Gruppe
setzte sich zusammen aus Herren der Schiffahrt, der Bundesverwaltung, der
Ssterreichischen Hifen und Zollfreizonen an der Donau, der Deutschen Botschaft
in Wien und der Presse.
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Die Besichtigungsfahrt fiihrte von der Baustelle der Sparschleuse Erlangen, dem
damaligen Endpunkt der ausgebauten Kanalstrecke mit der Hubh6he von 18,3 m,
der grofiten Hubhthe innerhalb Deutschlands, iiber das streckenweise fertige
Kanalbett der Haltung Erlangen mit zahlreichen Briickenbauwerken im Stadt-
bereich von Erlangen zur Kanalbriicke bei Fiirth-Dambach, die das Rednitztal
in Form eines Stahltrogs iiberspannt. Die Grofie der Bauwerke hinterlieff bei den
Besuchern einen nachhaltigen Eindruck.

Bei einem anschlieenden Empfang, den Dr. Urschlechter in seiner Eigenschaft
als Oberbiirgermeister der Stadt Niirnberg der Besuchergruppe gab, wurde be-
tont, da Niirnberg nicht Endpunkt des Kanals werden wolle, sondern vielmehr
daran interessiert sei, am Schnittpunkt einer durchgehenden Wasserstrafle zu
liegen. Im Zuge des Baues des Staatshafens Niirnberg wurden bereits Mafinahmen
zur Fortfithrung des Kanals iiber Niirnberg hinaus in Richtung Donau eingeleitet.
Die Stadt sei sehr daran interessiert, dafl der Europakanal entsprechend den
Duisburger Vertrigen bis 1981 realisiert werde.

Der Nachmittag des Besuchstages war dem Baugeschehen im Bereich der Stadt
Niirnberg gewidmet, namentlich einem Besuch des Staatshafens Niirnberg, der
durch seine Ausdehnung den Besuchern eine Vorstellung davon vermittelte,
welches Verkehrsaufkommen der frinkische Wirtschaftsraum zwischen den
Stidten Erlangen, Fiirth und Niirnberg erwarten lafit.

Bei einem Abschiedsempfang sprach Kommerzialrat Minkus die Hoffnung aus,
die Grofschiffahrtsstraffe Rhein-Main-Donau mdge zwischen dem Wirtschafts-
raum Niirnberg noch engere wirtschaftliche Beziehungen mit Usterreich bringen.
Angesichts der grofien Bauleistungen in Deutschland hilt er auch den Ausbau der
osterreichischen Donau in verstirktem Ausmafle fiir notwendig.

Am 1./2.9.1970 war eine Besuchergruppe der ,Société d‘Etudes Mer du Nord
Mediterranée® unter der Fithrung von Minister a. D. Pierre Sudreau Gast
des Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins. Der Gruppe geh6rten neben Mi-
nister a. D. Joxe fiihrende Vertreter der Verwaltung der Hifen und Wasser-
straflen, der Industrie- und Handelskammern an der Rhone und Loire, sowie
Journalisten wichtiger franzdsischer Zeitungen von Paris, Lyon und Marseille
an. Der Ablauf der Besichtigung entsprach im wesentlichen dem des Besuches
der Gsterreichischen Delegation. Am Vorabend empfing Oberbiirgermeister Dr.
Urschlechter im Namen der Stadt Niirnberg die Giste. Er erinnerte an die
friiheren Treffen beider Organisationen und stellte fest, daf} fiir beide Lander
aus einem gemeinsamen Wasserstraflennetz wirtschaftliche Vorteile resultierten.
Der Oberbiirgermeister bat, der Stadt Niirnberg Freundschaft und Sympathie
entgegenzubringen, denn die kiinftige Hafenstadt am Europakanal braucht
Freunde in allen anliegenden Staaten der Grofischiffahrtsstrafle. :

Der folgende Tag war der Besichtigung der Baustellen gewidmet. Ihr schlof sich
eine einstiindige Pressekonferenz an, in deren Verlauf sich die Giste aus Frank-
reich besonders iiber die Finanzierung der Bauarbeiten am Rhein-Main-Donau-
Kanal informierten. Der Status der Rhein-Main-Donau AG, den Bau des Kanals
von Ertrignissen aus der Stromerzeugung zu finanzieren — iibrigens ein Modus,
wie er bis heute ohne Beispiel geblieben 1st —, fand das besondere Interesse der
Franzosen. Mit einem Vertrag iiber die kiinftige enge Zusammenarbeit zwischen
dem Deutschen Kanal- und Schiffahrtsverein und der ,,Société d‘Etudes Mer du
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Nord-Mediterranée® endete der Besuch in Niirnberg. Beide Seiten stellten fest,
dafl ihre wirtschaftlichen und politischen Ziele iibereinstimmen und kamen iiber-
ein, Beobachter von jeder der beiden Seiten zu ihren Vorstandssitzungen zuzu-
lassen; alle Informationen auszutauschen, die sich auf beiderseitige Wasser-
strafBenprojekte beziehen und ihre kiinftigen Tatigkeiten zur Realisierung dieser
Projekte zu koordinieren.

Infolge der regen Teilnahme von Journalisten an der Besichtigungsfahrt, fanden
die Bauarbeiten in der franzosischen Presse eine eingehende Wiirdigung,

Am 16. 10. 1970 weilten auf Einladung der Rhein-Main-Donau AG, Miinchen,
Mitglieder der Arbeitsgruppe Rhein-Main-Donau der Union der Handelskam-
mern des Rheingebietes an den Baustellen in Mittelfranken. Die Gruppe wurde
von Vizeprisident Pattberg, Krefeld, gefiihrt und von Oberbiirgermeister Dr.
Urschlechter im Namen der Stadt zu einem Empfang eingeladen. Auch diese
Vereinigung hat ihr lebhaftes Interesse an einer Zusammenarbeit mit dem
Deutschen Kanal- und Schiffahrtsverein gedufiert.

Verantwortlich fiir den Inhalt sind, soweit genannt, die Verfasser; fiir den fibrigen Inhalt:
Prof. Dr. Geer, 85 Niirnberg, Marienplatz 4/II.

Gesamtherstellung: Verlagsdruckerei Ph. C. W. Schmidt, Neustadt/Aisch.
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