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Der Deutsche Kanal- und Schiffabrtsverein Rbein-Main-Donan e.V. feierte bei
der Eréffnung des Staatshafens Niirnberg und des Europakanals Rhein-Main-
Donau bis Nirnberg sein 80jibriges Besteben mit einem Internationalen Rbein-
Donau-Tag. Bei einem Festakt am 22. September 1972 in der Niirnberger Meister-
singerhalle konnte der Vorsitzende des Vereins, Oberbiirgermeister Dr. Andreas
Ursdblechter, viele Persénlichkeiten aus dem In- und Ausland als Ebrengdiste
begriifien.

An der Jubiliumsveranstaltung des Deutschen Kanal- und Schiffabrtsvereins
Rhein-Main-Donan e. V. nabmen teil:

der Osterreichische Kanal- und Schiffabrisverein, reprisentiert won seinem
Prisidenten, Bundesminister a. D. Dr. Kotzina,

die Internationale Binnenschiffabrts-Union (U.1.N.F.) in Briissel mit seinem
Prisidenten Dr. van Gunsteren,

die Schweizerische Schiffabrtsvereinigung in Basel mit seinem Ebrenprisidenten
Dy. Jaguet,

die Vereinigung ,Central Burean voor de Rijn- en Binnenvaart® Rotterdam mit
seinem Prisidenten Tukker,

die Rotterdamer Hafenorganisation mit dem Direktor der Rotterdamer Hiifen
van Schaick,

die Union der rbeinischen Handelskammern mit seinem Prisidenten Kommerzial-
rat Rhomberg,

die franzésische Studiengesellschaft der Verbindung Nordsee und Mittelmeer,
reprisentiert von seinem Prisidenten Minister a. D. Sudrean,

die bulgarische Flufschiffabrt mit Generaldirektor Botev, zugleich derzeit Vor-
sitzender der Bratislaver Direktorenkonferenz,

das Donaueuropiische Institut, Wien, mit seinem Generalsekretir Granser,

die Sidosteuropa-Gesellschaft, Miinchen, mit dem Vorsitzenden des Kuratoriums,
Staatssekretir a. D. Dr. Vogel,

der Zentralverein fiir deutsche Binnenschiffabrt e. V. mit seinem Prisidenten
Dr. Geile,

der Verein zur Wabrung der Rheinschiffabrtsinteressen e. V. mit Prasident
Dr. Huber,

der Oberrheinische Wasserstrafen- und Schiffabrtsverband e. V. mit seinem
1. Vorsitzenden Oberreg.-Baudir. a. D. Koch,

der Bundesverband der deutschen Binnenschiffabrt e. V. mit seinem Prisidenten
Direktor Hiittner,



der Verband offentlicher Binnenbifen mit dem 1. Vorsitzenden Hafendirektor
Kénigshofen,

sowie die Industrie- und Handelskammern von Rotterdam, Amsterdam, Ant-
werpen, Strafburg und Niirnberg.

Das grofle Ereignis der Hafeneréffnung in Niirnberg war begleitet von einer
Reibe von Tagungen und Kongressen, bei denen mebr oder weniger deutlich die
Zukunft des Handels auf den Binnenwasserstraflen und der Binnenschiffabrt
selbst angesprochen worden ist. Heute schon bewegt die Anliegerstaaten an Rbein,
Europakanal und Donau die Frage, wie sich ibre Beziehungen gestalten werden,
wenn die Wasserstrafle liickenlos von der Nordsee bis zum Schwarzen Meer fibrt.

Die Aufsiitze in diesen Blittern, teilweise selbst am Festtag als Vortrige gehal-
ten, wollen anch einen Beitrag dazu leisten. dieses Problem zur Diskussion zu
stellen.



Die beiden Festredner beim Internationalen Rhein-Donau-Tag in der Niirnberger Meister-

singerhalle: Der Generalsekretir des Europarates Minister a. D. Dr. Lujo Toncic-Sorinj

(links) und der Vorsitzende des Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins, Oberbiirgermeister
Dr. Andreas Urschlechter.

Eréffnungsansprache
zZum
Internationalen Rhein-~Donau-Tag
am 22. September 1972

Von Dr. Andreas Urschlechter
1. Vorsitzender des Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins Rhein-Main-Donau

Es ist sicher ein gliicklicher Zufall, da! das Vereinsjubilium mit der Hafen-
erdffnung in Niirnberg zusammenfillt, denn die einstige Reichsstadt hat jahr-
hundertelang eine grofle Rolle gespielt, wenn Gedanken einer Kanalverbindung
zwischen den beiden Stromsystemen gehegt worden sind. Schlieflich stand auch
die Wiege des ,, Vereins zur Hebung ger bayerischen Flufl- und Kanalschiffahrt®
in Niirnberg, an der sich 29 Stidte und Gemeinden, 13 Handelskammern und
andere kaufminnische Korporationen und 286 Firmen oder Einzelpersonen am
6. November 1892 versammelten. In der langen Geschichte des Vereins ist die
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Gefolgschaft aus Verwaltung, Wirtschaft und Wissenschaft stets grofier, der
Name einige Male geindert worden, aber der Sitz stets Niirnberg geblieben.

Der Kanalverein war von Ménnern mit Weitblick in einer Zeit gegriindet worden,
als gerade der alte Ludwig-Donau-Main-Kanal an der Konkurrenz des neuen
Verkehrsmittels Eisenbahn scheiterte. Es hatte sich jedoch herausgestellt, dafl der
Wasserweg den Wettbewerb mit der Schiene nicht allgemein zu fiirchten braucht,
denn die preuflische Regierung hatte den Main bis Frankfurt hinauf kanalisiert
und dadurch Frankfurt in einen Rheinhafen mit bedeutendem Umschlag verwan-
delt. Daher setzte sich Prinz Ludwig von Bayern, der Sohn des Prinzregenten, im
Jahre 1891 in einer vielbeachteten Rede vor der Kammer der Reichsrite dafiir
ein, die bayerische Fluflschiffahrt wieder zu beleben und den Hauptfehler des
Kanals kiinftig zu vermeiden, ,,dafl er in einen Flufl (Main) miindet, der sich
fiir die grofle Schiffahrt nicht eignet®.

Trotz des Zuspruchs der Krone und der Staatsregierung fiir ein Projekt
Schiffahrtsstrafle Rhein-Main-Donau lehnte die Kammer der Abgeordneten gegen
die Stimmen der ,kleinen sozialdemokratischen Fraktion“ und von drei biirger-
lichen Abgeordneten ab, dafiir Mittel in den Haushalt einzustellen. Zwei weitere
Antrige des Vereins fielen dem gleichen Schicksal anheim. Aber das vermodchte
den Panalverein in seiner Tatkraft nicht zu erschiittern. Er errichtete ein eigenes
» Technisches Amt“, das die notwendigen Untersuchungen vorbereitete; es wurde
mit Spenden von Mitgliedern und anderen Interessenten finanziert. Spater kam
ein zweites Technisches Amt fiir Siidbayern hinzu, das den Anschluf der Stidte
Miinchen und Augsburg an die Wasserstrafle priifen sollte.

Die Ergebnisse der zwei Amter sind in drei Verdffentlichungen, die der Verein
herausgab, niedergelegt: 1903 in der ,Denkschrift iiber die Donau-Main-Wasser-
strafle von Kelheim bis Aschaffenburg®

und 1905 in der ,Denkschrift iiber die Verbesserung der Schiffbarkeit der baye-
rischen Donau und die Durchfilhrung der Grofischiffahrt bis Ulm“ und 1913
iber ,Die Main-Dona-Wasserstrafie mit Anschlufl der Stidte Miinchen und
Augsburg®.

Zu den drei technischen Denkschriften trat schlieflich noch 1908 eine den wirt-
schaftlichen Auswirkungen der Grofischiffahrtsstrafe gewidmete Schrift ,Der
wirtschaftliche Wert einer Bayerischen Grofischiffahrtsstrafie”.

Die vier Vertffentlichungen des Vereins bewirkten, dafl auch die Kammer der
Abgeordneten einer ernsthaften Diskussion iiber die Grofischiffahrtsstrafle nicht
mehr ausweichen und ohne Beschlufifassung zur Tagesordnung iibergehen konnte.
Die Kammer nahm schlieflich den Antrag der Regierung einstimmig an, technisch
und wirtschaftlich zu priifen, ob der Main von Aschaffenburg aufwirts schiffbar
gemacht werden kann. Der Verein buchte einen vollen Erfolg.

Dennoch waren lingst nicht alle Widerstinde ausgeriumt, zumal der Erste Welt-
krieg neue Hindernisse mit sich brachte. Trotz Niederlage und Revolution, Zu-
sammenbruch und Aufstinden konnten die Ausschiisse des sogenannten ,,Strom-
verbandes“ ihre Arbeiten Mitte 1919 weitgehend abschlieen, weil der Kanal-
verein die Akten seiner technischen Vereinsimter uneigenniitzig und unentgelt-
lich iibergeben hatte. Und sie stellten einen Grundstein fiir den » Vertrag iiber
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die Ausfithrung der Main-Donau-Wasserstrafle® dar, der im Juni 1921 in Berlin
unterschrieben wurde und zur Griindung der Rhein-Main-Donau AG fiihrte.
Die Geburtsstunde des Europakanals Rhein-Main-Donau war gekommen. Und
mit Stolz darf ich feststellen, dafl es ohne Deutschen Kanal- und Schiffahrts-
verein den Europakanal nie gegeben hitte. Das ist das geschichtlich belegte
Verdienst der Mitglieder dieses Vereins.

Mit der Rhein-Main-Donau AG erwachte nach dem Zweiten Weltkrieg auch der
frithere Kanalverein zu neuem Leben. Am 28. Oktober 1948 wurde er in Niirn-
berg wiedergegriindet und gab sich zwei Jahre spiter bei einer Vorstandssitzung in
Linz den Namen ,Deutscher Kanal- und Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donau®.
Je weiter der Europakanal in das frinkische Land vordrang, desto stirker
mehrten sich zweifelnde Stimmen an seinem Sinn und Zweck. Wieder aber war
es der Verein, der unermiidlich fiir den Wasserweg von der Nordsee bis zum
Schwarzen Meer eintrat und eintritt. Der Jubilar von 80 Jahren wird sich auch
nicht damit zufrieden geben, dafl nun Niirnberg erreicht ist. Er hilt an einer
liidsen]osen Verbindung bis Regensburg fest.

Und dann? Wenn das grofle Werk vollendet ist, stellen sich dem Deutschen
Kanal- und Schiffahrtsverein neue, grofle Aufgaben, denn der Europakanal soll
nicht nur durch 13 europiische Staaten fiihren, sondern ein festes Bindeglied
zwischen ihnen werden. Wir in Niirnberg fiithlen uns berufen; dabei eine Mittler-
rolle zu iibernehmen. Sie fillt uns zu, fenn die Stadt liegt — wenn die beiden
Stromsysteme Rhein-Main und Donau endgiiltig verbunden sind — beinahe
genau in der Mitte zwischen Ost und West.

Als Vorsitzender des Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins mit Sitz in dieser
Stadt lade ich sie alle aus den Lindern Europas ein, kiinftig alle zwei Jahre zu
einem Europa-Tag nach Niirnberg zu kommen. Dabei soll es nicht darum gehen,
Beschliisse zu fassen, oder Regierungen zu verpflichten, sondern Probleme zu
erdrtern und Gedanken auszutauschen.

Der Verein mochte damit einen Gedanken aufgreifen, der seit Beginn dieses Jahr-
hunderts gehegt, in den Wirren der Zeit aber wieder vergessen worden ist. Vor
dem Ersten Weltkrieg haben die Linder Europas einschlieRlich Deutschland die
Projekte eines grofien europiischen und deutschen Wasserstraflensystems verfolgt.
Und dieser Gedanke ist keineswegs veraltet, Was schlieflich als Kanal gebaut
wird, ist ein Teilstiick der damals projektierten Werke. Er kann und darf jedoch
nicht isoliert gesehen werden. Mit dem Zusammenwachsen Europas beginnen die
Pline eines weitreichenden europiischen Wasserstraflennetzes wieder an Bedeu-
tung zu gewinnen. Es gilt nun, die Bestrebungen auf das ganze Wasserstraflen-
netz zu richten. Diesem Ziel soll unser Zusammentreffen in der Zukunft dienen.
Ich darf Sie alle aus den Lindern im Westen und Osten Europas noch einmal
sehr herzlich zum ersten Europa-Tag in Niirnberg begriifien.

Der Europakanal, Symbol und Aufgabe, steht damit im Mittelpunkt des heu-
tigen Internationalen Rbein-Donau-Tags. Der Generalsekretir des Europarats
in Straflburg, Herr Dr. Toncic-Sorinj, hat es iibernommen, hierzu den Fest-
vortrag zu halten. Ich darf Herrn Minister Dr. Toncic-Sorinj ganz besonders
herzlich in unserer Mitte begriifien und erteile ihm hiermit das Wort.
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Der Europakanal — Symbol und Aufgabe

Vortrag anlifllich des
Internationalen Rhein-Donau-Tages in Niirnberg

Von Minister a. D. Dr. Lujo Toncic-Sorinj
Generalsekretir des Europarates, Straflburg

»Das Schiffsheer segelte durch die kyanischen Felsen gerade nach dem Istros, fuhr
den Flufl zwei Tagesreisen weit vom Meer hinauf und schlug iiber die schmale
Stelle des Flusses dort, wo sich der Istros in zwei Miindungen teilt, eine Briicke. . .

Ehe Darius aber an den Istros kam, bezwang er zuerst die Goten, die an die
Unsterblichkeit glauben.“

So Jautet eine Stelle im Bericht Herodots iiber den Feldzug des persischen Grof}-
konigs Darius in das Land der Skythen. Damit hat Herodot zum ersten Mal —
nach einigen vagen Andeutungen Hesiods in seinem Werk Theogonia — die
Donau erwihnt, und zwar unter ihrem klassischen Namen Istros, lateinisch Ister.
Die Stelle, wo die Briicke erbaut wurde, diirfte 8stlich des heutigen Isaccea zu
suchen sein. Der im iibrigen villig erfolglose Feldzug des Darius hat wahrschein-
lich im Jahre 514 v. Chr. stattgefunden. Herodot meint, dafl dieser Strom ganz
Europa durchfliefe und bei der Stadt ,,Pyréné“ entspringe, dafl aber ungeheure
Bienenschwirme eine Fzhrt vom Unterlauf stromaufwirts unmdglich machen.
Die beiden hauptsichlichen Nebenfliisse hielen Alpis und Karpis. Der erste
Angehorige des romischen Kulturkreises, der nachweislich die mittlere Donau mit
eigenen Augen gesehen hat, war der romische Feldherr C. Scribonius Curio, der
im Jahre 75 v. Chr. einen Feldzug gegen die Dardaner unternahm. Eutropius
schreibt, dafl Curio die Dardaner besiegte und bis zur Donau vordrang. Vielleicht
haben die R8mer damals die keltische Bezeichnung des Stromes gehort und ihn
dann ,Danuvius® latinisiert, Cisar nennt das Wort zum ersten Mal in einer
Stelle des bellum Gallium. Diodor schreibt, daff sich die Donau in den Ozean
ergiefle, also in das Mare Hyperboreum, woraus ersichtlich ist, daf die Kennt-
nisse des Griechen Herodot iiber die Kontinuitit des Stromes verloren gegangen
sind. Curio diirfte beim heutigen Petronell an die Donau gekommen sein, und
die ausgedehnten Siimpfe in der heutigen Batschka und im westlichen Banat
haben méglicherweise Anlafl zu der Annahme gegeben, dafl dies di¢ letzten siid-
lichen Ausliufer des Mare Hyperboreum seien. Die Verwirrung iiber den Lauf
der Donau wurde noch durch einen anderen Irrtum verstirke: der Schriftsteller
Apollonius Rhodius (250 v. Chr.) schreibt in seinem Buch iiber die Argonauten,
dafl diese vom Pontus durch den Ister in das Adriatische Meer fuhren. Dieser
Irrtum setzte sich iiber Eratosthenes und Hipparch bis zu Pomponius Mela
(43 n. Chr.) fort. Dieser meint, die Stromung des Po wirke in der nordlichen
Adria so lange fort, bis der Ister auf sie trifft, der vom gegeniiberliegenden Ufer
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mit ebensolcher Kraft entgegenstromt. Mdglicherweise beruht das alles auf mif}-
verstandenen Informationen iiber den Birnbaumer Sattel zwischen Ober-Laibach
und der Wippach, iiber den angeblich kleinere Schiffe auf einem Walzensystem
von der Adria zur Ljublijanica geschleppt wurden. Dafl noch im Mittelalter die
Dinge unklar waren, beweist der Byzanthiner Eusthatius im 12. Jahrhundert,
der schreibt: ,Der Ister kommt von den Hercynischen Bergen herab, ein von der
Quelle an schiffbarer Fluff. Er teilt sich und miindet mit einem Arm in den
Pontus, mit dem anderen in die Adria.“

Lange vorher aber wurde das letzte Ritsel des Stromes geldst, nimlich seine
Quelle. Mit der Eroberung Galliens durch Cisar war es klar geworden, dafl sich
die Donauquelle irgendwo &stlich des Rheines befinden miisse. Im Jahre 15 v.
Chr. unterwarf Tiberius die Vindeliker am Bodensee. Dariiber schreibt Strabo:
»Nahe dabei sind die Quellen der Donau und des Rheines. Zwischen ihnen liegt
ein See sowie Siimpfe, die der Rhein bildet. Der See hat iiber 300 Stadien Um-
fang. Die Fahrt iiber ihn ist 200 Stadien lang. Auch weist er eine Insel auf, deren
sich Tiberius in der Seeschlacht gegen die Vindeliker als festen Stiitzpunkt be-
diente. Er liegt siidlicher als die Donauquellen und als der Hercynische Wald . . .
Als Tiberius vom See eine Tagesreise entfernt war, sah er die Donauquellen®.
Strabo erwihnt ausdriicklich, dal Tiberius Quellen, nicht eine Quelle entdeckt
hat. Das weist darauf hin, dafl Tiberius entweder die beiden Quellfliisse Brigach
und Brege erreichte, oder wenigstens von ihnen horte, da er eine Entfernung von
60 km unmdéglich, wie Strabo schreibt, mit nur einer Tagesreise erreichen konnte.
Somit ist Tiberius als Entdecker der Donauquellen anzusprechen. Plinius der
Altere, im ersten nachchristlichen Jahrhundert, fafit das hydrographische Bild der
Donau folgendermafien zusammen: ,Der Ister entspringt auf dem Gebirge Ab-
noba (Schwarzwald) in Germanien gegeniiber der gallischen Stadt Rauriacum
(Augst bei Basel), viele tausend Schritte jenseits der Alpen. Unter dem Namen
Danuvius fliefit er durch eine zahllose Menge von Vélkerstimmen mit gewaltig
zunehmender Wasserfiille, erhilt bei Eintritt in Illyrien den Namen Ister und
miindet, nachdem er 60 Fliisse aufgenommen hat, von denen die Hilfte schiffbar
ist, durch sechs weite Miindungen ins Schwarze Meer.“

Die Quelle der Brege bei Furtwangen liegt in 1000 m Hohe nur ca. 100 m von
der Wasserscheide zwischen Nordsee und Schwarzem Meer entfernt. Hier be-
ginnt der Lauf der Donau: 2860 km bis zum Meer. Das gesamte Einzugsgebiet
des Stromes umfafit mehr als 800 000 km® Der Rhein hat ab Reichenau eine
Lénge von 1162 km bis zur Nordsee, wozu allerdings noch die 56 km des Hinter-
rheines und die 92 km des Vorderrheines gezihlt werden miissen. Das gesamte
Stromgebiet umfaflt ca. 224 000 km?, also ca. ein Viertel des Stromgebietes der
Donau. Aber der Rhein hat einen wilderen Ursprung: als Vorderrhein aus 2344
m Héhe und als Hinterrhein gar aus 2904 m. Der Rhein ist ein Strom der Ger-
manen und Romanen, die Donau ein Strom der Germanen, der Slaven, der Ma-
gyaren, der Ruménen und der Tiirken. Das Schicksal des Rheins ist der Westen,
das Schicksal der Donau der Osten. Die Donau wies den Heerscharen des Ostens
den Weg nach Zentraleuropa. Nur zwei Mal in ihrer ganzen Geschichte stand
die Donau unter der Herrschaft einer westlichen Grofimacht: zur Zeit des romi-
schen Reiches, vor allem unter Trajan im zweiten nachchristlichen Jahrhundert,
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und zur Zeit der Donaumonarchie der Habsburger etwa von 1718, dem Frieden
von Passarowitz, bis zum Ende des Reiches 1918. Nur kurz waren die Epochen
eigenstindiger unabhingiger Nationalstaaten der kleineren Donauvilker: das
Grofimihrische Reich, das bohmische Kénigtum, das Reich der ungarischen Krone
im Mittelalter, die Konigreiche der Kroaten, Serben und Bulgaren, Moldau und
Wallachei, alles bis zur tiirkischen Invasion im 14.—15. Jh. Dazu kommt die
kurze Ara zwischen den beiden Weltkriegen in unserer Zeit. Ansonsten waren es
ostliche Reiche, die die Dopau beherrschten: das Reich Attilas im 5. Jh., die
Mongolen im 13. Jh., die Tiirken vom 14. bis zum 19. Jh. und die Sowjetunion
im 20. Jh.

Ein kurzlebiges Reich verdient hier besondere Erwihnung: das Reich der Avaren
im 7. und 8. Jh. mit dem Zentrum im heutigen Ungarn. Das Reich Karls des
Groflen war gegen Ende des 8. Jh. in einer schweren Krise begriffen. Nach der
Niederlage in Spanien und nach den endlosen Kidmpfen mit den Sachsen, wurde
auch der Siidosten des Reiches von den stindigen Einfillen der Avaren bedroht.
Da fafite Karl der Grofe einen Plan, dessen Grandiositit ithm vielleicht selbst
nicht bewuf’t war. Wahrscheinlich fithrten Rhein und Donau, wie alle Fliisse zu
seiner Zeit, viel mehr Wasser als in den spiteren Jahrhunderten, schon allein
deshalb, weil es damals viel mehr Wilder gab. So beschloff Karl der Grofle zum
leichteren und schnelleren Transport der Truppen nach dem Osten zwischen der
Rezat und das Altmiih]l in der Nihe des heutigen Treuchtlingen einen Kanal zu
bauen, die beriihmte Fossa Carolina. Der Kanal sollte eine Lange von 2—3 km
und eine Breite von schitzungsweise 100 m haben. Die Arbeiten begannen 792
und endeten ein Jahr spiter mit einem volligen Miflerfolg. Wie Einhard berichtet,
verhinderten unendwegte Wolkenbriiche die Durchfilhrung des Unternehmens.
Was am Tage aufgehiuft worden war, schwemmten die Regen des nachts wieder
hinweg. Noch heute sieht man deutlich die Uberreste des Kanals, der, stiinde es
dafiir, derzeit mit Leichtigkeit zu verwirklichen wire. Uberdies lifit sich zweifeln,
ob die Naturgewalten den Bau des Kanals damals wirklich hdtten verhindern
konnen. Wir sind wohl der Wahrheit niher, wenn wir annehmen, dafl er dieses
doch sehr kostspielige und fiir die damalige Zeit zu ambitisse Unternehmen
aufgab, weil es nicht mehr notwendig war. Es gelang seinem Sohn Pippin in
mehreren Kriegsziigen, die Macht der Avaren durch Eroberung ihres Zentral-
sitzes vollkommen zu vernichten. Das wenige, das von ihnen erhalten blieb,
wird heute ausgegraben, als Volk verschwanden sie und der Weg fiir das Reich
der Karolinger nach Siidosten war frei. Allerdings nicht fiir lange. Den Avaren
folgten die Magyaren und Szekler, deren Vordringen im 10. Jh. zwar einge-
dimmt wurde, die aber als christanisiertes Volk in Pannonien erhalten blieben.
Der Kanalbau Karls des Groflen war offensichtlich niemals als Unternehmen zur
Forderung des Verkehrs oder des Transports von Giitern gedacht. Es ist fraglich,
ob Karl dem Grofien die grofle Vision einer Verbindung von Rhein und Donau,
eine Ostwestverkehrsachse, tatsichlich vor Augen schwebte. Karl der Grofle war
ein Realist, der in militirischen Kategorien dachte, und der sein riesenhaftes
Reich — kaum zu kontrollieren und noch weniger in allen seinen Dimensionen
zu beherrschen — von iiberall her bedroht sehen mufite. Allerdings liflt sich aus
dem Versuch erkennen, daf die Schiffbarkeit von Altmiihl und Donau einerseits,
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Rezat, Regnitz und natiirlich Rhein andererseits, offensichtlich aufler Zweifel
stand, und dafl sehr genaue hydrographische Kenntnisse iiber die Flulsysteme
Zentraleuropas bereits vorhanden gewesen sein miissen, was natiirlich nicht be-
deutet, dafl genaue Kenntnisse iiber den weiteren Verlauf der Donau im Bereich
des Byzantinischen Reiches vorhanden waren.

In dem darauffolgenden Jahrtausend tauchen nie mehr wieder Pline zur Schaf-
fung eines Kanals zwischen Donau und Rhein auf, zumindest nicht im Lichte
praktischer Versuche. Erst Kénig Ludwig I. von Bayern, eine umstrittene Persén-
lichkeit, der groflartige Leistungen vollbrachte, seiner Zeit aber weit voraus war,
obwohl er fiir das Mittelalter schwirmte, erkannte die wirtschaftliche Bedeutung
einer Verbindung zwischen Rhein bzw. Main und Donau. Der Kanal wurde in
den Jahren 1836—1845 erbaut und ist 178 km lang. Im Grunde genommen war
es der gleiche topographische Bereich wie bei Karl dem Groflen. Er fithrt von der
Altmiihl zur Regnitz, und die Idee, ihn bei Kehlheim in die Donau miinden zu
lassen, ist vom derzeitigen Rhein-Main-Donau-Projekt iibernommen worden.
Der Kanal mufite ein vdlliger Miflerfolg werden, da er viel zu viele Schleusen
hat, diese viel zu eng sind und das Kanalbett zu schmal, auch die Tiefe ist vllig
ungeniigend. Kurz gesagt: eine richtige Idee litt von allem Anfang unter Fehl-
einschitzung technischer und wirtschaftlicher Realititen. Eine grofie Lehre fiir
alle Kanalplanungen spiterer Zeit: Nichts ist riskanter, nichts unwirtschaftlicher,
als zu bescheiden zu planen. Nur ein Kanal, der von allem :Anfang an die grofe-
mdgliche Verkehrsexpansion in der Zukunft von vornherein beriicksichtigt, kann
seine Aufgabe erfiillen und wirtschaftlich ertragreich werden. Das wesentliche
am Konig-Ludwig-Kanal ist in dem Impuls zu sehen, in dem Versuch, eine Idee
— wenn auch durch eine kithne Fehlplanung — in die Realitdt iiberzufithren.
Die darauffolgende Entwicklung hat bewiesen, daf der Plan nicht mehr auf-
gegeben wurde und sich der vor mehr als hundert Jahren getriumte Traum
heute verwirklicht.

Inzwischen aber waren auf beiden Strémen Entwicklungen eingetreten, die fiir
den kommenden Rhein-Main-Donau-Kanal schicksalhaft werden sollten. Auf
dem Kongref zu Rastatt hat das franzdsische Direktorium Ende des 18. Jh. die
Freigabe der Schiffahrt auf dem Rhein gefordert. Im Jahre 1804 wurde von
Napoleon mit dem damaligen Kurerzkanzler eine Octroi-Convention beschlossen,
die eine gewisse Regelung in Zollangelegenheiten brachte. Einen weiteren Schritt
tat Napoleon im Jahre 1810, als in Holland die Schiffahrt freigegeben wurde.
Nach 1815 trat aber ein Riickschritt ein, erst der Deutsche Zollverein brachte
gewisse Erleichterungen. Weitere Ermifligungen wurden durch die Konvention
der Rheinstaaten im Jahre 1860 erreicht, aber der Durchbruch kam erst nach
dem Jahre 1866, also zur Zeit des sogenannten Norddeutschen Bundes. Nach
Verhandlungen zwischen Preuflen, Baden, Bayern und Hessen wurde am 17. Ok-
tober 1868 die Mannheimer Rheinschiffahrtsakte unterzeichnet, die in ihrem
Artikel 1 Abgabenfreiheit unter Beachtung gewisser Bestimmungen erbrachte.
Die urspriinglichen Mitglieder der Mannheimer Akte waren die deutschen An-
liegerstaaten des Rheins, Frankreich und die Niederlande. Spiter kam Belgien
dazu. Die Schweiz, Grofibritannien, Italien und zeitweise auch die Vereinigten
Staaten von Amerika arbeiteten in der Zentralkommission mit, ohne deswegen
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Vertragspartner der Mannheimer Akte zu werden. Dies ist erst, mit Bezug auf
die Schweiz und Grofibritannien, durch das Revisionsabkommen vom 20. 11. 63
erreicht worden und erst nach Hinterlegung der letzten Ratifikationsurkunde
am 14. April 1967 in Kraft getreten. Das wesentliche der Mannheimer Akte ist
die Freiheit der Rheinschiffahrt fiir Fahrzeuge aller Nationen zum Transport
von Waren und Personen. Die Mannheimer Akte gilt auch auf dem Main, nicht
jedoch auf dem Rhein-Main-Donau-Kanal von Bamberg bis Kehlheim. Das geht
argumento a contrario aus dem Artikel 1 des von der Verkehrskonferenz von
Barcelona 1921 angenommenen Regimes hervor, das nimlich feststellt, daf sich
die Ausdehnung dieses Regimes nur auf als Teile des Flusses anzusehende Seiten-
kanile erstreckt: ,Les canaux latéraux établis en vue de suppléer aux imperfec-
tions d’une voie d’eau rentrant dans la définition ci-dessus sont assimilés a cette
dernitre®. Strupp folgert daraus in seinem , Worterbuch des Vélkerrechtes®, dafl
Kanile, die nicht einen natiirlichen Wasserlauf erginzen oder ersetzen sollen,
sondern im Land gezogen werden, um zwei Flufisysteme miteinander zu ver-
binden, den Regeln des internationalen Flufirechtes selbst dann nicht unterstehen,
wenn es sich um internationalisierte Flulsysteme handelt. Es bedurfte daher
einer eigenen Verpflichtung Deutschlands aus den Artikeln 331 Abs. 2 und 353
des Versailler Friedensvertrages von 1919, den Rhein-Main-Donau-Kanal den
Bestimmungen des Vertrages iiber internationale Fliisse zu unterwerfen. An diese
Artikel ist die Bundesrepublik Deutschland nicht mehr gebunden, da durch den
Krieg vertragliche Vereinbarungen zwischen Deutschland und den mit ihm in
Krieg befindlichen Staaten erloschen sind, iiberdies die einseitige Aufkiindigung
dieser Verpflichtung durch das Deutsche Reich im Jahre 1936 von den Signataren
des Versailler Friedensvertrages hingenommen wurde. In die Vereinbarungen
zwischen der Bundesrepublik Deutschland und den Westmichten nach dem
Zweiten Weltkrieg wurde eine derartige Verpflichtung nicht mehr aufgenommen.

Vsllig anders verlief die Entwicklung auf der Donau. Die Internationalisierung
der Donau war ein Vorgang, der sich parallel mit dem langsamen Zuriickweichen
der Macht des Ottomanischen Reiches vollzog. Die ersten Versuche kamen vom
Oberlauf her. Durch Jahrhunderte hindurch war der Verkehr auf der Donau
mindestens mit ebenso driickenden Zollen belastet wie auf dem Rhein. Erst der
Teschener Friede 1779 zwischen Usterreich und Bayern bestimmte eine gemein-
same Nutzung von Donau, Inn und Salzach durch beide Staaten. Dieser Vertrag
wurde im Jahre 1816 erneuert. Bald darauf wurde die Osterreichische Donau-
Dampfschiffahris-Gesellschaft gegriindet, und im Tahre 1851 wurde der Vertrag
zwischen Usterreich und Bayern revidiert. Die Tiirkei schloff sich dieser Entwids-
lung an und riumte 1854 Waren und Schiffen aus dem bayrischen und wiirttem-
bergischen Teil der Donau die gleichen giinstigen Bedingungen wie denen aus
dem &stlichen Teil ein. Zwei Jahre spiter, im Paiser Frieden vom 30. Marz 1856,
wurden die Bestimmungen der Wiener Kongreflakte vom 9. Juni 1815, also das
auf Humboldt zuriickgehende Flufischiffahrtsrecht, in den Artikeln 108—116
auf die Donau ausgedehnt. Art. 109 dieser Verfassungsurkunde des Europiischen
Fluflschiffahrtsrechts bestimmte, dafl der gesamte Schiffsverkehr eines internatio-
nalen Stromes der Handelsschiffahrt aller Staaten und Flaggen offenstehen soll.
Durch den Artikel 15 des Pariser Friedens, der alle Abgaben oder sonstigen
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Hindernisse auf der Donau beseitigte, wird die Donauordnung als ,ein Teil des
dffentlichen europiischen Rechtes* erklirt. Die damals geschaffenen Einricht-
tungen, nimlich die Europ3ische Kommission und die Uferstaaten-Kommission,
die auch Permanente Kommission genannt wurde, priigten das rechtliche und
verkehrspolitische Profil der Donau fiir ein Jahrhundert. Die Internationalisie-
tung des gesamten danubischen Stromsystems erreichte ihren Héhepunkt durch
das ,,Ubereinkommen, betreffend das endgiiltige Donaustatut® (Statut définitif
du Danube) vom 23. Juli 1921, das am 1. Oktober 1922 in Kraft trat. Die
Internationalisierung wurde auf die Nebenfliisse March, Thaya, Drau, Save,
Theifl und Marosch ausgedehnt. Die Sowjetunion war ausgeschaltet, aber da-
fiir den Westmichten ein stirkerer Einfluf eingeriumt. In den beiden darauf-
folgenden Jahrzehnten bewihrte sich die getroffene Regelung, und der Strom
erreichte eine wirtschaftliche Bedeutung grofler als je zuvor. Die véllige Libe-
ralisierung und Internationalisierung der Donau fand zur gleichen Zeit statt,
zu der die einzelnen Donauvdlker ihre volle Souverinitit erhielten, eine kurze
Spanne Zeit, in der aber die Donauvélker historisch gesehen eine grofie Chance
versaumt haben. Statt organisiert zusammenzuarbeiten — der letzte Versuch war
der sogenannte Tardieu-Plan — erschdpften sie sich in gegenseitigen Rivalititen;
Deutschland war damals schwach, ebenso die Sowjetunion, Frankreich war der
Protektor der damaligen Lage im Donauraum. Diese zwanzig Jahre beweisen
aber, dafl eine Gefahr fiir die Internationalisierung der Donau nicht von den
kleinen Uferstaaten kommt, sondern immer dann, wenn eine angrenzende Grof3-
macht die Vorherrschaft an der Donau erwirkt, Kurz vor und im Zweiten Welt
krieg war es die Macht des nationalsozialistischen Reiches und anschlieRend die
Sowjetunion, die zur Beendigung der echten Selbstindigkeit der Donauvélker
und Aufhebung der Internationalisierung ihres Stromes fiihrten. Der Widerruf
der Giiltigkeit der Bestimmungen des Artikels 347 des Staatsvertrages von St.
Germain durch Deutschland wurde von den Michten wiederum hingenommen.
Damit setzte eine Agonie ein, die ihren Abschluff im Jahre 1940 mit dem Ende
der Europiischen Donaukommission fand.

Die Belgrader Konvention iiber die Regelung der Schiffahrt auf der Donau samt
Zusatzprotokoll trat am 11. Mai 1949 zwischen der Sowjetunion, Bulgarien,
Jugoslawien, Ruminien, der Tschechoslowakei, Ungarn und der Ukraine in
Kraft. Osterreich folgte erst mehrere Jahre spiter. Die Bundesrepublik Deutsch-
land ist bis heute nicht beigetreten. Die Konvention legt ein Flufischiffahrtsrecht
fest, das von der Grenze bei Passau bis zum Schwarzen Meer gilt, nicht mehr
aber auf den frither genannten Nebenfliissen der Donau. Die Donaukommission
setzt sich nur aus Vertretern der Uferstaaten zusammen. Obwohl es aus dem
Wortlaut der Konvention nicht auf den ersten Blick hervorgeht, ist es doch so,
daff die Freiheit der Schiffahrt auf der Donau nur im Hinblidk auf Hafen-
beniitzung und Schiffahrtsgebiihren gilt. Die Freiheit der Handelsbetitigung, die
am Rhein gilt und nach Auffassung der westlichen Staaten einen wesentlichen
Teil des Begriffes ,Freiheit der Schiffahrt® darstellt, ist jedoch auf der Donau
nicht gegeben. Ein eventueller Beitritt der Bundesrepublik Deutschland zur
Donaukonvention in der Zukunft miifite diesem Umstand Rechnung tragen.

15



Am Ende des Ersten Weltkrieges und nach dem Scheitern des Konig-Ludwig-
Kanales stand Deutschland, insbesondere Bayern, vor der Frage, ob das Projekt
aufgegeben werden solle, oder ob ein neuer, besser geplanter und auf weite Sicht
abgestellter Versuch zur endgfiltigen Errichtung des Kanales gemacht werden soll.
Es sprach fiir die Initiative der damaligen Reichsregierung, daf} sie am 13. Juni
1921 einen Vertrag mit Bayern und Baden iiber die Errichtung des Kanales
schlo}. Es mag dabei auch eine Rolle gespielt haben, dafl die Erfahrungen
anderer Linder mit Binnenkanilen doch letzten Endes nicht schlecht gewesen
sind. Das gilt nicht nur fiir die Niederlande, sondern auch fiir England. Dort
wurden bereits im Jahre 1755 Kanalbauten in Angriff genommen und mit ver-
starkter Intensitit vor allem bis 1825 fortgesetzt. Frankreich begann sein sehr
grofl ausgebautes Kanalnetz bereits am Anfang des vergangenen Jahrhunderts.
Aber auch Preuflen gehérte dazu, das bis um die Mitte des vergangenen Jahr-
hunderts bereits 800 km Kanile gebaut hatte. Der Main aber wurde erst seit
gegen Ende des vergangenen Jahrhunderts ausgebaut, er war bis zum Jahre 1921
erst bis Aschaffenburg befahrbar. Eine Zhnliche schwierige Situation entstand
fiir Deutschland nach dem Zweiten Weltkrieg, doch auch damals wurde der
Beschluf gefaflt, das begonnene Unternehmen nicht abzubrechen, sondern, im
Gegenteil, fertigzustellen. Am 29. November 1967 beschloff der Bundestag das
Gesetz iiber den rechtlichen Status der Rhein-Main-Donau-Groflschiffahrtsstrafle
zwischen dem Main und Niirnberg und iiber die damit zusammenhingenden
Eigentumsverhiltnisse. Der genannte Abschnitt wurde zur Bundeswasserstrafie
erklirt und durch die Konvention von Duisburg im Jahre 1969 zwischen der
Bundesregierung und der Bayerischen Regierung die niheren Einzelheiten be-
stimmt und eine Fertigstellung des Kanales von Niirnberg bis Regensburg bis
zum Jahre 1981 vorgesehen. Damit wurde ein dritter Rechtsbereich mit einbe-
zogen, nimlich ausschlieBlich deutsches Binnenrecht fiir den Abschnitt Main bis
— das kann man wohl sicher sein — zur Donau. Die Frage, ob fiir den ge-
sammten Kanal das Verkehrsrecht der Europiischen Wirtschaftsgemeinschaft eine
Rolle spielt, hat derzeit nicht viel Aktualitit, Selbst Art. 234 Abs. I des EWG-
Vertrages setzt fiir die Vertragsparteien den Vorrang fritherer vertraglicher
Bedingungen fest. Das gilt also sowohl fiir die Mannheimer Akte als auch fiir
bilaterale Vertrige, wie beispielsweise der Vertrag zwischen der BRD und Ju-
goslawien iiber die vorliufige Regelung der Donauschiffahrt von 1954, sowie
fiir den Vertrag zwischen Usterreich und der Bundesrepublik iiber das Donau-
kraftwerk Jochenstein von 1952. Sicherlich wird das EWG-Recht fiir die Zu-
kunft dann eine Rolle spielen, wenn dies im Sinne der politischen Zielsetzungen
der Staaten der Europiischen Gemeinschaften liegt. Eine nihere Untersuchung
der im iibrigen sehr kasuistischen Rechtslage Wirj aber wohl zu dem Ergebnis
fithren, dafl es Aufgabe der Bundestepublik sein werde, je niher die Fertigstel-
lung des Kanales heranriickt, und je grofler das Interesse der westlichen und vor
allem der &stlichen Staaten am Kanal wird, eine klare Rechtslage fiir den ge-
samten Kanal in allen ihren Aspekten zu schaffen. Sicherlich ist es richtig, daff
das Volkerrechtssubjekt BRD zu dieser Rechtssetzung berufen ist, aber es ist
ebenso richtig, dafl diese Rechtssetzung im Geiste europiischer Zusammenarbeit
getroffen werden muff, dafl damit die gréftmdgliche wirtschaftliche Expansion
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des Kanales Ziel sein soll, und dafl dje Entwiddung der Gesamteuropiischen
Zusammenarbeit wohl als letzte Richtschnur schwieriger Entschliisse wird dienen
miissen.

Sehr viel steht dabei auf dem Spiel. Der Endhafen des ganzen Flufisystems,
Rotterdam, ist mit 215 Mill. Tonnen an der Spitze aller Sechifen der Welt.

derzeit die Sowjetunion mit 765 Tausend Tonnen Tragfihigkeit, gefolgt von der
jugoslawischen mit 630 Tausend Tonnen, der ruminischen mit 408 Tausend
Tonnen, der ungarischen mit 264 Tausend Tonnen und der bulgarischen mit
227 Tausend Tonnen. Es folgen die dsterreichische Donauschiffahrt, die Tschecho-
slowakei und mit ziemlichem Abstand die Donauschiffahrt der Bundesrepublik
Deutschland. Die Erfahrung hat ergeben, dafl Schitzungen nicht nur auf den
Fliissen, sondern auch auf den Kanilen immer zu gering eingesetzt wurden, Es
wurde beispielsweise die Verkehrsintensitit auf der Mosel 2 /2 mal unterschitzt,
und wer hitte gedacht, dafl auf der Donay 7/ ma] mehr befrdert wiirde als vor
dem Kriege. Es ist daher schwer zu sagen, wie viel nun letzten Endes auf dem
Kanal transportiert werden wird. Dafl der Kanal bis zum Jahre 1981 bis Regens-
burg fertig sein wird, bedeutet zwar viel, man muf} aber berticksichtigen, dafl der
Kanal erst dann in seiner vollen Kapazitit verwendet werden kann, wenn die
weiteren Schleusen zwischen Regensburg und der &sterreichischen Grenze er-
richtet wurden, was bis 1989 dauert. Bis zu diesem Jahre diirften auch die Bauten
in Osterreich bis Wien abgeschlossen sein, womit 859/ der oOsterreichischen Donau
erfaflt sind. Bis 1995 soll die tschechische Grenze erreicht werden, Man darf an-
nehmen, dafl spitestens bis dahin auch die noch notwendigen Bauten in den
iibrigen Donaulindern abgeschlossen sein werden. Es liegt eine Schitzung vor,
daB im Jahre 1986 20 Mill. Tonnen zwischen Bamberg und Kehlheim beférdert
werden. Aber wahrscheinlich sind diese Schitzungen zu niedrig, und iiberdies

Kanile in der Vergangenheit da und dort sehr geschadet. Dies ist natiirlich auch
moglich beim neuen Rhein-Main-Donau-Kanal. Das jst meiner Auffassung nach
eine grofe Gefahr, und ich glaube, hier liegt die Hauptverantwortung beim
Staat. Nur eine sinnvolle Verkehrspolitik, die auch von Seiten der Bahn her die
maximale Entwicklung des Kanals ermBglicht, trigt den grofen verkehrspoliti-
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schen und politischen Zielsetzungen des Kanales Rechnung. Wie so vieles ist eben
auch der Kanal eine letzten Endes politische Aufgabe. Es hat keinen Sinn, eine
Tiir mit einer Hand 6ffnen zu wollen, wihrend man sie mit der anderen Hand
zuhilt.

Es stehen noch viele Jahre bevor, in denen der Kanal fertiggestellt werden muf,
und in denen sich die volle Schiffahrt entwickeln kann. Das Interesse in West
und Ost wird ein ungeheures sein, und der Europakanal hat die innere Potenz,
eine groffe Rolle zu spielen. Dies nicht nur in der westeuropdischen Wirt-
schaft, sondern in den wirtschaftlichen Bezichungen zwischen West- und Ost-
europa, und damit in den politischen Beziehungen der beiden Hilften unseres
Kontinentes. Es wurde mit Recht hervorgehoben, dafl eine der grofiten Schwierig-
keiten in der Zukunft die Tarifpolitik der dstlichen Linder darstellen werde, die
starken Subventionen, die die dstlichen Schiffahrtsgesellschaften genieffen und die
daraus resultierende wirtschaftliche Offensive des Ostens am Kanal und durch
den Kanal. Natiirlich kann man dieser Offensive mit wirtschaftlichen Mafi-
nahmen begegnen, und auf diese Art und Weise eine echte Chancengleichheit
herzustellen, Aber moglicherweise wir dies trotz aller Interessen des Ostens am
Kanal zu wirtschaftlichen und etwaigen anderen Mafinahmen fiihren, die min-
destens zeitweise, den Verkehr am Kanal schwer beeinflussen konnen. Im Guten
wie im Bosen, beim Rhein-Main-Donau-Kanal wird die Donaukomponente
Jurch ihre Problematik schicksalhafter werden als die Rheinkomponente. Das
liegt in der Natur der Sache und in der Geschichte der Entwidklung: Der Rhein
ist ein historisch weitgehend stabilisierter Strom, nicht die Donau. Die aus dieser
Divergenz entstehenden Probleme und Gefahren in der Zukunft werden sich
nur durch eine politische Absprache im Zuge weitgehender groflerer politischer
gesamteuropiischer Vereinbarungen regeln lassen. 'Wenn die Wasser von Rhein
ond Donau und ihrer Nebenfliisse sich vermischen, werden ungeahnte Mbglich-
keiten erdffnet, aber es werden sich Gefahren auftun von vielleicht weittragenden
Dimensionen. Die Schatten der Vergangenheit werden nur in den Hintergrund
weichen, wenn wir alle den Europakanal im Geiste gesamteuropdischer Verant-
wortung etbauen und in der Zukunft gestalten. Manchmal stehen wir Menschen,
aber auch Volker, im Augenblik der Verwirklichung cines Traumes wie er-
schreckt vor seiner Erfiillung, Erfiillte Visionen blenden. Die daraus entstehenden
Aufgaben kann man aber nur dann meistern, wenn zu der Erfiillung eine neue,
weitergesteckte Vision tritt. Diese aber heifit in unserer Zeit, dafl wir, und das
scheint der letzte politische Sinn des Europakanales zu sein, den Schritt in die
Zukunft wagen zur Zusammenarbeit und zur Verstindigung aller Volker
Europas.
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Verkehrsrechte in der Binnenschiffahrt*)

Von Dr. Joachim Hiibener
Ministerialrat im Bundesverkehrsministerium, Bonn

In der Bundesrepublik Deutschland genieflen Binnenschiffe, die dort beheimatet
sind, Verkehrsfreiheit, d. h. sie diirfen auf allen fiir die Schiffahrt zugelassenen
Wasserstraflen fahren und ohne besondere verkehrsrechtliche Geneh-
migung gewerblich Giiter beférdern. Binnenschiffe, die nicht in ein deutsches
Binnenschiffsregister eingetragen sind (auslindische Schiffe) diirfen in das Hoheits-
gebiet der BRD nur einfahren und dort Giiter befsrdern, wenn ihnen dies allge-
mein durch ein Abkommen mit ihrem Heimatstaat (multilateral oder bilateral),
gewohnheitsrechtlich, oder im Einzelfall durch den Bundesverkehrsminister, der
dem Ausland gegeniiber die Verkehrshoheit ausiibt, gestattet ist.

Dies ergibt sich aus allgemeinem Volkerrecht, wonach souverine Staaten in Aus-
iibung ihrer Verkehrshoheit, die sich aus der Gebietshoheit ableitet, bestimmen
konnen, ob und unter welchen Bedingungen auslindische Binnenschiffe in ihr
Hoheitsgebiet einfahren und dort am Verkehr teilnehmen diirfen.

Ein grenziiberschreitender Verkehr mit Binnenschiffen entwickelte sich zuerst
zwischen Staaten am gleichen Flufl. Inwieweit dafiir Genehmigung der Landes-
herren oder Srtlicher Gewalten erforderlich waren, ist schwer festzustellen. Man
wird davon ausgehen konnen, dafl diese sich darauf beschrinkten, durch Er-
helilung von Abgaben der verschiedensten Art aus diesem Verkehr Nutzen zu
ziehen.

Das zunichst nur geringe Aufkommen an Transportgiitern, die Vielzahl kleiner
Staaten an den Fliissen, insbesondere in Westeuropa eine entsprechende Zahl
Abgaben fordernder Stellen und das schiffahrtstechnisch unbefriedigende Treideln
(die Schiffe mufiten stromauf mit Pferden auf besonderen Leinpfaden gezogen
werden) lieflen jedoch eine internationale Flufischiffahrt nur langsam in Gang
kommen. Erst als sich im liberalen 19. Jahrhundert der Freihandel zwischen den
westeuropdischen Staaten entwickelte, der Beginn der Dampfschiffahrt die
Leistungsfihigkeit der Schiffe betrichtlich steigerte und die beginnende In-
dustrialisierung den Transport von Massengiitern erforderte, entstand das Ver-
langen, den billigen Wasserweg besser zu nutzen und grenziiberschreitenden
Vefl_'kﬁhr ohne Genehmigung, Abgaben und sonstige behdrdlich Hemmnisse durch-
zutiihren.

Der Wiener Kongrefl (1815) stellte daher den allgemeinen Grundsatz auf, dafl
die Schiffahrt auf internationalen -Strémen, d. h. Strémen, die mehrere Staaten
beriihren oder durchfliefen, frei sein soll und daf die Uferstaaten der einzelnen

*¥) Wir bringen diesen Beitrag — mit Genehrnigun‘% des Verfassers und Verlages — aus der
»Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt und Wasserstrafien® 1972, Nr. 9, Seite 402—406 —, weil
es uns auf einige Teilfragen, die in diesem Heft gestellt werden, Antwort zu geben scheint.
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Stréme Stromkommissionen zur Forderung der internationalen Fluf3schiffahrt
bilden sollten. Die Stromkommissionen traten bald zusammen, bendtigten aber
viele Jahre dauernde Verhandlungen, um die Rechtsordnung (Regime) auf den
einzelnen Stromen festzulegen. Schliefilich entstanden 1821 die erste Elbschiff-
fahrtsakte, 1831 die erste Rheinschiffahrtsakte, 1857 die erste Donauschiffahrts-
akte und mit der Schiffbarmachung der Mosel 1956 die Moselschiffahrtsakte.

Alle Stromakte gehen vom Grundsatz der Fluflschiffahrtsfreiheit aus. Ihr wesent-
lichster Inhalt ist die Verkehrsfreiheit. Diese umfafit das Recht zum Befahren des
ganzen Stromes und das Recht zur Giiterbeférderung im Transitverkehr und im
Verkehr zwischen den Uferstaaten. Das Recht auf Giiterbeforderung zwischen
Hifen eines Landes (Kabotage) ist im allgemeinen in der Verkehrsfreiheit nicht
mit eingeschlossen. Artikel 1 des Belgrader Donau-Abkommens hat die Kabotage
ausdriidklich den im einzelnen Uferstaat beheimateten Schiffahrtsunternehmen
vorbehalten. Die Additional-Akte zur Elbschiffahrtsakte vom Jahre 1844 sicht
in § 3 vor, daf jeder Staat die Kabotage seinen Untertanen vorbehalten kann.
In der Revidierten Rheinschiffahrtsakte von 1868 — Mannheimer Akte — ist
die Kabotage im Gegensatz zur Rheinschiffahrtsakte von 1831 nicht ange-
sprochen. Daraus wird z. T. im Schrifttum gefolgert, dafl die Kabotage frei ist.
Demgegeniiber. haben die jeweiligen deutschen Regierungen, obwohl sie die Ka-
botage im Interesse der freundnachbarlichen Beziehungen zu den Rheinufer-
staaten duldeten, ein Recht auslindischer Schiffe auf Kabotage zwischen den
deutschen Rheinhifen nie anerkannt. Dementsprechend ist z. B. der Giiterverkehr
mit polnischen Schiffen zwischen deutschen Rheinhifen gemifl Art. 2 Abs. 3 der
Vereinbarung zwischen dem Bundesminister fiir Verkehr der Bundesrepublik
Deutschland und dem Minister fiir Schiffahrt der Volksrepublik Polen vom
5. Februar 1971 (deutsch-polnische Vereinbarung iiber den Binnenschiffahrts-
giiterverkehr) nur mit einer verkehrsrechtlichen Genehmigung, die vom Bundes-
minister fiir Verkehr im Einzelfall erteilt wird, gestattet.

Die durch die einzelnen Stromakte gewshrte Verkehrsfreiheit gilt nur auf inter-
nationalen Fliissen. Sie erstrekt sich nicht auf die mit ihnen in Verbindung
stehenden nationalen Wasserstraflen. Wenn im Rheingebiet die Verkehrsfreiheit
von den Rheinuferstaaten auch auf den Nebenfliissen Neckar, Main und Mosel in
‘Anspruch genommen wird, so beruht die Berechtigung dazu nicht auf der Mann-
heimer Akte. Die genannten Nebenfliisse des Rheins beriihrten einst mehrere
souverine deutsche Staaten. Sie galten deshalb als internationale Fliisse, die nach
Anhang 16 B der Schluflakte des Wiener Kongresses die gleiche Schiffahrtsfreiheit
haben sollten wie der Rhein. Fiir den Neckar wurde diese allgemein postulierte
Schiffahrtsfreiheit durch die von den Uferstaaten Baden, Hessen und Wiirttem-
berg 1842 erlassene Neckarschiffahrtsordnung ausdriicklich festgelegt. Fiir den
Main kam eine entsprechende Regelung nicht zustande und fiir die Mosel erst mit
ihrem Ausbau im Jahre 1956. Belgien und den Niederlanden wurde jedoch Ver-
kehrsfreiheit (ohne Kabotagerecht) auf allen deutschen Wasserstraflen und damit
auch fiir Neckar, Main und Mosel durch Handels- und Schiffahrtsvertrige®) ein-

1) Handels- und Schiffahrisvertrag zwischen den Staaten des Deutschen Zoll- und Handels-

vereins und Belgien vom Jahre 1844 sowie der deutsch-niederlindischen Handels- und
Schiffahrtsvertrag vom Jahre 1851,
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gerdumt. Als spiter die deutschen Uferstaaten ihre Souverinitit und der Nedkar
und der Main ihren internationalen Charakter verloren, entfiel die Grundlage
fiir die auf den Wiener KongreR zuriickgehenden multilateralen Regelungen.
Die Verkehrsfreiheit wird aber seitdem — im Gegensatz zur Abgabenfreiheit,
die einen anderen wesentlichen Bestandteil der Schiffahrtsfreiheit bildet — weiter
praktiziert. Sie beruht heute fiir den Neckar und den Main auf den genannten
bilateralen Vertrigen*) und im Verhiltnis zu den Staaten, mit denen Vertrige
nicht bestehen, entweder auf Volkergewohnheitsrecht, das sich nach verbreiteter
Ansicht im Schrifttum im Gefolge der Wiener Kongrefbeschliisse und der langen
Praxis entwickelt hat, oder auf stillschweigendem bilateralen Einvernehmen mit
den einzelnen Uferstaaten auf der Grundlage der Gegenseitigkeit. Nach Artikel
76 des EWG-Vertrages, der eine rechtliche oder tatsichliche Schlechterstellung der
Verkehrsunternehmer anderer Mitgliedstaaten gegeniiber inlindischen Verkehrs-
unternehmen verbietet, ist diese Rechtslage im Verhiltnis zu unseren EWG-
Partnern bis auf weiteres festgelegt.

Mit seinem zentral in Westeuropa gelegenen umfangreichen und modern ausge-
bauten Wasserstralennetz und seinem bedeutenden Ladungsaufkommen sind jetzt
auch die nationalen Wasserstraflen der BR D, auf die z. Z. ein
Viertel der insgesamt auf den Wasserstraflen der BRD geleisteten Tonnen-
kilometer entfillt®), fir die benachbarten auslindischen Schiffahrtsunternehmen
von besonderem Interesse. Dieses wird noch wachsen, wenn nach Fertigstellung
des Main-Donau-Kanals ein durchgehender Verkehr von Rotterdam bis zum
Schwarzen Meer mdglich ist. Es ist deshalb verstindlich, wenn die auslindischen
Schiffahrtsunternehmen frithzeitig die fiir die Benutzung des Kanals und der
nationalen Wasserstraflen erforderlichen Rechtsgrundlagen geklirt sehen méchten.
Um diesem Interesse entgegenzukommen, haben Vertreter des BMV anlifilich
der XXX. Vollversammlung der Donaukommission im April 1972 in Budapest
erklirt, dafl die BRD schon jetzt bereit ist, auf der Grundlage der Gegenseitig-
keit mit allen interessierten Staaten bilaterale Abkommen fiber die Benutzung
nationaler Wasserstrafien der BRD abzuschliefen. Bilaterale Abkommen wurden
vorgeschlagen, weil sich in ihrem individuellen Rahmen die verschiedenartigen
Interessen der einzelnen Vertragsstaaten am besten ausgleichen lassen.

Wesentlicher Bestandteil der mit den interessierten Staaten abzuschliefenden
Binnenschiffahrtsabkommen werden die gegenseitig zu gewihrenden , Verkehrs-
rechte sein. Bisher waren Verkehrsrechte — wenn man vom Kabotagerecht ab-
sieht — in der europdischen Binnenschiffahrt ohne praktische Bedeutung. Auf
den internationalen Stromen herrschte — wie oben dargestellt wurde — allgemein
Verkehrsfreiheit und auf den nationalen Wasserstraflen gab es keinen nennens-
werten Verkehr auslindischer Schiffe, der eine Aufteilung der allgemeinen Ver-
kehrsfreiheit in einzelne Verkehrsrechte rechtfertigte.

Mit dem fortschreitenden Ausbau der nationalen Wasserstraflen, der den Einsatz
groferer Schiffe ermdglicht, dem entstehenden Verbund der europdischen Wasser-
straflensysteme iiber die Wasserstralen der DDR mit Polen und der Tschechoslo-

#) Im Jahre 1971 wurden von den auf den WasserstraBlen der BRD insgesamt geleisteten 44,99
Milliarden Tonnenkilometern 11,71 Milliarden auf den nationalen Wasserscrafien erbracht.
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wakei sowie iiber den Main-Donau-Kanal mit den Donaustaaten und dem zu-
nehmenden Eindringen der Lash-Leichter in die Binnenwasserstrafien treffen ver-
stirkt gegensitzliche Verkehrsinteressen aufeinander. Die verkehrswirtschaftliche
Ordnung auf dem Binnenschiffahrtsmarkt der BRD und die Interessen ihrer
Schiffahrtsunternehmen am Verkehr in das Ausland werden deshalb kiinftig nur
durch ein ausgewogenes und vertraglich ausgehandeltes System von Verkehrs-
rechten gesichert werden konnen.

Fiir die abzuschlieBenden Vertrige werden die Vereinbarung zwischen dem
Bundesminister fiir Verkehr der BRD und dem Minister fiir Schiffahrt der Volks-
republik Polen iiber den Binnenschiffsgiiterverkehr vom 5. Februar 1971 ) und
der Vertrag zwischen der BRD und der DDR iiber Fragen des Verkehrs vom
3. Juni 1972 als Muster herangezogen werden kdnnen. Beide Vertriige unter-
scheiden zwischen dem Befahrungsrecht und den Befdrderungsrechten. Aufgrund
des Befahrensrechts diirfen die Binnenschiffe der einen Seite die Binnenwasser-
straffen der anderen Seite (ohne Ladung) befahren. Die Beforderungsrechte,
die das Befahrungsrecht voraussetzen, gestatten ihnen, Giiter auf bestimmten
Verkehrsrelationen zu befordern.

Nach Artikel 2 der genannten Vereinbarung zwischen der BRD und Polen diirfen
die Schiffe beider Seiten Giiter beférdern.

a) im Verkehr zwischen dem eigenen und dem anderen Land (Wechselverkehr),
b) im Verkehr durch das andere Land (Transitverkehr),

c¢) auf dem Riickweg von einer Transitfahrt zwischen dem Land, in das die
Transitfahrt gefiihrt hatte, und dem anderen Land.

Die Beférderung von Giitern zwischen Hifen des anderen Landes (Kabotage)
ist nur mit einer besonderen Genehmigung der zustindigen Behorden des anderen
Landes gestattet. Die Beforderung von Giitern zwischen Drittlindern und dem
anderen Land ist — abgesehen vom Fall des Buchstaben ¢ — grundsitzlich nicht
gestattet. Die zustindigen Behorden kdnnen befristete Ausnahmegenehmigungen
tiir einzelne Schiffe erteilen.

Der noch nicht in Kraft getretene Verkehrsvertrag zwischen der BRD und der
DDR regelt die Verkehrsfreiheit zwischen beiden deutschen Staaten in den
Artikeln 1, 17 und 18. Nach Artikel 1 in Verbindung mit Artikel 17 Abs. 2 ist
das Befahren aller Wasserstraflen der anderen Seite frei. Beziiglich der Befor-
derungsrechte sind folgende Regelungen getroffen: Nach Artikel 1 haben sich die
Vertragsparteien verpflichtet, den Verkehr in und durch ihre Hoheitsgebiete, also
Giiterbeférderungen im Wechsel- und im Transitverkehr auf der Grundlage der
Gegenseitigkeit zu gestatten. Nach Artikel 18 Abs. 1 bedarf die Beforderung
zwischen Hifen und Ladestellen des anderen Vertragsstaates (Kabotage) einer
besonderen Genehmigung seiner zustindigen Behorden. Artikel 18 Abs. 2 ge-
stattet Beforderungen aus einem Drittland in das Gebiet des anderen Vertrags-

3) Bekanntgemacht im Bundesanzeiger Nr. 37 vom 24. Februar 1971,
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staates, wenn sich das Schiff auf dem Riickweg von einer Transitfahrt befindet.
Pendelverkehre zwischen Drittstaaten und dem anderen Vertragsstaat sind nach
dem Vertrag nicht gestattet.

Auch beim Abschluf weiterer Vertrige iiber den Binnenschiffsgiiterverkehr sollten
die gegenseitig zu gewihrenden Verkehrsrechte unmifiverstindlich festgelegt
werden, Das liegt im Interesse sowohl der eigenen wie auch der auslindischen
Schiffahrt, die bei der Langfristigkeit ihrer Investitionen und der damit ver-
bundenen Risiken die rechtlichen Grundlagen fiir ihre Verkehrsplanungen, ins-
besondere ihrer Verkehrsrechte, kennen muf.

Die Verkehrsrechte setzen sich, wie schon dargelegt wurde, aus Befahrens- und
Beférderungsrechten zusammen. Die Befahrensrechte kinnen allgemein oder in
verschiedener Weise beschrinkt gewihrt werden. So kann z. B. ein Staat nur ein-
zelne bestimmte Wasserstrafien fiir das Befahren freigeben, das Befahren zeit-
lichen Einschrinkungen unterwerfen, nur bestimmte Schiffsgattungen auf seinen
Wasserstraflen zulassen oder die Zahl der Schiffe kontingentieren.

Ebenso lassen sich die Beforderungsrechte differenzieren. Man unterscheidet sie
nach Verkehrsarten. Die wichtigsten sind — wie in der deutsch-polnischen Ver-
einbarung festgelegt —

a) der Wechselverkehr,
b) der Transitverkehr,
c) der Drittlandverkehr,
d) die Kabotage.

Eine Kobination dieser Redhte ist moglich. Zur Vermeidung von Leerfahrten
kann im Anschlufl an eine Transitfahrt Drittlandverkehr oder Kabotage und im
Anschluff an einen Wechselverkehr Kabotage gestattet werden, Die genannten
Verkehrsarten kénnen allgemein' oder mit Einschrinkungen gewihrt werden.
Denkbar sind z.B. Kontingentierungen der insgesamt fiir die Beforderung
zugelassenen Giiter, der Ausschlufl bestimmter Giiter und Beforderungssperren
zwischen bestimmten Hifen,

Die Verkehrsrechte lassen sich also tiber die Befahrensrechte und iiber die Befor-
derungsrechte auf verschiedene Weise einschriinken. Von der Mboglichkeit der Ein-
schrinkung sollte jedoch mit Riicksicht auf die Wirtschaftlichkeit der Schiffahrt
und wegen der fiir Uberwachungsmafinahmen der Behdrden entstehenden Kosten
nur aus zwingenden Griinden Gebrauch gemacht werden. Dennoch wird man
davon ausgehen miissen, dafl die Verkehrsfreiheit (die Zusammenfassung der
einzelnen Verkehrsrechte) Grenzen hat, die jeweils im Verhandlungswege gezogen
werden miissen.

Wihrend Vertriige iiber die Verkehrsrechte mit unseren westlichen Nachbar-
staaten vom Stand der Verkehrsintegration innerhalb der EWG abhingen und
Regelungen mit Osterreich und der Schweiz wegen dhnlicher Marktbedingungen
kaum Schwierigkeiten bereiten werden, wird der Umfang der Verkehrsrechte,
den die BRD ihren stlichen Nachbarstaaten einriumen kann, von dem Umfang
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und der Effektivitit der Gegenrechte, sowie davon abhingen, inwieweit die in
diesen Staaten und der BRD unterschiedlichen Bedingungen fiir den Wettbewerb
der Schiffahrtsunternehmen durch Abmachungen iiber den Zugang zur Ladung
und die Frachtenbildung erginzt werden konnen.

Zusammenfassung:

Das Problem der Schiffahrtsfreiheit, das bisher in der Binnenschiffahrt vornehm-
lich im Zusammenhang mit dem Verkehr auf internationalen Strémen errtert
wurde, gewinnt mehr und mehr auch fiir den Verkehr auf nationalen Wasser-
straflen an Bedeutung. Den Liberalisierungswiinschen einzelner Linder stehen
protektionistische Interessen anderer Linder gegeniiber. Deshalb wird es zu
Kompromissen iiber den Umfang der Schiffahrtsfgreiheit auf nationalen Wasser-
straflen kommen miissen. Hierbe: muf} die Schiffahrtsfreiheit in ihren wichtigsten
Bestandteilen, der Verkehrsfreiheit und der Abgabenfreiheit gesehen werden.
Die Verkehrsfreiheit besteht aus einzelnen Verkehrsrechten, die sich wiederum
aus Befahrens- und Beftrderungsrechten zusammensetzen. Thr Wert ist ver-
schieden. Sie miissen bilateral zwischen den interessierten Staaten ausgehandelt
werden. Staaten mit verschiedenartigen Wirtschaftsordnungen miissen ausge-
handelte Verkehrsrechte durch Vereinbarungen iiber den Zugang zur Ladung
und iiber die Frachtenbildung erginzen.

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