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Der Kanalverein tagte in der frankischen Main-

metropole Wiirzburg

Mitglieder, Freunde und Forderer des
Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins
Rhein-Main-Donau eV trafen sich bei der
Mitgliederversammlung 1974 am 17. Okto-
ber in Wirzburg.

An der gut besuchten Veranstaltung im
.Schénbornsaal® der Hofkellerei-Wein-
stuben am Residenzplatz nahmen neben
fihrenden Persénlichkeiten aus der Bun-
desrepublik Deutschland auch auslan-
dische Freunde des Vereins aus Frank-
reich, den Beneluxstaaten und der
Schweiz, besonders aber eine Dele-
gation des Osterreichischen Kanal- und
Schiffahrtsvereins unter Fihrung des Pré-
sidenten, Minister a. D. Dr. Vinzenz Kot-
zina, teil.

Wiirzburgs Oberblirgermeister Dr. Klaus
Zeitler hieB alle Giéste aus dem In- und
Ausland in der frankischen Mainmetro-
pole herzlich willkommen, die nach dem
Krieg Ausgangspunkt fur die Arbeiten an
der Rhein-Main-Donau-Verbindung gewe-
sen ist.

Die Jahresversammlung fand ein lebhaf-
tes Echo in Presse und Rundfunk, zumal
sie aktuelle Themen im Zusammenhang
mit dem Bau der GroBschiffahrisstraBe
Rhein-Main-Donau aufgriff.

In  richtungsweisenden  Ausfihrungen
sprachen der Erste Vorsitzende des Deut-
schen Kanal- und Schiffahrtsvereins Rhein-
Main-Donau eV, Oberbiirgermeister Dr.
Andreas Urschlechter, der Staatssekretér
des Bayerischen Staatsministeriums flr
Finanzen, Dr. Karl Hillermeier, und der
Prasident des Osterreichischen Kanal- und
Schiffahrtsvereins, Minister a. D. Dr. Vin-
zenz Kotzina, Gber die Bedeutung des
Wasserweges von der Nordsee zum
Schwarzen Meer und seine Probleme in
der Gegenwart und Zukunft.

In diesem Mitteilungsblatt geben wir die
Reden (ohne die einleitenden GruBworte)
wieder, die in Wirzburg vor den mehr als
130 Teilnehmern der Mitgliederversamm-
lung des Kanalvereins gehalten worden
sind.

Die Redaktion



Der Europakanal Rhein-Main-Donau muB zeitgerecht

vollendet werden!

Von Oberbirgermeister Dr. Andreas Urschlechter,
Erster Vorsitzender des Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins

Rhein-Main-Donau eV, Niirnberg

Die Bauarbeiten am Europakanal Rhein-
Main-Donau konzentrieren sich auf die
133 km lange Reststrecke zwischen Niirn-
berg und Regensburg, seit die Wasser-
strabe bis Nirnberg und der Staatshafen
Nirnberg selbst vor zwei Jahren eréffnet
worden sind. Die Rhein-Main-Donau AG
arbeitet von zwei Seiten her — von Nor-
den und von Siiden — an dieser Strecke.

Die Schleuse Nirnberg-Sud, die am Sud-
ende des Nurnberger Hafens entsteht, ist
seit zwei Jahren im Bau. Die Arbeiten sind
80 gut vorangekommen, daB im Frihjahr
1975 mit der Montage der Stahlwas-
serbauteile begonnen werden kann. Im
Herbst nachsten Jahres wird die Schleuse
termingerecht fertiggestellt. Auch die
zweite Schleuse stidlich von Nirnberg, die
bei Leerstetten entsteht, ist seit Friihjahr
dieses Jahres im Bau. Es handelt sich
dabei um die erste von insgesamt drei
Schleusen, die mit einer Hubh&éhe von
fast 25 m die héchsten bekannten Spar-
schleusen darstellen werden.

In Regensburg ist der Bau der Schleuse
sowie des Ober- und Unterkanals im we-
sentlichen abgeschlossen. Auch die Ar-
beiten fir den Stauraum und das Wehr
Regensburg sind inzwischen voll im
Gange. Die Stauerrichtung ist fir 1977/78
vorgesehen. Fiir die Donaustufe Bad Ab-
bach werden die Arbeiten firr die Schleuse
um den Schiffahrtskanal mit Ausnahme
der Montage der Stahlwasserbauteile und
der Dichtungsarbeiten im Kanal noch in
diesem Jahr abgeschlossen. Im n#chsten
Jahr beginnt der Bau des Wehrs bei Pio-
kem in der Donau.

Neben diesen vier Schleusenbaustellen
haben die Arbeiten auch an einer Reihe
von Kreuzungsbauwerken (StraBeniiber-
fahrungen, StraBenunterfiihrungen, Bach-

durchlasse und Diiker) begonnen. Mit den
Kreuzungsbauwerken — 14 von ihnen
sind fertig, 10 im Bau — wird der eigent-
liche Kanalbau vorbereitet, der dann den
Querverkehr nicht mehr behindert.

Alle Bemuhungen zielen darauf ab, den
durchgehenden Wasserweg zwischen dem
Rhein- und dem Donaugebiet in der ersten
Halfte der 80er Jahre zu vollenden. Die
nétigen Bauarbeiten lassen sich termin-
gerecht bewdltigen, wenn dafir die erfor-
derlichen Mittel flieBen. Die Kosten des
Abschnittes  Niirnberg-Regensburg sind
zum derzeitigen Preisstand von insgesamt
1,8 Mrd. Mark veranschlagt. Da Wasser-
kraftwerke in dieser Kanalstrecke nicht
errichtet werden kénnen und die Rhein-
Main-Donau AG die Ertrage ihrer Kraft-
werke vorerst fur den Kapitaldienst der
bereits geleisteten Investitionen benétigt,
werden Bund und Bayern die Kosten fiir
die Stidstrecke vorfinanzieren missen.

Im Duisburger Vertrag haben sie sich ver-
pflichtet, der Rhein-Main-Donau AG zins-
lose Darlehen fiir diesen Zweck zu geben.
Wenn der angestrebte Termin fiir die Voll-
endung der WasserstraBe eingehalten
werden soll, erweist es sich jedoch als
unumgénglich notwendig, daB der Bund
und Bayern in der zweiten Halfte dieses
Jahrzehnts ihre Zuwendngen aufstocken,
um die steigenden Baukosten auszuglei-
chen. Dies sollte dem Bund um so eher
méglich sein, als bis Ende 1976 der Elbe-
Seiten-Kanal fertiggestellt sein wird. Da-
mit sollten bei ihm Investitionsmittel fur
den Europakanal frei werden, an dem nun
schon seit Uber 50 Jahren gearbeitet wird.

Der Verkehr auf dem Wasserweg Rhein-
Main-Donau, der in der Vergangenheit —
trotz gewisser Schwankungen — stetig ge-



stiegen ist, bekommt in diesem Jahr die
Auswirkungen der abgeschwichten Kon-
junktur deutlich zu spiren. Vor allem wegen
der erheblich zuriickgegangenen Baustoff-
transporte nahm der Giiterumschlag auf
dem gesamten Main und dem Main-
Donau-Kanal im ersten Halbjahr 1974 ge-
genlber der Vergleichszeit des Vorjahres
um fast 159y auf 13,8 Mill. Tonnen ab.
Gunstiger entwickelt sich dagegen der
Verkehr auf der Kanalstrecke Bamberg-
Nirnberg, der bis Ende August 1974 ge-
geniiber der gleichen Zeit im Vorjahr um
90/y auf 536 000 Tonnen gestiegen ist.

Die Konkurrenz der Bundesbahn |t sich
auch nicht leugnen. Ihre anhaltenden Be-
strebungen, die Vorteile der WasserstraBe
nicht zur Wirkung kommen zu lassen, sind
jedoch kurzsichtig und volkswirtschaftlich
widersinnig. An &lteren WasserstraBen hat
sich langst gezeigt, daB sich Wirtschafts-
bénder entwickeln, die auch fiir die Bahn
eine neue Transportnachfrage auslésen.
Es ist daher unverstandlich, daB die Deut-
sche Bundesbahn mit Kampftarifen Ver-
kehr von der WasserstraBe abzuziehen
versucht, zumal diese Tarife wohl kaum
geeignet sind, ihr eigenes Defizit gerin-
ger zu gestalten.

Ein besonders krasses Beispiel dafiir bie-
tet der Wettbewerb gegen den Hafen
Nurnberg, dem — nach Auskunft von Spe-
ditionsfirmen — durch gezielte Konkur-
renztarife der Bahn ein pradestiniertes
Verkehrsvolumen von nicht weniger als
rund 900 000 Tonnen entzogen wurde. Der
geringere Anteil der Bundesbahn am Ge-
samtverkehrsaufkommen, dem die Tarif-
politik der Bahn offensichtlich entgegen-
wirken will, ist in Wirklichkeit nicht von
der Binnenschiffahrt hervorgerufen. Die
Ubersicht zeigt, daB sich der Anteil der

Binnenschiffahrt am Gesamtverkehrsauf-
kommen seit zwel Jahrzehnten zwischen
25 und 309/ bewegt. Als Hauptkonkur-
renten der Bahn erweisen sich der Stra-
Benverkehr und (in gewissem MaBg) auch
der Pipelinetransport. Diesen beiden Ver-
kehrstragern ist es gelungen, sich einen
wachsenden Anteil am ,Verkehrskuchen®
zu sichern.

Ein anderes Argument wird neuerdings
wieder verstérkt vorgetragen und zum
Angriff auf den Europapokal ins Feld ge-
fahrt: Die angebliche Gefahr eines Vor-
dringens der Ostschiffahrt zum Rhein. Es
soll nicht verkannt werden, daB hier ein
ernstes Problem liegt, das im Interesse
einer langfristigen verniinftigen Zusammen-
arbeit zwischen dem Rhein- und dem Do-
naugebiet rechtzeitig gelést werden muB.
Der Deutsche Kanal- und Schiffahrtsverein
Rhein-Main-Donau eV hat diesen Fragen
schon vor lahren seine besondere Ba-
achtung geschenkt und mit finanzieller
Hilfe des Bayerischen Staatsministeriums
fur Wirtschaft und Verkehr den Frankfur-
ter Volkerrechtler Professor Dr. Giinther
Jaenicke mit den Arbeiten fir eine vélker-
rechtliche Untersuchung wber den recht-
lichen Status der kiinftigen Rhein-Main-
Donau-GroBschiffahrtsstraBe beauftragt.

Diese Untersuchung ist Ende letzten Jah-
res vorgelegt worden und hat groBe Be-
achtung gefunden. Sie kommt zu dem Er-
gebnis, daB der Main-Donau-Kanal der
vollen Souveranitdt der Bundesrepublik
Deutschland unterliegt, sie hat also die
Méglichkeit und auch die Pflicht, mit den
interessierten Anliegerstaaten von Rhein
und Donau Vertrage iiber die Befahrungs-
rechte auf dieser WasserstraBe abzu-
schliefen. Solche Verhandlungen werden



inzwischen auch gefiihrt. Wegen der Aus-
wirkungen dieser Regelungen auf die
Rheinschiffahrt, die ja nach der geltenden
Rheinschiffahrtsakte ohne Ansehung der
Flagge absolut frei ist, sind die Rheinan-
liegerstaaten daran in hochstem MaBe in-
teressiert. Es werden deshalb sicher auch
Konsultationen bzw. Abmachungen mit un-
seren westlichen Nachbarn folgen, wobei
es noch offen bleibt, wie weit dabei auch
die EG in Brissel oder die Rheinzentral-
kommission in StraBburg eingeschaltet
werden. Auch wird es ratsam sein, in Han-
delsvertragen der Bundesrepublik mit den
Sidoststaaten zu vereinbaren, wie der
Transport der Giter zwischen den Schiff-
fahrtsgesellschaften der VertragschlieBen-
den aufgeteilt wird, soweit er sich vorteil-
hafterweise auf der WasserstraBbe ab-
spielt.

in den Angriffen der Kanalgegner ist im
iibrigen ein letzter Versuch zu sehen, die
Vollendung der Reststrecke im letzten Mo-
ment doch noch zu verhindem, fiir die be-
reits 230 Mill. Mark investiert sind. Die
Bundesregierung, die Regierung des Frei-
staates Bayern und Abgeordnete aller
Parteien haben sich eindeutig fir die

durchgehende WasserstraBe vom Main
zur Donau ausgesprochen. Bayern hat
wiederholt betont, daf3 es dieser einzigen
WasserstraBe durch dieses Land groBe
strukturpolitische Bedeutung beimifit und
daR es sich auch Vorteile von einem Han-
delsweg zwischen der Nordsee und dem
Schwarzen Meer verspricht. Die Schwie-
rigkeiten, die derzeit einer volkswirtschaft-
lich verninftigen Verkehrsteilung entge-
genstehen, sollten den Blick dafr nicht
triben, daB langfristig alle Verkehrstréager
benétigt werden. Wenn sie sich fruchtbar
gegenseitig ergéanzen, schaffen sie die
besten Voraussetzungen, daB sich die
Volkswirtschaft optimal weiterentwickelt.

Sie sehen hieraus, daB3 die Jahre der Un-
bekiimmertheit dariiber, daB der Europa-
kanal zeitgerecht vollendet wird, noch nicht
angebrochen sind. Es bedarf daher nach
wie vor eines Zusammenstehens aller Mit-
glieder unserer Vereinigung, einer Zu-
sammenarbeit zwischen Bayern und Bonn
im Rahmen der Duisburger Vertrage und
zéher Arbeit der Rhein-Main-Donau AG,
die Zielsetzungen, fur die wir arbeiten,
zu erfillen,



Probleme der internationalen Schiffahrt auf dem

Rhein-Main-Donau-Kanal

Von Staatssekretdr Dr. Karl Hillermeier,

Bayerisches Staatsministerium fiir Finanzen, Miinchen

Der Deutsche Kanal- und Schiffahrts-
verein Rhein-Main-Donau eV hilt seine
diesjéhrige Jahresversammlung in Wirz-
burg ab, einer der bedeutendsten und ge-
schichtstrachtigsten  Mainstadte, einer
Stadt, die es seit jeher verstanden hat,
die Chancen ihrer Lage am Main zu nut-
zen. Dies gilt nicht nur fur die Wirtschaft
dieser Stadt, sondern auch fiir ihr stadte-
bauliches Gesicht, auf das beim Bau der
neuen Schleuse unterhalb der Festung
besonders Rucksicht genommen wurde.
Wiirzburg ist unbestritten eine der schén-
sten Stddte am Main und darf dieses Attri-
but auch nach dem gegliickten Wieder
aufbau fur sich in Anspruch nehmen.

Die Jahresversammiung eines Vereins, der
selbst auf ein 82jahriges Bestehen zurlick-
blicken kann, gibt in einer solchen Stadt
AnlaB zu einem Rickblick und Ausblick.
Seit einem Drittel Jahrhundert besitzt
Wirzburg, das schon frih ein wichtiger
Umschlagplatz der Mainschiffahrt war, ei-
nen modernen Hafen am ausgebauten
Main. Nach dem Zweiten Weltkrieg wurde
von hieraus der Ausbau des Mains zur
leistungsféhigen WasserstraBe fortgesetzt,
bis im Jahre 1962 der Mainausbau in Bam-
berg abgeschlossen werden konnte. Vor
2 Jahren schlieBlich durfte mit der Fertig-
stellung der Kanalstrecke Bamberg-Niirn-
berg und dem Betriebsbeginn des Staats-
hafens Nirnberg ein wichtiger Héhepunkt
in der Geschichte des Rhein-Main-Donau-
Projektes gefeiert werden.

In der 3500 km langen WasserstraBe zwi-
schen der Nordsee und dem Schwarzen
Meer fehlt seither nur noch die 133 km
lange Verbindung zwischen Nirnberg und
Regensburg. Sie alle wissen, daB inzwi-
schen an dieser Strecke sowohl von Nor-
den als auch von Siden her gearbeitet

wird. An der Donau sind die beiden Stu-
fen Bad Abbach und Regensburg im Bau.
Alle Arbeiten in Regensburg und Bad Ab-
bach sind darauf abgestellt, daB dieser
Donauabschnitt 1977 eingestaut werden
kann, so daB ab 1978 auch der Schiffsver-
kehr bis Kehlheim méglich sein wird.

Mit der Fertigstellung des Rhein-Main-
Donau-Kanals Anfang der 80er Jahre wird
eine rund 3500 km lange durchgehende
WasserstraBe von der Nordsee bis zum
Schwarzen Meer 13 Staaten direkt mitein-
ander verbinden, Staaten unterschiedlicher
wirtschaftlicher und politischer Struktur,
die sich wieder zu Gruppierungen zusam-
mengeschlossen haben. Im Westen durch-
quert die WasserstraBe das Gebiet der
Européischen Gemeinschaften, im Mittel-
lauf von Passau bis Bratislava das EFTA-
Gebiet und in ihrem &stlichen Teilstiick
schlieBlich das Gebiet des Comecon und
lugoslawiens. Der Europakanal wird —
so hoffen wir—eine funktionsfahige euro-
péische Lebensader sein, die dazu pra-
destiniert ist, die wirtschaftlichen Grup-
pierungen einander naherzubringen und
so auch einen Beitrag zur gesamteuro-
péischen Zusammenarbeit zu [eisten.

Mit der Fertigstellung des Europakanals
rickt auch die einzigartige Lage Bayerns
wieder mehr in den Vordergrund. Bayern
ist gleichzeitig die Randregion des We-
stens und die Verbindungsregion zum
Osten. Die Fertigstellung des Kanals ist
far Bayern dariiber hinaus auch noch von
Bedeutung, weil der Rhein-Main-Donau-
Kanal mit dazu beitragen kann, die regio-
nal- und wirtschaftspolitischen Probleme
zu Uberwinden, die mit der kriegsbeding-
ten Grenzziehung im Norden und Osten
Bayerns entstanden sind. Der Freistaat



Bayern hat immer wieder betont und un-
terstreicht dies auch durch seinc Beteili-
gung an der Finanzierung des Rhein-Main-
Donau-Projektes, wie hoch er die Bedeu-
tung dieser WasserstraBe fiur die Infra-
struktur des Landes einschatzt. Mit dem
Europakanl erhalt Bayern erstmals eine
frachtglinstige WasserstraBenverbindung
zu den Wirtschaftszentren in Westeuropa
und zu den Nordseehafen.

Trotz immer wiederkehrender Angriffe ge-
gen den WasserstraBenbau kann nicht
bestritten werden, daB die Beférderung
auf WasserstraBen dank physikalischer
Gegebenheiten, besonders wegen des ge-
ringeren Energieaufwandes fur die Fort-
bewegung im Wasser, und dank des per-
sonalsparenden Einsaizes groBer Trans-
portgeféBe besonders kostengiinstig ist.
Eine Volkswirtschaft, die allein schon zur
dkonomischen Absicherung der vielfalti-
gen 6ffantlichen Abgaben auf weiteres
Wachstum angewiesen ist, mufl gerade
unter den veranderten weltwirtschaftlichen
Gegebenheiten ihre natirlichen Produk-
tionsfaktoren optimal nutzen. Auf die
Chancen, die ein leistungsféahiger Was-
serweg auf der fir die bayerische Struk-
turpolitik so wichtigen RMD-Linie bietet,
kann deshalb nicht verzichtet werden. Zu
dem  verkehrswirtschaftlichen  Nutzen
kommt hinzu, dafl Wasserstralen auch
hohen wasserwirtschaftlichen Wert haben,
ein Faktor, der immer wichtiger wird.

Das Zusammenwirken der verkehrswirt-
schaftlichen und der wasserwirtschaft-
lichen Vorteile macht den Standort an der
WasserstraBe fiar bestimmte Industrien,
die entweder verkehrs- oder wasserinten-
siv sind, besonders attraktiv. Diese Aus-
wirkungen lassen sich hier am Main, aber
auch an jeder anderen leistungsféhigen

WasserstraBe beobachten. Dadurch hat
sich entlang des Mains eine wirtschaft-
liche Entwicklungslinie herauskristallisiert,
die sich ganz im Sinne des bayerischen
Landesentwicklungsprogramms von Bam-
berg iber Forchheim und Erlangen nach
Nirnberg fortsetzt. Die Tatsache, daB neue
Hafen, die vernunftigerweise von vorn-
herein ein gréBeres Industrie- und Ge-
werbegebiet erschlieBen missen, nicht
kurzfristig voll mit Industrie belegt sind,
widerspricht dieser Erfahrung nicht. Jede
gesunde Entwicklung bedarf entsprechen-
der Zeit. Investitionen in Millionen-Héhe,
um die es dabei geht, kdnnen sinnvoiler-
weise nur sehr sorgfiltig und uberlegt
vorgenommen werden. DaB die Wasser-
straBe neben dem im Vordergrund stehen-
den wirtschaftlichen Nutzen fiur die Be-
vélkerung ihres Einzugsgebietes auch ei-
nen Freizeitfaktor darstellt, braucht gerade
hier in Wirzburg nicht im einzelnen aus-
gefihrt zu werden.

Vorerst, d. h. bis zur Vollendung der
Rhein-Main-Donau-Verbindung, steht der
innerdeutsche, nicht zuletzt also der Nut-
zen fur die bayerische Wirtschaft im Vor-
dergrund. Spater, nach der Vollendung,
erhilt diese WasserstraBe quasi eine
neue Dimension, nédmlich die Dimension
eines internationalen Schiffahrtsweges,
die zu dem bisher mehr regionalwirtschaft-
lichen Nutzen hinzukommt. Der Wert die-
ser WasserstraBe fur Bayern wird dadurch
freilich nicht geschmalert; sondern im Ge-
genteil erhoht. Der bayerische Donauraum
erhalt dann endlich einen frachtglinstigen
Massengutweg nach Nordbayern und da-
mit weiter in das Rheingebiet. Die Ent-
wicklungsbedingungen fir den wegen sei-
ner peripheren Lage benachteiligten siid-
ostbayerischen Raum werden damit ohne



Zweifel verbessert. Die Verkiirzung der
6konomischen Entfernung zwischen die-
sem Raum und den wirtschaftlichen Kraft-
zentren im Nordwesten ist bedeutsam
auch im Zusammenhang mit der tenden-
ziellen Gewichtsverlagerung nach Siiden
in Richtung Mittelmeer, die sich gerade
derzeit abzeichnet.

Diese Gewichtsverschiebung resultiert
aus der Tatsache, daB sich die wirtschaft-
lichen Chancen des Mittelmeerraumes und
des Vorderen Orients durch die sprung-
haft erhéhten Oleinnahmen verbessert ha-
ben und daB die Wiedereréffnung des
Suezkanals die Standortbedingungen des
dstlichen Mittelmeerraumes einschlieBlich
der Adria erheblich aufwerten. In diesem
Sinne hat sich kiirzlich auch der General-
direktor des Hafens Triest ge&duBert, der
wértlich: von einem ProzeB der ,Sidorien-
tierung® sprach und der davon ausgeht,
daB nach der Wiedererdffnung des Suez-
kanals mindestens ein Viertel des Trok-
kenguterverkehrs der wichtigsten Nord-
seehdfen mit den Gebieten jenseits von
Suez auf Mittelmeerhafen (bergehen
konnte.

Angesichts der hier nur skizzenhaft um-
rissenen Bedeutung der Rhein-Main-
Donau-Verbindung fiir Bayern ist es ein
wichtiges Ziel der Strukturpolitik des Lan-
des, daB diese WasserstraBe in abseh-
barer Zeit zur Verfigung steht. Nachdem
bereits 52 Jahre daran gearbeitet wird,
ist es, glaube ich, kein unbilliges Verlan-
gen, wenn Bayern darauf besteht, daB der
Europakanal in der ersten Halfte des
nachsten Jahrzehnts vollendet wird. Diese
Forderung ist umso gerechtfertigter, als
WasserstraBen auBerhalb Bayerns, die
gleichzeitig oder noch spéter als die
Rhein-Main-Donau-Verbindung in Angriff

genommen worden waren, langst fertig-
gestellt sind oder doch ihrer Vollendung

‘entgegengehen.

Die Leistungen, die Bayern bisher fiir das
RMD-Projekt erbracht hat, kénnen sich
durchaus sehen lassen. Bis Ende 1973 hat
der Freistaat Bayern 313 Mill. DM zur Ver-
fugung gestellt. Nach der mittelfristigen
Finanzplanung sind zum derzeitigen Preis-
stand bis 1978 weitere 260 Mill. DM vor-
gesehen, also eine betrachtliche Summe.
Bayern hat sich wiederholt bereit erklart,
Opfer zu bringen und seinen Anteil bei-
zusteuern. Es liegt nun am Bund, auch
das seine zu tun, um endlich auch das
einzige WasserstraBenprojekt in Bayern
zum AbschluB zu bringen.

Der Deutsche Kanal- und Schiffahrts-
verein hat sich fir die Zukunft die Auf-
gabe gestellt, neben der Férderung der
Industrieansiedlung entlang der Rhein-
Main-Donau-WasserstraBe vor allem auch
sein besonderes Augenmerk dem kiinf-
tigen Rechtsregime der durchgehenden
Rhein-Main-Donau-Verbindung zu widmen.
In diesem Bestreben hat er mit finanzieller
Unterstiitzung des Bayerischen Staats-
ministeriums fur Wirtschaft und Verkehr
von dem bekannten Frankfurter Vélker-
rechtler Professor Dr. Jaenicke ein Gut-
achten Uber den rechtlichen Status der
kiinftigen  Rhein-Main-Donau-GroBschiff-
fahrtsstraBe ausarbeiten lassen, das Ende
vergangenen Jahres vorgelegt wurde. Mit
diesem Gutachten ist ein grundlegender
Beitrag zur Diskussion um diesen Pro-
blemkreis geleistet worden. Es kommt zu
dem Ergebnis, daB es im Ermessen der
Bundesrepublik Deutschland liegt, .ob
und unter welchen Bedingungen sie den
Main-Donau-Kanal, der von den bestehen-
den Vertrédgen nicht erfaBt wird, fiir den



internationalen Schiffahrtsverkehr &ffnen
wird"®,

Auch dieses vélkerrechtliche Gutachten
bestatigt also, dab die Bundesrepublik mit
dem Europakanal auf ihrem Territorium
ein Faustpfand in der Hand hilt, das ihr
die Mdglichkeit gibt, nach dem Prinzip der
Gegenseitigkeit, wie dies im Luftverkehrs-
recht lédngst iblich ist, Abmachungen fir
die Befahrung der westdeutschen Wasser-
straBe durch osteuropdische Binnenschiffe
zu treffen. Nicht einzuschranken aber sind
auf diesem Weg die Verkehrsrechte ost-
europaischer Binnenschiffe im internatio-
nalen Rheinverkehr. Hier und in der Be-
firchtung, daB die Bundesrepublik durch
auBenpolitischen Druck von der uneinge-
schrankten Nutzung ihres ,Faustpfandes®
abgehalten werden kénnte, setzen die Be-
denken unserer westlichen Nachbarléander
an.

Sie mdéchten deshalb die Verhandlungen
mit den osteuropéaischen Staaten Uber die
Verkehrsrechte auf der Rhein-Main-Donau-
Verbindung deutschen Stellen nicht allein
Uberlassen und fordern, daB die Rhein-
anliegerstaaten maglichst mit einer Stimme
sprechen. Ob das Mandat fur diese Ver-
handlungsfiihrung der Rhein-Zentralkom-
mission oder aber der Européischen Kom-
mission in Brissel tibertragen werden soll,
war lange Zeit umstritten. Neuerdings
wird die EG-Kommission fiir geeigneter
gehalten, weil die Kompetenzen und die
politische Durchschlagskraft der Rhein-
Zentralkommission fir nicht ausreichend
erachtet werden. Dieser Meinung scheint
sich nun auch die Schweiz als Nicht-EG-
Mitglied anzuschlieBen.

Die Niederlande, die sich bisher immer
als der absoluteste Verfechter der Frei-
heit der Rheinschiffahrt gerierten, haben

inzwischen eine absolute Kehrtwendung
ihrer Auffassung vollzogen. Offensichtlich
hat sich auch hier die Meinung durch-
gesetzt, daB vertragliche Regelungen mit
dem Osten, gleichgiiltig, wer sie letztlich
trifft, allein nicht ausreichen, um lang-
fristig die bestehende Ordnung der west-
europadischen Binnenschiffahrtsmarkte zu
sichern. In diesem Sinne setzte sich Ende
letzten Jahres Dr. de Meester, Direktor
des Niederlandischen Reedereiverbandes,
in einem Vortrag vor der Hafenverwaltung
Rotterdam fiir eine Anderung des grund-
legenden Art. 1 der Mannheimer Akte ein.
Nach seinen Vorstellungen sollte eine Be-
stimmung aufgenommen werden, wonach
.Fahrzeuge, welche kein Eigentum von
natlirlichen oder juristischen Personen in
einem EG-Staat oder der Schweiz sind,
fur den Gitertransport zwischen zwei am
konventionellen Rhein gelegene Héfen
oder zwischen einem in der EG oder
Schweiz gelegenen Hafen und einem am
Rhein gelegenen Hafen eine Genehmi-
gung brauchen”. Aus der Tatsache, dafi
Dr. de Meester erst kirzlich auf einer
Tagung der Vereinigung .der Binnenschiff-
fahrtskongreB“ in Rotterdam erneut zu
diesem Thema gesprochen hat und aus
verschiedenen AuBerungen aus anderen
interessierten Staaten ist zu schlieBen,
daB die Diskussion liber den Rechtsstatus
in Zukunft eher noch intensiver werden
wird.

Nachdem es sich bei der Diskussion tber
den Rechtsstatus, selbst den einer Was-
serstraBe, eher um ein trockenes Thema
handelt, ist die Frage berechtigt, weshalb
sich so viele verschiedene Stellen dafir
interessieren. Der Grund durfte vor allem
darin liegen, daB nach Fertigstellung des
Kanals zwei véllig unterschiedlich struk-
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turierte ,Verkehrsmérkte® aufeinandertref-
fen werden: Zum einen die marktwirt-
schaftlich orientierte, im freien Wettbewerb
stehende Rheinschiffahrt und zum anderen
die internationale Donauschiffahrt. Nach
Art. 1 der Rheinschiffahrtsakte ist die
Schiffahrt auf dem Rhein den Fahrzeugen
aller Nationen zum Transport von Waren
und Personen gestattet. Im Gegensatz da-
zu steht es nach der Belgrader Donau-
konvention von 1948 im Ermessen der An-
liegerstaaten, ob sie Schiffe anderer Na-
tionen zur Kabotage zulassen wollen.

Heute bestehen fiir die Binnenschiffahrt
auf der Donau zwischen den einzelnen
Landern zum Teil Regierungsabkommen,
Schiffahrtsabkommen zwischen den Ree-
dereien und daneben noch das Bratis-
lavaer Abkommen als multilaterale Ver-
einbarung unter den Donaureedereien. In
diesem Abkommen sind vor allem die
Donaufrachten festgelegt. Diese Fest-
legung hat die westliche Schiffahrt auf
der Donau, also die Schiffahrt der Bun-
desrepublik Deutschland und Osterreichs
in den letzten Jahren In zunehmende
Schwierigkeiten gebracht, weil es unmég-
lich war, eine den Kostensteigerungen
entsprechende Anhebung des Frachten-
niveaus durchzusetzen. Hinzu kommt, daB
die 1955 auf Rubelbasis festgelegten Do-
naufrachten, die seit diesem Zeitpunkt
eingefroren sind, sich durch Abwertung
des Rubel um rd. 229/3 noch weiter er-
heblich ermé&Bigt haben. Andererseits sind
die Kosten fiir die westlichen Schiffahrten
auf der Donau, nicht zuletzt auch durch
die Steigerung der Treibstoffpreise und
der Léhne um weit mehr als das Doppelte
gestiegen.

Demgegeniber sind die Schiffahrtsgesell-
schaften des Ostblocks nicht nur aufgrund

ihres weitaus niedrigeren Kosten- und
Lohnniveaus im Vorteil: Es ist eine un-
bestreitbare Tatsache, daB die Donau-
flotte der 6stlichen Staatshandelslander
nicht oder nur zum Teil nach den Grund-
sétzen der Rentabilitdt wirtschaftet. Die
Schiffahrtsunternehmen sind wie die an-
deren Wirtschaftsunternehmen dieser Lan-
der Teil der Planwirtschaft und erfillen
ihre Aufgabe allein schon dadurch, daB
sie bestimmte Transportaufgaben leisten
oder — im internationalen Verkehr — De-
visen verdienen. Kostendeckende Frach-
ten sind demgegenlber von untergeord-
neter Bedeutung.

Daher kommt es, daBl die Beteiligung
westlicher Donau-Schiffahrts-Gesellschaf-
ten an internationalen Transporten duBerst
schwierig ist, da die Staatshandelslénder
an der Donau stets bemiiht sind, im Hin-
blick auf ihr zur Zeit noch bestehendes
Devisendilemma ihre Exporte zu deutschen
Léschhafen zu fahren und ihre Importe
von deutschen Ladehifen zu Glbernehmen.
Sie nehmen hier entweder zusatzliche De-
visen ein oder sparen Devisen bei der
Transportdurchfithrung. Die Konsequenzen
dieser Tatsache werden deutlich, wenn
man sich vor Augen fiihrt, daB das einzige
deutsche Donau-Schiffahrts-Unternehmen,
der Bayerische Lloyd, zur Zeit etwas tber
500/ seiner gesamten Transportmenge
im deutsch-dsterreichischen Donauverkehr
und den Rest, also weniger als 50 9/, im
sog. Sudostverkehr transportiert. Dieser
+Rest® macht ziemlich genau 1,59/ der
in Milliarden-t/km ausgedriickten Leistung
aller Donauanliegerstaaten im Jahre 1971
aus. Demgegentiber erbrachte die UdSSR
rd. 349/ der Gesamtleistung. Dabei ge-
hért die UdSSR sozusagen zu den kleinen
Donauanliegerstaaten, da sie nur rd. 120 km



des linken Donauufers nahe der Miindung
besitzt.

Die hier nur skizzierten Probleme der
westlichen Donau-Schiffahrten werden in
absehbarer Zukunft auch auf die Rhein-
schiffahrt zukommen, wenn es nicht ge-
lingt, rechtzeitig Vertrage mit den stdost-
europdischen Staaten abzuschlieBen, in
denen alle wirtschaftlichen und rechtlichen
Probleme geklart werden. Letztlich miissen
auch unsere Handelspartner in Stdost-
europa an einer verninftigen Regelung
interessiert sein. Denn nur bei einem ge-
genseitigen Geben und Nehmen, wie es
unter gleichberechtigten Partnern (blich
ist, kénnen sich dauerhafte Handelsbezie-
hungen entwickeln, die beiden Seiten Nut-
zen bringen. Es ist vor allem notwendig,
eine vernlnftige Tarifpolitik zu versinba-
ren und einzuhalten, die den Wettbewerb
nicht ausschaltet, die aber verhindert, daB
wettbewerbsverfalschende Elemente das
Wettbewerbsklima und -niveau ibermaBig
beeinflussen. Damit werden sowohl die
6konomischen Interessen der Schiffahrten
als auch die der Volkswirtschaften ge-
wahrt.

Es ist zu hoffen, daB diese Probleme im
Geist einer guten Zusammenarbeit auf
gesamteuropéischer Ebene gel6st werden
konnen. Angesichts des groBen Interesses
an der Herstellung einer WasserstraBen-
verbindung zwischen Rhein und Donau,
das in Ost und West zu verzeichnen ist,
bestehen gute Aussichten fiir eine posi-
tive Entwicklung. AbschlieBend md&chte ich
deshalb zum Ausdruck bringen, daB die
Schwierigkeiten und Probleme, die aus
den unterschiedlichen Wirtschaftssyste-
men in Ost und West resultieren, fir uns
kein AnlaB zu einer Revision unserer
WasserstraB3enpolitik sein kénnen. Die

Konfrontation von freiheitlicher Wirt-
schaftsordnung und staatssozialistischer
Planwirtschaft, um die es dabei letztlich
geht, ist bei allen Wirtschaftsbeziehungen
zwischen Ost und West gegeben. Trotz-
dem haben sich diese Beziehungen ins-
gesamt zum Nutzen aller Partner erfreu-
lich intensiviert.

Die Regelung der Schiffahrtsrechte auf
der Rhein-Main-Donau-Verbindung als
Teil dieser Wirtschaftsbeziehungen mag
derzeit in der 6ffentlichen Diskussion, so
hat es jedenfalls den Anschein, beson-
deren Stellenwert haben. Bei nichterner
Abwiégung handelt es sich aber vor dem
Hintergrund anderer ungel&ster Fragen in
den Woest-Ost-Beziehungen doch um ein
Problem von vergleichsweise bescheide-
ner Dimension. Immerhin beweist die Ak-
tualitat dieses Themas, daB die verkehrs-
wirtschaftliche Bedeutung und der han-
delspolitische Wert der Rhein-Main-Donau-
Verbindung hoch eingeschatzt und daB
auch mit einer intensiven Nutzung dieser
WasserstraBe gerechnet wird. Implicite
wird mit den Befurchtungen tber das Vor-
dringen der &stlichen Schiffahrt auch von
Gegnern des Europakanals anerkannt, daB
diese WasserstraBe zu einem bedeuten-
den europdischen Handelsweg mit ihren
Vorteilen eines steigenden Giiteraustau-
sches werden wird. Das ist in der Tat
unser Ziel, und deshalb wollen wir die
Vollendung dieses Kanals in verniinftiger
Frist verwirklichen.
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Zukunftschancen und Zukunftsprobleme fiir den
Verkehr zwischen Nordsee und Schwarzem Meer

Von Minister a. D. Dr. Vinzenz Kotzina,

Président des Usterreichischen Kanal- und Schiffahrtsvereins, Wien

Der Europakanal Rhein-Main-Donau bringt
fur das europaische Verkehrs- und Han-
delsgeschehen groBe Zukunftsméglich-
keiten, die sich besonders auf die euro-
paische Mitte auswirken werden. Die Aus-
gangsbasis fir die Entwicklung des Eu-
ropaverkehrs ist heute wesentlich besser
als nach dem Kriege, als man begann, die
Bauarbeiten wieder aufzunehmen. Es be-
steht daher keinerlei AnlaB, kurz vor der
Realisierung dieser Verbindung kleinmiitig
zu werden und nur die Probleme zu sehen,
die noch bewiltigt werden missen.

Wohl muB man sich mit jenen Fragen aus-
einandersetzen, die fur den Rhein-Main-
Donau-Verkehr noch zu kldren sind. Der
Deutsche Kanal- und Schiffahrtsverein
entfaltete in dieser Hinsicht eine wegfih-
rende Aktivitst. Mit groBem Interesse
wurde das von ihm initiierte vélkerrecht-
liche Gutachten von Professor Jaenicke zur
Kenntnis genommen. Es sei daran erinnert,
daB sich auch der Osterreichische Kanal-
und Schiffahrtsverein bereits mit diesen
Fragen auseinandersetzte und von Pro-
fessor Hahn im lahre 1971 eine Expertise
ausarbeiten lieB, die die Rechtsfragen des
Europaverkehrs zum Gegenstand hatte.
Professor Hahn war damals Ordinarius
fur Vélkerrecht an der Linzer Hochschule
und ist derzeit an der Universitit Wiirz-
burg tatig.

Wenn auch Klarheit tber die vélkerrecht-
liche Situation besteht, so sind die Pro-
bleme auf dem Gebiete der Transport-
und Handelspolitik nicht zu iibersehen. Sie
sollen auch keineswegs bagatellisiert wer-
den. Der Osterreichische Kanal- und
Schiffahrtsverein ist bemiht, daran mit-
zuwirken, daB auf der Donau die Voraus-
setzungen fir einen guten Start des Fu-
ropaverkehrs geschaffen werden.

Die Probleme auf der Donau bestehen vor
allem in der Tariffrage und in dem Um-
stand, daB sich die 6stlichen Wirtschafts-
partner, soweit sie dem COMECON an-
gehéren, die Transportvergabe prinzipiell
vorbehalten. Die Sorge der Rhein-Schiff-
fahrt, nach der Realisierung der Rhein-
Main-Donau-Verbindung eine Dumping-
Konkurrenz zu erhalten, ist versténdlich,
aber die Verhandlungsposition fiir den
Westen und insbesondere fiir die Bundes-
republik Deutschland ist wesentlich gln-
stiger als vor zwei Jahrzehnten. Klarheit
wird dariiber bestehen missen, daB es
nicht méglich sein wird, die Tarifprobleme
auf der Ebene der Reedereien bzw. im
Rahmen des Bratislavaer Abkommens be-
wiltigen zu kénnen. Es bedarf hierzu un-
bedingt auch der Mitwirkung und des Ein-
satzes der Regierungen.

Die Tarifprobleme auf der Donau sind
nicht isoliert zu beurteilen, sondern mis-
sen im Rahmen der Tarifpolitik im COME-
CON bzw. der Handels- und Transport-
politik des kommunistischen Osteuropas
an sich gesehen werden. Das, was man im
Jugoslawischen Wirtschaftssystem sich be-
reits zu eigen gemacht hat, wird man auch
im COMECON mit der Zeit erkennen
missen, namlich, daB es sich auch eine
kollektivistische Volkswirtschaft im eige-
nen Interesse zum Prinzip machen muB,
im Verkehrsgeschehen echte bzw. wirt-
schaftlich kalkulierte Tarife anzuwenden.
Der Weg, die &stlichen Partner von der
Richtigkeit dieses Grundsatzes zu Uber-
zeugen, ist zweifelsohne mihselig und
langwierig, aber er muB gegangen wer-
den. Und jenen Geschlossenheit, die den
ostlichen Verhandlungspartnern wegen der
durch den Staat und die Vorrangstellung
ihrer GroBmacht erzwungenen Disziplin zu



eigen ist, muB der Westen eine freiwillige
Solidaritat und Einmutigkeit gegeniiber
stellen. Diese Solidaritdt wird sowohl in
den Schiffahrisvertrdgen zur Wirksamkeit
kommen miissen wie auch in der Praxis
der Verladerschaft.

Die Zusammenarbeit im Rahmen des Bra-
tislavaer Abkommens hat ebenso wie in
der Donaukommission in vielen Bereichen
auch wertvolle Ergebnisse gezeigt. Offen-
bar besteht auch zwischen den Reede-
reien auf der Donau hierdurch ein engerer
Kontakt als es etwa vom Rhein zu ver-
nehmen ist. Man wird daher Uberlegen
mussen, ob nicht manche Regelungen des
Bratislavaer Abkommens, dem ja auch die
Usterreichische und die Deutsche Schiff-
fahrt in modifizierter Form angehdren,
eventuell auch fur den Rhein-Main-Donau-
Verkehr praktikabel sind. Als unvoreinge-
nommener Beobachter hat man auch ge-
legentlich den Eindruck, als ob die Donau-
kommission, welche die rechtlichen und
technisch - navigatorischen Angelegenhei-
ten zu regeln hat, hinsichtlich der Vorar-
beiten fir den Rhein-Main-Donau-Verkehr

mehr Kontaktfreudigkeit entfaltet als es
bisher seitens der Rheinzentralkommission
festgestellt werden konnte.

Den freien Vereinigungen, wie dem Deut-
schen Kanal- und Schiffahrtsverein und
der Osterreichischen Schwestervereini-
gung, kommt mit dem Blick auf alle diese
Zukunftsfragen sehr groBe Bedeutung zu.
Gerade auf Grund der Schwierigkeiten
und Differenziertheit der Probleme ist es
oft von groBem Wert, da3 immer wieder
Kérperschaften wirksam sind, die neue
Initiativen anregen und als Mahner flr
eine rasche Realisierung der européischen
Transversale tétig sind; sie geben zugleich
auch fur die Exponenten aller beteiligten
Lander und Wirtschaftsbereiche ein Forum
ab, sich zunachst inoffiziell zu einem ge-
meinsamen Gedankenaustausch zu treffen.
In diesem Sinne verspricht auch die heu-
tige Veranstaltung eine bedeutsame Sta-
tion auf dem Wege zum Europaverkehr
Rhein-Main-Donau zu sein, von der wei-
tere Impulse fiir die Bewaltigung der noch
bevorstehenden Aufgaben und Probleme
ausgehen mégen.
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