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Dammbruch
am Main-Donau-Kanal
bei Niirnberg-Katzwang

Der Damm des Main-Donau-Kanals ist am
26.Marz 1979 gegen 16 Uhr nahe am Nurn-
berger Stadtteil Katzwang gebrochen. Auf
seiner Westseite offnete sich ein Loch von
20 Metern und lieB etwa 350000 Kubikme-
ter Wasser in den Ort stromen.

Bei dem Unglick fand ein zwolfjahriges
Méadchen den Tod, als ein Haus einsturzte
und das Kind in die Fluten gerissen wurde.
Daneben entstand ein groBer Sachscha-
den, der nach den vorlaufigen Erhebungen
auf 23 Millionen Mark beziffert wird. Sieben
Héauser sind ganz zerstort, 120 Anwesen
beschéadigt worden.

Der Damm brach an einer Stelle, an der
eine Wasserversorgungsleitung — die
Fernleitung Allersberg-Furth — den Kanal
kreuzt. In diesem Bereich war der Main-
Donau-Kanal (ab Schleuse Eibach) auf
einer Strecke von sechs Kilometern schon
geflutet, aber noch nicht in Betrieb. Die
Strecke unterteilt sich in jeweils zwei Kilo-
meter lange Teilabschnitte, die mit Stau-
dammen voneinander getrennt sind. Das
Wasser des sudlichen Teilabschnittes ist
durch die Bruchstelle in die Gemeinde
Katzwang zur Regnitz abgeflossen.

Die zustandigen Stellen der Bayerischen
Staatsregierung, des Wasser- und Schiff-
fahrtsamtes Nirnberg und der Rhein-Main-
Donau AG haben sofort nach dem Ungluck
alles unternommen, um noch groBeren
Schaden zu verhindern und die Folgen des
Dammbruches zu mildern.

Freistaat Bayern und Stadt Nilrnberg be-
muhen sich bis zum heutigen Tag darum,
den Schaden schnell und unburokratisch
abzuwickeln und der Bevdlkerung groBzu-
gige Hilfe zuteil werden zu lassen. Die Stadt
Nlrnberg richtete eigens ein Schadens-
feststellungshbiro in Katzwang ein, das den
Betroffenen mit Rat und Tat zur Seite steht.

Die beispielhafte Nachbarschaftshilfe der
Betroffenen untereinander wurde von tech-
nischen Hilfsorganisationen und einem
Montagetrupp der Rhein-Main- Donau AG
tatkraftig unterstatzt.

Das Schadensfeststellungsblro hat bis
zum 10. Mai 1979 (RedaktionsschluB) diese
Tatbestande ermittelt:

Ihm liegen far 7800000 Mark Antrage auf
Darlehen vor.

Es genehmigte 5327900 Mark an Darlehen
fur Schaden.

Daneben zahlte es 2060500 Mark in bar fir
Hausratsschaden und dergleichen aus.

Die entscheidenden Fragen nach den Ur-
sachen des Dammbruchs kdnnen bis zur
Stunde noch nichtabschlieBend beantwor-
tet werden. Unverziglich nach dem Un-
gluck hat die Staatsanwaltschaft beim
Landgericht Narnberg/Furth ein Ermitt-
lungsverfahren eingeleitet. Sie beauftragte
eine Sachverstandigenkommission, die Ur-
sache des Schadens zu klaren. Die Gutach-
terkommission hat bereits am 27.Marz 1979
mit den Untersuchungen der Trasse der
Wasserversorgungsleitung (Entnahme von
Materialproben, Uberprifung der Bau-
pléane u.a.) begonnen.

Der Leiter der Sachverstandigenkommis-
sion, Ministerialrat Dr. Ing. Martin Hager
vom Bundesministerium fur Verkehr, hat
mitgeteilt, daB fruhestens gegen Mitte Juni
1979 mit ersten Ergebnissen der Arbeit
Uber die Schadensursache zu rechnen sein
wird.

Wir werden in unserem nachsten Mittei-
lungsblatt ausfiihrlich Uber die Ergebnisse
der Untersuchungen und des Ermittlungs-
verfahrens berichten.

Die Redaktion



Linz — ein Treffpunkt
fur alte Freunde

Der Deutsche Kanal- und Schiffahrtsverein
Rhein-Main-Donau e V. hielt seine Mitglie-
derversammlung 1979 in Linz (Oberoster-
reich) ab, um die guten nachbarschaft-
lichen und freundschaftlichen Beziehun-
gen zum osterreichischen Schwesterver-
ein zu festigen und zu vertiefen. Die Mitglie-
der des Kanalvereins wurden gastfreund-

Der Erste Vorsitzende des Kanalvereins,

Oberbirgermeister Senator Dr. Andreas
Urschlechter, heiBt die Géaste willkommen
und dankt den Gastgebern.

lich "aufgenommen und genossen einen
angenehmen Aufenthalt.

Die beiden Tage der Jahreshauptversamm-
lung brachten zahlreiche Begegnungen
zwischen deutschen und osterreichischen
Interessenten an einer durchgehenden
WasserstraBe von der Nordsee bis zum
Schwarzen Meer. Neben den offiziellen
Terminen gab es zahlreiche Gelegenheiten
zum Gedankenaustausch und zum Ken-
nenlernen.

Die Veranstaltungsfolge zeigt die Vielfalt

der offiziellen Kontakte:
Am 22 Marz 1979 konnten die Mitglie-
der, Gaste und Freunde des Kanalver-
eins die Donaustaustufe Abwinden-
Asten besichtigen. Der Blrgermeister
der Landeshauptstadt Linz und Vizepra-
sident des Osterreichischen Wasser-
straBen- und Schiffahrtsvereins, Franz
Hillinger, gab ihnen am Abend einen
festlichen Empfang im , Tourotel®.
Die Mitgliederversammlung selbst fand
am 23.Marz 1979 im Festsaal der Kam-
mer der gewerblichen Wirtschaft fur
Oberosterreich statt, der einen stim-
mungsvollen Rahmen bot.
Danach besichtigten die Teilnehmer die
Werft Linz der Osterreichischen Schiffs-
werften AG Linz-Korneuburg.
Zum AbschluB der Tagung gaben der
Landeshauptmann von QOberdsterreich,
Dr. Josef Ratzenbdck, und der Vorstand
der Osterreichischen Schiffswerften AG
Linz-Korneuburg ein Essen im Theater-
restaurant ,,Casino”.

Die Ausfuhrungen in der Mitgliederver-
sammlung — in ihrem Mittelpunkt stand die
Ansprache des Bayerischen Ministerprasi-
denten a.D. und Vorsitzenden des Auf-
sichtsrates der Rhein-Main-Donau AG,
Dr.h.c. Alfons Goppel — sind in diesem
Mitteilungsblatt zusammengefaft.



Sie sollen einen Eindruck von der Atmo-  schen Freunden fUr die herzliche Gast-
sphare dieses Ereignisses geben und flir freundschaft und gute Aufnahme einen
die Teilnehmer ein Stuck Erinnerung dar-  besonderen Dank schulden.

stellen. Aus den Beitragen wird jedoch Die Redaktion
auch deutlich, daB3 wir unseren osterreichi-
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Osterreichs Industrie steht hinter
dem Donau-Ausbau

Der Vizeprasident der Kammer der gewerb-
lichen Wirtschaft fur Oberosterreich, Kom-
merzialrat Eugen Malina-Altzinger unter-
streicht die Bedeutung der WasserstraBe

Die oberosterreichische Wirtschaftsvertre-
tung ist seit ihrer Grindung im Jahre 1851
mit dem Geschehen am Strom auf das
engste verbunden. Schon damals war die
Donauschiffahrt das Tor zum Weltverkehr.
Wenn auch inzwischen der zu jenen Zeiten
maBgebliche Passagierverkehr sich zum
Erholungstourismus gewandelt hat, so ist
auf dem Sektor der Guterbeférderung die
WasserstraBe mehr denn je zu einem be-
deutsamen Bindeglied zur Weltwirtschaft
geworden.

Oberosterreich ist nicht nur zu etwa 80 %
am gesamtosterreichischen Donauum-
schlag beteiligt. Die Wirtschaftskraft und
die AuBenhandelsbeziehungen der ober-
osterreichischen Industrie sind entschei-
dend daflir, daB Osterreich am internatio-
nalen Guterverkehr am Gesamtverlauf der
2400 Kilometer langen schiffbaren Donau
mit etwa einem Viertel Anteil nimmt, ob-
wohl es nur Uber ein Siebtel der schiffbaren
Donaustrecke verfligt und unser Bundes-
land sogar nur Uber ein Sechzehntel.
Wenn die auch heute noch im wesentlichen
geltenden Berechnungen der ECE, der eu-
ropaischen Wirtschaftskommission, erge-
ben haben, daB Osterreich am kiinftigen
internationalen  Rhein-Main-Donau-Ver-
kehr zu etwa zwei Drittel bzw. rund 5 Millio-
nen bis 6 Millionen Tonnen beteiligt sein
wird, so werden auch hiervon wieder drei-
viertel der Mengen auf den Umschlag in
Oberdosterreich entfallen. Was die Donau
als transportkostenbilliger Wasserweg flr
die oberosterreichische Industrie bedeutet,
als deren Exponentich hiersprechen kann,
soweit sie MassengUter braucht und
SchwerguUter exportiert, sei mit dem Ver-
gleich nur angedeutet, daB infolge der wei-
ten Entfernungen zu den Seehafen unsere
heimischen Unternehmen eine vier- bis
sechsmal so hohe Transportkostenbarriere
zu Uberwinden haben wie gleichartige In-

dustriebetriebe in der Rheinregion oder in
Oberitalien.

Es ergibt sich daher gewissermafBen
zwangslaufig, daB die Kammer der gewerb-
lichen Wirtschaft fir Oberosterreich nicht
nurimmer wieder in der gesamtosterreichi-
schen Wirtschaftsvertretung als ein Spre-
cher fur die Donau hervortritt, sondern dai
sie auch an den Initiativen des Osterreichi-
schen WasserstraBen- und Schiffahrtsver-
eines in hohem MaBe interessiert und be-
teiligt ist. Das Prasidium der Kammer be-
gruBt es in diesem Sinne, in Bundesmini-
ster a.D. Dr. Vinzenz Kotzina eine Person-
lichkeit an der Spitze der Vereinigung zu
wissen, die sich um den Ausbau der oster-
reichischen Donau und eine zielbewuBte
Donaupolitik unseres Landes bereits hdch-
ste Verdienste erworben hat und dabei
auch europaisches Ansehen genief3t.

Die Verbundenheit der oberosterreichi-
schen Wirtschaft und ihrer Vertretung fin-
det immer wieder auch darin ihren Nieder-
schlag, daB die Kammer Treffpunkt und
Veranstaltungsort von Institutionen ist, die
sich mit den Problemen des Wasserstra-
Benverkehrs und eines gesamteuropai
schen Transportsystems befassen. So ==
nur erwahnt, daB in der ndchsten Woche
hier im Hause die oOsterreichisch-tschs
choslowakische Grenzgewdsserkommis-
sion ihre Beratungen abhalten wird, bei
denen auch Fragen des Donauaushaus und
technische Fragen der Donau-Oder-Elbe-
Verbindung zur Sprache kommen werden.
In der zweiten Halfte Mai 1979 werden wir
dann in unserem Hause die Ausstellung
150 Jahre DDSG" beherbergen, die
gleichfalls mit entsprechenden Veranstal-
tungen verbunden sein wird.

Wohl steht hinsichtlich der Bedeutung als
auch im Hinblick auf den Fertigstellungs-
termin die Rhein-Main-Donau-Verbindung
fur uns an erster Stelle. Wir setzen in ihre




Verwirklichung, die wir Mitte der achtziger
Jahre erwarten, groBe wirtschaftliche Hoff-
nungen, auf die sich unsere regionale Wirt-
schaftspolitik, aber auch die Dispositionen
unserer Unternehmungen schon jetzt ein-
stellen. Zugleich wird die europaische
WasserstraB3e aber auch einer Vertiefung
der nachbarschaftlichen Zusammenarbeit

und der Volkerverstandigung dienen —
und damit einer grundlegenden Vorausset-
zung fur den wirtschaftlichen und sozialen
Fortschritt schlechthin. In diesem Sinne
nochmals mein herzlichster Willkommens-
gruB und meine besten Winsche fur den
Ablauf der Tagung!



Linz ist auf den AnschiuBB
an den Kanal vorbereitet

GruBworte des Burgermeister-Stellvertre-
ters der Landeshauptstadt Linz, Franz
Samhaber, an die Mitgliederversammiung

Der Name |hres Vereines drickt die wirt-
schaftliche und fremdenverkehrsmaBige
Europareife auch unserer Donau aus, die
durch den bevorstehenden Betriebsheginn
auf dem gesamten Main-Donau-Kanal in
greifbare Nahe gerlckt ist.

lch machte Sie anlaBlich Ihres Besuches
sehr herzlich in Linz begriBen.

Als deutsche Nachbarn werden Sie vor
allem Anteil an den jungsten stadtebau-
lichen und zivilisatorischen Neuerungen
der Donaustadt Linz nehmen. Und sie sind
nun in der Tat, wie wir glauben, auch in ge-

samtosterreichischer Perspektive sehr be-
achtlich.

Linz ist wie wenige andere Osterreichische
Stadte unmittelbar am Strom gelegen. Dies
drickt weithin sichtbar auch die neueste
Stadtplanung aus. Sie hat die friher Uber-
schwemmungsgefahrdeten Uferzonen
nahe dem alten Stadtkern zum Park kulti-
viert und mitten in diesen Park hinein das
stadtbeherrschende Kultur- und KongreB3-
zentrum des Brucknerhauses gesetzt.

In Zusammenarbeit zwischen der stadti-
schen Neuen Galerie und der Linzer Hoch-

Interessierte Zuhérer: Die Teilnehmer der Mitgliederversammlung héren im Festsaal der
Kammer der gewerblichen Wirtschaft fiir Oberosterreich die Referate zum Thema ,Kanal
vom Main zur Donau®, :



schule flr klnstlerische Gestaltung wur-
den die monumentalen Objekte des Inter-
nationalen Forum Metall 1977/78 gleich-
falls in diesem Donaupark ausgestellt. Es
ist dies eine permanente, groB angelegte
Freilichtschau von Arbeiten, die Gestalter
— Metallplastiker aus aller Welt — in Zu-
sammenarbeit mit der heimischen Metall-
verarbeitenden Industrie geschaffen ha-
ben.

Der StromistflrLinz aberinerster Linie ein
Symbol der Arbeitswelt. Der Umschlag des
Hafens der Stadt Linz betrug im Januar
1979 110000 Tonnen. Eigens fur diesen
Hafen wurde eine moderne Container-Um-
schlaganlage mit einem GroBkran errich-
tet. Drei Hafenbecken sind verbreitert.
Derzeit sind alle Vorbereitungen fur den
AnschluB an den Main-Donau-Kanal schon
getroffen. Die Europak&hne finden, auch
aufgrund von Kompensationsbaggerun-
gen, die fur sie notwendige Fahrtrinne vor.
Beim Hafenausbau und der Begradigung
der Ufer kam es auch zu einer neuen Hoch-
wasserregulierung und Abdichtung des
Strombettes; diese Arbeiten haben das bis-
herige Landschaftsbild verdndert.

Der vom neuen Donaukraftwerk Abwin-
den-Asten erzeugte Ruckstau des Stroms
reicht kilometerweit stromaufwéarts bis
Linz.

Er stimulierte jedoch nicht nur Wirtschaft
und Industrie, sondern auch den Ausbau
nahegelegener Erholungsraume — etwaim
Gebiet des Pleschinger Badesees — und
des Fremdenverkehrs durch die Anlegung
eines neuen Motorboothafens fur insge-
samt 200 Boote.

Umwelt- und Landschaftsschutz sowie
Ausbreitung der Industriezone stromab-
warts zwischen Linz und Enns stellen sich
ubrigens in einer, wie wir glauben, vitalen
Durchdringung und Erganzung dar. Die

Hafenanlagen der Industrie, vor allem der
neue Schwerlasthafen der VOEST im Miin-
dungsbereich der Traun, das neue Werk
der Chemie Linz bei Enns, die gigantischen
Entsorgungsanlagen der Stadt Linz mit Ab-
wasser-Duker, 12 Kilometer langem Um-
leitungskanal und Klaranlage, diese insge-
samt eine Milliardeninvestition, auch die
konzentrierte Miulldeponie in Abwinden-
Asten, sind durch weite Waldungen und
Grunland-Flachen von den Erholungsge-
bieten abgesondert, tragen jedoch zu einer
entscheidenden Verbesserung der
Gesamtokologie des GroBraumes bei.
Seit jeher pflegte die Stadt Linz enge Kon-
takte mit den Partnerstadten an der kinfti-
gen Rhein-Main-Donau-Linie. So ist auch
heute noch der erste Nachkriegsburger-
meister der oberdsterreichischen Landes-
hauptstadt, Hofrat Dr. Ernst Koref, Ehren-
prasident des Osterreichischen Wasser-
straBen- und Schiffahrtsvereines. Es ge-
reicht der Stadt Linz zur Ehre, durch ihren
derzeitigen Blrgermeister, Franz Hillinger,
dem Prasidium jener Vereinigung anzuge-
héren, die sich die Forderung einer oster-
reichischen Donaupolitik zur besonderen
Aufgabe gestellt hat.

Die Pflege der Kontakte zu den Stadten an
der europaischen Transversale, vor allem
aber die Freundschaft zwischen Nurnberg
und Linz, besitzt in dieser Hinsicht eine
groBe Tradition, ihre Fortfuhrung ist der
oberosterreichischen Landeshauptstadt,
ihren Bewohnern und ihrer Vertretung ein
Herzensanliegen.

Ich hoffe, daf3 Sie sich in unserer Stadt
wohlfuhlen und es ist mir ein groBes Anlie-
gen, Ihnen auch heute anlaBlich des Begin-
nes der offiziellen Generalversammlung
den herzlichsten Willkommensgru3 der
oberodsterreichischen Landeshauptstadt zu
entbieten.
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Hoffnungen auf die Zukunft
in der Gegenwart begriindet

Kommerzialrat Rudolf Trauner, Landesrat
der oberdsterreichischen Landesregierung
schildert die Anstrengungen der oberdster-
reichischen Landesregierung beim Ver-
kehrsausbau

Es wurde mir als dem fur Raumordnung
und Bauwesen zustdndigen Mitglied der
oberdsterreichischen Landesregierung die
Ehre zuteil, Sie heute namens des Landes
begruBen zu durfen. Landeshauptmann Dr.
Josef Ratzenbock hat mich ersucht, auch
seine besten personlichen GriBe und Wiin-
sche zu uberbringen.

Das Land Oberosterreich ist wirtschaftlich
zuvorderst ein Donauland. Es ist besonders
von der Verkehrsseite her bestimmt. Im
oberdsterreichischen Zentralraum kreuzen
sich mit dem groBen Strom die fir Mittel-
europa wichtigsten FernstraBenziige und
die Hauptstrdnge des Schienenverkehrs.
Es trifft sich hier die Westbahn Wien-Linz-
~-Paris mit der Abzweigung Passau-Nurn-
berg-Koln-Ostende und der Linie Stettin-
-Prag-Linz-Graz-Triest. Die Westauto-
bahn Wien-Linz-Salzburg ist ein Abschnitt
der EuropastraBe 14, die sich hier mit der
E5 von Koln uber Frankfurt-Nurnberg-
-Wien-Konstantinopel uberschneidet und
schon in den drei3iger Jahren zur Europa-
straBe erklart worden ist. Und ebenso wie
im Schienennetz auch bei den FernstraBen
im oberdsterreichischen Raum das Zusam-
mentreffen mit der kontinentalen Verbin-
dung E 14 vom Norden her Uber Prag-Linz-
~Graz zur Adria.

Wenn Oberosterreich heute darauf wartet,
daB ehestens die Rhein-Main-Donau-Was-
serstrafBe Realitat wird, so sind damit nicht
nur Hoffnungen auf die Zukunft verbun-
den, sondern auch reale Arbeiten und Pro-
jekte, die von der Landesregierung schon
seit Jahren verfolgt und zu einem erheb-
lichen Teil bereits realisiert wurden. So
wurde nicht nur schon in den flinfziger
Jahren die Stellung Oberosterreichs zum
Donauausbau festgelegt, sondern im wei-
teren gemeinsam mit Bayern am unteren
Inn Vorsorge getroffen, daB beim Kraft-
werksausbau die Maoglichkeit spaterer

Schleusenanlagen flr eine GroBschiffahrt
bis in den Raum Braunau-Toging gesichert
wurde. Damals wurde auch der Plan aufge-
griffen, die untere Enns zur Schiffahrtsstra-
e auszubauen, ein Vorhaben, das — auf
neuerlichen Raumordnungsstudien fu-
Bend — vor zwei Jahren durch die von den
Landern Niederosterreich und Oberdster-
reich gemeinsame Griindung der Ennsha-
fen Entwicklungs- und Betriebsgesell-
schaft Form gewonnen hat und nunmehr
im Stadium der Realisierung ist. Noch heu-
er werden die Ausbauarbeiten so weit ge-
diehen sein, daB die Voraussetzungen flr
einen Landenumschlag bestehen. Zugleich
sorgte das Land durch die Bereitstellung
von Grunden, daB zu den schon erfolgten
Industrieansiedlungen noch weitere Be-
triebsgrundungen stattfinden konnen.

Es geht hierbei keineswegs darum, etwa
den Hafen im Bereich Linz Transportsub-
strat abzuziehen, sondern ausschlie3lich
um den standortgebundenen Industrieum-
schlag, der eben nur dort geschieht, wo der
Verbraucher und Lieferant von Massen-
und Schwergut angesiedelt ist. Wenn wir
diesbezuglich nicht vorausdenken und vor-
ausplanen wurden, dann konnte nicht jene
Wirtschaftsexpansion verfolgt werden, die
wir dringend bendtigen, um fir die im
nachsten Jahrzehnt zu erwartende Zunah-
me jener Altersgruppen der Bevdlkerung
vorzusorgen, die in das Berufsleben ein-
treten.

Vom Standpunkt des Verkehrs gesehen
handelt es sich hierbei nicht um die Frage,
ob Wasserverkehr, ob Schiene oder Stral3e,
sondern entscheidend ist das Zusammen-
spiel und die Koordinierung aller drei gro-
Ben fur den Massenguterverkehr wichtigen
Verkehrstrager. Gerade das Geschehen in
Oberosterreich ist kennzeichnend daflr,
daB jeder Verkehrstrager vom anderen pro-
fitiert. Oberdsterreich ist am osterreichi-



schen Donauumschlag nicht nur zu 80 %
beteiligt, sondern der Bereich der Bundes-
bahndirektion Linz partizipiert zu mehr als
40 % am gesamtosterreichischen Guterum-
schlag der OBB — und der grenziiber-
schreitende StraBenguterverkehr des Bun-
deslandes etwa mit der Bundesrepublik
Deutschland liegt gleichfalls in dieser Gro-
Benordnung. Und wenn der Osterreichi-
sche Seehafentransit in Nord und Sid ins-
gesamt bei etwa dem Funffachen des Volu-
mens der Vorkriegszeit liegt, so ist auch
hieran Oberosterreich wiederum zu mehr
als dreiviertel beteiligt.

Daher ist die 6berosterreichische Landes-
regierung auch besonders darum bemuht,
durch einen forcierten Ausbau der Inn-
kreis-Autobahn von Passau nach Wels oder
Linz und ihrer Fortsetzung in Form der
Pyhrn-Autobahn nach Graz und in den
Adriaraum sowohl eine leistungsfahige An-

schluBverbindung an die deutsche Auto-
bahn Frankfurt-Nurnberg-Passau  zu
schaffen als auch den Donaubereich mit
dem Wirtschaftsgebiet im Siden Oster-
reichs und an der Adria zu verbinden.

In diesem Sinne pflegen wir ein enges,
freundschaftliches Einvernehmen mit der
bayerischen Staatsregierung. Und von die-
sen Erwagungen ausgehend bekennen wir
uns auch zur Mitgliedschaft des Landes
Oberosterreich  zum  Osterreichischen
WasserstraBen- und Schiffahrtsverein und
begriBen es, daB die deutsche Schwester-
vereinigung heute so zahlreich und mit
einem so prominenten Referenten bei uns
zu Gast ist. Damit, meine sehr verehrten
Damen und Herren, — mit meinen besten
Wiinschen fur lhre Tagung und fur Ihren
Aufenthalt — nochmals herzlichst will-
kommen!

10
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Alle Erwartungen sind auf den
Europa-Verkehr gerichtet

BegruBungsansprache von Bundesmini-
stera.D. Dr.Vinzenz Kotzina, Prasident des
Osterreichischen  WasserstraBen- und
Schiffahrtsvereins

Der heutige Tag erfillt einen langjahrigen
Wunsch des Osterreichischen Wasserstra-
Ben- und Schiffahrtsvereines. Nach langer
Zeit konnen wir wieder einmal die Freunde
des Deutschen Kanal- und Schiffahrtsver-
eins Rhein-Main-Donau eV. an der Oster-
reichischen Donau begr(iBen, nachdem wir
schon mehrmals bei einer Besichtigung
des Baufortschrittes an der Kanalstrecke
vom deutschen Schwesterverein gastlich
aufgenommen wurden.

In Ministerprasidenten Dr. h.c. Alfons
Goppel und Oberblrgermeister Senator
Dr. Andreas Urschlechter ist es uns ge-
gonnt, unentwegte Anwélte und Kampfer
far die européische Transversale willkom-
men zu heiBen. lhre Namen und ihr Wirken
bieten uns Gewahr dafir, daB wir bis Mitte
der achtziger Jahre die Erdffnung der
durchgehenden Rhein-Main-Donau-Ver-
bindung werden begehen kénnen. Mit ihr
wird auch fir immer das Datum des
23.September 1972 verbunden sein, an
dem der NUrnberger Hafen in feierlicher
Weise Ubergeben wurde. Damals war
Osterreich gleichsam als Sprecher der Do-
nau maBgeblich beteiligt, der Osterreichi-
sche WasserstraBen- und Schiffahrtsverein
vor allem auch im internationalen Komitee.
Es sei an die Worte des damaligen oster-
reichischen AuBenministers und heutigen
Bundesprasidenten Dr.Kirchschldager er-
innert, der der Hoffnung Ausdruck verlieh,
daB dann, wenn der Wasserweg eroffnet
wird, auch der freie Wirtschafts- und Reise-
verkehr zwischen den Volkern und Volks-
wirtschaften moglich sein wird. Inzwischen
konnten etwa in der Visafrage mit Ungarn
manche, wenn auch noch bescheidene,
Fortschritte errungen werden.

Die groBen Probleme der West-Ost-Begeg-
nung auf der Rhein-Main-Donau-Verbin-
dung sollen keineswegs bagatellisiert, aber
auch nicht dramatisiert werden. Der Oster-

reichische WasserstraBen- und Schiff-
fahrtsverein hat im Zeichen der Zusam-
menarbeit fir Rhein-Main-Donau vor nun-
mehr 17 Jahren, im Jahr 1962, hier in Linz
den ,Internationalen Donautag” als erstes
groBes Zusammentreffen der Binnen-
schiffahrtsexponenten zwischen West und
Ost durchgefuhrt. Damals hat der seiner-
zeitige Bundeskanzler Dr.Gorbach den
Satz gepragt, daB die Volkerfamilie an der
Donau sich zu einer européischen Rhein-
Main-Donau-Familie ausweiten moge. Wir
wissen alle, daB wir davon noch weit ent-
fernt sind, aber daB trotz aller Schwierig-
keiten in diesen 17 Jahren Fortschritte
erreicht wurden, die seinerzeit niemand zu
hoffen gewagt hatte. Und sogar in der
Tariffrage auf der Donau sind wir mit klei-
nen Schritten dem Ziel einer verninftigen
Regelung nahergekommen.

Ebenso wie in den fUnfziger Jahren nur mit
Ausdauer, Geduld und der Uberzeugungs-
kraft des ehrlichen Willens Osterreich den
Staatsvertrag erreichen konnte, wollen wir
als Land der europaischen Mitte mithelfen,
die kontinentalen Probleme des Verkehrs
und damit auch die Fragen des klnftigen
Rhein-Main-Donau-Transportgeschehens
zu klaren. Wir wollen als neutraler Staat im
Herzen Europas nicht nur unsere guten
Dienste zur Verfligung stellen, sondern
hoffen, daB wir dabei auch entsprechende
Anerkennung finden. Es besteht auch un-
ser besonderes Interesse, in der Rhein-
zentralkommission oder dem Rheinregime
Aufnahme zu finden. Bei der Frage der
bilateralen Regelungen ist unserer Mei-
nung nach davon Ausgang zu nehmen, daf
Osterreich ein Fall sui generis ist und nicht
mit den anderen Donauanrainern in eine
Reihe gestellt werden kann. Diese Sonder-
stellung Osterreichs bringt fiir uns auch
groBe Verpflichtung, die Aufgabe, als auf-
richtiger Makler zwischen West und Ost zu



wirken. Dies gilt fir den GuUterverkehr,
ebenso unserer Meinung nach aber auch
fur den Tourismus, der gerade in einer Zeit
des wirtschaftlichen und sozialen Fort-
schrittes auch allmahlich im Osten eine
GroBenordnung wird, welcher 6konomisch
und auch politisch wachsende Bedeutung
zukommt.

Einen Markstein flr die &sterreichischen
Bemuhungen auf diesem Gebiete werden
Sie anschlieBend auf der Linzer Werft mit
dem neuen Schiff der DDSG sehen, wenn
es sich hierbei auch zunachst nur um eine

Einheit fur den innerosterreichischen Ver-
kehr handelt. Gestern konnte das Kraft-
werk Abwinden-Asten besichtigt werden,
das in wenigen Tagen offiziell seiner
Zweckbestimmung lUbergeben wird. Damit
sind 60 % der dsterreichischen Donau oder
die gesamte oberosterreichische Strecke
voll ausgebaut. Auch an diesem Fortschritt
haben unsere Vereinigungen maBgeb-
lichen Anteil, wenn sie sich daran erinnern,
daB etwa vor zehn Jahren hart dafiir gerun-
gen werden muBte, daB der Kraftwerksaus-
bau an der Donau Uberhaupt fortgesetzt

Blick auf die Vorstandsbank: Bundesminister a. D. Dr. Vinzenz Kotzina, der Prasident des
Osterreichischen WasserstraBen- und Schiffahrtsvereins, Bayerischer Staatsminister
Alfred Dick und Bayerischer Ministerprasident a. D. Dr. Alfons Goppel verfolgen die
Ausfuhrungen der Redner.
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wurde und nicht eine sofortige Orientie-
rung auf den Atomstrom erfolgte. Heute
wird der Ausbau der Donau von niemand
mehr in Frage gestellt, weder verkehrspoli-
tisch noch energiewirtschaftlich.

Alle Erwartungen sind auf den Europaver-
kehr gerichtet. So werden auch die Skepti-
ker des kunftigen Rhein-Main-Donau-Re-
gimes nicht Recht behalten, sondern es
wird ebenso wie bei den Problemen der
Vergangenheit auch bei jenen der Gegen-
wart und Zukunft durch Zahigkeit und Aus-

dauer gelingen, eine Regelung echter Ge-
genseitigkeit und Partnerschaft zu errei-
chen. Die tatsachliche Entwicklung hat
noch immer die Richtigkeit unserer Zielset-
zungen und unsere gemeinschaftlichen
BemuUhungen bestétigt. In diesem Sinne
moge die heutige Tagung ein weiterer Bei-
trag fur eine erfolgreiche Zusammenarbeit
im Zeichen der wirtschaftlichen Zusam-
menarbeit zwischen Donau- und Rheinre-
gion und im Zeichen steigenden Wohlstan-
des und Friedens in Europa sein!



Die
Rhein-Main-Donau-Verbindung —
Vollendung einer groBen Idee

Vortrag von Ministerprasident a. D. Dr.
h.c. Alfons Goppel bei der Mitgliederver-
sammlung des Deutschen Kanal- und
Schiffahrtsvereins Rhein-Main-Donau eV.
in Linz

DaB der Deutsche Kanal- und Schiffahrts-
verein Rhein-Main-Donau eV. seine Mit-
gliederversammlung in Linz, der ober-
Osterreichischen Landeshauptstadt abhalt,
dem Wirtschaftszentrum und Verkehrskno-
tenpunkt Oberosterreichs, soll nicht nur
seine eigene Zuwendung zur Donau und zu
ihrer geographischen wie wirtschaftlichen
GroBe und Bedeutung als ihrer geschicht-
lichen und kulturellen Funktion, sondern
vor allem auch seine innere Gleichge-
stimmtheit mit dem Osterreichischen Was-
serstraBen- und Schiffahrtsverein deutlich
zum Ausdruck bringen.

Den Main-Donau-Kanal als Verbindungs-
strecke der transkontinentalen Wasser-
straBe zwischen Nordsee und dem Schwar-
zen Meer leistungsfahig und wirtschaftlich
vertretbar so bald wie maglich fertigzustel-
len, ist schiieBlich das Anliegen des &ster-
reichischen und des deutschen Schiff-
fahrtsvereins. Der westeuropdische Raum
neigt dazu, vor allem auf die Rheinregion
und ihre weitgehende Orientierung zu den
Rheinmundungshafen zu schauen. Das ist
begreiflich; seit mit zunehmender Indu-
strialisierung die wirtschaftlichen Aktivita-
ten in unvorstellbare Dimensionen ge-

Im Mittelpunkt der Mitgliederversammlung: Der Bayerische Ministerprasident a.D.,
Dr. Alfons Goppel, spricht vor dem Auditorium Uber die Bedeutung des Wasserweges von
der Nordsee bis zum Schwarzen Meer.
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wachsen sind und sich ganz neue Kraftfel-
der entwickelt haben, hat doch die soge-
nannte Rheinschiene dank ihrer Lage und
der anderen bekannten Voraussetzungen
die Zone beispiellos wirtschaftlich verdich-
ten helfen.

Demgegenuber liegt die Donau und ihre
verkehrsgeographische wie ihre aktuelle
wirtschaftspolitische Bedeutung als Le-

Ministerprasident a. D., Dr. Alfons Goppel,
bei seiner Ansprache Uber Vergangenheit,
Gegenwart und Zukunft der Verbindung
von Rhein, Main und Donau.

bensader des weiten Donauraumes dem
Blick des Westeuropéers fern und ist weit-
hin nur unzureichend bekannt. Die herr-
schenden politischen Verhaltnisse lassen
flr viele ein Interesse am Strom und seinem
Raum als nicht unmittelbar vonndéten er-
scheinen, wenngleich gerade das nach
Einigung strebende Europa um des Konti-
nentes willen eine besondere Rucksicht-
nahme verlangt. Die diesjéhrige Tagung
des Deutschen Kanal- und Schiffahrtsver-
eins Rhein-Main-Donau e V. hier in Linz will
daher auch den Donaustrom als den dstli-
chen Zweig der Rhein-Main-Donau-Was-
serstraBe und unsere Verbundenheit mit
diesem Raum stdrker in das BewuBtsein
der politisch und wirtschaftlich Verant-
wortlichen ricken.

Gewaltig ist in der Tat dieser Strom mit
seinem fast 3000 Kilometer langen Lauf
vom Schwarzwald bis zum Schwarzen
Meer. ,Der erfrischende, der melodische
Strom .. .", wie Hélderlin die Donau nann-
te, walzt jahrlich 203 Milliarden Kubikmeter
Wasser ins Schwarze Meer, genauso viel
wie Rhein, Weser und Elbe zusammen be-
wegen. Sein ausgedehntes Einzugsgebiet
ist mit 810000 Quadratkilometern viermal
s0 groB wie das des Rheins. Kein Wunder,
dal3 der Strom im Laufe der Jahrhunderte
sowohl VolkerstraBe und Bindeglied als
auch Grenzscheide und strategische Linie
war und immer wieder wurde flr Imperien
und politische Systeme. Viel und vielerlei
wdre zu sagen zum Donaustrom, dem ge-
heimnisvollen Ister der Griechen und zum
Danubius der Romer, Uber Jahrhunderte
die Verteidigungslinie gegen die Germa-
nen und Daker und die spater nachricken-
den Slawen. Pascals Satz ,,Ein FluB ist eine
StraBe, die lauft" trifft kaum auf einen
Strom mehr als auf die Donau zu, die zwar
nicht den Recken der Nibelungen, wohl
aber ihrem TroB, ebenso wie Karl dem



GroBen bei seinen Awarenfeldzugen und
den Kreuzrittern des 12.Jahrhunderts als
Verkehrsweg diente.

Des Stromes Bedeutung als ,laufende
StraBe" fur den Austausch von Gutern und
Ideen erscheint demgegenuber viel, viel
wichtiger. Wir mussen nicht nur Stadt fur
Stadt, Festung fur Festung nennen und
auch nicht die wasseranliegenden und
stromvorgegebenen StraBen und Wege.
Bis in unsere Tage ein Begriff geblieben
sind die Ordinarischiffe, die im 18.Jahr-
hundert von Ulm bis Wien und PreBburg
eine regelmaBige Personenbefdrderung
durchflhrten ebenso wie die groBeren Ul-
mer Schachteln, die vor allem der Beforde-
rung von Baustoffen, insbesondere Holz,
dienten, wobei die Dampfschiffahrt 1838 ab
Ulm bis Wien und weiter donauabwarts in
einem regelmaBigen Liniendienst betrie-
ben wurde.

Mit der Eréffnung der Eisenbahnstrecke
1874 entlang der Donau verlor die Schiff-
fahrt zwischen Ulm und Regensburg ihre
Bedeutung. Die Fahrwasserverhaltnisse
auf der Donau oberhalb Regensburg waren
mittlerweile allerdings den Anforderungen
der Schiffahrt nicht mehr gewachsen, fur
welche die Regensburger Steinerne Bruk-
ke aus dem 12.Jahrhundert, damals eines
der sieben Weltwunder, ein erhebliches
Hindernis auBerdem darstellte.

Dauerhaft und von wachsender Bedeutung
war die Guterschiffahrt deshalb nur noch
stromabwarts von Regensburg. Die Stadt,
die heuer auf 1800 Jahre des Ausbaues als
Festung , Castra Regina®, der Garnison fur
die lll. ltalienische Legion, zurlckblickt,
hat sich aus ihren frihgeschichtlichen kel-
tischen Anfangen dank ihrer gunstigen
Lage am nordlichsten Punkt der Donau, im
Schnittpunkt schon immer wichtiger Fern-
verbindungen zu einem Handels- und Ver-
kehrszentrum von zeitweise europaischer

Bedeutung entwickelt. Ein erster AnstoB3
zum Wiederaufstieg als Hafenstadt nach
vielen Jahrzehnten, in denen sich die Ver-
kehrsstrome verlagert hatten, gab dann der
Bau des Ludwig-Donau-Main-Kanals
durch Konig Ludwig |. von Bayern, mitdem
nach DurchstoBen der Donauschleifen in
Regensburg erstmals ein durchgehender
Verkehr vom Rhein zur Donau aufgenom-
men wurde. Das Schicksal des Ludwig-Do-
nau-Main-Kanals ist bekannt. Er war leider
nicht leistungsfahig genug, um gegen das
neue Verkehrsmittel Eisenbahn auf die
Dauer wettbewerbsfahig zu bleiben.

Die Schiffahrt am Rhein entwickelte sich
stetig mit wirtschaftsfordernden Auswir-
kungen. Die Donau konnte in Stdosteuro-
pa mehrund mehrzum dominierenden Ver-
kehrs- und Entwicklungsband werden, eine
Funktion, die sie bis heute behalten hat.
Diese wirtschaftliche Wirksamkeit lei-
stungsfahiger WasserstraBen legte daher
fur die Binnenschiffahrt den Ausbau und
den Neubau von Wasserwegen nahe. 1892
bemuhten sich namhafte Manner aus Wirt-
schaft, Politik und Verwaltung im Vorlaufer
des heutigen Deutschen Kanal- und Schiff-
fahrtsvereins Rhein-Main-Donau e V. — Ub-
rigens schon damals unter dem Vorsitz des
Nirnberger Oberblrgermeisters —umden
Ausbau des Mains zwischen Frankfurt und
Bamberg und um die Herstellung einer
leistungsfahigen  Schiffahrtsverbindung
zur Donau; man war sich schon damals
klar, daB deren Fahrwasserbedingungen
dann zu verbessern waren.

Auch in Osterreich, das seinerzeit mit der
DDSG die groBte Binnenrederei der Welt
hatte, wurde gegen Ende des Jahrhunderts
sehr lebhaft eine Reihe von WasserstraBen-
projekten diskutiert. Sie sind nachzulesen
in der verdienstvollen Wirtschaftsge-
schichte von Professor Dr. Pisecky, die
anlaBlich des 125jahrigen Jubildums der

16
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oberodsterreichischen Handelskammer, in
deren Raumen wir heute zu Gast sein dur-
fen, veroffentlich wurde. Es verwundert
nicht, daB diese Diskussionen in der Do-
naumonarchie vorrangig die Nord-Sid-
Verbindungen, vor allem den Bau eines
Donau-Oder-Kanals, behandelten, wah-
rend ein Wasserweg von der Donau zum
Rhein nicht erwahnenswert schien.

Arbeiten zur Verbesserung der Schiffahrts-
verhaltnisse auf der Donau kamen der Ver-
kehrsinfrastruktur zugute, brachten aber
auch eine stetige Aufwartsentwicklung der
Donauschiffahrt mit sich. Das veranlaBte
auch die Bayerische Regierung in den Jah-
ren 1906 bis 1910, zur Bewdltigung des
wachsenden Verkehrs, in Regensburg den
Luitpoldhafen zu errichten. Damit aber ge-
wann eine durchgehende Verbindung zwi-
schen Rhein und Donau zunehmend an
Bedeutung. Wenn die Realisierung auch
wegen des Ersten Weltkrieges zurlicktreten
muBte, machten sein Ausgang und die
wirtschaftlichen Schwierigkeiten und Not-
wendigkeiten die Herstellung der Verbin-
dung geradezu lebenswichtig. Im Jahre
1921 wurden die Main-Donau-Staatsvertra-
ge zwischen dem Deutschen Reich und
dem Freistaat Bayern abgeschlossen und
damit war der Grundstein dafur gelegt, daB
die Main-Donau-Verbindung nach einer
weitsichtigen Konzeption verwirklicht wer-
den kann, weitsichtig nicht nur im Hinblick
auf die technische Ausgestaltung der Was-
serstraBe, sondern auch auf ihre Finanzie-
rung.

Mit dem Bauauftrag fur die WasserstraBBe
raumte man ja der Rhein-Main-Donau AG
auch die Konzession zur Nutzung der Was-
serkrafte der auszubauenden FluBab-
schnitte an der oberen Donau und am
unteren Lech ein. Die Gesellschaft erhielt
damit das Instrument, das Projekt mit dem

Erlés aus der Wassernutzung auch finan-
zieren zu konnen.

Zur Darstellung der Entwicklung von den
20er Jahren an kann ich mich auf einige
wenige Daten beschridnken. An der Donau
wurde mit dem Kachlet-Werk die erste
Donaustufe mit einem fur damalige Ver-
haltnisse sehr groBen Kraftwerk errichtet;
in den 50er Jahren folgte als deutsch-oster-
reichisches Gemeinschaftswerk die Jo-
chensteinstufe. Der Mainausbau erreichte
1940 Wirzburg und konnte 1962 mit der
Eréffnung des Staatshafens Bamberg ab-
geschlossen werden. In den anschlieBen-
den Jahren erfolgte der Aushau der Was-
serstraBe in Richtung Wirzburg. 1972
konnte sie in Betrieb genommen und als ein
erstes wichtiges Zwischenziel beim Bau
des Main-Donau-Kanals der neue Staats-
hafen in NUrnberg eréffnet werden.
Seither wird entsprechend dem Duisburger
Staatsvertrag, der im Jahre 1966 zwischen
der Bundesrepublik Deutschland und dem
Freistaat Bayern abgeschlossen worden
war, an dem verbleibenden SchluBstlck
sowohlvon Norden als auch von Siden her
intensiv gebaut. Im Mai des vergangenen
Jahres konnte dann der 35 Kilometer lange
Donau-Abschnitt Kelheim-Regenshurg
dem Verkehr Gbergeben werden, so dafB in
der Verbindung zwischen Main und Donau
nunmehr nur noch eine 98 Kilometer lange
Strecke fehlt, die sich aus 64 Kilometer
Stillwasserkanal und 34 Kilometer Altmh|-
ausbau zusammensetzt. Neun Schleusen
dienen der Uberwindung des Hohenunter-
schiedes beim Auf- und Abstieg der Was-
serstraBe im Frankischen Jura. Die Schleu-
se Eibach am Sldrand des Hafens Niirn-
berg ist fertiggestellt. Drei andere, namlich
die 25 m hohe Schleuse Leerstetten und die
beiden Schleusen an den Altmuhlstufen
Riedenburg und Kelheim, befinden sich im
Bau. In diesem Jahr noch soll mit dem Bau



der Kanalschleuse Dietfurt und gegen
Ende des Jahres mit der Kanalschleuse
Bachhausen gegonnen werden. Als nach-
ster Teilabschnitt wird im Fruhjahr 1980 der
rund 20 Kilometer lange Kanalabschnitt
Nurnberg-Roth eroffnet  werden. Die
durchgehende Verbindung soll dann Mitte
der 80er Jahre fertiggestellt sein.

Bund und Bayern haben im Donaukanali-
sierungsvertrag vom 11.August 1976 ver-
einbart, daB gleichzeitig auch die Donau-
strecke unterhalb Regensburg bis zum An-
schluB an die Kachletstufe mit Hilfe von
Staustufen ausgebaut werden soll. Dieser

Ausbau zur Verbesserung der Schiffahrts-
bedingungen und des Hochwasserschut-
zes wie zur Beendigung der Erosion wird im
Verhaltnis 2:1 von Bund und Bayern finan-
ziert und von der Rhein-Main-Donau AG
ausgefuhrt.

Insgesamt wird der Abschnitt Nurnberg-
-Kelheim rund 1,7 Milliarden Mark kosten,
von denen 670 Millionen Mark, d.h. rund
40 9, investiert oder durch vergebene Auf-
trage vertraglich gebunden sind. Der Do-
nau-Ausbau Regensburg-Straubing wird
rund 560 Millionen Mark erfordern; fur die
anschlieBenden BaumaBnahmen zwischen

Freunde des Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins Rhein-Main-Donaue. V.: Die Reihe
der osterreichischen Gastgeber, unter ihnen der frihere Landeshauptmann von Ober-
Osterreich und der ehemalige Blrgermeister der Stadt Linz.
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Straubing und Vilshofen ist die Vorprojek-
tierung im Gang.

Im vergangenen Jahr hat die Rhein-Main-
Donau AG insgesamt rund 206 Millionen
Mark fur Schiffahrtsanlagen ausgegeben.
Hiervon entfielen rund 150 Millionen Mark
auf die Verbindung Bamberg-Regensburg
und rund 55 Millionen Mark auf den Donau-
ausbau unterhalb Regensburg. Bund und
Bayern stellen hierflir zur Zeit im Rahmen
der mittelfristigen Finanzplanung tiberwie-
gend zinslose Darlehen bereit, so daB ein
jahrliches Bauvolumen von Uber 200 Millio-
nen Mark gesichert erscheint.

Erfreulicherweise verbessert sich neuer-
dings die Eigenfinanzierungskraft der
Rhein-Main-Donau AG einmal durch die
vermehrten Ertrdge aus den 49 Laufwas-
serkraftwerken im RMD-Bereich mit einer
installierten Leistung von zur Zeit 414 MW
und einer Regeljahreserzeugung von
2,5 Milliarden kWh. Flr die WasserstraBe
wird so ein Ertrag von derzeit 42 Millionen
Mark im Regeljahr erwirtschaftet. Nach-
dem der Aufsichtsratam 12. Februar dieses
Jahres den Bau von zwei weiteren Wasser-
kraftwerken bei Geisling und Straubing
und von vier Werken an der oberen Donau
zwischen Dillingen und Donauwodrth be-
schlossen hat, wird nach Fertigstellung
dieser Werke die installierte Leistung im
Rhein-Main-Donau-Bereich  um  rund
80 MW und die Regeljahreserzeugung ent-
sprechend um 513 Millionen kWh erhoht.
Von den 2,5 Milliarden Mark, die Bund und
Bayern als zinslose Darlehen flir den Was-
serstraBenbau letztlich gewahren, wird die
RMD nach ihrer Ertragsvorschau insge-
samt bis zum Jahre 2050 wenigstens 2 Mil-
liarden Mark tilgen. Der Rest von 500 Millio-
nen Mark wird durch den Wert, der dann an
Bund und Bayern zu Ubergebenden Kraft-
werke mehr als etwa nur ausgeglichen,

zumal diese bereits jetzt auf 1.1 Milliarden
Mark veranschlagt werden.

DaB im Rhein-Main-Donau-Bereich die
Nutzung der Wasserkraft, unter gesamt-
energiepolitischen Aspekten ihre allge-
meine volkswirtschaftliche Bedeutung, bei
Wiirdigung der Olsituation flr Krisenunab-
hangigkeit und bei dem zunehmenden Zu-
kunfts- und UmweltbewuBtsein fiir das Si-
cherheitsbedlrfnis aber ihren besonderen
Wert hat, brauche ich, schon gar nicht hier
in Osterreich, zu unterstreichen. Der Aus-
bau der Osterreichischen Donaustrecke zur
~KraftwasserstraBe" durch die Osterreichi-
sche Donaukraftwerke AG findet (iber die
Landesgrenzen hinaus hohe Anerkennung.
Auch als vor gar nicht allzulanger Zeit dem
Ausbau der heimischen Wasserkraft die
Wirtschaftlichkeit gegenuber modernen
thermischen Anlagen abgesprochen wer-
den sollte, hat sie ihre Arbeiten unbeirrt
fortgesetzt und heute stellen diese Donau-
kraftwerke mit einer Bruttoerzeugung von
7,8 Milliarden kWh zu einem wesentlichen
Teil die Gsterreichische Energieversorgung
sicher.

Wenn auch reichliche WasserfUhrung und
glnstiges Gefalle die energiewirtschaft-
liche Komponente und damit die Eigen-
finanzierungskraft starker und wirksamer
hervortreten lassen, blieben auch die dster-
reichischen Donaustufen typische Mehr-
zweckanlagen und tragen entscheidend
zur Leistungsfahigkeit der transeuropdi-
schen  Rhein-Main-Donau-Wasserstrale
bei.

In jedem Fall dient ja die Errichtung der
Staustufen der Verbesserung der Schiff-
fahrtsbedingungen. Fur die erste Donau-
stufe, dasschon erwahnte Kachletwerk, hat
Hans Carossa schon die Doppelfunktion
erkannt und beschrieben: ,,Um den Verkehr
der Schiffe zu steigern, hat man den Strom
gestaut; das andere, die Erweckung der



elektrischen Kraft aus dem nie nachlassen-
den Andrang der Gewasser, geschieht nur
nebenher; aber gerade dies ist unvergeB-
lich." Der Arzt und Dichter hatte damals im
Jahre 1936 schon das besondere Gespur
fur die Auswirkungen solcher GroBanla-
gen. Freilich zweifelt der Feinsinnige ,ob
wir es je verstehen werden, warum eine
nahe blihende Uferwelt versinken muf,
damit irgendwo in ferner Nacht Lichter
brennen.” Wenn sich solche Frage wenig-
stens heute auch und gerade von denen
gestellt wirde, die sich zum Schutz- und
Wéchteramt berufen fuhlen!

Sicher: angesichts vielféltiger, eingestan-
denermaBen auch unbegrundeter, ja un-
sinniger und einseitig-radikaler Eingriffe
und mannigfacher Zerstérungen des natur-
lichen Gefuges sind wir empfindlich und
wachsamer geworden. Der Vorwurf gegen
die Technokratie, das mechanische, che-
mische, artifizielle Eingreifen in die Bio-
sphéare, gegen das Machen, weil es mach-
bar geworden ist oder so erscheint, dieser
Vorwurf darf auch von uns nicht einfach
beiseitegeschoben werden. Dieselben
Chiffren haben nicht immer und Gberall
den gleichen Wert. Seitden 30er Jahren hat
die Rhein-Main-Donau AG dieser Auffas-
sung ihre besondere Aufmerksamkeit ge-
widmet. Die langer fertiggestellten Ab-
schnitte der WasserstraBe und die Kraft-
werksstufen der oberen Donau und des
unteren Lech geben ein Beispiel naturge-
bundenen und naturgemaBen Konstru-
ierens, Bauens und Gestaltens. Neuerdings
gibt es fur alle BaumaBnahmen zusatzlich
Landschaftspldne und projektbegleitende
Gestaltungs- und Bepflanzungsplane.
Erstmals wurde ein solcher Landschafts-
plan von einem Landschaftsarchitekten im
Auftrag der Rhein-Main-Donau AG fur den
34 Kilometer langen Abschnitt des unteren
AltmUhltals erstellt, das in der Tat durch

den Bau der WasserstraBe erhebliche Ein-
griffe seiner reizvollen Tallandschaft erdul-
den muB. Die Rhein-Main-Donau AG, der
regionale Zweckverband sowie die zustan-
digen Behorden bemdihen sich gemein-
sam, daB das Altmuhltal in einigen Jahren
nach Fertigstellung der WasserstraBe in
seiner ganzen Liebens- und Sehenswr-
digkeit sich zeigen wird.

Die verkehrswirtschaftliche Bedeutung der
Main-Donau-WasserstraBe hat sich in ih-
ren fertiggestellten Abschnitten langst be-
statigt. Im vergangenen Jahr wurden auf
dem Main und dem Main-Donau-Kanal
22,7 Millionen Tonnen Guter, das sind
5,59 mehr als 1977, befordert. Der Guter-
umschlag lag mit 27,5 Millionen Tonnen
um 4,6 9% Uber dem des Vorjahres. Bemer-
kenswerter ist, daB neuerdings der Rhein-
Main-Wechselverkehr wachsendes Ge-
wicht gewinnt, wahrend infolge des Kon-
junktureinbruches des Jahres 1973 der
interne Mainverkehr, vor allem die Bau-
stoffbeférderung, an Bedeutung verloren
hat. Im Verkehr zwischen Rhein und Main
sind Mineraldlerzeugnisse das mit Abstand
wichtigste Transportgut. Nach den Bau-
stoffen wird die dritte Stelle von der Kohle
mit einer Zuwachsrate von rund 14 % ge-
genuber 1977 eingenommen. Die Main-Do-
nau-WasserstraBe hat also auch fur thermi-
sche Kraftwerke eine zunehmende Bedeu-
tung.

Auf der deutschen Donaustrecke wurden
1978 rund 2,87 Millionen Tonnen, das heift
2,7 9% mehr als 1977, befordert. Der grenz-
Uberschreitende Verkehr durch die Schleu-
se Jochenstein stieg dagegen um 6,1 9 auf
2,5 Millionen Tonnen. Da ein GroBteil der
Transporte zwischen Regensburg und Linz
abgewickelt wird, sind Eisen und Stahl,
Erze sowie Kohle die wichtigsten Verkehrs-
guter.
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Eine solche Entwicklung |1aBt die von ver-
schiedenen Stellen fir den Verkehr auf der
durchgehenden Main-Donau-Wasser-
straBe angestellten Prognosen entspre-
chend positiv ausfallen. Je nach der An-
laufzeit, die  zugrundegelegt  wird,
schwankt das geschatzte Transportvolu-
men zwischen 13 und 15 Millionen Tonnen
im Jahr. Es decken sich in etwa die Erwar-
tungen und Schatzungen der Verkehrsent-
wicklung mit denen der gesamtwirtschaftli-
chen Entwicklung. Dabei wird dem Wasser-
straBenverkehr in der Bundesrepublik
Deutschland bis 1990 ein Zuwachs auf Uber
300 Millionen Tonnen prognostiziert, das
entsprache bei dem Rekordverkehr 1978
von 250 Millionen Tonnen (also 8 % mehr
als 1977) einer weiteren Zuwachsrate von
209%. Auch in Zukunft werden somit die
BinnenwasserstraBen, entgegen manchen
Unkenrufen tdber den angeblichen Rick-
gang des Massengutverkehrs, far den
Transportbedarf einer hochentwickelten
Volkswirtschaft ihre groBe Bedeutung ha-
ben, nicht zuletzt auch wegen des relativ
geringen Energiebedarfs und der Umwelt-
freundlichkeit der Binnenschiffahrt; auf die
Verringerung der Transportkosten flr die
Wirtschaft der Binnenlander sei nur hinge-
wiesen. MaBgebende Fachleute Oster-
reichs veranschlagen die Frachtersparnis
durch den Main-Donau-Kanal auf 1 Milliar-
de 0S/jahrlich.

Bayern, dessen Lage nach dem Zweiten
Weltkrieg infolge der Demarkationslinie,
der Undurchlassigkeit der Grenze zur
CSSR und der allgemeinen wie der wirt-
schaftlichen Systeme an sich wie ihrer
Einbindung in unterschiedliche Handels-
verbande usw. in besonderer Weise veran-
dert wurde, drangt auf die termingerechte
Fertigstellung des Main-Donau-Kanals,
weil es sich davon eine nachhaltige Verbes-
serung der Wettbewerbsféhigkeit und da-

mit der Wirtschaftskraft des ost- und sid-
bayerischen Raumes verspricht. Der Frei-
staat Bayern fordert deshalb den Bau der
Main-Donau-WasserstraBe auch aus regio-
nal-strukturpolitischen Griinden, um eine
gewisse Gleichstellung mit jenen Wirt-
schaftsraumen zu erreichen, die seit jeher
von allen Verkehrstragern bedient werden.
Welche Impulse von diesen Infrastrukturin-
vestitionen ausgehen kdénnen, zeigt sich
am Beispiel des Hafens Nirnberg, wo die
bisher angesiedelten Betriebe rund 122
Millionen Mark investiert haben; weitere
Investitionen von Uber 20 Millionen Mark
sind im Gang bzw. in der Planung. Die vom
Freistaat Bayern und der Stadt Nurnberg
aufgebrachten Hafenbaukosten von 112
Millionen Mark wurden also in kurzer, noch
dazu gesamtwirtschaftlich unglnstiger
Zeit von den privaten Folgeinvestitionen
Ubertroffen.

Uber diesen regionalwirtschaftlichen Aus-
wirkungen scheint aber die internationale
Verbindungsfunktion fur 13 europdische
Staaten zu stehen. Ist bisher vor allem der
Mainverkehr auf die Bedurfnisse der regio-
nalen Wirtschaft ausgerichtet, so wird nach
Fertigstellung des durchgehenden Wasser-
weges der Uberregionale und internationa-
le Guteraustausch erheblich zunehmen.
Einige wenige Kennziffern mégen das am
Handelsverkehr mit  Osterreich  ver-
anschaulichen: So hat z. B. die Einfuhr der
Bundesrepublik Deutschland aus Oster-
reich von 1974 bis 1977 um 75 9, auf 6,1 Mil-
liarden Mark zugenommen, die Steige-
rungsrate bei der deutschen Ausfuhr liegt
bei Uber 409%, In der Einfuhr Bayerns
nimmt Osterreich den dritten, in der Aus-
fuhr den vierten Platz ein. Hierbei sind die
Steigerungsraten noch hoher als im Ver-
haltnis  zur ganzen Bundesrepublik
Deutschland.



Sowohl die Uberlastung des StraBennetzes
als auch die anhaltende Verteuerung der
Energie legen es nahe, wenigstens jene
Warenstrome, die fur die Binnenschiffahrt
in Betracht kommen, verstarkt auf die Was-
serstraBe umzuleiten. Man sollte deshalb
auch davon ausgehen, daB eine optimale
Nutzung der Rhein-Main-Donau-Wasser-
straBe unter Respektierung der legitimen
Interessen derjenigen, die diese Verbin-
dung unter Einsatz betrachtlicher Mittel
schaffen, mdglich wird. Die Bundesregie-
rung hat wiederholt erklart, daB die Bun-
desrepublik Deutschland an wechselseiti-
gen Beziehungen interessiert und grund-
satzlich bereit ist, auch nichtdeutschen
Schiffen das Befahren des Main-Donau-
Kanals zu gestatten. DaB die Main-Donau-
Verbindung der ausschlieBlichen deut-
schen Hoheitsgewalt unterliegt, hat Profes-
sor Dr.Jaenicke 1973 in seinem im Auftrag
des Deutschen Kanal- und Schiffahrtsver-
eins Rhein-Main-Donau e.V. mit finanziel-
ler Unterstitzung der Bayerischen Staats-
regierung erstatteten Gutachten eindeutig
klargestellt. Dementsprechend ist der
Main-Donau-Kanal eine Bundeswasser-
straBe, fur deren Nutzung nicht nur die
deutschen verkehrspolizeilichen und ver-
kehrstechnischen Vorschriften einzuhalten
sind, sondern auch Schiffahrtsabgaben zu
zahlen und Genehmigungen von auslandi-
schen Schiffen einzuholen sind.

In bilateralen Vertragen will die Bundes-
regierung die Bedingungen flr die Befah-
rungsrechte regeln. Die Verhandlungen
hieriiber sind angelaufen. Dem Anliegen
Osterreichs, als freundschaftlich verbun-
dener Nachbarstaat behandelt zu werden,
kann nicht nur, sondern sollte Bonn wie

auch die Rheinzentralkommission in StraB-
burg aufgeschlossen sein und gerechtfer-
tigtes Verstandnis entgegenbringen. Denn
einerseits gelten die Beflurchtungen der
westlichen Binnenschiffahrt nicht der
Osterreichischen Flotte, diese ist vielmehr
mit denselben Konkurrenzproblemen aus
dem Osten konfrontiert wie alle anderen
marktwirtschaftlich orientierten Volkswirt-
schaften. Zum anderen sollte es ein Aktder
Fairnef3 sein, auch die grofBen Leistungen
Osterreichs beim Ausbau des Donauweges
in angemessener Weise zu honorieren.
Vor dem Hintergrund der Bedeutung, wel-
che die 3500 Kilometer lange Rhein-Main-
Donau-WasserstraBe zwischen Nordsee
und dem Schwarzen Meer fur ihre Anlieger-
staaten hat, sollten diese Fragen ebenso
wie die im Verhaltnis zu den Staatshandels-
landern noch zu Iésenden Probleme recht-
zeitig und fur alle Teile zufriedenstellend
geklart werden kdnnen. Bei allen Schwie-
rigkeiten im Detail darf auch hier das groBe
Ganze nicht aus dem Auge verloren wer-
den.

Lassen Sie mich deshalb schlieBen mit
einem nochmaligen Hinweis auf die ge-
samteuropaische Funktion dieser Ver-
kehrs- und Wirtschaftsachse, die den Nord-
westen Europas mit dem groBen noch sehr
entwicklungsfahigen Donauraum in Sad-
osteuropa verbindet. Die Vollendung der
Rhein-Main-Donau-Verbindung ist des-
halb uber ihre wirtschaftliche Bedeutung
hinaus und uber alle Unterschiede der poli-
tischen Systeme hinweg ein Beitrag zum
Zusammenwachsen Europas. Moge also
.die StraBe, die lauft", ihr eigenes und
unser aller Ziel bald erreichen: Europa.
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An der ,Geburtsstatte” von
Binnen- und Hochsee-Schiffen

Die Osterreichische Schiffswerften Aktien-
gesellschaft Linz-Korneuburg stellt sich
vor

Durch das Bundesgesetz vom 30.Novem-
ber 1973 zur weiteren branchenweisen Zu-
sammenfassung verstaatlichter Unterneh-
mungen und Anderung des O1G-Geselzes
wurde die Schiffswerft Korneuburg Aktien-
gesellschaft, Korneuburg, und die Schiffs-
werft Linz Aktiengesellschaft, Linz, mit
Wirksamkeit vom 1.Januar 1974 durch Bil-
dung der neuen Gesellschaft ,Osterreichi-
sche Schiffswerften Aktiengesellschaft
LINZ-KORNEUBURG" (OSWAG) ver-
schmolzen. Gleichzeitig wurde sie in den
Konzern der VOEST-ALPINE-AG einge-
gliedert. Sitz der neuen Gesellschaft ist
Linz.

Bis zu diesem Zeitpunkt war die Schiffs-
werft Linz AG ein direkt verstaatlichtes und
dem OlAG-Konzern zugehoriges Unter-
nehmen, die Schiffswerft Korneuburg AG
stand im Eigentum der Ersten Donau-
Dampfschiffahrts-Gesellschaft, Wien.

Die OSWAG-Schiffswerft Linz wurde im
Jahre 1840 vom Schiffmeister und Produk-
tenhandler Ignaz Mayer gegriindet. Hier
wurden im Laufe eines fast 140jahrigen
Bestandes vielfache Pionierleistungen auf
dem Gebiete des Schiffbaues vollbracht, so
unter anderem der Bau des ersten eisernen
Donaufrachtkahnes und des ersten ganz
geschweiBten Wasserfahrzeuges fiir die
Donau. Die Werksleitung war trotz wech-
selvoller Geschichte stets bemuht, dem
Fortschritt des Schiffbaues zu dienen.
Schiffe aus der OSWAG-Schiffswerft Linz
fuhren und fahren auf vielen Fliissen und
Seen Europas, aber auch auf auBereuro-
paischen Gewaéssern. Durch die Einflh-
rung und Weiterentwicklung der Sektions-
bauweise im Schiffbau war es maglich,
Motorfrachtschiffe fir den Rhein und Pas-
sagierschiffe flr verschiedene Schweizer
Seen zu liefern und damit die Durchflihr-
barkeit des ,weitrdumigen Schiffbaues”im
groBen MaBstab zu beweisen. In den letz-

ten’Jahren wurden sogar zwei Passagier-
schiffe fur Ostpakistan abgeliefert.

Fur die FluBregulierung wurde eine neue
groBe Baggergarnitur gebaut, bestehend
aus Schwimmbagger und Schutenent-
leerer, ebenso ein nach neuen Gesichts-
punkten  konstruiertes  Steintransport-
schiff. Diese Gerate haben ihre Belastungs-
probe hervorragend bestanden und vielfal-
tige Anerkennung im In- und Ausland ge-
funden.

An den Rationalisierungsbestrebungen der
Donau-Reedereien beteiligt sich die OS-
WAG-Schiffswerft Linz durch die Entwick-
lung und den Bau von Motorglterschiffen
und Schubeinheiten. Seit der Grindung
wurden von der OSWAG-Schiffswerft Linz
1268 Schiffseinheiten vom Stapel gelassen.
Dies bedeutet, daB im Durchschnittalle 51,
Waochen ein Schiff gebaut wurde — eine
wahrhaft imponierende Flotte.

Das Produktionsprogramm der OSWAG-
Schiffswerft Linz ist aber nicht nur auf den
Neubau und die Reparatur von Schiffen
beschrankt, sondern hat daneben noch
eine Reihe anderer Zweige wie Eisen- und
Stahlbau, Maschinenbau, Behalterbau und
Fahrzeugbau. Nach Lizenzen werden Ga-
belstapler in verschiedenen GroBRenord-
nungen mit einer Tragkraft von 1 Tonne bis
7 Tonnen erzeugt oder vertrieben. In Zu-
sammenarbeit mit anderen Firmen werden
Gleisstopfmaschinen und Spezialmaschi-
nen flrden Bahnoberbau sowie Maschinen
flr die Eternit- und Kunststoffindustrie ge-
baut.

Nach Ende des letzten Weltkrieges wurde
die Schiffswerft Linz AG durch das erste
Verstaatlichungsgesetz vom 16. September
1946, BGBI. Nr. 168/1946, verstaatlicht.
Vor einigen Jahren wurde bei der OSWAG-
Schiffswerft Linz mit einer grundlegenden
Modernisierung der Anlagen begonnen.
Hauptgewicht liegt dabei auf der Rationali-



sierung am Schiffbausektor. Es wurde eine
neue Schiffbauhalle mit 140 Meter Lange,
35 Meter Breite und 25 Meter Hohe gebaut.
Diese Halle ist mit zwei 40-Tonnen- und
einem 10-Tonnen-Kran bestlckt. Dadurch
konnen unter Dach und vor allen Witte-
rungseinflussen geschutzt selbst die groB-
ten auf der Donau gebrauchlichen Schiffe
vollkommen fertiggestellt werden. Der Ar-
beitsfluB wurde so geregelt, daB ab dem
Zeitpunkt der erstmaligen Bearbeitung ei-
nes Schiffbaubleches samtliche Arbeitenin
geschlossenen Raumen vorgenommen
werden konnen.

Weiter wurde ein Zubau zur Mechanischen
Werkstatte errichtet, in dem mit den neu
angeschafften GroBmaschinen Werkstlk-
ke mit einem Gesamtgewicht von 40 Ton-
nen bearbeitet werden konnen. Am Ma-
schinenbausektor wurde eine Mehrzweck-
Montagehalle mit einem AusmalB von
50 m x 41 m errichtet.

Im Zusammenhang mit der Errichtung des
Kraftwerkes Abwinden-Asten, durch des-
sen Einstau der Donau die OSWAG-
Schiffswerft Linz wertvolle Teile ihres
Grundbesitzes verliert, ist eine weitere Um-
gestaltung des Bereiches Schiffbau not-
wendig. Bei der Ausfahrt des Werfthafens
wird eine neue Spundwand errichtet und
dabei durch Aufschuttung zusatzliches Ge-
lande gewonnen. In diesem Bereich wird
auch eine neue etwa 170 Meter lange Werk-
stattenhalle errichtet, in der alle fir den
Schiffbau notwendigen Werkstatten zu-
sammengefaBt und damit in Zukunft auch
erhebliche Wegzeiten eingespart werden.
In weiterer Folge sollen auch die bestehen-
den é&lteren Schiffbauhallen modernisiert
und umgebaut werden.

Die OSWAG-Schiffswerft Korneuburg wur-
de im Jahre 1852 als Reparaturbetrieb der
K +K privilegierten |. Donaudampfschiff-
fahrts-Gesellschaft gegrindet. Bis zum Er-

sten Weltkrieg blieb sie ausschlieB3lich Re-
paratur- und Winterstandort dieser Reede-
rei. Nach Verlust der Werft in Budapest mit
Ende des Ersten Weltkrieges bendtigte die
[. DDSG nunmehr eine Neubauwerft. Die
OSWAG-Schiffswerft Korneuburg war je-
doch maschinell nicht richtig eingerichtet
und es muBten erst durch Neuinvestitionen
die Voraussetzungen fur den Schiffsneu-
bau geschaffen werden. 1927 wurden hier
die fur die damalige Zeit modernen und
richtungsweisenden Motorfrachtschiffe
der Feldherren-Klasse gebaut.

Wahrend des Zweiten Weltkrieges war die
OSWAG-Schiffswerft Korneuburg im Kon-
zern der Reichswerke fur Binnenschiffbau
als Rustungsunternehmen fur die deutsche
Wehrmacht beschaftigt. 1945 kam sie unter
sowjetische USIA-Verwaltung. Nach dem
Staatsvertrag im Jahre 1955 wurde sie wie-
derum an die DDSG zurickgestellt. 1959
wurde die Schiffswerft Korneuburg AG
gegrundet, wobei die Aktien im Besitz der
DDSG verblieben.

Im Laufe ihrer Entwicklung konnten sich
die beiden oOsterreichischen Werften, die
seit 1959 einen personengleichen Vorstand
hatten, auf bestimmte Schiffstypen und
Entwicklungen spezialisieren.

Die OSWAG-Schiffswerft Korneuburg be-
gann sich nach anfanglichen Schwierigkei-
ten immer mehr auf zwei Schiffstypen zu
konzentrieren, zunachst auf die Herstel-
lung von FluBpassagierschiffen, die voll-
standi in Korneuburg entwickelt wurden.
Bereits im Jahre 1938 entstanden in der
OSWAG-Schiffswerft Korneuburg die Pas-
sagierschiffe ., Stadt Wien" und ,Stadt Pas-
sau” fur die |. DDSG. Nach dem Zweiten
Weltkrieg wurde dieser Produktionszweig
mit der Lieferung der Kabinenschiffe
LAmur® und ,,Dunja” in den Jahren 1960/61
fortgesetzt. In der Folge entwickelten die
Techniker der Werft die schwimmenden
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Luxushotels ,Wolga" und ,Dnjepr", die
noch heute als die schonsten und elegante-
sten FluBpassagierschiffe Europas gelten.
Aber auch flr den Verkehr auf FlUssen in
der Sowjetunion konnten Schiffe von der
CSWAG-Schiffswerft Korneuburg geliefert
werden,

Die I. DDSG ging nach dem Zweiten Welt-
krieg ebenfalls daran, ihre ,weiBe Flotte® zu
modernisieren. So wurde 1965 das Flagg-
schiff , Theodor Kérner” von der OSWAG-
Schiffswerft Korneuburg an die Oster-
reichische Reederei Ubergeben. Mitdiesem
modernst ausgestatteten Schiff konnte nun

auch die |. DDSG wieder Fahrten donau-
abwarts unternehmen.

Die beiden modernen Tagesausflugs-
schiffe der |. DDSG auf der Donau stam-
men ebenfalls aus der OSWAG-Schiffs-
werft Korneuburg. Die , Austria®, gebaut im
Jahre 1971, fuhrt in- und auslandische
Touristen auf der wunderschénen Donau-
strecke zwischen Linz und Passau, die 1975
erbaute ,Wachau" erschlieBt den schon-
sten Teil des niederdsterreichischen Do-
naulandes auf dem Wasserwege. Aber
auch auf osterreichischen Seen wie z.B.
auf dem Bodensee, Worthersee und Mill-

Besuch in der Werft: Die Gaste besichtigen die Osterreichische Schiffswerften AG und
erfahren vom groBen Produktionsprogramm des Unternehmens. Im Hintergrund ein
Schwimmkran fur Nordafrika.



stattersee verkehren moderne Passagier-
schiffe, Erzeugnisse der dsterreichischen
Werften.

In den letzten Jahren wurde in der OS-
WAG-Schiffswerft  Korneuburg  immer
mehr der GroBschiffbau intensiviert; sie
ging dazu Uber, Hochseeschiffe bis zu einer
Lange von 116 Metern und einer Tragfahig-
keit bis zu 4000 tons deadweight herzustel-
len. Diese Schiffe waren bereits so groB,
daB die endglltige Fertigstellung erst nach
Passieren der letzten Donaubriicke in ei-
nem Hafen oder einer Werft in Rumanien
durchgefihrt werden konnte.

Zur Bewaltigung dieser vielfaltigen Auf-
gaben muBten umfangreiche Investitionen
durchgefuhrt werden. So wurde eine
Schiffbauhalle gebaut, in der die Schiffsek-
tionen flr den Zusammenbau am Helling
vorgefertigt werden kénnen. Zwei moderne
Turmdrehkrane mit einer Tragkraft von je
25 Tonnen heben diese Sektionen aus der
Halle, deren Dach verschiebbar ist, auf den
Stapelplatz. Fir die Fertigung und Ausrii-
stung von GroBschiffen wurde eine Kai-
mauer mit 200 Meter Lange errichtet und
ebenfalls mit einem Kran mit 50 Tonnen
Tragkraft bestiickt.

Die OSWAG beschaftigt derzeit in ihren
beiden Werften in Linz und Korneuburg
sowie in einem kleinen Filialbetrieb in Fus-
sach am Bodensee rund 1500 Arbeiter und
Angestellte. In den beiden Lehrwerkstatten
werden etwa 175 junge Menschen zu Fach-
kraften ausgebildet. Naturlich ist auch auf
dem sozialen Sektor flr die Belegschaft
bestens gesorgt. Sowohl in Linz als auch in
Korneuburg bestehen eine Kantine mit an-

geschlossener Werkskiliche und Speise-
saal. Hier konnen die Mitarbeiterin der Mit-
tagspause ihre Mahlzeiten einnehmen.
Zwei Erholungsheime am Attersee und am
Semmering sind ebenfalls vorhanden.

Die gegenwartige Beschéftigungslage bei-
der Werften ist gekennzeichnet durch die
bis in die Mitte des Jahres 1979 hinein-
reichende Abwicklung des sowjetischen
GroBauftrages Uber die Lieferung von vier
FluBfahrgastschiffen (zwei Schiffe fir sibi-
rische Flisse, zwei Schiffe flr die Donau),
im Gesamtauftragswertvon 1,044 Millionen
Schillingen sowie die Durchfuhrung von
Auftragen zur Lieferung von einem Aus-
flugsschiff fir den Zuger See, Schweiz,
einem Ausflugsschiff flirdie |. DDSG, Wien,
und zwei Schwimmkranen fir Libyen.
Neben der zufriedenstellenden Auftrags-
lage im Schiffbau ist auch eine Auslastung
im Bereich des Maschinen-, Fahrzeug- und
Staplerbaues sowie im Bau und Vertrieb
von Segeljachten zu vermerken. Mit diesen
Auslastungsverhéltnissen bietet die OS-
WAG inmitten der von Krisen befallenen
westeuropaischen Schiffbauindustrie ein
noch relativ erfreuliches Bild.

Die Uberaus schwierigen Konkurrenzver-
haltnisse werden flr die OSWAG dadurch
noch verscharft, daf3 die beiden Werften in
Linz und Korneuburg rein geographisch
ungulnstig liegen und daB ihr keinerlei
staatliche Subventionen — im Gegensatz
zu den meisten Konkurrenzlandern — ein-
geraumt werden.

Osterreichs Schiffbauindustrie kann dem-
nach weiterhin nur auf ihre anerkannte
Qualitat bauen.
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