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Osterreichisch-Deutscher
Donautag

Am 18. April 1989 fand in Wien mit starker in-
und auslandischer Beteiligung der Osterrei-
chisch-Deutsche Donautag statt.

Als Veranstalter hatten sich die Interessenge-
meinschaft der Hafenumschlagsbetriebe an
der oberen Donau, die Bayerische Lioyd AG,
Regensburg, die Erste Donau-Dampfschiff-
fahrtsgesellschait, Wien und die Rhein-Main-
Donau AG, Miinchen, zusammengefunden.
Mit dem Flaggschiff der Personenschiffahrts-
flotte der DDSG, der MS Mozart, war im Hafen
Freudenau ein gleichermaBen stimmiger wie
komfortabler Rahmen fiir diese Veranstaltung
gegeben.

In seiner BegriiBungsansprache bezeichnete
es DDSG-Generaldirektor Dkfm. Dr. Helmut
Zolles als zentrales Anliegen dieser Veran-
staltung, das Bewufitsein der Wirtschaft flir
den Schiffahrtsweg Donau zu férdern.

Die Eréffnung der Veranstaltung nahm Bun-
desminister fir Verkehr und 6ffentliche Wirt-
schaft, Dipl.-Ing. Dr. Rudolf Streicher, vor.
Seine Ausflihrungen bringen wir als ersten
Beitrag dieses Mitteilungsblattes.
Ministerialdirektor Dipl-Ing. Heinz Contzen,
Leiter der Abteilung Binnenschiffahrt und
WasserstraBen im Bundesministerium fir
Verkehr, Bonn, referierte zu dem Thema ,Der
AnschluB des Donauraumes an das westeuro-
paische WasserstraBennetz — Fakten und
Formen der Abwicklung'.

Der Vizeblrgermeister der Stadt Wien und
Stadtrat fir Finanzen, Hans Mayr, sprach iiber
,Die Bedeutung der Donau fir den Wirt-
schaftsraum Wien'.

Eine Prasentation der dsterreichischen und
deutschen Donauhéfen gaben die Hafendi-
rektoren Komm.-Rat Sigmund Kramer, Hafen
Wien, und Baudirektor Manfred Wegener, Ha-
fenverwaltung Regensburg. Auf diese Héfen
wurde bereits in unserem Mitteilungsblatt Nr.
56 tber den Deutsch-Osterreichischen Do-
nautag eingegangen.

Eindrucksvoll war die von Generaldirektor
Dkfm. Dr. Zolles kommentierte Flottenparade,

an der sich 24 Schiffe beteiligten. Sie reichte
vom ,Eisvogel’ des Wiener Hafens liber Ro-
Ro-Schiffe bis zu einem Kiistenmotorschiff
und unterstrich die Tendenz der Donauschiff-
fahrt zu Selbstfahrern mit Schubleichtern.
Das Nachmittagsprogramm brachte anstelle
des in der Vorschau angekindigten Vortrages
von VOEST-Vorstandsdirektor Horst Paschin-
ger ,Die Bedeutung der WasserstraBe Donau
im Konzept der VOEST-Alpine* Ausflihrungen
von Direktor Dipl-Ing. Karl P. Mayer von der
VOEST-Alpine, Linz zu Logistikkonzepten der
VOEST-Alpine, von denen wir eine Zusam-
menfassung unter der Uberschrift ,Wettbe-
werbsfahig durch Logistikstrategien-Chance
fiir Partnerschaften® wiedergeben.
AnschlieBend sprach DDr. Bernd Kortschak,
Universitéts-Lektor fir Logistik an der Wirt-
schaftsuniversitét Wien zu dem Thema ,Con-
tainer und Logistik auf der Donau’.
Wir erachten gerade die Mdglichkeit, wie sich
Schiffahrt und Umschlagsbetriebe auf solche
aus logistischen Systemen resultierende Zu-
kunftsanforderungen einzustellen vermdgen,
als besonders wesentlich fir die langfristige
Wettbewerbsféhigkeit des Verkehrstrigers
WasserstraBe. Denn allein mit dem Hinweis
auf die groBe quantitative Leistungsfahigkeit
und die giinstigen Transportkosten der Bin-
nenschiffahrt wird deren Wettbewerbsfahig-
keit fiir anspruchsvolle Transporte nicht zu
sichern sein.
AbschlieBend referierte Dr. Konrad Weckerle,
Mitglied des Vorstandes der Rhein-Main-Do-
nau AG, Minchen, Uiber das Thema ,Wasser-
straBen und Umweltschutz am Beispiel des
Rhein-Main-Donau-Kanals®.
Insgesamt wurde der Osterreichisch-Deut-
sche Donautag 1989 in Wien mit seinen viel-
faltigen Informationen und Anregungen sicher
der eingangs von Generaldirektor Dkfm. Dr.
Zolles erhobenen Forderung gerecht, das Be-
wuBtsein der Wirtschaft fir den Schiffahrts-
weg Donau zu férdern.

Die Redaktion



Verkehrspolitik fiir die Zukuntft

von Dipl.-ing. Dr. Rudolf Streicher, Bun-
desminister fiir Verkehr und éffentliche
Wirtschaft, Wien

Einleitung

In den letzten Jahren ist die Verkehrspolitik,
wie sie bisher verstanden wurde, an ihre Gren-
zen gestoBen. Die sektorale Verkehrspolitik in
Osterreich hat sich, begiinstigt durch die Auf-
teilung der Kompetenzen zwischen mehreren
Ressorts, nachteilig ausgewirkt, insbeson-
dere auf die Binnenschiffahrt. Die lange Zeit
vertretenen Grundsétze der unbeschrénkten
freien Wahl des Verkehrsmittels und des
nachfrageorientierten Ausbaus der Infrastruk-
turen haben dazu gefihrt, daB Verkehrspolitik
vor allem reagierendes staatliches Handeln
auf Nachfrageentwickiungen oder Uberla-
stungserscheinungen war. Die gestaltenden
Maglichkeiten der Verkehrspolitik blieben
nicht nur fiir den Verkehrssektor selbst, son-
dern auch flr das gesamte Wirtschafts- und
Geselischaftssystem weitgehend ungenutzt.

Zur wirtschaftlichen und beschiftigungs-
politischen Bedeutung des Verkehrs

Diese weitgehende Indifferenz gegeniber
den Méglichkeiten der Verkehrspolitik war um
so Uberraschender, als dem Verkehrs- und
Nachrichtenwesen betréchtliche Bedeutung
zukommt.

Der Anteil dieses Sektors am BIP lag inner-
haib der letzten zehn Jahre jeweils zwischen
5,7% und 5,9%.

Dartiber hinaus ist zu vermerken, daB die Be-
schéftigung im Verkehrssektor seit 1970 weit
Uberdurchschnittlich gewachsen ist.

Die Zahl der Beschatftigten im Verkehrssektor
ist von 1970 bis 1986 um + 43% gewachsen,
gegeniiber einem &sterreichischen Durch-
schnitt von + 18% Beschéftigungszuwachs.
212 000 unselbstadndig Beschéftigte arbeite-
ten 1986 im Bereich Verkehr (= 7,6%). Das
Wachstum des Verkehrssektors in den letzten
Jahren |aBt sich am Beispiel der Ersten Do-

nau-Dampfschiffahrisgesellschaft  (DDSG)
eindrucksvoll demonstrieren:

1988 stieg das Passagieraufkommen um
12,5% von 475 000 auf 580 000 und der Um-
satz um 40% von 86,0 Mio. OS auf 120,5 Mio.
OS. Im Giiterverkehr wurde mit 3185 Mio. tkm

das Vorjahresergebnis um 20,9% Ubertroffen.

Die Situation auf dem Transportsektor

Zufolge des raschen StraBenausbaus der
sechziger- und siebziger Jahre hat sich der
StraBenverkehr ungeheuer entwickelt.

Die Verkehrs-Infrastruktur Osterreichs weist
daher ein Ubergewicht bei der StraBe auf:

StraBennetz: ca. 200 000 km
Schiene: ca. 6400km
Schiffahrt: ca. 350 km
Luftfahrt: 6 Flughéfen

44 Flugfelder

Demzufolge hat sich der Kfz.-Bestand in
Osterreich von 650 000 Kraftfahrzeugen im
Jahr 1955 auf fast 4 Mio. Kraftfahrzeuge im
Jahr 1988 entwickelt, das ist eine Steigerung
von rund 600%.

Die Schiffahrt als Verkehrstrager

Demgegeniiber hatte die Schiffahrt bisher un-
ter den vier Verkehrstragern die schlechteste
Position.

Im europdischen Gesamigiiterverkehr (chne
RGW-Staaten) hat die Binnenschiffahrt im-
merhin einen Anteil von 30%. Die &sterreichi-
sche Schiffahrt hat im Verkehr mit den Rhein-
anliegerstaaten einen extrem niedrigen Anteil
von 2,5% am Gesamtaufkommen, der Stra-
Benguterverkehr ist mit 67% weit (iberpropor-
tioniert. In den Verkehren mit den ostlichen
Donauanliegerstaaten und im Uberseever-
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kehr dagegen liegt der Anteil der Schiffahrt in
Osterreich nur knapp unter dem europaischen
Durchschnitt von 30%.

Der Verkehrsweg, kurz gesagt der Donauaus-
bau, ist zwar ein Mehrzweckvorhaben, wird
aber in der Offentlichkeit tiberwiegend unter
dem Aspekt der Energie dargestellt.

Ich méchte ausdriicklich darauf hinweisen,
daB neben der Energiegewinnung Leistungen
fur die Wasserwirtschaft, den Hochwasser-
schutz und vor allem auch flrr die Binnenschiff-
fahrt erbracht werden.

Wasserwirtschaft und Hochwasserschutz
kénnen ihren Nutzen unmittelbar nach der Er-
richtung jedes Einzelprojektes realisieren. Der
Schiffahrtsnutzen wird hingegen — wenn man
von geringfligigen értlichen Effekten absieht
— erst nach dem llickenlosen Donauausbau
wirksam. Urspriinglich sollite die Gebirgs-
strecke der Donau oberhalb von Komorn bis
zum Jahr 1992 voll ausgebaut sein. Damit
wére nicht nur die VerléBlichkeit der Schiffahrt
wahrend der Niederwasserperioden der Do-
nau garantiert — ein unbedingtes MuB fir
einen konkurrenzfdhigen Verkehrstrager —,
sondern auch eine um stwa 20% glnstigere
Kostenstruktur gegeben.

Waéhrend in der Tschechoslowakei und Un-
garn die notwendigen Staustufen im Bau sind,
haben die bekannten Ereignisse um Hainburg
den Donauausbau dstlich von Greifenstein bis
jetzt verhindert. Ich beeile mich jedoch hinzu-
zufligen, daB dieser Ausbau des Schiffsweges
unter maximaler Beachtung &kologischer Ver-
traglichkeiten erfolgen muB. Sollte jedoch
auch in Zukunft die SchlieBung der Liicke zwi-
schen Greifenstein und Gabcikovo und damit
die Befolgung der von der Donaukommission
festgelegten Ausbaunormen nicht zu verwirk-
lichen sein, waren die unter dem Titel ,Schiff-
fahrt“ geleisteten Bundeszuschisse nutzlos.

Ein weiterer Grund flir die schlechte Aus-
gangsposition der Binnenschiffahrt liegt in der

im Donauraum gewachsenen Strukiur der
Binnenschiffahrtsunternehmen. In jedem Do-
nauuferstaat — ausgenommen Jugoslawien
— existiert nur ein Schiffahrisunternehmen
von Uberregionaler Bedeutung.

Aufgrund der infrastrukturellen und nauti-
schen Verhéltnisse sowie der gegeniber
Westeuropa sehr langen Transportentfer-
nungen haben sich solche GroBreedereien
zwangsléufig entwickelt. Auch die DDSG hat
gegenwértig de facto eine Monopolstellung.
Die internationale Schiffahrt im Donauraum
hat nun schon eine mehr als 150jahrige Tradi-
tion, insbesondere die DDSG, der ja in diesem
Zeitraum eine Flhrungsrolle zugekommen ist,
hat dabei hervorragende Leistungen fiir die
osterreichische Volkswirtschaft erbracht. Die-
ses System der GroBreedereien ist an sich
eine optimale Struktur, bedingt aber den Aus-
schluB eines innerdsterreichischen Markt-
regulativs und begegnet der internationalen
Konkurrenz bisher vorwiegend durch Subven-
tionen. Ein Fehlen jeglichen Wettbewerbs-
druckes kann aber zu starren Strukturen fiih-
ren und das vollstandige Ausschoépfen mog-
licher Kosteneinsparungen verhindern.

Ganz anders stellt sich die Situation der
Rheinschiffahrt dar. In Europa sind etwa
22 000 Binnenschiffe, aufgeteilt auf ca.
10000 Unternehmen, unterwegs, allein
12 000 Schiffe und 500 Unternehmen sind am
Rhein tatig. Dabei gibt es nur etwa 100 Reede-
reien, und kaum zehn davon sind in ihrer
GrdBe mit der DDSG vergleichbar. Das heift,
daB nahezu 5000 Klein- und Kleinstunterneh-
men, sogenannte Partikuliere, in einem inten-
siven Wettbewerb miteinander konkurrieren.
Diese unterschiedlichen Ausgangspositionen
und Interessenslagen sind nicht nur flr die
Schiffahrt manifest, sondern ebenso bei allen
anderen Verkehrstragern. Die Probleme der
Massenmotorisierung, wie Unfallgeschehen,
Umwelt- und Larmbelastung, Energiever-



brauch und Landschaftszerstérung sind heute
jedermann geléufig. Und auch die Bahn kann
als Verkehrstrager heute nicht konflikifrei
agieren.

Leitsétze einer zukiinftigen
Verkehrspolitik

Um diese Probleme einer Lésung naherzu-
bringen, war es notwendig, wesentliche Leit-
sdtze fir die Gestaltung der dsterreichischen
Verkehrspolitik neu zu definieren. Die wichtig-
sten Aufgaben der zukiinftigen Verkehrspolitik
Osterreichs lassen sich durch folgende
Punkte charakterisieren.

@ Umgestaltung der sektoralen, auf Vermeh-
rung des Eigennutzens beruhenden Be-
trachtungen der Verkehrspolitik.

@ Berlcksichtigung der Wirkungszusam-
menhénge und der gegenseitigen Beein-
flussung zwischen Verkehr, Wirtschaft
und Gesellschaft bei verkehrspolitischen
Entscheidungen.

@ Gednderte Betrachtung des Verkehrs als
Gesamtsystem integraler Teilsysteme, die
in wechselseitiger Beziehung zueinander
stehen.

@ Wertewandel hinsichtlich der Bedeutung
der Faktoren Umweltschutz und Bevolke-
rungsakzeptanz.

Diese Denkansétze sind in den Beamtenent-
wurf des Osterreichischen Gesamtverkehrs-
konzeptes eingeflossen, welches bereits am
17. Dezember 1987 der Offentlichkeit vorge-
stellt wurde. Das Gesamtverkehrskonzept hat
daher nicht nur den Verkehrssektor selbst,
sondern auch jene Bereiche untersucht, die
durch den Verkehr beeinfluBt oder von den
Wirkungen des Verkehrssystems unmittelbar
betroffen werden.

Die Rolle der Schiffahrt

Ein Erfordernis hat sich bei der Erarbeitung
des oOsterreichischen Gesamtverkehrskon-
zeptes klar herausgestellt. Das gesamtdster-
reichische Verkehrskonzept braucht einen
ausgebauten Schiffstransportweg. Seitens
der Schiffahrt missen gesteigerte Anstren-
gungen unternommen werden, um Marktan-
teile zurlickzugewinnen. Im Jahre 1988 wur-
den durchaus respektable Fortschritte erzielt.
Dieser Sanierungs- und Raticnalisierungspro-
zeB erfordert versténdlicherweise auch in den
néchsten drei bis vier Jahren sine Konzentra-
tion auf den gegenwartigen Aufgabenbereich.

Gleichzeitig ertffnet sich ab 1992 durch die
Fertigstellung des Main-Donau-Kanals ein
neuer Markt, dem mindestens die gleiche ver-
kehrswirtschaftliche Bedsutung zukommt wie
dem Donauraum. Es gilt, die seit Jahrzehnten
beschriebenen Vorteile dieses neuen Ver-
kehrsweges flir die Gsterreichische Wirtschatft
zu nutzen. SchlieBlich ist die WasserstraBe in
einem Verhéltnis 1:3:7 gegenlber Schiene
und StraBe im Kostenvorteil. Die Schiffahrt ist
auch die energiesparendste Beférderungsart.
1 kWh beférdert auf der StraBe etwa 110 kg,
auf der Schiene 375 kg, auf dem Wasser aber
drei bis vier Tonnen.

Die Internationalisierung der ésterreichischen
Industrie wird den Giteraustausch zwischen
Osterreich und Westeuropa zusétzlich intensi-
vieren.

Einiges von den Warenstrémen innerhalb der
EG und zwischen der EG, Osterreich und Std-
osteuropa kann daher durch den Ausbau des
Main-Donau-Kanals auf die Donau verlagert
werden, wenn es der DDSG gelingt, diese
Chance zu ergreifen.

Sowohl im Giitertransport als auch im Rah-
men der fremdenverkehrsbezogenen Perso-
nentransporte sind positive Gesamteffekte zu
erwarten,
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Zielvorgabe der 6sterreichischen Verkehrs-
politik ist es daher, auch in der Westrelation
einen Schiffahrtsanteil von nahezu 30% zu er-
reichen. Halten wir uns vor Augen, daB in der
bilateralen Relation Osterreich/UdSSR der
Schiffahrtsanteil 72% betragt, und in der Rela-
tion Niederlande/Bundesrepublik Deutsch-
land 70%, so erscheint dieses Ziel nicht allzu-
hoch gesteckt. Halten wir uns aber vor Augen,
dabB dafir ein Zurlckdrangen des StraBengui-
tertransitanteils um 20% erreicht werden muB,
so erscheint dieses Ziel fast unerreichbar.

In diesem Zusammenhang ist zu bedenken,
daB fiir diese spezifische Verkehrsverbindung
optimale Einheiten schon heute kaum vorhan-
den sind und ein neuer Schiffsraumbedarf
nicht allein fiir die Osterreichverkehre aufire-
ten wird. Zudem wird gegenwartig dem Pro-
blem der Uberkapazitaten seitens der Rhein-
Zentralkommission in der EG zielstrebig ent-
gegengewirkt, so daB mit einem Abbau bis
1992 gerechnet werden kann. Des weiteren ist
zu bedenken, daB nach 1992 in der noch nicht
durch Stauhaltungen ausgebauten Donau
zwischen Straubing und Viishofen die vorhan-
denen Fahrwassertiefen in der Regel eine
Leichterung der Schiffe in Regensburg erfor-
dern. Dies wird zu erheblichen Wartezeiten fiir
die Motorglterschiffe fiihren.

Transportlogistik ist erforderlich

Die Rhein-Main-Donau-WasserstraBe ist so-
wohl in der Verkehrstechnologie zufolge ihrer
extremen nautischen Unterschiede als auchin
ihren logistischen Anforderungen — unter an-
derem zurlckzufiihren auf die verschiedenen
Wirtschaftssysteme — eine Herausforderung,
der man sich als privat organisiertes Schiff-
fahrtsunternehmen nur unter besonderem
wirtschattlichem Druck stellen wird.

Wenn man die Nutzung dieses Verkehrswe-
ges fur Osterreich sicherstellen will, wird man

daher um eine Présenzflotte und sinnvolle or-
ganisatorische und logistische Rahmenbedin-
gungen nicht herumkommen. Andernfalls
kénnten die Pessimisten recht behalten, die
der Binnenschiffahrt fiir diese Relation relative
Bedeutungslosigkeit vorhersagen.

Der Main-Donau-Kanal bietet aber eine
Chance, die durchaus auch ihre nachteilige
Seite hat, vor allem den verschérften Wetibe-
werbsdruck durch die westliche Binnenschiff-
fahrt und die rheinischen Mitbewerber auf die
DDSG.

Diesem harten Wettbewerb muB sich die
DDSG stellen, wenn sie das kommende Jahr-
zehnt liberleben will. Mit dem Konzept 2000
hat die DDSG auf diese Herausforderung rea-
giert. Ebenso wie bei der Bahnfracht verlangt
der Markt, der Nachfrager nach Giiterver-
kehrsleistungen, nach Gesamtpaketen zur
Lésung von Transportproblemen. Im Giiter-
verkehrssystem ist es aus der Sicht der Nach-
frage um so besser, je flexibler man sich der
Wiinsche des Marktes anzupassen versteht.
Der Trend zum kombinierten Verkehr, zum
Container und zu roll-on/roll-off-Verbindungen
und zu Just-in-Time-Lieferungen wird ein ge-
samtheitliches Denken und Kalkulieren in
Transportketten erfordern. Besondere Beach-
tung kommt dabei den Knotenpunkten der ver-
schiedenen Verkehrssysteme zu, denn keine
Geschwindigkeitserhdhung auf der Strecke ist
in der Lage, das aufzuholen, was dort bei der
Transportlogistik in den Giiterumschlags-
zentren verloren wird.

Ausbau der 6sterreichischen Donauhéfen

Diese Uberlegungen sind Grundlage der Aus-
baupléne der &sterreichischen ,Hochseeha-
fen" Krems und Wien, aber auch der anderen
Donauhéfen in Linz und Enns. Als Umschlag-
platze und Verteilerzentren Ubernehmen sie



diese Knotenfunktion im européischen Ver-
kehrssystem.

Dies erfordert Innovationen und Investitionen
in neue Dienstleistungen und modernste
Transportlogistik mit geeigneten Fazilitdten
des Vor- und Nachlaufes.

In den letzten Jahren hat der Wiener Hafen ca.
1 Mrd. OS in die Kapazitatserweiterung in-
vestiert. 1988 ergab sich dadurch eine Lei-
stungssteigerung um 10%, Gber 2800 Schiffe
konnten umgeschlagen werden.

Diese Jahrhundertchance erfordert aber auch
eine verstarkte Kooperation zwischen der
DDSG und den ésterreichischen Héfen bis hin
zu gemeinsamen Marketingstrategien. Aber
auch hier stehen wir in einem beinharten Wett-
bewerb mit unseren ostlichen Nachbarlén-
dern, die alle Anstrengungen unternehmen,
diese Drehscheibenfunktion in ihre Hafen zu
verlegen. Die politische Entwicklung im Ost-
West-Verhaltnis begunstigt sie dabei.

Als Industrieminister kann ich diese Gelegen-
heit auch nicht voriibergehen lassen, ohne auf
die Bedeutung dieser neuen Verkehrsachse
tar Osterreichs Industrie hinzuweisen. Einer-
seits eroffnet sich durch Auftragssteigerungen
die Méglichkeit internationaler Kooperationen
fur den Binnenschiffsbau. Andererseits sind
gerade die Umschlagszentren hervorragende
Standorte fiir Industrieansiedlungen durch
ihre Infrastruktur, die glinstige Fracht und die
europdische Zentrallage der Donauregion.
Ich habe bisher ausflhrlich schiffahrtspoliti-
sche Rahmenbedingungen, wie Verkehrsweg
und Unternehmensstruktur, dargelegt, und
mdchte nunmehr kurz ausfihren, welche
Schritte durch mein Ressort gesetzt wurden.

Die rechtlichen Rahmenbedingungen

Flr die Donau sind bekanntlich zwei multilate-
rale Abkommen maBgebend: Im d&ffentlich-

rechtlichen Bereich die Belgrader Konvetion
(Donaukonvention), die fiir alle Donaustaaten
den Grundsatz der Schiffahrtsfreiheit postu-
liert, im privat-rechtlichen Bereich das Brati-
slaver Abkommen, das den Zugang zum
Markt und die internationalen Donaugliterta-
rife regelt.

Im Rheinregime wurden die EG-Staaten den
Unterzeichnerstaaten der Mannheimer Akte
gleichgestellt. Osterreichs Ziel ist die Gleich-
stellung der 6sterreichischen Schiffe aufgrund
eines Beschlusses der Rheinzentralkommis-
sion. Die Entscheidung Uber die formelle An-
tragstellung sollte noch in diesem Jahr fallen.

Zur Benutzung des Main-Donau-Kanals
wurde mit der Bundesrepublik Deutschland
ein Binnenschiffahrtsabkommen abgeschlos-
sen. Mit diesem Abkommen soll der Gster-
reichisch-deutsche Binnenschiffsverkehr auf
eine vertragliche Grundlage gestelit werden,
um fiir die Binnenschiffahrt und die verla-
dende Wirtschaft der beiden Staaten bessere
Mdglichkeiten bei der Nutzung der ésterreichi-
schen und der deutschen Binnenwasserstra-
Ben zu schaffen. Dies betrifft vor allem den
Wechselverkehr zwischen Hafen Osterreichs
und der Bundesrepublik Deutschland sowie
den Verkehr (ber die deutschen Binnenwas-
serstraBen zu den Nordseehéfen, einschlieB-
lich des Transitverkehrs in Richtung Rotter-
dam.

Zur Anpassung an den westeuropéischen
Standard wurde das gesamte dsterreichische
Verwaltungsrecht der Binnenschiffahrt lber-
arbeitet und modernisiert. Das Schiffahrtsge-
setz 1990 hat eine neue rechtliche Grundlage
furr die schiffahrtspolizeilichen, die schiffahrts-
anlagenrechtlichen und die schiffahrtskonzes-
sionsfahrtanlagenrechtlichen Bestimmungen
geschaffen, so daB das gesamte Verwal-
tungsrecht der Binnenschiffahrt in einem ein-
zigen, (berschaubaren Bundesgesetz zu-
sammengefalBt ist.
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Damit sind wesentliche Bestrebungen der EG
in der Binnenschiffahrt abgedeckt. Davon
nicht erfaBt sind die auf Einfilhrung der Dienst-
leistungs- und Niederlassungsfreiheit abzie-
lenden EG-Normen. Ebenfalls offen ist die
Stellung Osterreichs zur von der EG beabsich-
tigten Freigabe der Kabotage, die die dsterrei-
chische Binnenschiffahrt gegenwartig zweifel-
los Oberfordern wiirde.

Das Programm ,,Neue Bahn*

Ahnliche Bedeutung firr die 6sterreichische
Verkehrswirtschaft wie die Anbindung der Do-
nau an den westeuropéischen Raum hat die
Umstrukturierung des Schienenverkehrs, dar-
gelegt im Unternehmenskonzept ,Neue
Bahn“.

Das Grundprinzip der neuen Bahn soll lauten:
Nicht so schnell wie méglich, sondern so rasch
wie méglich.

Um dieses Ziel zu erreichen, muB es im Schie-
nenverkehrsbereich zu Innovationsschiiben
auf allen Linien kommen.

Der integrierte Taktfahrplan steht an der
Spitze aller Ausbaulberlegungen fir die
»Neue Bahn“. Der Nutzen besteht in reduzier-
ten Gesamtreisezeiten, abgestimmten, regel-
méBigen Anschliissen von Bahn und Bus und
bedarfsgerechten Intervallen.

Der integrierte Taktfahrplan wird ab dem Fahr-
plan 1988/89 schrittweise eingefiihrt.

Fassen wir die in detaillierten Studien darge-
legten Ergebnisse zusammen, so sehen wir,
daB ohne Neuorientierung der Verkehrspolitik
die Bahn in den n&chsten Jahren sowohl im
Personen- als auch im Giterverkehr weiterhin
Marktanteile verlieren wirde. Eine solche Ent-
wicklung wére wirtschafts- und auch umwelt-
politisch bedenklich, zumal die Bahn beson-
ders auf dem Gebiet der Sicherheit umd Um-
weltfreundlichkeit dem StraBenverkehr haus-

hoch Uberlegen ist. Neben der Neuordnung
des innerdsterreichischen Verkehrs haben
MaBnahmen fiir den Transitverkehr hichste
Prioritat.

Das Projekt ,Neue Bahn“ tragt den geédnder-
ten Anforderungen einer globalen verkehrs-
politischen Strategie Rechnung. Dadurch, daB
allein in den néchsten fiinf Jahren mindestens
15 Mrd. OS an Investitionen geplant sind, ge-
hen vom Projekt ,Neue Bahn“ fiir viele éster-
reichische Wirtschaftszweige kréaftige Impulse
aus.

Ausgewogenes Miteinander der Verkehrs-
trager

Heute missen wir die notwendigen MaBnah-
men setzen, um ein modernes, leistungsfghi-
ges, wirtschaftliches und umweltschonendes
Verkehrssystem flir die Zukunft bereitzustel-
len. Es ist nicht unsere Aufgabe, einzig und al-
lein den Nachfrageentwicklungen zu entspre-
chen, damit wiirden wir denselben Fehler be-
gehen, den wir heute in ganz Europa der Ver-
kehrspolitik der sechziger und siebziger Jahre
vorwerfen. Wir milssen vielmehr alle gestal-
tenden MaBnahmen setzen, um ein ausgewo-
genes Miteinander der einzelnen Verkehrstra-
ger im Interesse eines optimalen Verkehrs-
ablaufs zu gewéhrleisten. Dabei miissen wir
auch dber unsere Grenzen hinaussehen und
die Voraussetzungen schaffen, daB das Gster-
reichische Schienennetz nicht zum Langsam-
fahrgebiet Europas wird und die &sterreichi-
schen Schiffahrtswege nicht zum gesamteu-
ropéischen Hindernis werden. Zweifellos kén-
nen wir viel von den im Ausland realisierten
MaBnahmen lernen, das soll aber nicht hei-
Ben, daB wir unreflektiert auslandische Lésun-
gen Ubernehmen, sondern wir miissen ent-
sprechend den dsterreichischen Randbedin-
gungen heute beginnen, ein maBgeschneider-
tes Verkehrssystem fiir das nachste Jahrtau-
send zu schaffen.



Der AnschiuB des Donauraumes
an das westeuropaische Wasser-
straBenneiz — Fakten, Folgen und
Entwicklungen

von Ministerlaldirektor Dipl.-Ing. Heinz
Contzen, Leiter der Abteilung Binnenschiff-
fahrt und WasserstraBen im Bundesmini-
sterium fiir Verkehr, Bonn

Dieses Thema soll sich mit den Fakten, Fol-
gen und Entwicklungen befassen, die mit ei-
nem AnschluB des Donauregiemes an das
westeuropdische WasserstraBennetz eintre-
ten werden.

Dabei ist nicht zu (ibersehen, daB der Osterrei-
chisch-Deutsche Donautag hier in Wien in
eine Zeit fallt, in der sich auf dem Weg zu ei-
nem geeinten Europa und bei zunehmender
Oifnung des Ostblocks ein gravierender wirt-
schafts- und verkehrspolitischer Wandel voll-
Zieht.

Auf diesem Weg werden in der ersten Halfte
der neunziger Jahre bedeutsame und weitrei-
chende Akzente gesetzt. In den Bereichender
Wirtschaft und des Verkehrswesens wird sich
dies besonders deutlich auspragen.

Mit der Schaffung des européischen Binnen-
marktes 1993 ergeben sich neue Entfaltungs-
moglichkeiten fur die Unternehmen; es wer-
den groBe Chancen fiir ein kraftiges Wirt-
schaftswachstum eréffnet. Der européische
Binnenmarkt ohne Grenzen wird zugleich im
Zeichen von mehr Markt und mehr Wettbe-
werb und hoherer wirtschaftlicher Dynamik
stehen.

Auch der Briickenschlag zwischen EG und
EFTA ist zu beachten.

Diese Entwicklungen werden zwangsléufig
auch zusétzliches Verkehrswachstum brin-
gen. Wenn wir in Europa mehr Markt, mehr
Wettbewerb und mehr Freiziigigkeit schaffen,
so wird auch der grenziiberschreitende Ver-
kehr weiterhin stark anwachsen, und deswe-
gen muB auch die Infrastruktur hierfiir ausge-
baut werden.

In der Bundesrepublik Deutschland wurde in
den letzten drei Jahrzehnten ein hochlei-
stungsféhiges Verkehrsnetz geschaffen, das
neben dem Binnenverkehr bei der Lage der
Bundesrepublik Deutschland im Zentrum Eu-
ropas auch erheblichen Transitverkehr bewél-
tigt. Ohne dieses leistungsfahige Verkehrs-

netz aller Verkehrstrager wére der wirtschaft-
liche Aufschwung nach dem zweiten Welt-
krieg nicht méglich gewesen. Jetzt geht es
darum, neben dem enormen Erhaltungsauf-
wand fur die Verkehrsinfrastruktur das Ver-
kehrsnetz durch wichtige und umfangreiche
Modernisierungen und Lickenschliisse zu
vollenden.

Denn das Wachstum der Wirtschatft ist beglei-
tet von einem sehr dynamischen Wachstum
des Verkehrs. Die Prognoseerwartungen, ins-
besondere im StraBenverkehr, wurden wie-
derholt stark bertroffen. Bei der Strae — und
neuerdings auch im Luftverkehr — stehen wir
vor Kapazitatsengpéssen, da die Infrastruktur
hier nicht mehr beliebig vermehrbar ist.

Der Konflikt zwischen Verkehr und Umwelt be-
herrscht zunehmend die &ffentliche Diskus-
sion.

Neue Transitautobahnen zum Beispiel finden
in den betroffenen Regionen Deutschlands
und Osterreichs keine Akzeptanz mehr.
Sicherheit und Umweltschutz sind die ent-
scheidenden Rahmenbedingungen zur Ge-
staltung des Verkehrs fiir die Zukunft.

Die Spielrdume fur neue InfrastrukturmaBnah-
men sind also eng geworden. Unsere Infra-
struktur- und Verkehrspolitik zielt auf Starkung
der umweltfreundlichen Verkehrstrager ab.
Zu den umweltfreundlichsten Verkehrstrégern
gehort zweifellos die Binnenschiffahrt. Dar-
Uber hinaus gehort diese gliicklicherweise
auch zu den Verkehrstrégern, die noch freie
Kapazitaten haben. Die Binnenschiffahrt wird
daher dort wo es mdglich ist weiterhin einen
wesentlichen Teil des Verkehrsaufkommens
Ubernehmen. Derzeit ist es bei den in der Bun-
desrepublik Deutschland transportierten G-
tern immerhin fast ein Viertel.

Mit rund 52,5 Mrd. tKm ist auf den Wasserstra-
Ben der Bundesrepublik Deutschland im letz-
ten Jahr eine so groBe Giitermenge befbrdert
worden wie nie zuvor, und die Prognosen fir
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die Zukunft sind trotz des Riickganges der
Massengiiter gewiB nicht schlecht. SchlieBlich
hat die Fahrgastschiffahrt bei zunehmender
Freizeit noch groBe Entwicklungschancen.
Eine moderne Binnenschiffahrt braucht ein lei-
stungsfdhiges WasserstraBennetz. Deshalb
ist es von unschétzbarem Wert, da3 Anfang
der neunziger Jahre zeitgleich mit der Schaf-
fung des européischen Binnenmarktes eine
weitere groBe europdische Idee — der Main-
Donau-Kanal — Wirklichkeit wird. Die Fertig-
stellung des Main-Donau-Kanals ist ein wichti-
ger Baustein zur Vollendung eines leistungs-
fahigen WasserstraBennetzes.

Wir kbnnen stolz darauf sein, heute diese Per-
spektive zu haben. Zu Beginn der achtiziger
Jahre hat es — was die Fertigstellung des Pro-
jektes angeht — erhebliche Unsicherheiten
und Zweifel in der Bundesrepublik Deutsch-
land gegeben. Heute ist sicher: Die notwendi-
gen politischen Entscheidungen sind gefallen,
und sie sind endgiiltig. Seit 1983 wird zigig
weitergebaut, Ingenieure und Bauleute halten
die Termine.

Der Main-Donau-Kanal steht also vor seiner
Vollendung. Das bisher Erreichte |1&Bt sich mit
wenigen Zahlen verdeutlichen.

Die 72 km lange Nordstrecke des Main-Do-
nau-Kanals zwischen Bamberg und Niirberg
ist seit 1972 fertiggestellt. Von der rund
100 km langen Sudstrecke zwischen Nurn-
berg und der Donau bei Kelheim sind inzwi-
schen rund 47 km fertiggestellt und 36 km im
Bau. Nur eine 17 km lange Reststrecke ist
noch in der Bauvorbereitung, sie wird voraus-
sichtlich bald begonnen, so daB der vorge-
sehene Fertigstellungstermin Anfang der
neunziger Jahre gehalten wird.

Der Ausbau des Mains und der Donau ergén-
zen dieses Bauprogramm. Die staugeregelte
Strecke der Donau von Kelheim bis Regens-
burg wurde 1978, der anschlieBende Ab-
schnitt Regensburg—Geisling 1986 in Betrieb

genommen. Die Schleuse Straubing ist be-
reits fertiggestellt. Es ist unser Ziel, den Do-
nauausbau in der Strecke Regensburg—
Straubing etwa zeitgleich mit dem Main-Do-
nau-Kanal Anfang der neunziger Jahre fertig-
zustellen. Dann fehlt nur noch die Staurege-
lung der Strecke Straubing— Vilshofen als letz-
tes Bindeglied der Main-Donau-Verbindung
bis zur deutsch-6sterreichischen Landes-
grenze. Hierflr bereiten wir zur Zeit das
Raumordnungs- und die Planfeststellungsver-
fahren vor. Solche Verfahren sind heute
schwierig und im Terminablauf schwer einzu-
schétzen. Fur uns besteht aber kein Zweifel,
daB der Ausbau dieses letzten Abschnittes der
Donau vordringlich ist und fester Bestandteil
des Bundesverkehrswegeplanes bleibt.

Wir sehen mit groBem Interesse, daB auch der
osterreichische Teil der Donau weitgehend
ausgebaut ist, so daB der Strudengau nur
noch den Namen einer einst gefiirchteten stru-
delreichen Strecke symbolisiert. Auch in Re-
gensburg sind wir einst liber den Strude! ge-
fahren, wie es im Volkslied heiBt. Heute wer-
den die Strudel dort durch eine moderne
SchiffahrisstraBe umfahren.

Mit AbschluB des gesamten Ausbaus werden
MotorgUterschiffe bis zu 2000 t bzw. Schub-
verbénde bis zu 3300 t Tragfahigkeit auf der
Donau unterhalb Regensburg sogar Vierer-
Schubverbande mit ber 6000 t Tragféhigkeit
ungehindert verkehren kénnen.

Etwa im gleichen Zeitraum soll auch die Ver-
tiefung des Mains auf 2,90 m beendet sein, so
dafi dann der gesamte Wasserweg vom Rhein
zur Donau mit Europaschiffen und Zweier-
Schubverbanden befahrbar ist.

Die Verbindung der WassersiraBenregime
von Donau und Rhein besitzt eine gesamt-
européische Dimension, deren Bedeutung gar
nicht hoch genug eingeschétzt werden kann.
Es gibt gute Chancen fiir einen wachsenden
Warenaustausch zwischen Mitteleuropa und



Sudosteuropa. Die Erdffnung der Main-Do-
nau-WasserstraBe wird aber auch zusatzliche
Transporte auf die UObrigen européischen
WasserstraBen ziehen.

Ruckgrat des europdischen WasserstraBen-
netzes ist ohne Zweifel das Rheinstromgebiet,
denn der Rhein tragt 80% des deutschen Bin-
nenschiffsverkehrs. Er ist unterhalb der
deutsch-franzdsischen Grenzstrecke so aus-
gebaut, daB3 zum Teil Vierer-Schubverbénde
mit ber 7000 t Tragféhigkeit verkehren. Un-
terhalb Bad Salzig hat die Zentralkommission
fur die Rheinschiffahrt in jingster Zeit sogar
die generelle Zulassung von Sechser-Schub-
verbanden mit (ber 10 000 t angesprochen.
Auch die Modernisierung der westdeutschen
Kanéle und des Mittellandkanals ist weit fort-
geschritten. Ziel dieser Investitionen ist es, die
Kanale fiir Motorgterschiffe bis zu 2000 t, fr
Schubverbénde bis zu 3300t Tragféhigkeit
bei einer Abladetiefe bis zu 2,80 m auszu-
bauen.

Das WasserstraBennetz in der Bundesrepu-
blik Deutschland wird schon in 'naher Zukunft
allen Anforderungen einer modernen Binnen-
schiffahrt gentigen; hierfir investieren wir zur
Zeit Jahr fur Jahr rund 800 Mio. DM.

An einem Beispiel 148t sich belegen, wie posi-
tiv sich der Ausbau einer WasserstraBe aus-
wirken kann. Nach dem Ausbau der Mosel und
der Saar hat der Moselverkehr im Jahre 1988
mit fast 15 Mio. Tonnen alle Prognosen so
weit Ubertroffen, daB an einigen Schleusen —
allerdings in Verbindung mit der Fahrgast-
schiffahrt — Kapazitdtsprobleme auftreten.
Alle BaumaBnahmen werden mit héchster
Okologischer Sachkenntnis, Verantwortung
und Sorgfalt durchgefiihrt. Selbst unsere Kriti-
ker bestétigen heute, daB die Main-Donau-
WasserstraBe im reizvollen Altmihltal bei-
spielhaft gestaltet und eingebunden wurde.
Auch der Regensburger Vertrag von 1987 un-
terstreicht unsere Mitverantwortung fiir Natur,

Umwelt und Wassergiite. In diesem Vertrag
haben die Bundesrepublik Deutschland und
die Européische Wirtschaftsgemeinschaft
einerseits und die Republik Osterreich ande-
rerseits vereinbart, auf den Gebieten der Was-
serwirtschaft, des Gewasserschutzes und der
AbfluBverhaltnisse im Donaueinzugsgebiet
ihre Zusammenarbeit zu vertiefen. Erst vor
wenigen Tagen hat die Standige Kommission
unter Vorsitz des bundesdeutschen Umwelt-
ministeriums erneut getagt und gute Ergeb-
nisse erzielt.

Die Main-Donau-Verbindung bringt Vorteile in
zweierlei Hinsicht:

® Der Warenaustausch zwischen der Bun-
desrepublik und Osterreich, zwischen der
Européischen Gemeinschaft und Oster-
reich wird erleichtert, wenn ein durchge-
hender Schiffahrtsweg fiir moderne Giter-
schiffe und Schubverbande zur Verfigung
steht. FUr die verladende Wirtschaft wird
der Transport auf dem Wasser damit zu ei-
ner attraktiven und Uberdies umwelt-
freundlichen Alternative.

@ West- und Mitteleuropa werden Gber dem
Wasserweg mit Siidosteuropa verbunden.
Das eroffnet neue Chancen flr den wirt-
schaftlichen Austausch zwischen West
und Ost. Darin liegt die Perspektive fr die
kommenden Jahrzehnte und fir kinftige
Generationen. Uber den Kanal wird nach
seiner Fertigstellung ein Glteraufkommen
von 6 Mio. Tonnen pro Jahr erwartet. Das
Beispiel Moselschiffahrt zeigt, daB diese
Erwartungen eher noch Ubertroffen wer-
den kdnnen.

Die Bundesrepublik Deutschland ist bereit, ei-
ner breit angelegten wirtschaftlichen Zusam-
menarbeit zwischen West und Ost den Weg
zu ebnen. Langfristige und gute Wirtschafts-
beziehungen werden fiir uns ein wichtiges
Element in unseren Beziehungen zu den
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Staatshandelslandern bleiben. Die Main-Do-
nau-Verbindung wird auch dazu sinen groBen
Beitrag leisten kdnnen.

Der Transport von Gutern auf der Wasser-
straBe ist sicher, leise und umweltfreundlich.
Moderne Formen des Gilteriransports auf
dem Wasserweg haben Zukunft.

Wir verfolgen auch mit Aufmerksamkeit, daB
sich in den Hafen der WasserstraBe Main-Do-
nau beachtliche Aktivitdten entwickeln; dazu
gehdrt auch die Entscheidung, in Deggendorf
einen Freihafen zu errichten. Ich bin ganz si-
cher, daB die Hafen an der Main-Donau-Was-
serstraBe noch eine groBe Zukunft haben.
Das Potential flr einen verstéarkten Handels-
austausch ist betrachtlich. Man muB sich nur
einmal klarmachen, daB in den RGW-Landern
etwa 340 Mio. Menschen leben, in den Staa-
ten der EG etwa 320 Mio.

Natrlich darf man nicht die Risiken fiir unsere
Schiffahrt ibersehen, die mit der Erdffnung
des durchgehenden Verkehrs zwischen Nord-
see und Schwarzen Meer verbunden sein
kénnen. Wir kennen auch die Beflirchtungen,
die von den betroffenen Kreisen zuweilen ge-
duBert werden. Deswegen miissen vor der Er-
6ffnung des Verkehrs iber die Main-Donau-
WasserstraBe flankierende MaBnahmen ge-
troffen werden, um die Betétigung der Ost-
blockflotte auf dem deutschen Binnenmarkt zu
ordnen.

Wir haben stets betont, daB die Main-Donau-
Verbindung eine nationale WasserstraBe ist,
Uber deren Benutzung die Bundesrepublik
Deutschland allein zu befinden hat und auf der
ausschlieBlich deutsche Vorschriften gelten.
Die Bundesregierung hat zur Sicherung des
westeuropdischen Binnenschiffahrtsmarkies
rechtzeitig MaBnahmen getroffen, die eine Be-
eintrachtigung der bestehenden Ordnungs-
werke verhindern werden.

So ist durch das Zusatzprotokoll Nr.2 zur
Mannheimer Akte sichergestelli, daB die

Kileine und GroBBe Kabotage auf dem Rhein
grundsétzlich nur noch von Schiffen durchge-
fuhrt werden kann, ,die zur Rheinschiffahrt
gehéren”. Eine Rheinschiffahris-Zugehorig-
keitsurkunde ist notwendig, um solche Trans-
porte durchfihren zu kénnen. Schiffe der Mit-
gliedstaaten der Européischen Gemeinschaft
sind denen der Vertragsstaaten der Mannhei-
mer Akte gleichgestellt. Schiffe aus anderen
Staaten kénnen auch Rechte der Rheinschiff-
fahrt erhalten, wenn dadurch keine Stérung
des Rheinschiffahrtsmarktes zu erwarten ist.
Davon wird man jedoch nur ausgehen kon-
nen, wenn es sich um Schiffe aus Staaten
handelt, in denen die Wettbewerbsvorausset-
zungen den unseren gleichen. Hierzu zahlen
natirlich auch die Schiffe Osterreichs.

Das Befahren des Rheins ist nach Artikel 1 der
Mannheimer Akte nach wie vor fiir Schiffe aller
Nationen frei. Lediglich die Teilnahme am
Rheinschiffahrtsmarkt, und zwar der Trans-
port von Gltern mit Beginn und Ende im
Rheinstromgebiet, ist der einschrédnkenden
Regelung unterworfen.

Ein wesentlicher Unterschied zwischen der
Ordnung der Rheinschiffahrt und der des Do-
nauschiffahrtsmarktes ist vor allem, daB3 im
Rheinstromgebiet frei akquiriert werden kann.

Wahrend es sich in der internationalen Rhein-
schiffahrt, das heiBt im grenziiberschreiten-
den Verkehr um einen weitgehend durch
einen freien Wettbewerb geregelten Markt
handelt, wirken sich in der Donauschiffahrt
staatliche Interventionen sehr spiirbar auf das
Marktgeschehen aus. Die Donauschiffahrt hat
es bisher nur mit wenigen GroBverladern, wie
staatlichen [ndustriekombinaten und AuBen-
handelsunternehmen zu tun. Die Beférde-
rungsvertrage sind insoweit Bestandteil der
staatlichen Planung. Diese Besonderheit des
Marktes gilt natiirlich nicht fiir Osterreich und
die Bundesrepublik Deutschiand.



Die unterschiediichen Marktordnungs-
systeme in Ost und West machen es zwin-
gend erforderlich, Vorkehrungen und MaB-
nahmen zu treffen, um einen fairen Wettbe-
werb der interessierten Schiffahrtsunterneh-
men sowohl auf dem Rhein als auch auf der
Donau zu gewiébhrleisten. Die Bundesregie-
rung ist der Auffassung, daB diese Anpassung
im Rahmen bilateraler Vertrdge und Abspra-
chen zu erfolgen hat, da nur so die Besonder-
heiten und Unterschiede erfaBt und geregelt
werden kénnen.

Das bedeutet, daB auslandische Schiffe fiir
das Befahren der Main-Donau-Verbindung
einer besonderen ,Fahrterlaubnis" bedirfen.
Schiffe aus EG-Mitgliedsstaaten und aus den
Vertragsstaaten der Mannheimer Akte sind
von dieser Erlaubnispflicht ausgenommen, da
hier multilaterale Regelungen bestehen. Die
Bundesregierung hat sich bereit erklért, mit al-
len Staaten, denen derartige Rechte nicht zu-
stehen, dies im Rahmen von Binnenschiff-
fahrtsabkommen zu gestatten. Das trifft vor al-
lem fiir die Donauanliegerstaaten zu.

Diese vertraglichen Regelungen sind sehr
weit fortgeschritten. Ein Vertrag mit Osterreich
ist bereits seit August 1986 in Kraft. Mit Un-
garn und der Tschechoslowakei wurden im
Januar 1988 Binnenschiffahrtsabkommen un-
terzeichnet. Beide Vertrége befinden sich der-
zeit im Ratifikationsverfahren. Auch mit Buiga-
rien ist ein Abkommen seit Juli 1988 para-
phiert; es soll in Klirze unterzeichnet werden.
Mit Jugoslawien und Rumaénien laufen derzeit
noch die Verhandlungen.

Mit der Sowjetunion wurde im Oktober 1986
ein Binnenschiffahrtsabkommen paraphiert.
Es wird erwartet, daB dieser Vertrag bald un-
terzeichnet werden kann. Vor etwa drei Wo-
chen konnten wir dem sowjetischen Schiff-
fahrtsminister und seiner Delegation vor Ort
den Main-Donau-Kanal erlautern. Man zeigte
sich sehr beeindruckt von dem hohen techni-

schen Niveau des Bauwerks und dem weit
fortgeschrittenen Stand der Bauarbeiten. Ich
denke, daB auch von diesem Besuch ein Im-
puls zum AbschluB des Abkommens ausge-
hen wird.

Diese Binnenschiffahrtsabkommen enthaiten
eine umfassende Regelung der bilateralen
Schiffahrtsverkehrsrechte. Wesentliche In-
halte der Abkommen mit den Staatshandels-
landern sind Bestimmungen Uber den
Wechselverkehr und den Transitverkehr.

Im Wechselverkehr zwischen den Vertrags-
staaten erfolgt eine Ladungsaufteilung im Ver-
héltnis 50:50. Dabei sind wirtschaftlich aus-
kémmliche Frachtraten zu vereinbaren, um
ruindse Dumping-Preise zu verhindern.
Transitverkehr darf nur auf vereinbarten Was-
serstraBen erfolgen. Der Kabotageverkehr
und der Drittlandverkehr werden nur auf der
Grundlage einer besonderen Erlaubnis ge-
stattet.

Die Bundesregierung Deutschland ist zuver-
sichtlich, daB alle geplanten Abkommen mit
den Donauuferstaaten rechizeitig abge-
schlossen werden kénnen. Dadurch wird si-
chergestellt, daB die Flotten der Donau- und
Rheinschifffahrt in einen fairen Wettbewerb
untereinander treten.

Noch ist die Bundesrepublik Deutschland als
einziger Donauanliegerstaat nicht Vertrags-
staat der Belgrader Donaukonvention von
1948. Sie hat zur Zeit nur einen Beobachter-
status. Die Bundesregierung wiinscht die Auf-
nahme von Verhandlungen mit dem Ziel,
ebenfalls Vertragsstaat der Donaukonvention
zu werden. Die notwendigen Schritte sind je-
doch eingeleitet, und wir wiinschen, daB sie
die uneingeschrankte Unterstiitzung Oster-
reichs finden.

Wir brauchen moderne WasserstraBen, und
wir brauchen eine gesunde, leistungsféhige
Binnenschiffahrt. Der Transport auf dem Was-
serweg soll auch weiterhin zur Bewaltigung
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des Giiterverkehrsaufkommens seinen Bei-
trag leisten. Das sind wir nicht zuletzt unserer
Umwelt schuldig. Wir dirfen nicht zulassen,
daB das weiter wachsende Aufkommen im
Guterverkehr allein auf die ohnehin schon jetzt
stark strapazierten StraBen geht. Mit unserem
,Ja‘ zur Main-Donau-Verbindung, mit der Fort-
fihrung der umfangreichen Investitionen in
dieses Projekt bis zur planmé&Bigen und zeit-
gerechten Fertigstellung und mit dem gleich-
zeitigen AbschluB von Binnenschiffahrtsab-
kommen sind die Weichen fir die Zukuntft rich-
tig gestellt.

In den néchsten Jahren wird noch reichlich
Gelegenheit bestehen, diesen Rahmen mitzu-

gestalten und durch eigene zukunftsweisende
Entscheidungen auszufiillen. Gelegentliche
Defizite der Kooperation, wie sie bei der fast
ein Jahr dauernden Irrfahrt der ,Petersberg’
aufgetreten sind, kénnen zwar im Einzelfall
bedauerlich und irritierend sein, das insge-
samt gute Zusammenwirken aller und die hofi-
nungsvollen Aussichten fiir die Schiffahrt auf
Donau und Main-Donau-Kanal mindern sie je-
doch nicht.

Die Schiffahrt auf der Donau und dem Main-
Donau-Kanal und die Hafen an diesen Was-
serstraBen werden noch eine groBe Zukunft
haben!



Die Bedeutung der Donau fiir den
Wirtschaftsraum Wien

von Hans Mayr, Vizebiirgermeister und
Stadtrat der Finanzen der Stadt Wien

Wir haben zwei Moglichkeiten in unserer Be-
trachtungsweise. Entweder sich auf den dster-
reichischen Raum zu konzentrieren und der
liebenswerten aber falschen Politik der Gar-
tenzwerge zu huldigen, oder unsere geogra-
phische Situation im Herzen Europas zu se-
hen und mit der 6sterreichischen und Wiener
Verkehrspolitik auch Impulse einzubringen fir
eine gesamteuropaische Verkehrspolitik. Ich
sage das im vollen BewuBtsein, weil ich per-
s6nlich hinsichtlich der europaischen Inte-
grationsbemiihungen eine etwas von der offi-
zZiellen dsterreichischen Politik abweichende
Meinung habe. Ich glaube, daB die jetzige poli-
tische Entwicklung, die sich in West- und Ost-
europa zwar in anderen Formen aber in einer
ahnlichen Dynamik abspielt, die derzeit ge-
setzten Ziele Uberholen wird, bevor sie er-
reicht sind. Ich bin in meinem politischen Le-
ben immer Optimist gewesen, hétte es aber
dennoch nicht erwartet, daB zu meinen Leb-
zeiten der Eiserne Vorhang zwischen Oster-
reich und Ungarn abgerédumt wird. Das ist ein
Symbol, das weit Gber die Bedeutung der Be-
seitigung der technischen Grenzsperren hin-
ausgeht. Es ist meine Uberzeugung, daB wir
nicht eine Verkehrspolitik fiir die EG oder den
RGW zu machen haben, sondern eine euro-
péische Verkehrspolitik.

Ich stimme mit den Einschatzungen des Bun-
desministers fuir Verkehr und 6ffentliche Wirt-
schaft, Dr. Streicher, Uber das Ansteigen des
Transportvolumens (berein, mochte seinen
Argumenten aber noch einiges hinzufiigen.
Zweifellos wird die Produktion von industriel-
len Massengiitern mehr und mehr auf wenige
Produktionsstétten konzentriert werden. Da-
her wird die Disposition eine erhéhte Bedeu-
tung erlangen. Das ist nicht nur eine Frage des
Marktes, das ist auch eine Frage der kiinftigen
technologischen Entwickiung. Es wird ferner
der private Personenverkehr bei sinkender Ar-
beitszeit und steigendem Einkommen weiter-

hin zunehmen, und wir werden alles daranzu-
setzen haben, um ihn zu bewaltigen.

Ich unterstreiche auBerdem alles, was lber
dkologische Fragen gesagt wurde; das darf
ich als gegeben ansehen.

Der vergangene Tourismussommer hat uns
gezeigt, daB die Luftfahrt hinsichtlich der Per-
sonentransportkapazitat am Rande ihrer Mog-
lichkeiten angekommen ist. Selbst unter der
Annahme von technischen Verbesserungen
und Erleichterungen, selbst unter der An-
nahme einer Erhéhung aller Kapazitaten, wird
hier eine unbeschrankte Erweiterung nicht
mehr mdglich sein. Als Konsequenz hieraus
werden wir im Personenverkehr Entfernungen
bis zu 1000 km auf die Schiene zurlickverle-
gen missen. Und im Giterverkehr werden wir
stérker noch als bisher auf die Wasserstrae
auszuweichen haben.

In der Politik wird oft von Visionen gespro-
chen, wobei in manchen Féllen die Visionen
mit lllusionen verwechselt werden.

Eine lllusion ist eine ausgesprochene Unmég-
lichkeit; eine Vision ist dagegen eine vorweg
genommene Realitdt. Und wir sollten versu-
chen, Europa als Vision und damit als vorweg
genommene Realitdt zu sehen und daraus
Konsequenzen ziehen. Von meinem Stand-
punkt als fiir Wien fur die Wirtschaftspolitik
und die Finanzen Verantwortlicher sehe ich fiir
Osterreich und vor allem flir Wien zwei Még-
lichkeiten. Entweder — und verzeihen Sie mir
die tiberpointierte Ausdrucksweise — die Ost-
mark der EG zu sein oder das Bindeglied in
Mitteleuropa zwischen Westeuropa und Ost-
europa darzustellen. In dieser etwas Uber-
spitzten Formulierung steckt meiner Meinung
nach auch gleichzeitig die Beantwortung der
Frage. Es kann nicht unser politisches Inter-
esse sein, ein Europa der Blocke, einerseits
Staatswirtschaft, auf der anderen Seite Markt-
wirtschaft, aufrechtzuerhalten. Die Staatswirt-
schaft kann — wie sich in Osteuropa zeigt —
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inre Aufgabe nicht erflllen. Sie ist bestenfalls
geeignet, die Armut gleichmaBig zu verteilen,
eine Zielsetzung, der wir uns nicht an-
schlieBen, denn wir wollen eher den Wohi-
stand gleichmé&Big verteilen.

Uber die gegebenen Schwierigkeiten hinaus
ist deshalb unser Ziel ein gemeinsames Eu-
ropa. Und was kénnte besser einem solchen
Ziel Rechnung tragen, als eine gemeinsame
Verkehrspolitik. Und da glaube ich, daB sich
die geographischen Verhéltnisse lber die po-
litischen Grenzen hinweg langfristig gesehen,
durchsetzen werden. Wir werden deshalb da-
mit zu rechnen haben, daB von der alten Bern-
steinstraBe weg bis zu den Wegen langs der
Donau und des Rheins die Verkehrsverbin-
dungen aktiviert werden miissen.

Bei den westeuropaischen Ausbauplénen der
Eisenbahn hat Osterreich die Rolle eines
Blinddarms in den Osten hinein. Dabei ist aber
nicht zu Gbersehen, dal von Wien aus gese-
hen die alte Nordbahnstrecke Wien—Prag—
Berlin eine Gesamtentfernung von etwas
mehr als 550 km zu Gberwinden hat und daher
das Rulckgrat eines mitteleuropaischen Gter-
und Personenverkehrssystems abgeben
kénnte. Was den hart erkdmpften Ausbau des

1) Grundlagenstudie flr Donau-Oder-(Elbe-)Projekte.

Main-Donau-Kanals betrifft, so hat Osterreich
nachhaltig mitgeholfen, dessen vélkerrecht-
lichen Status als nationale WasserstraBe
durchzusetzen. Andererseits sind Wien und
Osterreich Partizipanten dieser bundesdeut-
schen Bemiihungen.

Dennoch méchte ich den Blick auf den néch-
sten Schritt, auf die nachste Vision, richten.
Wir haben als Wiener und niederdsterreichi-
sche Landesregierung gemeinsam mit der
Bundesregierung in Auftrag gegeben, den al-
ten Plan eines Donau-Oder-Kanals auf seine
Realisierungsméglichkeiten und seinen wirt-
schaftlichen Nutzen zu prifent). Damit sind
Verkehrsméglichkeiten nach Polen, in die
Tschechoslowakei und in die DDR gegeben,
also in einen Raum, in dessen Eisenbahnnetz
in den letzten Jahrzehnten nicht gerade viel in-
vestiert wurde.

Wien hatte ein besonders nahes Verhéltnis
zum Donau-Oder-Kanal, denn hier wurde der
Bau dieses Kanals in den Kriegsjahren bereits
begonnen. Dies ist auf der linken Seite der Do-
nau noch sichtbar. So hat meine Vision von ei-
nem Donau-Oder-Kanal einen durchaus
wahrnehmbaren Ansatz.

Die NO. Landesregierung hat beschlossen, sich an den Kosten einer Studie zu beteiligen, die im Zusam-
menhang mit dem Donau-Oder-(Elbe-)Projekt an sine Arbeitsgemeinschaft vergeben wurde. Diese Arbeits-
gemeinschaft soll eine umfassende Grundlagenforschung fiir dieses wichtige Vorhaben erstellen. Die Ko-
sten dieser Studie von insgesamt 750 000 Schiiling sollen vom Bund sowie von den Landern Niederoster-

reich und Wien zu gleichen Teilen getragen werden.

Das Arbeitsprogramm flir diese Studie wird folgende Punkte umfassen:
O Auilistung der Voraussetzungen fiir sine Realisierung des DOE-Projektes im internationalen Kontext der

Anrainerstaaten

O Darstellung der maglichen Trassenfithrungen in Verbindung mit Varianten des Donauausbaues

O Abschétzung der Raum- und Umweltveriréglichkeit der einzelnen Varianten

O Abschétzung der Auswirkungen des DOE-Projektes auf die Verkehrsnachfrage, Verkehrsaufteilung und
O

Transportkostenersparnisse

Abschatzung der Auswirkungen der Trassenfilhrung in Osterreich hinsichtlich regional- und finanzwirt-

schattlicher Effekte



Kostenschatzung der méglichen Abschnitte in Osterreich

Nutzenkomponenten der moglichen Abschnitte in Osterreich, und zwar im Verkehrsbereich wie auch
auBerhalb des Verkehrsbereiches

Kosten-Nutzen-Prognose

Zusammenfassende Bewertung der einzelnen Projektvarianten siidlich von Angern

UberblicksmaBige Aussagen zum DOE-Projekt aus &sterreichischer Sicht

Varianten einer Osterreich-Beteiligung an den Bau- und Betriebskosten.

Entnommen aus: Nachrichtenblatt des ésterreichischen Wasserwirtschaftsverbandes ,Wasserwirtschatft-
liche Mitteilungen', Wien, Folge 5/1989.
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Wettbewerbsfihig durch Logistik-
strategien — ,,Chance fur Partner-

schaften”

von Dipl.-Ing. Karl P. Mayer, Betriebsdirek-
tor der Abteilung KB Bereich Beschaffung/
Logistik der VOEST-Alpine Stahl Linz
GmbH, Linz

Fiir die Wettbewerbsfahigkeit der VOEST-AI-
pine Stahl Linz GmbH spielen Logistikstrate-
gien eine entscheidende Rolle. Davon werden
auch die Transportkonzeption und damit auch
die verschiedenen Verkehrstrager beeinfluBt.

Es soll nachfolgend dargelegt werden, daB lo-
gistische Dienstleister ihre Logistikkonzepte
auf die strategischen Konzepte ihrer Kunden
ausrichten und mit diesen gemeinsam opti-
mieren miissen.

Dies bedingt im Vorfeld intensive Beschéfti-
gung mit den Geschéftsstrategien, hier insbe-
sondere den Distributionsstrategien, ihrer
GroBkunden.

Insbesondere den 6ffentlichen Verkehrstra-
gern mufB bewuBt werden, daB in Hinkunft nur
Uber ,Marketingverzahnung® Transportstub-
strat zu akquirieren ist.

1. Die Transportkonzeption eines groBen
Huttenwerkes mit den enormen Mengen an
Rohstoffen bis zu Fertigprodukten ist nicht nur
wegen der hohen Transportkosten, sondern
auch aufgrund der Marketingerfordernisse ein
entscheidender Faktor. Die Optimierung des
Logistiksystems und davon abgeleitet des
Transportkonzeptes ist von strategischer Be-
deutung. Insbesondere im Hinblick auf die
Herausforderung des europdischen Binnen-
marktes erfordern die Logistiksysteme von
Handel und Industrie strategische Verkniip-
fungen von Anbieter und Nachfrager logisti-
scher Leistungsstrukturen. Verlader und logi-
stische Dienstleister sind aufgefordert, Trans-
portoptimierung Uber ,Marketingverzahnung'
zu betreiben.

Es wird deshalb hier versucht, anhand des aus
Marketingiiberlegungen abgeleiteten Logi-
stikkonzeptes der VOEST-Alpine Stahl GmbH
Hiitte Linz darzustellen, wie Transportstrome
in Zukunft aus Marketingsicht zu steuern sind.
Die Bedeutung der Wasserstrafie Donau im
Marketingkonzept der VOEST-Alpine ergibt
sich daraus als Teilaspekt.

2. Bei den Stahlverbrauchern ist folgende
Ausgangssituation gegeben:
Sattigungstendenzen der Endverbraucher-
Schllsselméarkte Europa, USA und Japan der
Hauptkundenbranchen, wie Automobilindust-
rie, Kifz.-Zuliefererindustrie, = Haushalts-
gerédteindustrie, Elekiromaschinenindustrie,
Maschinenbaubranche fiihren frihere Anbie-
termérkte auch der Stahlverbraucher in Kau-
fermarkte ber.

Die genannten Stahlkundenbranchen in Eu-
ropa, ganz besonders in dem fiir die VOEST-
Alpine Stahl Linz GmbH wichtigen Markt Bun-
desrepublik Deutschland, wenden als Antwort
auf die japanischen Kostenflhrerstrategien
neue Marketingstrategien der ,Differenzie-
rung' an: Dem Kunden sollen bis zum spéa-
testen Bestellzeitpunkt méglichst viele Varian-
tenwiinsche auf hohem Qualitétsniveau, trotz-
dem relativ preiswert, erfiillt werden. Dies soll
auch mit Hilfe der ,Just-in-Time'-Philosphie
(JIT) bewaltigt werden.

3. Durch Just-in-Time-Prinzipien sollen die
wegen der Variantenvielfalt anschwellenden
Besténde mdglichst minimiert und gleichzeitig
die Flexibilitat erh6ht werden.

Just-in-Time ist kein Verfahren auf der Pla-
nungs- und Steuerungsebene, sondern betrifft
und beeinfluBt als Zielsetzung den Gesamt-
prozeB. Es ist der kontinuierliche Zwang zu
MaBnahmen, um die Durchlaufzeiten zu redu-
Zieren, die Flexibilitat durch Verminderung der
Rustzeiten zu erhdhen, die Bestande zu mini-
mieren und damit die Wirtschaftlichkeit insge-
samt zu verbessern.

Gleichzeitig wird die Fertigungstiefe verrin-
gert. Der Ubergang von GroBserienfertigung
zu gemischten Strukturen bedingt hohe Anfor-
derungen an die Flexibilitat der Fertigungsan-
lagen. Ristzeitminimierung und Automatisie-
rung bedingen hohe Investitionen an Anlagen.
Damit wird gleichzeitig die ,Standortflexibilitat'
behindert.



Der CQualitétssicherungssystematik kommt
hoher Rang zu. Fehlersicherheit ist fur JIT-
Produktion entscheidend. Es besteht die Ten-
denz, diese Forderung weitgehend zum Liefe-
ranten zu verlagern.

Um die JIT-Produktion zu erméglichen, wer-
den EDV-interne Integration und externer Da-
tenverbund von Stahlverbraucher und Stahl-
lieferant zunehmend erforderlich.

4. In der Stahlindustrie besteht folgende Kon-
kurrenzsituation:

Ausgeldst durch starke Uberkapazitaten ins-
besondere in DrittlAndern und Riickgang des
Stahlverbrauches durch Substitutionspro-
dukte herrscht innerhalb der Stahlindustrie
Verdrangungswettbewerb. Dieser Kaufer-
markt macht besondere Marketinganstren-
gungen erforderlich.

Neben AnpassungsmaBnahmen, wie Kon-
zentration auf kostenglinstige Anlagen, Per-
sonalreduzierung und &hnliches, bemiht sich
die Konkurrenz, inshesondere in Japan, der
Bundesrepublik Deutschland und dem United
Kingdom, den Stahlverbrauchern zuséatzliche
Vorteile zu bieten.

So ist aus Konkurrenzanalysen als vorrangig
strategisches Ziel die Erlangung eines Wett-
bewerbsvorsprunges durch Serviceleistun-
gen ersichtlich.

Technischer Service wie Beratung, Patensy-
stem, absolute Qualitatssicherung beim Liefe-
ranten wie auch Lieferservice, werden neben
Produktqualitét und Preis immer stérker zum
entscheidenden Faktor fir die Absatzerfolge.
Aus der Sicht der Stahlkunden stehen dabei
besonders im Vordergrund: Verkiirzung der
Durchlauf- und Lieferzeit, Termintreue, Flexi-
bilitat bei Sonderwiinschen, Transparenz Uber
alle Stufen der Fertigung, on-line-Auskunfisfa-
higkeit.

5. Eine Kurzbeschreibung des Unterneh-
mens VOEST-Alpine Stahl Linz GmbH zeigt
folgendes Bild:

Die Stahl Linz GmbH ist ein &sterreichisches
verstaatlichtes Unternehmen mit circa 15 500
Mitarbeitern und einem Jahresumsatz von
12 Milliarden OS.

Erzeugt werden am Standort Linz warm- und
kaltgewilzte Bleche und Bénder sowie
Schmiede- und GieBereiprodukte; am Stand-
ort Treisen GieBereiprodukte; am Standort
Krems mit der Tochtergesellschaft VOEST-Al-
pine Krems GmbH Formrohre, Innenausbau-
elemente, Hochregallager.

Der Gesamtabsatz 1988 der Walzware der
Stahl Linz GmbH betrug 2 764 561 Tonnen.
Davon entfielen 946 264 Tonnen (34,2%) auf
das Inland. -

In die EG wurden 1 046 675 Tonnen (37,9%),
in Lander der EFTA 199 798 Tonnen (7,2%),
in LAnder des RGW 425 961 Tonnen (15,4%)
geliefert; auf die Ubrigen entfielen 145 863
Tonnen (5,3%). Dies machen als die Schwer-
punkte des Marktes die EG-L&nder und das
Inland deutlich.

Bei den Blechlieferungen zeigt sich eine breite
Streuung mit den Schwerpunkten Rohre,
Prof., kaltw. (23,0%), Kfz.-Industrie (13,0%),
Handel (16,5%), Staatshandelsgesellschaf-
ten (15,5%).

Die Guteraufteilung der gesamten VOEST-
Alpine GmbH zwischen den Verkehrstragern
betrug im Jahr 1986:

Bahn 9,8 Mio. Tonnen, 58,7%
Schiff 4,4 Mio. Tonnen, 26,3%
Lkw 2,5 Mio. Tonnen, 15,0%

Insgesamt standen 1986 somit 16,7 Mio. Ton-
nen zum Transport.an. Im Jahre 1984 betrug
das Transportaufkommen noch 19,3 Mio.
Tonnen. Alle Verkehrstrager muBten bei der
1988 eingetretenen Verringerung Verluste
hinnehmen, wobei. die Rickgénge bei der
Bahn am gravierendsten waren.

6. Aufgrund ihrer besonderen strukturellen
Voraussetzungen ergeben sich fir die
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VOEST-Alpine Stahl Linz GmbH in dieser
Konkurrenzsituation Vor- und Nachteile.

Zu den Vorteilen zéhlen unter anderem der
hohe Qualitatsstandard, eine hohe Lieferbe-
reitschaft, ein Vorsprung in der Konzeption
von Servicestrategien insbesondere der Ent-
wicklung durchgéngiger EDV-Systeme. Und
nicht zuletzt bringt die Uberschaubarkeit der
VOEST-Alpine Stahl Linz GmbH im Vergleich
zu der gréBeren Konkurrenz Vorteile.
Nachteile sind dagegen gegeben durch die
Binnenlage der VOEST-Alpine Stahl Linz
GmbH mit der daraus resultierenden Trans-
portproblematik. AuBerdem durch die Insel-
lage gegeniiber dem EG-Markt mit hdherem
Zeit- und papierméBigem Auftragsabwick-
lungsaufwand bei grenziberschreitenden
Auftrégen. Hohe Logistikkosten miissen auf-
gewendet werden, um diese Nachteile auszu-
gleichen.

7. Zur Verbesserung der Wettbewerbssitua-
tion wendet die VOEST-Alpine Stahl Linz
GmbH gezielte Strategien an. Grundséizlich
wird alles unternommen, um von einer Men-
genstrategie um jeden Preis zu einer Wert-
schopfungsstrategie zu kommen. Als inte-
griertes Hittenwerk mit Standort Linz werden
die Méglichkeiten zur Steigerung von Produk-
tivitat und Flexibilitit sowie qualitétsorientier-
ter Fertigung genutzt. '

Den Marktfordernissen entsprechende Quali-
tatssicherungssysteme sind geschaffen; inte-
grierte Auftragsabwicklung unter Einbezie-
hung der Geschéfispartner findet statt. Die
Produktionsanlagen-werden sténdig technolo-
gisch weiterentwickelt.

Der Kundennihe wird besonderes Augen-
merk gewidmet mit bestméglicher anwen-
dungstechnischer Beratung und Lieferser-
vice.-

ZusammengefaBt sind die strategischen
Schwerpunkte auf Markinischen konzentriert

durch Produktdifferenzierung, Qualititsver-
besserung und Erhéhung der Serviceleistun-
gen.

8. Die Antwort auf diese Lieferservice-
probleme ist die Logistikstrategie der VOEST-
Alpine Stahl Linz GmbH. Wie bereits ausge-
filhrt, sind Wettbewerbsvorteile zunehmend
durch Lieferbeziehungen zwischen Stahler-
zeuger und Stahlverbraucher bestimmt. Logi-
stikleistungen miissen deshalb markt- und
wettbewerbsbezogen gesteuert werden, die
Zusammenhénge zwischen Logistikleistun-
gen und Kosten miissen pro Kunden gquantita-
tiv bekannt sein. Hieraus ergibt sich die Strate-
gie des differenzierten Lieferservicesystems.
Uber die physische Distribution als rein opera-
tiven Teil der Distributionspolitik hinaus wird
Lieferservice als strategisches Instrument ein-
gesetzt.

Dabei stehen logistisch im Mittelpunkt:

O Die Terminverfolgung zur Herstellung der
notwendigen Termintreue. Hierzu dienen
Terminfrihwarnsysteme, Prio-
ritdtenreihungsorganisation mit wéchent-
lichen Kontrollsitzungen und terminlich
machbare Produktionspléne.

O Der FormularfluB zur Erledigung eines
Auftrages vom Zeitpunkt des Auftragsein-
ganges bis zur Ankunft der Sendungsdo-
kumente beim Kunden wird Uber integrier-
tes EDV-Auftragsabwicklungssystem voll-
zogen.

O Ein externes Kommunikationskonzept
dient gleichfalls diesen BemUhungen.

O Dem Durchlaufszeitmanagement kommt
besondere Bedeutung zu. Grundlage bil-
den Durchiaufzeitanalysen, auf denen
Durchlaufzeitsenkungsprogramme  auf-
bauen. "

Rohstoffe wie Kohle, Erz, Energien sind
hier nicht integriert. Dieser Einkauf ist der
Stahl Holding zugeordnet, da die Beschaf-



fung dieser Guter besonderer Kriterien un-
terliegt.
Die im zentralen Einkauf beschafften Gu-
ter unterliegen den grundsétzlichen Opti-
mierungsprinzipien der Logistik, die bend-
tigten Giiter und Leistungen in bezug auf
Qualitat, Menge, Termin und Ort, richtig
und zu niedrigen Gesamtkosten zu be-
schaffen.
9. ZusammengefaBt ergibt sich als SchluBfol-
gerung: Die Entwicklung der letzten Jahre
vom Anbieter- zum Kaufermarkt hat bei den
Stahlkunden Differenzierungsstrategien zur
Folge, die zu Variantenvielfalt, kleineren Los-
gréBen und hohen Bestanden fiihren.
Die Folge ist die Just-in-Time-Konzeption der
Stahlkunden mit entsprechendem Druck auf
die Lieferanten, um die eigenen Bestande zu
minimieren. Forderungen wie EDV-Verbund,
gemeinsame Logistikketten, Lager vor Ort,
Auslagerung der Fertigungstiefe etc. lassen
Liefererservice zu einem Hauptproblem wer-
den.
Die Lieferbeziehungen zwischen Stahlerzeu-
ger und Stahlverbraucher werden daher im-
mer stérker durch Einbeziehung der Stahl-
industrie in Gbergreifende, vom Kunden initi-
ierte logistische Gesamtkonzepte geprégt.
Die Antwort der Stahlerzeuger auf Lieferser-
viceprobleme dieser Art sind Lieferservice-
strategien in Form eines ,differenzierten
Lieferservice-/Kostensystems'.
Ein Schwerpunkt ist dabei die Verknipfung
von Informations- und MaterialfluB zu einem
integrierten EDV-Auftragsabwicklungssy-
stem, das von der Angebotsabgabe iiber die
Produktionsplanung bis zur Versanddisposi-
tion reicht.
Um den Forderungen der GroBkunden nach
EDV-Verbund zu entsprechen, ist beabsich-
tigt:
O Den Datenaustausch nach einheitlichen
Regeln sinzusetzen.

O Die Auftragsabwicklung in den drei Ablauf-
sabschnitten durchgéngig EDV-méBig zu
integrieren  (Auftragseingang, Produk-
tionsplanung und -steuerung, Avisierung
und Fakturierung einschlieBlich Versand-
abwicklung).

Ein zweiter Schwerpunkt liegt in der Zielrich-
tung, die physische Logistikkette zu inte-
grieren. Es ist dabei fir VOEST-Alpine Stahl
Linz GmbH als Exporteur von besonderer
Wichtigkeit, diese zeitkritischen Transporiket-
ten in Partnerschaft mit Behorden, der éster-
reichischen Bundesbahn, der DDSG und den
Spediteuren den Kunden zu garantieren. Ins-
besondere ist der ,papierlose’ Transport drin-
gend erforderlich und speziell fur die 6ffent-
lichen Partner das Gebot der Stunde.

10. Die Logistigstrategien der Kunden stellen
fur die Stahlindustrie zwar zunéchst eine
groBe Belastung dar und sind zumindest an-
fanglich mit steigenden Kosten verbunden.
Sie bieten andererseits jedoch die Chance,
durch Besténde verdeckte Unzuldnglichkeiten
zu erkennen und hier ein Kostenpotential auf-
zudecken.

Ebenso sind in der Produktionslogistik durch
die konsequente Verfolgung und Senkung der
Durchlaufzeiten bis hin zu neuen Produktions-
strategien, wie zum Beispiel der Fertigungs-
segmentierung, neue Ansétze zu Kostensen-
kung und Kundenorientierung zu sehen.
Auch der Trend der Stahlkunden zur Auslage-
rung von Fertigungstiefe stellt fiir die Stahlin-
dustrie ein strategisches Potential fiir die Zu-
kunft dar.

Selbst die Tendenz, Qualitatssicherung Uber-
wiegend auf den Lieferanten zu verlagern,
kann letztlich zur Kostensenkung gentitzt wer-
den, weil ,gelebte’ Fehlerverhinderung — wie
Untersuchungen aus Japan zeigen — billiger
kommt als bloBe Fehlererkennung und -aus-
sortierung.
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VOEST-Alpine Stahl Linz GmbH steht des-
halb diesen weitreichenden Forderungen ihrer
Kunden insgesamt positiv gegenilber. Starke
Kunden Iésen Innovationen aus. VOEST-AI-

pine Stahl Linz GmbH setzt deshalb auf die
Partnerschaft mit ihren Kunden, um diesen
Marktanforderungen weiterhin und verbessert
zu entsprechen.



Container und Logistik auf der
Donau

von MMag. DDr. Bernd H. KORTSCHAK,
Universitats-Lektor fiir Logistik an der
Wirtschaftsuniversitit, Wien

Die Wandlung der Verkehrsmérkte von Ver-
kaufer- in Kauferméarkte sowie die anhalten-
den Glterstruktureffekte infolge wirtschaft-
lichen Wachstums veranlaBten die Erste Do-
nau-Dampfschiffahrisgesellschaft  (DDSG)
sich verstarkt mit Logistik zu befassen. Dabei
geht es fiir einen Frachtfihrer insbesondere
darum, sich in ganzheitliche Problemldsun-
gen, manifestiert durch Transportketten, ein-
zugliedern. Eine ganz besondere Bedeutung
nimmt dabei das Instrument des Containers
ein. Die Mdoglichkeit des Containereinsatzes
als Instrument zur Erbringung von Logistik-
leistungen hat die DDSG gesondert unter-
suchen lassen.

Die Idee des Containers geht auf einen Fran-
zosen zuriick, der auf der neu erbauten Eisen-
bahnlinie Paris—Orleans sein Umsteigen von
der Eisenbahnlinie in die Postkutsche durch
einen ,Umschlag des LadegefaBes” ersetzen
wollte: Die Karosserie der Postkutsche wird
auf einen Tragwaggon umgesetzt, das Fahr-
gestell und die R&der der Postkutsche bleiben
zuriick.

Es dauerte aber noch mehr als 100 Jahre bis
zur wirklichen Geburtsstunde des Containers.
Im Jahre 1956 lieB die Pan Atlantic Steamship
Company, trotz ihres Namens ein StraBenver-
kehrsunternehmen, die ersten Container am
Deck des Motortankschiffes ,,Maxton“ von
New York nach Houston beférdern. Es hat
dann noch weitere zehn Jahre bis zum Jahre
1966 gedauert — was sich aber nicht auf die
Tatsache zuriickflhren 148t, daB es sich bei
den Pionieren des Containerverkehrs um
~Schiffahrtsfremde Kreise” gehandelt hat —
bis die ersten Container nach Europa kamen.
Doch schon ein Jahr spéter, im Dezember
1967, beférderte die DDSG ihre ersten Contai-
ner auf einem Gterkahn der 10000er Klasse.
Der Vorteil des Containers besteht darin, daB
er nicht nur auf der Tonnage aufbaut, sondern
auch standardisiertes Volumen bietet. Der

Container ist ein genormtes LadegefaB, des-
sen Umschlag von einem Verkehrstréager auf
den anderen mit erheblich weniger Aufwand
bewerkstelligt werden kann als bei der direk-
ten Manipulation des Gutes.

Vor diesem Hintergrund wird deutlich, daB
sich das Binnenschiff als Verkehrstrdger mit
solchen standardisierten Ladehilfsmitteln am
Markt positionieren muB, um seine eigene
Stéarke, die verglichen mit den anderen Ver-
kehrstragern Schiene, StraBe und Luft, in der
relativ gréBeren Massenleistungsfahigkeit
liegt, markiwirksam werden zu lassen.

In der groBeren Massenleistungsfahigkeit als
Binnenverkehrstrager liegt der strategische
Vorteil des Binnenschiffs. Allerdings werden
die Vergleichsziffern, die diesem strategi-
schen Vorteil zugrunde liegen, wie zum Bei-
spiel spezifischer Energieverbrauch, Produk-
tivitat pro Beschéftigten, gelegentlich aus dem
Zusammenhang gerissen verwendet, womit
beim unbefangenen Betrachter ein verfélsch-
ter Eindruck entstehen kdnnte. Das geschieht
zum Beispiel dann, wenn auf einem Fachkon-
greB von Vertretern der Bahn bei einem Ganz-
zug von 1,5 km Lénge das Argument gebracht
wird: ,,. . . und das alles féhrt mit einem Loko-
motivfihrer."

Sicher gibt es im Extremfall solche Transport-
leistungen. Sie sind aber nicht die Regel und
keinesfalls flichendeckend zu erbringen. Die
RaumerschlieBungsfunktion fiir ein rdumlich
definiertes Gebiet gewinnt aber bei der Erbrin-
gung von Logistiklésungen gegenlber der di-
stanzvernichtenden Funktion von Transport-
leistungen immer mehr an Bedeutung. Die
Binnenschiffahrt kann in Osterreich aber nicht
flachendeckend arbeiten, denn der schiffbare
Donaustrom ist nun einmal eine Verkehrs-
ader. So geht es fur ein primér der Binnen-
schiffahrt verpflichtetes Unternehmen, wie der
DDSG, darum, sich in Transportketten einzu-
gliedern. Dabei missen die Méglichkeiten und
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Beschrankungen, die der FluB als Verkehrs-
weg bietet, mit einbezogen werden.

Der beriihmte einzige echte Nur-Container-
Transport mit einem Selbstfahrer der Bayeri-
schen Lloyd AG von Budapest nach Regens-
burg aus dem Jahre 1968 ist hierfiir ein Bei-
spiel: Drei TEU-Stellflichen im vorderen
Schiffsteil der ,,Nibelungen” konnten nicht be-
setzt werden, um dem Kapitdn des Schiffes
noch ein Minimum an nautischer Sicht zu ge-
wihrleisten.

Auch Briicken kénnen kapazitdtsbeschrén-
kende Wirkungen fiir den Containertransport
aufweisen. Einerseits wird die, durch die ISO-
Normen geforderte sechsfache Stapelbarkeit
des Containers in der Hohe durch die Fix-
punkthéhe unter der niedrigsten Bricken-
kante, die bei hochstzulassigem schiffbaren
Wasserstand zu unterfahren ist, begrenzt. An-
dererseits wird die Abladetiefe und damit die
Tragféhigkeit auch durch die jeweilige Niedrig-
wasserschiffbarkeit des Flusses bestimmt.
Weiter ist zu bedenken, daB mit zunehmender
Entfernung von der FluBmiindung Beschrén-
kungen in der Anhangbildung in Kauf zu neh-
men sind, wenn Maander die Verbandsbreite
und starkes Gefélle die Fortgangsgeschwin-
digkeit des Konvois sonst beeintrachtigen
wiirden, wie dies zum Beispiel auf der Donau
oberhalb von Komarom der Fali ist. Nautische
Einschrénkungen in der Anhanggruppierung
bedeuten aber Produktivitatsverlust, wenn die
Motorleistung des Schiffes nicht voll durch
Beigabe von Schubleichtern (SL) ausgeniizt
werden kann.

Aber die Optimierung von Transportkosten
durch Produktivitétssteigerungen im Schiffs-
betrieb stellt nicht den Wesenskern von Logi-
stikleistungen dar. ,, Transport, Verkehr, Logi-
stik” heiBt nicht umsonst der Titel eines Lehr-
buches, das 1984 in der Bundesrepublik
Deutschland erschienen ist. Er verdeutlicht,
daB die Frachtkosten zwar noch einen erheb-

lichen Anteil, der fir die Distanzvernichtung
notwendigen Kosten ausmacht, aber nicht
mehr allein ausschlaggebend sind. Verpak-
kungskosten, kalkulatorische Zinskosten (Ka-
pitalbindungskosten) und Versicherungsko-
sten in Summe haben unter den heutigen
Marktbedingungen nicht nur einen ebenbdirti-
gen, sondern sogar einen die Frachtkosten
Ubersteigenden EinfluB auf die Verkehrsmit-
telwahl der Verlader unter Wirtschattlichkeits-
aspekten.

Halten die bereits erwahnten Glterstruktur-
effekte, sie bezeichnen den Ubergang von der
Verwendung von Rohgewichtsmaterialien zu
Reingewichtsmaterialien im arbeitsteiligen
WertschopfungsprozeB, weiter an, kann da-
von ausgegangen werden, daB die angespro-
chene Verlagerung in der Kostenstruktur wei-
ter zunehmen wird.

Wenn man nun die Einzugsbereiche der Do-
nau fiir den Containerverkehr betrachtet, dann
haben wir zum Beispiel im Abschnitt Regens-
burg—Belgrad eine nahezu vollstédndige Rou-
tenkonkurrenz durch alle anderen Verkehrs-
trager. Dessenungeachtet stellt sich aber fir
alle Verkehrstréger ein Problem gleicherma-
Ben: Das Leerfahrtenproblem bei Einwegver-
kehren, die die marktgerechte Preisbildung er-
schweren. Zahlt ndmlich ein Versender, weil
er an der sicheren und plnktlichen Lieferung
ein hohes Interesse hat, sowohl Hin- und
Rickfracht — obwohl er tatsachlich nur die
Hinfahrt beladen in Anspruch nimmt — ist flr
den Frachtfilhrer jedes zusétzliche akquirierte
Transportsubstrat fir die Rickfracht Reinge-
winn.

Diese, zusatzlich mit der fehlenden Lager-
barkeit von Transportleistungen begriindbare
Auslastungsproblematik manifestiert sich
charakieristisch im Leerfahrtenproblem, wel-
che ihrerseits die Markisituation unlbersicht-
lich macht. Im Verkehrsbereich kénnen daher
im Gegensatz zu Industrie und Handel fir glei-



che betriebliche Leistungen der Distanzver-
nichtung vollig verschiedene, aber durchaus
konforme ,Marktpreise” erzielt werden.

Bei dieser Bandbreite der Preisbildung gewin-
nen Planungen der EinfluBfaktoren zur Struk-
turierung der Verkehre erheblich an Bedeu-
tung. Die Binnenschiffahrt auf der Donau ist
dabei nicht nur kleinrdumig einer komplexen
Konkurrenzsituation mit anderen Binnenver-
kehrstrégern ausgesetzt, der Verfall der See-
frachtraten fiihrt auch zu einer Umlenkung der
Verkehrsstréme von und zu den Seehéfen. So
bildete die Mainlinie bis vor nicht allzu langer
Zeit die Schnittlinie zwischen den Einzugsge-
bieten der Nord- (ARA-Range, Antwerpen,
Rotterdam, Amsterdam, Bremen und Ham-
burg, ...) und Siidhdfen (Koper, Rijeka,
Triest, Venedig, . . .) in Europa. Nun hat sie
sich bis weit nach Stiddeutschland hinein ver-
lagert. Die gednderte Kostenstruktur, die ge-
anderte Glterstruktur und der Verfall der See-
frachtraten beeintrachtigen dadurch tenden-
ziell das Einzugsgebiet des relativ langsamen
Verkehrstrégers Binnenschiff in einem gebro-
chenen Transport Binnen-/Seeschiff Uber die
Donauhéafen Ismail, Reni, Constanza.
Wahrend aber in der Produktion die EDV
schon zum betrieblichen Alltag gehért, mit ex-
akten Vorplanungen welches Teil in welcher
Qualitat in welcher Menge zu welcher Zeit an
welchem Ort zur Verfiigung stehen soll, so gibt
es bei der Containerbeladung noch vielerorts
den zeit- und kostenaufwendigen handischen
Umschlag von metrischen TransporigefaBen
in ISO-Container. Solange die durchgehende
Transportkette zwar systemorientiert geplant,
aber in der Realitat so vollzogen wird, kann es
kaum zu Einsparungen von Umschlagsvor-
gangen kommen. Aber die Einsparung von
Transport-, Umschlags- und Lagerungsvor-
géngen in der logistischen Kette insgesamt
mit dem Ziel die Wirtschaftlichkeit zu erhéhen,
ist mit ein Ziel einer Logistikoptimierung.

Bei einer Analyse der Durchlaufzeit in einer lo-
gistisch nicht optimierten Kette vom Rohstoff
bis zur Marktentnahme des Fertigprodukts
durch den Letztverbraucher entfallen unge-
féahr 50 Minuten auf den reinen Be- und Verar-
beitungsvorgang am Produkt. Vielleicht sind
es 20 oder 22 Stunden, die der Distanzver-
nichtung, der Ortsveranderung von A nach B
insgesamt kausal zugerechnet werden kon-
nen. Wenn man aber die gesamten Trans-
port-, Umschlags- und Lagerungsvorgénge in
Summe betrachtet bis die Kette durchlaufen
ist, ist bei nichtlogistischen Dispositions- und
Steuerungssystemen mit Durchlaufzeiten bis
zu sechs Monaten zu rechnen. Wenn aber
sechs Monate vorher geplant, gesteuert und
produziert werden muB, und die entsprechen-
den Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffe disponiert
werden missen, und diese dem Markt dann
sechs Monate hinterherhdngen, dann wird
deutlich, daB dies auf einem Kéufermarkt ei-
nem Zulieferbetrieb, der an einen weiterver-
arbeitenden Industriebetrieb liefert, Schwie-
rigkeiten bereiten kann.

Es ist also die bittere Wahrheit zur Kenntnis zu
nehmen, daB es tatséchlich nicht darum geht,
ob das Binnenschiff in drei oder vier Tagen
von Regensburg nach Belgrad fahrt oder der
Lkw, wenn er Gliick hat, es in zwei Tagen
schafft, sondern es ist dariiber hinaus zu fra-
gen, welche Aufteilung des Verkehrsvolu-
mens zwischen den Verkehrstrédgern im Sinne
eines strategischen Wettbewerbs sinnvoll ist.
Wir missen weg von der Betrachtung jedes
einzelnen Beférderungsvorganges hin zur Be-
trachtung von Verbundwirkungen und — auf-
bauend auf diesen — nach den neuen Rah-
menbedingungen suchen, die in einer kapazi-
tats- und tarifderegulierten Umwelt als neue
RegulierungsgroBen wirksam werden. Hier ist
insbesondere die Substitution von rechtlichen
Ge- und Verboten durch fiskalische Anreize
(»Incentives") als SteuerungsgréfBen, wie es
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zum Beispiel in der Bundesrepublik Deutsch-
land bereits mit der Kfz.-Steuer fir Lkw prakti-
ziert wird, im Auge zu behalten. In diesen Rah-
men eingebettet sind dann jene Full-Service-
Pakete oder Pauschalregelungen zu gestal-
ten, die den langfristigen Bestand eines Ver-
kehrstrégers und die Option auf seine Ver-
kehrsleistung sicherstellen. Denn der gemein-
same Feind aller Verkehrstrager liegt in den
Unterwegsbestanden, welche sich &kono-
misch als Kapitalbindung manifestieren.

Diese Bestande sowie die Kapitalbindung sind
in der logistischen Kette zu reduzieren, da sie
auBerdem noch ein Obsoleszenzrisiko bei
steigender Bedeutung des Lieferservice be-
inhalten. Es besagt, daB auf Kaufermérkten,
auf denen der Nachfrager Liefer- und Zah-
lungsbedingungen bestimmen kann, dieser
bei nicht kundenspezifisch erbrachtem Liefer-
service auch eine hervorragende Produk-
tionsleistung an sich nicht mehr zu honorieren
bereit ist. Damit wird das Entgelt fiir die Pro-
duktionsleistung, die ein Vielfaches der
Frachterldse ausmachen kann, durch einen
mangelhaft erbrachten Lieferservice in Frage
gestellt — und dieses Risiko will natrlich kein
Versender bei der zunehmend hoherwertigen
Ware auf sich nehmen. Wenn es gelingt,
durch die Bildung von regelméBigen und zu-
verldssigen Transportketten logistische Pro-
blemlésungspakete zu vermarkten, wird ein
Rationalisierungspotential erschlossen, das
Uber den Kampf um Groschen pro Tonne bei
der Akquirierung ab Rampe weit hinausgeht.
Wieso ist gerade der Container hierfir ein ge-
eignetes Instrument?

Es gibt sicher Stlickgliter, die so hochwertig
sind, daB sie nur mit ganz hochwertigen Ver-
kehrstrédgern, wie StraBe oder Luftfracht, im
ungebrochenen Verkehr befdrdert werden
sollten. Es gibt aber auf der anderen Seite
auch Massengliter, die niedrigwertig sind,

aber trotzdem in der logistischen Kette per se
unverzichtbar sind. So kommen zum Beispiel
Grundmaterialien (iber eine lange Distanz aus
der Sowjetunion nach Osterreich (z. B. Erz
und Kohle) und umgekehrt (z. B. Getreide).
Niedrigwertige Waren lassen sich aber Uber
eine lange Distanz nur mit einem massenlei-
stungsfahigen Verkehrsmittel beférdern. Die
Vielzahl der Transport-, Umschlags- und La-
gerungsprozesse, insbesondere wenn sie op-
timiert sind, flhren leicht dazu, da8 die Distri-
butionskosten weit Uber die Streckenfrachtko-
sten steigen. So ist es aus logistischer Sicht
kein Zufall, wenn zum Beispiel beim Transport
von Linz Uber die Nordhéfen nach dem Golf
von Mexiko bzw. in die Bereiche des Missis-
sippi (USA), der Transportpreis aufgrund der
ungeniigenden Seefrachtraten giinstiger aus-
fallt, als der Transport gleicher Ware nach Bir-
mingham (GB). Dieser Effekt ist mit den ver-
schiedenen Distributionsstrukturen erklarbar,
seine Erscheinungsformen sind vielféltig und
weiter zunehmend.

Ein massenleistungsfihiges Verkehrsmittel
kann aber auch noch einen anderen Struktur-
effekt niitzen, ndmlich den steigenden Anteil
internationalen Verkehrs. Wenn das zwi-
schenstaatliche Verkehrsaufkommen steigt,
dann besteht auch fiir ein massenleistungs-
fahiges Verkehrsmittel die Méglichkeit, diese
Giiterstrome zu massifizieren. Zusatzlich bie-
tet dort der Container die Mdglichkeit einer
Massifiziierung, die sonst bei der Befdrderung
des Gutes an sich nicht gegeben wére.

Das, was in der logistischen Kette relativ zu
den anderen Einsatzfaktoren billiger wird, ist
die Beschaifung, Weitergabe und Verarbei-
tung dispositiver Informationen. Wenn die
Personal- und Materialaufwendungen stei-
gen, Werkzeuge und Maschinen teurer wer-
den, so hilft eine relativ dazu billiger werdende
Information, die Nutzung der relativ dazu teu-
rer werdenden Einsatzfaktoren zu verbes-



sern. Information wirkt dabei als qualitativer
Bestandteil.

Ideal ist daher ein ausgewogener Systemver-
bund. Nicht ideal ist es dagegen, wenn ein
Marktpartner in der logistischen Kette seine
EDV-Struktur dem anderen Partner aufoktroy-
iert. Das ist zum Beispiel dann gegeben, wenn
in einer Ausschreibung Hard- und Software
bis hin zum Geratetyp des Bildschirms dem
Logistik-,Partner” vorgeschrieben werden,
um ihn in die Lage zu versetzen, Transporte
abzuwickein. In diesem Falle wird zumeist
gleichzeitig die personal- und zeitintensive
Datenpflege mit auf ihn ausgelagert.

Diese Haltung bewirkt heute noch vielfach
feststellbare inkompatible Schnittstellen, die
einer durchgehenden Logistik im Wege ste-
hen. Diese haben ihre Ursachen viel seltener
in der EDV, was vielfach behauptet wird, son-
dern es krankt vielmehr daran, da die zu-
grunde liegenden dispositiven Wirkungszu-
sammenhange in der Partnerschaft offenge-
legt werden miiBten, um zu einer Ubergreifen-
den Darstellungsform zu gelangen. Diese
Ubergreifende Darstellungsform hat aber ihre
Tucken, denn sie bedeutet, daB friihere ,Geg-
ner’ in der logistischen Kette plétzlich wie
,Freunde‘ agieren miBten. Die weitere Folge
davonist, daB trotz groBem EDV- und System-
aufwand der Dispositionsspielraum — trotz
EDV — beschrédnkt bleibt. Man verharrt da-
durch auf einem Eingriffsniveau in der logisti-
schen Kette, das etwa einem Dispositionsni-
veau mittels handischer Kartei entspricht.
Mangels Offenlegung von bereichsibergrei-
fenden Wirkungszusammenhingen gibt es
auch keine RichtgroBen dafr, was man ande-
res tun sollte, als Kosten zu minimieren und
Auslastung zustandezubringen.

Da sich die zugrunde liegenden Prozesse des
Transportierens, Umschlagens und Lagerns
von solchen in ganzheitlichen Logistiklésun-
gen nicht voneinander unterscheiden, ist es

auch sehr schwierig, einen Mitarbeiter, der
eine wirksame logistische Losung forciert, von
einem solchen, der nach traditionellem
Schema vorgeht, zu unterscheiden und den
~wahren Logistiker” fiir seine Leistungen zu
belobigen.

Wenn zwar Computer vorhanden sind, aber
ihre Vernetzung unterbleibt, werden Impulse
zur Verbesserung der Wirtschaftlichkeit ge-
dampft oder unterbleiben ganz. Auf der ande-
ren Seite bleibt dadurch die bisherige Stra-
tegie, die zur Bildung méglichst homogener,
zielreiner Einheiten fiir die Beforderung flihrt,
bestehen. Statt der méglichen zeitlichen Diffe-
renzierung werden Fahrzeuge beschafft, die
ausschlieBlich Lkw oder Container beférdern,
weil damit die davon separate Disposition von
Massengut ohne strukturelile Anpassung des
Entscheidungsverhaltens sichergestellt wer-
den kann.

Im Ro-Ro-Verkehr wird mit Lkw gefahren, de-
nen geseizlich zugelassene Hochstgewichte
zugrunde liegen. Derzeit wiirde man mit ei-
nem durchschnittlichen Richtwert (EG-Norm)
von 40 Tonnen hdchstzuléssiges Gesamtge-
wicht auskommen, in Schweden gibt es schon
ein zugelassenes Gesamtgewicht flr Lkw von
50 Tonnen. Werden solche Lkw von 50 x 50
Tonnen = 2500 Tonnen auf ein Ro-Ro-Bin-
nenschiff verbracht und zieht man 750 Tonnen
flir Zugmaschine und Chassis ab, verbleiben
1750 Netto-Tonnen, die von einem Ro-Ro-Ka-
tameran mit der gleichen Anzahl an Képfen
Schiffsbesatzung transportiert werden koén-
nen, wie sie ein Schubverband benétigt, der
durchschnittlich die fiinffache Beférderungs-
menge mit Spitzen um die 14 000 Tonnen be-
férdern kann. Bertcksichtigt man ferner, daB
der Container durch Freight-All-Kinds-Tarifie-
rung die Werttarifierung in der Streckenfracht
praktisch eliminiert hat, und man daher von
der Entsprechung der Massengutfrachtsétze
mit den Containerfrachtsétzen fiir massenlei-
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stungsféhige Verkehrstrager ausgehen kann,
so wird deutlich, daB von der Kostenwirt-
schaftlichkeit des Verkehrstragers her ge-
sehen, ein reiner Ro-Ro-Verkehr mit eigenen,
speziell daflir gebauten Schiffen, zunéchst
griindlich iiberlegt werden miiBte.

Das filhrt dann unmittelbar zu der Frage, wer
denn dann den betriebswirtschaitlichen Diffe-
renzbetrag dem Frachtfiihrer ersetzen soill,
der sich aus héherwertigem volkswirtschaft-
lichem und verkehrspolitischem Interesse an
dieser Form eines kombinierten Verkehrs be-
teiligt, so wiinschenswert eine volkswirischaft-
liche Verlagerung des Lkw-Transit-Verkehrs
auf umweltireundlichere Verkehrstrager auch
sein mag.

Das Binnenschiff an sich ist jedoch in der
Lage, sowohl Container als auch Massengut
auf und in einem Fahrzeug zu beférdern. Wo-
ran es aber mangelt, ist die dispositive Ver-
zahnung mittels eines Informationssystems.
Das gibt es heute schon weltweit bei Mark ll|
von General Electric, so daB sich die Frage
stellt, warum das auch nicht zwischen der
VOEST in ihrem neuen rechtlichen Gewand
und der DDSG méglich sein sollte.

Im Rahmen einer Untersuchung, die die Erste
Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft in Auf-
trag gegeben hat, wurde festgestellt,daB es
erhebliche Leerfahrten zwischen Regensburg
und Linz gibt. Wenn man den direkten Um-
schlag in Regensburg zwischen Bahn und
Schiff durch optimale Nutzung voraus- und
nacheilender Informationssirdme dispositiv
entsprechend steuern kénnte, wiirde sich die
DDSG auch bei der Optimierung ihrer Trans-
porte leichter tun. Die Transportkette funktio-
niert deshalb mit Containern so gut, weil nur
Stellpldtze disponiert werden missen. Es ist
keine Kenntnis Uber die Gter oder (iber an-
dere EinwirkungsgroBen notwendig, man
kann mit wenigen Informationen disponieren,
ein kompletter Frachtbrief ist zur Zuordnung

des Ladeguts zum Laderaum nicht erforder-
lich, sondern erst zum Zeitpunkt der konkreten
Beférderung.

Dies zu betonen ist deshalb wichtig, weil hete-
rogene Zeitstrukturen die tatséchlichen Hand-
lungsspielrdume fir einen Umschlag empfind-
lich verringern. Hierzu ein Beispiel aus der Do-
nauschiffahrt: Wenn die Schleuse Kachlet
zwischen 22 und 6 Uhr keine Schieusungen
vornimmt, muB ein talfahrendes Schiff ganz
friih in Regensburg abfahren kénnen, weil es
sonst in Passau ibernachten muB, und die La-
dung erst am folgenden Tag in Linz zur Verfi-
gung steht. Da aber zwischen Regensburg
und Passau noch andere Schleusen liegen,
wie Geisling und Straubing, die Einkammer-
schleusen sind, und tendenziell dazu neigen,
kurzfristig auszufallen, ergeben sich zusétz-
liche zeitliche Unsicherheitsfaktoren.

Hier bedarf es der Verbesserung der zeit-
lichen Zuverléssigkeit bei einem Verkehrstra-
ger, fiir den dieses Kriterium infolge des bishe-
rigen Uberwiegens von reinen Massengut-
transporten wirtschaftlich nicht wirksam
wurde. Andernfalls reduziert sich aber die tat-
séchliche Zeitschranke und damit der Hand-
lungsspielraum fiir den Transport-, Um-
schlags- und Lagerungsprozef innerhalb der
Transportkette von 24 Stunden auf wenige Mi-
nuten am Tag, und dies kann wiederum zu
Foigekosten durch Transportzeitverlédngerun-
gen oder durch den Stillstand von Maschinen
und FlieBbéndern fuhren.

Was konnte man hier tun? Fastist man bei den
vielfaltigen EinfluBmdglichkeiten und Schwie-
rigkeiten geneigt, zu resignieren. Was aber
wirklich Not tut, wére ein SchulterschluB zwi-
schen Verkehrswirtschaft mit der verladenden
Wirtschaft im Sinne von Gesamtlésungen. Es
nutzt nichts, wenn sich die einzelnen Ver-
kehrstrager, insbesondere Bahn und Binnen-
schiff, teils im staatlich kontrollierten und sub-
ventionierten Rahmen bewegend, sich gegen-



seitig bei den Frachteriésen um Groschen her-
unterkonkurrieren, es aber gleichzeitig an der
Erfiillung von Logistikerfordernissen erman-
geln lassen, die es der verladenden Wirtschaft
erschweren, sie bei ihrer Verkehrsmittelwahl
zu ber(cksichtigen.

Das Abriicken von diesem Groschenwett-
kampf um die Frachtrate fir den einzelnen
Transport ab Rampe erfordert aber ein Offen-
legen des dispositiven Wirkungszusammen-
hanges. Eine Entkopplung des Finanzstromes
von der physischen Abwicklung ist anzustre-
ben; denn die VOEST wird nicht auf das stra-
tegische Potential einer DDSG zur Regulie-
rung des Wettbewerbs am Verkehrsmarkt ver-
zichten wollen. Gerade im Hinblick auf die stei-
gende Unsicherheit, die eine Heterogenisie-
rung der Gliterstréme fiir die Zukunft mit sich
bringen kann, sollte im vorhinein auf ein strate-
gisches Potential, wie es eine leistungsféhige
(Binnen-)Schiffahrt bietet, nicht verzichtet
werden. Und dabei darf nicht vernachlassigt
werden, daf3 die DDSG auch — wie jetzt wie-
der mit inrem Flaggschiff, der MS ,Mozart” —
bewiesen, die ,nautische Spitze“ auf der Do-
nau war und ist.

Die logistischen Koordinationserfordernisse
bestehen nun darin, diesen strategischen
Aspekt mit den konkreten Abwicklungserfor-
dernissen so zu verkntpfen, daB hier eine ko-
stenwirtschaitlich glinstige Betriebsform fiir
alle erreicht wird.

Das ,Einzigartige” an der Logistik ist nun, daB
sie diese scheinbar entgegengesetzten Anfor-

derungsprofile in ein System zur Entschei-
dungsfindung zusammenfiihren kann.

Hierzu ein konkretes Beispiel: RegelméBige
Abfahrten sind fir die Bildung von Transport-
ketten im Container und Ro-Ro-Verkehr un-
verzichtbar. Eine Grundauslastung im Mas-
sengutverkehr kann solch regeiméBige Ab-
fahrten garantieren. Des weiteren ist eine re-
gelméaBige Umlaufdisposition erforderlich. Die
VOEST versucht, hier eine regelméBigere Art
des Umlaufes sicherzustellen, um selbst ein-
facher disponieren zu kénnen. Eine weitere
Komponente ist die Zuverlassigkeit, die durch
den Aufbau bereichsiibergreifender Disposi-
tions- und nicht durch Abrechnungssysteme
sichergestellt wird.

Die Zukunft kdnnte bei der DDSG so aus-
sehen, daB3 im Schiffsraum Massengutladung
und an Deck Container beférdert werden. Die
Kostenwirtschaftlichkeit des Verkehrstragers
wilirde erhéht, indem fir den maximalen Tief-
gang des Schiffes durch die Auslastung mit
Massengut gesorgt und man sonst nicht aus-
genitzte Tragfahigkeit fir die Beférderung
von Containern, Wechselaufbauten und kran-
baren Sattelaufliegern nitzt. Die wesentliche
Aufgabe besteht dabei darin, eine volkswirt-
schaftlich sinnvolle Aufgabe auch betriebs-
wirtschaftlich umzusetzen. Im Zweifel ist je-
denfalls auch bei der Erfiillung volkswirt-
schaftlicher Aufgaben die bestmégliche be-
triebswirtschaftliche Alternative zu forcieren.
Der Container als standardisiertes und nor-
miertes LadegeféB in einer logistisch optimier-
ten Transportkette ist ein Instrument dazu.
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Umweltschutz am Beispiel des
Main-Donau-Kanals

von Dr. Konrad Weckerle, Mitglied des
Vorstandes der Rhein-Main-Donau AG,
Miinchen

Nicht immer standen GroBbauvorhaben so
deutlich unter dem Aspekt des Natur- und
Landschaftsschutzes wie das heute Gblich ist.
Die Sensibilitét in diesen Bereichen — seiesin
der veréffentlichten Meinung oder in der &f-
fentlichen Meinung — hat in den vergangenen
Jahren enorm zugenommen. Mag man auch
vereinzelte Ubertreibungen ebenso bedau-
ern, wie hier und da vorkommende hysteri-
sche Reaktionen, so steht doch auBer Frage,
daB die Anforderungen eines modernen Na-
tur- und Landschaftsschutzes ihre Berechti-
gung haben und von jedem beriicksichtigt
werden missen, der ein GroBbauvorhaben in
die Wege leitet.

Tatsachlich steht es langst nicht mehr im Er-
messen des Bautrégers, wie weit er in dieser
Frage gehen will. Gesetzliche Vorschriften be-
stimmen in groBem Umfang den Ablauf der
baubegleitenden MaBnahmen von Natur-
schutz und Renaturierung. Dies gilt in beson-
derem Umfang auch fiir den Bau der Main-
Donau-WasserstraB3e.

Wer in redlicher Weise die Belange des Natur-
schutzes im Zusammenhang mit dem Bau der
Main-Donau-WasserstraBe beurteilen will,
muB das anhand bereits seit einigen Jahren
fertiggestellter Bauabschnitte tun. Eine Bau-
stelle ist niemals schén; wer aber heute den
unteren Main, der vor 50 Jahren kanalisiert
wurde, betrachtet, wird kaum auf die Idee
kommen, daB es sich hierbei nicht um einen
natirlichen FluBlauf handeln kénnte. Obwohl
damals die einschlagigen Aufiagen bei weitem
nicht so streng waren wie heute. Schon da-
mals war die Rhein-Main-Donau AG bemiht,
$0 zu planen und zu bauen, daB sich die MaB-
nahmen maglichst gut in die Landschaft ein-
passen.

So hat man am Main auf Staudémme verzich-
tet, die von Verlandung bedrohten Altwasser
des Maines in eine ganzjéhrig gleichbleibende
FluBlandschaft verwandelt und kranke Land-

schaften saniert. Auf das Habenkonto gehé-
ren auch die 29 Wasserkraftwerke, die die
Rhein-Main-Donau AG am Main errichtet hat.
Durch den Strom, den sie erzeugen, kann
jahrlich auf den Einsatz von rund 170 000 t
Steinkohle verzichtet werden, das bedeutet
eine Verringerung des Schwefeldioxydauf-
kommens von 3000 t jéhrlich.

DaB der Kanalbau mehr noch als die Schiff-
barmachung eines Flusses einen Eingriff in
die Natur darstellt, ist unbestritten. Nur mufB
dieser Eingriff nicht immer zum Schaden der
Natur ausfallen. So werden schon in den
Raumordnungsverfahren geplante Trassen-
fiilhrungen auf die lberregionale Bedeutung
des Umweltschutzes liberpriit. Entsprechend
den Ergebnissen und unter Beachtung der
Vorgaben des Raumordnungsverfahrens wer-
den in Abstimmung mit den Naturschutzbe-
hérden und mit dem Bayerischen Landesamt
fr Umweltschutz verschiedene Untersuchun-
gen, Planungen und MaBnahmen durchge-
fuhrt, die garantieren sollen, daB die Bauaus-
flilhrung moglichst landschaftsschonend vor
sich geht.

Zunéchst wird eine Bestandsaufnahme der
Gegenden durchgefiihrt, in denen die Bau-
maBnahmen erfolgen sollen. Diese Bestands-
aufnahme umfaBt vor allem den Bereich der
Tier- und Pflanzenwelt, worlber eigene Gut-
achten eingeholt werden. Diese Erhebungen
geben die Unterlagen fir die landschaftspfle-
gerischen Rahmenplanungen ab. Danach
werden landschaftspflegerische Begleitpléne
erstellt, worin die Rhein-Main-Donau AG alle
MaBnahmen des Naturschutzes und der
Landschaftspflege auffihrt, die zum Aus-
gleich der notwendigen Eingriffe erforderlich
sind. Die vorgesehenen MaBnahmen werden
der Wasser- und Schiffahrisdirektion Sud als
Planfeststellungsbehdrde zugeleitet. Dann
beginnt das Planfeststellungsverfahren. Da-
bei werden die gesamten MaBnahmen noch



einmal einer Umweltveriraglichkeitspriifung
unterzogen und ein Einvernehmen mit den
Bezirksregierungen hergestellt.

Zu den MaBnahmen gehéren unter anderem
die Schaffung neuer Stillwésser, die Erhaltung
von vorhandenen Stillwéssern, eine abwechs-
lungsreiche und damit naturnahe Gestaltung
der Uferbdschung des ganzen Uferraumes,
die Schaffung von Voraussetzungen fiir Laich-
und Nistplétze von verschiedenen Tieren, die
in und am Wasser leben, werivolle Lebens-
raume werden moglichst geschont. So erhélt
man zum Beispiel im Ottmaringer Tal mit Mil-
lionenaufwand durch Abdichtung ein wertvol-
les Moorgebiet. SchlieBlich werden Auffor-
stungsmaBnahmen durchgefiihrt.

In Anbetracht des minuziésen Ablaufes der
gesamten Planfeststellung kann man ermes-
sen, daB fir Willkdr in den BaumaBnahmen
kein Platz ist. Die dem Plan entsprechende
Ausfiihrung aller vorgesehenen MaBnahmen
des Naturschutzes und der Landschaftspflege
und die nach dem Stand der Technik mog-
lichen umweltgerechten BaumaBnahmen
werden Uberwacht. Die Rhein-Main-Donau
AG hat hierfir Fachleute eingestellt. Mit der
Planung und der Durchfihrung der Land-
schaftsgestaltung sind namhafte Land-
schaftsarchitekten beauftragt.

Ein Wasserlauf, auch ein kiinstlicher, kann
durchaus eine Bereicherung der Landschaft
darstellen. So wird zum Beispiel die Gegend
ndrdlich Hilpoltstein weitgehend forst- und
landwirtschaftlich genutzt; von einer Vielfalt
der Natur ist keine Rede, und schiitzenswerte
Einheiten werden durch den Kanalbau nicht
bedroht. Dagegen bringt der fertige Kanal
selbst neue Akzente in der Landschaft mit
sich, die Tier- und Pflanzenwelt wird berei-
chert und das optische Erscheinungsbild auf-
gelockert.

Ganz anders ist die Situation in den sich an-
schlieBenden Talern, dem Ottmaringer Tal,

dem Sulztal und dem Alimihiltal. Der 6kologi-
sche Wert dieser Talrdume in ihrer strukturel-
len Vielfalt der Landschaft und der Tier- und
Pflanzenarten ist unbestritten. Hier wird die
Stauhaltung teils in das alte Talgefélle einge-
graben, teils dariiber aufgebaut. Mit dem Tal-
profil &ndern sich auch die Grundwasserver-
héltnisse. So muBte darauf geachtet werden,
daB man eine neue landschaftliche Qualitét
erreichen kann. Im Alimihlital geschah das
durch

— die weitgehende Erhaltung der vom Main-
Donau-Kanal abgeschnittenen Wasserfl&-
chen und Altarme, wobei die zahlreichen
Karstquellen genutzt wurden;

— das Abgehen vom Regelprofil, in dem man
Altarme angeschlossen und Seitenberei-
che Oberstaut hat;

— das Anlegen eines abwechslungsreichen
Querprofils, das sich der jeweiligen Gelan-
desituation anpaBt;

— den Aufbau einer vielfaltigen Vegetation an
der Uferzone;

— und schlieBlich durch die Erhaltung von
Bauwerken, Landschaftsstrukturen und
Trassenflhrungen des alten Ludwig-Do-
nau-Main-Kanals.

Im Altmiihital wird noch gebaut. Aber die Ab-
schnitte, an denen die Arbeiten abgeschlos-
sen sind, geben heute schon zu erkennen,
daB sich der groBe Aufwand fir den Natur-
schutz gelohnt hat. Ein fliichtiger Blick zeigt
bereits, daB die Greuelpropaganda vom ,zu-
betonierten AltmUhital” bdsartigen Falschdar-
stellungen entspricht.

Was den Ausbau der Donau angeht, so war
bei dem Abschnitt zwischen Kelheim und Re-
gensburg ebenfalls auf Lebensraume flr vie-
lerlei Tier- und Pflanzenarten Ricksicht zu
nehmen. Die Planungsunterlagen fir diesen
Abschnitt wurden Mitte der siebziger Jahre
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fertiggestellt. Danach hat man vorhandene
Lebensbereiche, insbesondere Stillwéisser
mit ihrem Baum- und Strauchbestand ein-
schlieBlich der Flachwésser und Réhrichtzo-
nen gesichert und durch geeignete Pflanz-
maBnahmen verbessert. Ebenso wurden
neue Flach- und Stillgewasser angelegt, mit
verschiedener Uferausbildung versehen oder
mit neuen Auwaldglrteln bestockt, die Unter-
schlupf fiir Niederwild und Végel bieten. Wo
die Ufervegetation zerstort worden war, wurde
sie wieder hergestellt, Altwasserarme hat man
an die Donau angeschlossen.

Besonders zu beriicksichtigen war in diesem
Abschnitt die Tatsache, daB man durch den
Ausbau der Donau den Wasserstand und das
FlieBgefille des Flusses sowie der donauna-
hen Grundwasserstande verénderte. Dies ge-
schah durch projektbegleitende Landschafts-
planungen. Ebenso wurde die Naherholung
beachtet.

Man sollte dabei aber nicht (ibersehen, daB
Landschaftsschutz und der Anspruch auf Er-
holung oftmals gegenléufige Interessen dar-
stellen. Wenn man trotzdem immer wieder
diese beiden Komponenten in einem Atemzug
nennt, unterstreicht dies die Vernetzung ver-
schiedener Problembereiche bei ein und dem-
selben Vorhaben. Unterstreichen soll es aber
auch, daB man bei keinem Unternehmen die
Interessen nur einer Seite, und mdgen sie
noch so gerechtfertigt sein, beriicksichtigen
kann.

In dem Donauabschnitt unterhalb Regens-
burg hat der Mensch schon seit langer Zeit
eingegriffen. Der FluB wurde begradigt und
ausgebaut. Dennoch haben sich hier eine
groBe Anzahl von schiitzenswerten und selte-
nen Tier- und Pflanzengesellschaften erhal-
ten. Circa 160 Vogelarten briten hier auf ei-
nem /2% der bayerischen Landesfléche, dar-
unter 84% derinden ,Roten Listen* aufgefiihr-
ten Vogel, die als stark gefahrdet gelten.

Ebenso gibt es hier 60 geféhrdete oder stark
gefahrdete Pflanzenarten.

Dieser Donauabschnitt gliedert sich in die
Stauhaltungen Geisling und Straubing. Um
groBen Brachvogel, Uferschnepfe und Rot-
schenkel zu schonen und die Verluste an Au-
wiesen, Schlick- und Flachwasserzonen so-
wie fluBbegleitende Stillwasser so gering wie
maglich zu halten, sieht der projektbeglei-
tende Landschaftsplan folgende MaBnahmen
vor:

Im gesamten Stauraum soll der Ausbau der
Binnenentwésserung schonend vor sich ge-
hen. Dies gilt im Interesse der Erhaltung des
vorhandenen Vegetationsbestandes, vor al-
lem in den verschiedenen Graben.

Erhalten und teilweise erweitert und geschitzt
werden die kinftigen Stillwasserbereiche, die
durch den Wasserspiegelanstieg und den wei-
teren Kiesabbau zu beiden Seiten des Flusses
entstehen. Feuchte Wiesen innerhalb des Ab-
fluBgebietes werden belassen, das Altwasser
Donaustauf wird an die Donau angebunden
und die Binnenentwasserung wird verlegt. Im
Dammbereich bel&aBt man schmale Inseln im
verbreiterten FluBbett, ein Seitendamm mit
wasserseitigen Stillwasserzonen in Bereichen
mit rickwértiger Hinterflllung an den Gleit-
ufern wird ausgebildet, eine Schleuseninsel
im Oberstrombereich wird zu einem vielfél-
tigen Stillwasserbiotop ausgebaut, und ins-
gesamt vier Bereiche werden als Naturschutz-
gebiet ausgewiesen. Auch an der unteren Do-
nau zwischen Straubing und Vilshofen werden
verschiedene Naturschutzgebiete ausge-
wiesen.

Wenn eingangs betont wurde, daB am unteren
Main sich der FluB und seine Ufer nach dem
Ablauf etlicher Jahre wieder in einen naturna-
hen Zustand prasentieren, so gilt dasselbe fir
den Abschnitt an der oberen Donau oberhaib
Ingolstadt. Hier sind zum Beispiel vor Jahr-
zehnten bereits Wasserkraftwerke entstan-



den, deren Staurdume heute teilweise eben-
falls als schiitzenswerte Flachen betrachtet
werden. Tatséchlich ist es so, daB der vor-
Ubergehende Verlust von Auwdéldern oder
feuchten Wiesen wieder ausgeglichen werden
kann. Wir haben es bei der Landschaft, in die
wir eingreifen, nicht mit der ,Natur” in ihrem
reinen Zustand zu tun. Vielmehr leben wir in
einer Kulturlandschatft, die seit Jahrhunderten
durch den Menschen gepragt wird.

Diese vom Menschen gepréagte Landschatt ist
daher prinzipiell wieder herstellbar. Dies soll
freilich nicht zu einem groBzligigen oder leicht-
fertigen Umgang mit der Landschaft und der
Umwelt verleiten, sondern vielmehr dazu an-
stacheln, alle Méglichkeiten, die die heutige
Wissenschaft bietet, auszuschdpfen.

Die Rhein-Main-Donau AG ist dazu bereit und
scheut in diesem Zusammenhang weder
Miihe noch Kosten. DaB die Aufwendungen
fir den Naturschutz bei manchen Bauab-
schnitten 25% der gesamten Bausumme be-
tragen, ist in diesem Zusammenhang eine be-
merkenswerte Zahl. Allerdings kénnen die
Aufwendungen prozentual noch héher wer-
den. Von den Baukosten fiur die Staustufe
Vohburg an der oberen Donau, die zwischen
300 Mio. DM und 350 Mio. DM betragen wer-
den, sind 100 Mio. DM fiir den Landschafts-
schutz aufzubringen. Dadurch wird eine riihm-
liche Tradition der Rhein-Main-Donau AG fort-
gesetzt, die mit dem Beginn des Mainaus-
baues ihren Anfang genommen hatte.

Der Bayerische Staatsminister fiir Landesent-
wicklung und Umweltfragen, Alfred Dick, hat
vor geraumer Zeit zu diesem Problem Stellung
genommen: ,Wenn ein Vorhaben landespla-
nerisch positiv beurteilt wurde und alle erfor-
derlichen Genehmigungen erteilt sind, stellt
sich das Ziel, den Stauraum zum Lebensraum
zu entwickeln. Gerade in diesem Zusammen-
hang mit AufstaumaBnahmen gibt es gute
Méglichkeiten zur Schaffung eines Stiicks Na-
tur aus zweiter Hand.” Und weiter: ,Solche
Leistungen der Unternehmenstréger sind aus-
driicklich anzuerkennen; welchen Rang im
Geflige des Naturhaushaltes Aufstauungen
im Laufe der Zeit erlangen kdnnen, wird etwa
an den Stauseen am unteren Inn, aber bei-
spielsweise auch am Ismaninger Speichersee
deutlich, beides kfinstlich geschaffene Was-
serflachen, die eine unverzichtbare Rolle etwa
als Rastplatze flur durchziehende Vorgelarten
eingenommen haben.“ '

Es kommt eben darauf an, méglichst alle Inter-
essen zu ihrem Recht kommen zu lassen. Von
Erholungssuchenden und der Natur wurde
eingangs schon gesprochen; einen scheinbar
klassischen Gegensatz stellen Natur, Wirt-
schaft und Verkehr dar.. Unauflosbar ist der
Gegensatz aber nur fur den, der entweder fiir
eine Seite Maximalforderungen aufstellt, oder
aber den Interessen der Gegenseite ihre Exi-
stenzberechtigung abspricht. Von der Natur
aber sollte man lernen, daB3 die Ausgewogen-
heit und Vielfalt der Kréfte sich zu einem funk-
tionierenden Ganzen zusammenschlieen.
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