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Entwicklung nach Fertigstellung der Rhein-Main-Donau-
Verbindung — Prognosen, Méglichkeiten und Probleme

F. PISECKY

Es ist nunmehr etwa ein Jahrhundert her, daB im Raume Wien und in
Niederosterreich die groBen MaBnahmen der Donauregulierung durch-
gefihrt wurden, welche bis in die unmittelbare Gegenwart die Situation am
Strom fixiert haben. Es war am 7. Dezember 1888, daBl der Reichsrats-
abgeordnete Ursin gemeinschaftlich mit anderen Mitgliedern des Abge-
ordnetenhauses wegen dieser Regulierungsbauten an den Handelsminister
eine Interpellation richtete, die einige Zeit spiter von dem damaligen
Ministerprisidenten Graf Taaffe beantwortet wurde. Gegenstand der
Interpellation war der Umstand, daf3 durch die Regulierungsarbeiten die in
die Donau einmiindenden Biche und vor allem auch die Kanile abge-
schnitten wurden und hieraus fiir die Anrainergemeinden Schwierigkeiten
und erhebliche Kosten entstehen wiirden. Ministerprisident Taaffe kiin-
digte an, daB} seitens der Regierung bei den Atrbeiten auf diese Probleme
Bedacht genommen werden miisse und den Gemeinden fiir den Neubau von
Kanilen in die Donau finanzielle Zuschiisse gewihrt werden. — Nichts
konnte uns besser den Unterschied der Problematik veranschaulichen, der
sich beziiglich der Gewisserreinhaltung in den letzten Generationen und
Jahrzehnten vollzogen hat, als diese Parlamentsberichte iiber MaBlnahmen,
durch die mit staatlicher Hilfe ungeklirte Abwisser in den Strom geleitet
wurden, dessen Aufpahmefihigkeit man damals offenbar noch fiir unbe-
schrinkt hielt.

Heute zwingt die zweite groB3e Etappe des Donauausbaues, nimlich die
Errichtung einer Stauwerkskette am Strom, die sowohl energiewirt-
schaftlichen wie auch verkehrsmiBigen Zielsetzungen dient, die Zufliisse
zur Donau durch die Errichtung von Kliranlagen usw. zu reinigen. Heute
ertont der Ruf nach Staatshilfe fiir Anlagen, welche die Abwisser zuriick-
halten bzw. ihre Reinigung erméglichen — und gerade der Ausbau der
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Donau als SchiffahrtsstraBle und fiir Energiezwecke ist Veranlassung zur
Reinhaltung des Stromes.

Dies jedoch nur zur Einleitung, wobei ich vorwegnehmen méchte, kein
Fachmann der Wasserwirtschaft oder der Wasserreinhaltung zu sein. Ich
mochte nur andeuten, daB ich mich auch von dieser Warte aus bemiihen
werde, die wirtschaftliche Seite meines Themas, nimlich die Entwicklung,
die uns nach Fertigstellung der Rhein-Main-Donau-Verbindung erwartet,
zu beleuchten.

Die Energiekrise, die vor etwa 114 Jahren fast alle Lander Europas er-
faf3t hat und seither immer wieder in den Diskussionen hervortritt, riickte
erneut manche Vorteile des Wasserverkehrs in das Blickfeld aktueller Be-
trachtung. Der Vergleich, wonach man mit einem PS Zugstirke auf dem
Wasser etwa das 25fache jener Menge beférdern kann wie auf der Strafle
und etwa die 8fache Menge wie auf der Schiene, fand nunmehr seine Er-
ginzung auf der Seite der Berechnungen des Energieverbrauches. Bei
gleicher Beforderungsleistung betrigt der Energieverbrauch auf dem
Wasser etwa ein Drittel jenes auf der Strafe und rund die Hilfte des Ver-
brauches auf der Schiene.

Diese Fakten verlieren keineswegs dadurch an Bedeutung, da3 sich die
Energiekrise weniger als Mengen- dena als Preisproblem erwiesen bhat. Zu-
vorderst ist die Transportfrage fiir die Gesamtwirtschaft ja eine der IKosten.
Hier gilt die Uberlegung, auch dann, wenn einmal andere Treibstoffe und
Aggregate im Transport verwendet werden sollten als heute, ndmlich daf3
der Vorsprung der Binnenschiffahrt schon allein aus technisch-physikali-
schen Griinden und hier vor allem infolge des groBen TransportgefiBies fiir
die Massen- und Schwergutbeférderung erhalten bleiben wird, — wenn der
Faktor Zeit eine geringe Rolle spielt. Zugleich ist damit aber auch vom Ge-
sichtspunkt des Umweltschutzes fiir die Binnenschiffahrt ein Vorzug ge-
geben, da sie bei gleicher Beforderungsleistung weniger Immissionen er-
zeugt als andere Transporttriger fur den Schwergiiterverkehr.

Fir das Binnenland Osterreich haben sowohl die Kostenfaktoren wie
auch vor allem, wenn man die Erhaltung der Landschaft und den Fremden-
verkehr betrachtet, diese letzteren Gegebenheiten besonderes Gewicht.
Die Umweltfreundlichkeit des Wasserverkehrs ist fir eine Volkswirtschaft,
die ihre Zahlungsbilanz nur durch den Fremdenverkehr ausgleichen kann,
eine Angelegenheit, die grofte Aufmerksamkeit verdient.

Andererseits ist Osterreich ein extremes Binnenland mit einem groflen
Massengutbedatf und -aufkommen. Etwa 56%, der Importe und 409, der
Osterreichischen Exporte miissen iiber Entfernung von 200—1000 km be-
fordert werden. 28%, der Einfuhren und 389, der Ausfuhren werden tber
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Strecken von 300—3000 km gefiihrt und schlieBlich etwa 69, der Importe
und der Exporte iiber 3000—20.000 km und mehr. Diese Prozentangaben
sind auf Grund der wertmiBigen Struktur des Osterreichischen Aulen-
handels errechnet. Sie wiirden sich noch erheblich stirker in Richtung auf
die Entfernungsweite verschieben, wollte man die gewichtsmiBige Zu-
sammensetzung der Ein- und Ausfuhren entsprechend aufgliedern.

GewichtsmiBig sind jeweils 80—909, der Osterreichischen Importe
Roh- und Brennstoffe, und etwa die Hilfte unserer Ausfuhren besteht aus
Schwer- und Massengiitern. Infolge der weiten Transportentfernungen sind
z. B. die Rohstoffeinfuhren der Osterreichischen Schwerindustrie bis zu
809, des Warenwertes mit Transportkosten belastet.

Das Problem der Transportkosten ist somit fiir die Existenz und die
internationale Wettbewerbsfihigkeit weiter Bereiche der Osterreichischen
Industrie ausschlaggebend. Der Konkurrenznachteil, der gegeniiber jenen
westeuropdischen Gebieten gegeben ist, mit denen sie sich in einem viel-
filtigen Wettbewerb messen muf, die jedoch zu den Zentren des Welt- und
Uberseeverkehrs niher gelegen sind, veranschaulicht eine Gegeniiber-
stellung der durchschnittlichen Transportkostenbelastung, die vom Ruht-
gebiet nach den Nordseehifen oder von den norditalienischen Industrie-
zentren nach Genua nur rund ein Viertel bis zu einem Sechstel jener be-
trigt, welche die Osterreichischen Versender zu tragen haben.

Die Tatsache, dafl etwa die Hilfte der Osterreichischen Gesamtbevol-
kerung und rund zwei Drittel der industriell Beschiftigten des Bundesge-
bietes in der Donauregion konzentriert sind, 148t die verkehrsgeogra-
phische Funktion des Stromes und der ihm folgenden sowie sich in seinem
Bereich kreuzenden Transportwege erkennen. Und es ist kennzeichnend,
daB heute in ,,Normaljahren® gewichtsmiBig etwa ein Finftel bis zu
einem Viertel des &sterreichischen AuBenhandelsvolumens auf der Donau
beférdert werden. Zugleich mit dem gewaltigen IndustrialisierungsprozeB,
der sich in den letzten Jahrzehnten vollzogen und bewirkt hat, daf} der
Osterreichische Industrieindex heute bei dem Sechsfachen der Vorkriegszeit
liegt, ist der Donauumschlag in etwa dem gleichen Umfange angestiegen.
Vor 1938 betrug der Anteil des Donauverkehrs am AuBenhandelsvolumen
lediglich 59%,. — 1935 waren es an der sterreichischen Donau 1,35 Millio-
nen Tonnen, die umgeschlagen wurden, 1973 insgesamt ca. 7,36 Millionen
Tonnen.

Der Gesamt-Giterverkehr auf der schiffbaten Donau betrug 1973
63,2 Millionen Tonnen bzw. ca. das 9fache Volumen der Zwischenkriegs-
zeit und mehr als die sechsfache Giitermenge des Jahres 1950. Etwa ein
Drittel hiervon entfillt auf den internationalen Verkehr und hiervon wieder
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etwa 249 allein auf Osterreich, obwohl das Land mit rund 350 km Strom-
strecke nur mit !/, an der Gesamtlinge der schiffbaren Donau Anteil hat.

Wenn wir heute feststellen, daBl der Giiterverkehr auf der Donau ein
Vielfaches der Vorkriegszeit und etwa auch der besten Jahre in der Gster-
reichisch-ungarischen Monarchie erreicht hat, so miissen wir auch anfugen,
daB ihnlich, wie alle Vorausschitzungen hinsichtlich des Binnenschiff-
fahrtsverkehrs auch jene beziiglich der Giiterbewegung auf der Donau
durch die tatsichlichen Gegebenheiten iibertroffen wurden. Eine 1960 von
der Budapester Donaukommission ausgearbeitete Vorausschau ergab, daf3
bis 1965 eine Zunahme des Gesamtgiiterverkehrs auf der Donau bis
35 Millionen Tonnen eintreten werde. Tatsichlich betrug das Verkehrs-
volumen im Jahre 1965 bereits 45 Millionen Tonnen, also um etwa 309,
mehr als vorausgeschitzt. Die weiteren Vorausberechnungen der Donau-
kommission ergaben fiir 1975 ein jihrliches Gesamtvolumen von 50 Mil-
lionen Tonnen, das aber schon 1968 erreicht wurde und heute um mehr als
10 Millionen Tonnen uUbertroffen wird. All diese Vergleichszahlen zeigen
an, wie wesentlich es fiir Osterreich ist, nicht nur die bereits bestehenden
Moéglichkeiten des Donauweges zu niitzen, sondern ehestens auch jene, die
sich durch die Eingliederung der Donau nach der fiir Mitte der achtziger
Jahre zu erwartenden Fertigstellung des Rhein-Main-Donau-Europakanales
ergeben. Allein fir den Donauumschlag von Linz, der 1973 erstmals die
5-Millionen-Tonnen-Grenze iiberstieg und im letzten Jahr etwa 5,2 Mil-
lionen Tonnen erreichte, ist nach Realisierung des Rhein-Main-Donau-
Verkehrs vorerst mit etwa einer Verdoppelung des Umschlagvolumens zu
rechnen. Urspriinglich wurde bei den Schitzungen, die etwa vor 3—4 Jah-
ren angestellt wurden, eine Umschlagshéhe von rd. 7 Millionen Tonnen
fur Linz angenommen. Nun ist jedoch bereits vor der Realisierung der
Kanalverbindung gegeniiber damals der Linzer Umschlag schon um 509%,
angestiegen, sodall man heute statt 7 Millionen Tonnen etwa 10 Millionen
Tonnen annehmen kann. Ahnliches ist fir den Hafen Wien, der allerdings
gegenwirtig durch die Auswirkungen der Olpipelines beeintrichtigt ist,
und ebenso auch fiir Krems zu erwarten, nimlich eine gewaltige Zunahme
des Umschlagsubstrates. Es werden hierdurch, im gesamten gesehen, die
Wettbewerbsnachteile des Binnenlandes eine Milderung erfahren, die Ko-
stensituation der Osterreichischen Volkswirtschaft wird verbessert und ihre
Konkurrenzfihigkeit gestirkt.

Berechnungen im Bereich der Industrie ergaben, dafl nach Aufnahme
des durchgehenden WasserstraBenverkehrs auf dem Rhein-Main-Donau-
Weg die Fracht fur 6sterreichische Beziige von Kohle, Erz, iiberseeischen
Cerealien usw. sich um 20—309%, ermiBigen diitfte. Um welche GréBen-



Prognosen, Moglichkeiten, Probleme 55

ordnungen es hierbei geht, mag daraus zu ersehen sein, daB3 etwa die Linzer
Schwerindustrie pro Jahr rund 1,8 Millionen Tonnen Brasil-Erz bezieht
und hiefiir bei Bezug im gebrochenen Bahn-Donau-Weg mit etwa 28—
30 DM Fracht pro Tonne zu technen ist. Bereits vor vier Jahren wurde als
Resultat der Rhein-Main-Donau-Verbindung fiir die dsterreichische Volks-
wirtschaft eine zu erwartende Frachtkostenersparnis von ca. 1 Milliarde
Schilling jahrlich errechnet.

Im Rahmen des Osterteichischen Kanal- und Schiffahrtsvereines und der
Handelskammer Oberdsterreich wurden aber auch Berechnungen dariiber
angestellt, wieviel Jahre einer Verzégerung des Baues der Rhein-Main-
Donau-Verbindung indirekt der sterreichischen Volkswirtschaft an ver-
lorenen Frachtvorteilen kostet. Hierbei ist schon von den jetzigen Gegeben-
heiten aus, also vom Anfangsstadium, ein Nachteil im Gesamtausmal3 von
400—500 Millionen Schilling jahrlich anzunehmen.

Um welche Groflenordnungen es hierbei geht, noch ein Beispiel der
Linzer Schwerindustrie: Eine Tonne Stahl bewirkt ein Gesamttrans-
portaufkommen an Rohstoffen und schwerindustriellen Erzeugnissen von
etwa 7 Tonnen. Bei der derzeitigen in Linz erzeugten Rohstahlmenge von
rund 21 Millionen Tonnen ergibt sich fiir die VOEST ein Transportauf-
kommen von 12—14 Millionen Tonnen. Ein gutes Drittel hievon wird auf
der Donau befdrdert. Bis etwa zu den neunziger Jahren ist nach Realisie-
rung des Rhein-Main-Donau-Kanales fir Linz eine Verdoppelung des
RohstahlausstoB3es vorgesehen. Dies bedeutet dann ein Rohstahlvolumen
von etwa 5 Millionen und einen Gesamtumschlag von 30—35 Millionen
Tonnen. Nimmt man den gleichen Aufteilungsschliissel zwischen Land-
verkehr und Wasserverkehr an, so resultiert hieraus allein fiir die Linzer
Eisen- und Stahlindustrie ein Donauumschlag von rund 10 Millionen
Tonnen.

Diese jiingsten Vorausberechnungen wurden bei den Untersuchungen
der Studienkommission der ECE in Genf, die unter Mitwirkung von
Experten aus Osterreich, der Bundesrepublik Deutschland sowie aus
Ungarn und Jugoslawien und unter Beobachtung von Regierungsver-
tretern der CSSR und Ruminien fiir die wirtschaftliche Bedeutung der
Rhein-Main-Donau-Verbindung angestellt und 1970 verdffentlicht wurden,
noch gar nicht beriicksichtigt. Nach den Schitzungen dieser Studien-
kommission der ECE ist fiir den internationalen Verkehr auf der Kanal-
strecke Niirnberg—Regensburg nach einer Anlaufzeit von etwa 10 Jahren
ein Gesamtverkehrsvolumen von 9,3 Millionen Tonnen anzunehmen.
Osterreich wird hieran mit schitzungsweise 5,8 Millionen Tonnen beteiligt
sein. Unter Beriicksichtigung des Umstandes, da3 diese Volumina sodann
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nicht auf der nur 250 oder 400 km langen Strecke zwischen Linz bzw.
Wien und Regensburg befordert werden, sondern tiber eine 1.150 bis
1.500 km weite Entfernung vom bzw. nach dem Ruhrgebiet und den Nord-
seehifen, ergibt sich hierfiir ein Schiffsraumbedarf von 400 bis 500 Selbst-
fahrern des Europatyps, bzw. 1.350 t, bzw. eine gleichwertige Anzahl
anderer Schiffseinheiten. Es wird somit im elementaren Interesse der Oster-
reichischen Volkswirtschaft liegen, danach zu trachten, dafB3 die osterreichi-
sche Flagge nicht nur hinsichtlich ihrer technischen Modernisierung, die
bereits im groBen Umfange vollzogen ist, sondern auch kapazititsmiBig
befihigt sein wird, sich in das Transportgeschehen des Rhein-Main-Donau-
Verkehrs entscheidend einzuschalten.

Kurze Zeit nach dem Gutachten der ECE arbeitete das Ifo-Institut fir
Wirtschaftsforschung in Miinchen im Auftrag des Bayerischen Staats-
ministeriums fir Wirtschaft und Verkehr noch eine gesonderte wissen-
schaftliche Studie iiber die internationale Bedeutung der Rhein-Main-
Donau-GroBschiffahrtsstraBe aus, die im wesentlichen die Erkenntnisse der
ECE-Studie bestitigte. Ein Unterschied besteht lediglich darin, daB8 sich
die Schitzungen des Ifo-Institutes auf einen Zeitpunkt beziehen, der etwa
ein Jahrfunft nach Aufnahme des Rhein-Main-Donau-Verkehrs zu er-
warten ist und nicht 10 Jahre wie beim ECE-Gutachten. Die Schitzungen
fiir den Osterreichverkehr belaufen sich daher nach den Untersuchungen
des Ifo-Institutes auf etwa 2,4 Millionen Tonnen, wihrend sie nach dem
ECE-Gutachten die schon erwihnten rund 6 Millionen Tonnen umfassen.
Insgesamt nimmt das Ifo-Gutachten fiir den Rhein-Main-Donau-Verkehr
nach 5 Jahren Anlaufzeit einschlieBlich des innerdeutschen Verkehrs ein
Volumen von 20 Millionen Jahrestonnen an.

Es werden heute die Ergebnisse dieser Untersuchungen hinsichtlich
ihres Schitzwertes gelegentlich als zu hoch gegriffen erachtet. Dal3 dies
nicht zutrifft, sondern im Gegenteil vor allem hinsichtlich des Osterreich-
anteils ein noch héherer Verkehr zu erwarten ist, zeigt die Praxis der jling-
sten Entwicklung.

Bereits jetzt ist durch den Osterreichverkehr Regensburg zu einem
Hafen mit tiber 3 Millionen Tonnen Umschlag aufgestiegen und hat laut
der Regensburger Hafenstatistik von 1974 der Osterreichumschlag etwa
1,4 Millionen Tonnen erreicht, also rund die Hilfte von dem, was das
Ifo-Institut 5 Jahre nach der Eréflnung des Rhein-Main-Donau-Kanals er-
wartet. Auch die Gesamtdaten des gesamten grenziiberschreitenden Ver-
kehrs in Richtung Bundesrepublik Deutschland lassen erkennen, da} die
Schitzungen der ECE und des Ifo-Institutes nicht nur zutreffen, sondern
schon nach dem derzeitigen Stand der Dinge ubertroffen sein werden.
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Beziiglich der kiinftigen Entwicklung an der Donau ist jedoch nicht
nur der Rhein-Main-Donau-Verkehr ins Auge zu fassen, sondern auch die
Tatsache, dall — und zwar gleichfalls bis Anfang bzw. Mitte der achtziger
Jahre — die Rhein-Rhoéne-Verbindung ausgebaut und es dann méglich
sein wird, mit dem Binnenschiff zur Rhéne-Miindung bzw. bis Marseille
zu fahren. Auch diese WasserstraBBenverbindung wird fiir Osterreich von
Bedeutung sein.

Auf weitere Sicht ist auch die bereits seit langem geplante Verbindung
zwischen Donau und Oder bzw. Donau und Elbe zu beachten. Auch fir
die Beurteilung der wirtschaftlichen Bedeutung dieser WasserstraBenver-
bindung war in der zweiten Hilfte der sechziger Jahre eine eigene ECE-
Studienkomission titig, aus deren Zwischenergebnissen vor allem die
Wichtigkeit eines direkten Schiffahrtsweges der Osterreichischen Industrie
zu den mihrischen und oberschlesischen Kohlenvorkommen hervorgeht.
Dutch die Ereignisse des Jahres 1968 in der Tschechoslowakei trat bei
diesen Arbeiten eine gewisse Verzogerung ein, auch war der Status und die
Mitarbeit der Deutschen Demokratischen Republik ungeklirt. Durch die
Aufnahme der DDR in die UNO erscheint diese Problematik nun be-
reinigt, so dal3 die T'schechoslowakei erst kiirzlich wieder den Antrag auf
Neu-Konstituierung der Studienkommission gestellt hat.

Alle diese Entwicklungen und Prognosen gewinnen nicht nur beziiglich
des Schiffahrtsverkehrs an und fiir sich Bedeutung, sondern sind auch aus-
schlaggebend fiir die Planungen kiinftiger Hafenanlagen, Umschlagslinden
und neuer Industriestandorte. Die Frage des Gewisserschutzes ist ja nicht
nur eine des Schiffahrtsverkehrs, der wie bereits erwihnt, die geringste
Gewisserverschmutzung bringt, sondern vor allem auch eine der indu-
striellen Konzentration. Wie eng industrielle Entwicklung und Verkehrs-
geschehen zusammenhingen, zeigt sich nicht nur in dem Umstand, dall am
bisher ausgebauten Main in den letzten 20 Jahren ca. 280 neue Industrie-
betriebe entstanden sind, sondern es ergibt sich aus der Gesamtentwicklung
an der Donau und in der Rheinregion, die ja schon seit langem die héchst-
industrialisierte Region Europas ist.

Der Index der Industrieproduktion im Durchschnitt aller sechs Donau-
linder: Osterreich, CSSR, Ungarn, Jugoslawien, Ruminien und Bulgarien
ist auf mehr als das 7fache der Vorkriegszeit angestiegen, also etwa im
gleichen AusmaBl wie der Giiterverkehr auf der Donau, wihrend in der
bereits vor dem Krieg hochindustrialisierten Rheinregion eine Parallelitit
zwischen Zunahme von Industrieindex und Rheingiiterverkehr bei ca. dem
214fachen gegeben ist (Rheinverkehr 1936: 73 Millionen Tonnen, 1972:
181 Millionen Tonnen).
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Die oftmals als bedenklich hingestellte Entwicklung, daf3 der Anteil
des Siidostens im Donaugiiterverkehr in den letzten 14 Jahrzehnten
wesentlich stirker gestiegen ist als jener der oberen Donauanrainer bzw.
der deutschen Bundesrepublik und Osterreich, ist eine an und fiir sich
natiirliche Erscheinung. Sie resultiert vor allem daraus, daf} die einst fast
rein agrarisch orientierten siidostlichen Donaulinder in der jingsten
Vergangenheit einen gewaltigen IndustrialisierungsprozeB erlebt haben.
Es 1aBt sich ganz deutlich feststellen, daf} infolge des raschen und tberaus
erfolgreichen industriellen Wiederaufbaues und der anschlieBend starken
Expansion in Osterreich nach 1945 bzw. nach 1950 der Donauumschlag in
den o&sterreichischen und deutschen Donauhifen in den fiinfziger Jahren
in steiler Kurve angestiegen ist; in einer Kurve, die weit iiber den Wachs-
tumsraten an der unteren Donau gelegen war. Erst in den spiteren Jahren
holten die sidostlichen Anrainer relativ auf, so daB sich folgendes Bild
ergibt:

Anteil der Osterreichischen und bayerischen Hifen
am Donau-Gesamtumschlag

(Nach den Statistiken der Donaukommission)

In Millionen Tonnen
Donau-Ge-  Bayern und in %
samtumschlag  Osterreich

1950 18,3 2,6 14
1960 28,7 5,9 21
1965 63,9 10,3 16
1969 93,7 12,1 13
1971 96,6 10,6 11
1972 105,5 11,2 11,2

Es liegt gleichsam in der Natur der Sache, daB3 auch der Anteil der
osterreichischen Donauflotte an der Gesamtbeférderung auf der Donau
gegeniiber der Zeit vor dem Ersten Weltkrieg, als die DDSG die groBte
Binnenreederei der Welt war, relativ zuriickgegangen ist. Immerhin trans-
portiert heute die DDSG mit einer Flotte, die zwar kaum tiber ein Drittel des
einstigen Bestandes verfugt, aber weitgehend modernisiert ist, mit mehr als
214 Millionen Tonnen pro Jahr genau soviel Giiter wie in den besten Jahren
zur Zeit der Osterreichisch-ungarischen Monarchie. Und auch tonnage-
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mifig ist die osterreichische Donauschiffahrt wiederum ein beachtlicher
Faktor geworden. Sie rangiert in der internationalen Donauflotte an
sechster Stelle, hinsichtlich der Maschinenleistung an fiinfter Stelle. Be-
zliglich der Leistungsfihigkeit der einzelnen Einheiten rangiert sie un-
mittelbar nach der UdSSR, die nach dem Krieg mit den Mitteln einer GroB3-
macht eine v6llig neue groB3e Flotte aufbauen konnte.

Dies soll allerdings keineswegs die Probleme bagatellisieren, welche fiir
die 6sterreichische und tiberhaupt fiir die westliche Donauschiffahrt daraus
resultieren, daBl die Donautarife seit 1956 praktisch eingefroren sind, die
Oststaaten aus devisenpolitischen Griinden gewissermaflen um jeden Preis
fahren und die staatswirtschaftlichen Linder grundsitzlich nur frei Be-
stimmungshafen liefern und fob bzw. frei Lieferhafen beziehen. Ohne niher
auf diese Problematik eingehen zu wollen, sei jedoch darauf hingewiesen,
daf3 die jingsten Verhandlungen mit der sowjetischen Schiffahrt, die erst-
mals unter der Fithrung von Regierungsvertretern stattfanden, seitens der
Sowijetunion grundsitzlich die Bereitschaft ergaben, tiber Tarifinderungen
zu verhandeln.

Unter diesen Aspekten 1Bt sich auch das Problem des kunftigen
Schiffahrtsregimes auf dem Rhein-Main-Donau-Weg optimistischer be-
urteilen. Jedenfalls steht klar, daB fir die Main-Donau-Strecke nach Gster-
reichischer Ansicht die Deutsche Bundestepublik zustindig ist, die ja auch
den Kanal baut und daB das kiinftige Schiffahrtsregime im Vergleich zu
West- und Ostschiffahrt unter dem Grundsatz der unbedingten Gleich-
berechtigung nicht nur in der Theorie, sondern auch in der Transport-
und AufBenhandelspraxis stehen muBl. Gerade seitens des Osterreichischen
Kanal- und Schiffahrtsvereines wurde immer wieder betont, dal3 zunichst
befriedigende Verhiltnisse auf der Donau geschaffen werden miissen, wenn
Aussicht auf einen echten Europaverkehr bestehen soll. Diese eindringliche
und immer wieder mit Zihigkeit verfolgte Argumentation beginat nun
offenbar doch auch ihre Friichte zu tragen.

Gleichlaufend mit der im Vergleich zur Vorkriegszeit an der Ostet-
reichischen Donau eingetretenen Industrie- und Umschlagsexpansion —
allein die oberdsterreichische Industriepotenz hat sich durch die Schwerin-
dustrie auf der Donau und deten Dynamik auf das 17fache gesteigert —
ist auch eine starke rdiumliche Konzentration der Entwicklung eingetreten.
Wurden etwa 1935 nur 609, der an der Osterreichischen Donau umge-
schlagenen Giiter in Wien und Linz manipuliert, so sind es heute mehr als
95%,. Mehr als drei Viertel des auf das fast 6fache angestiegenen Um-
schlagsvolumens werden in Linz ein- und ausgeladen.

Die Moglichkeiten kiinftiger Industriegriindungen an der Gsterreichi-
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schen Donau, die ungeachtet des Vorhergesagten industriell noch relativ
wenig geniitzt sind, sind zwangsliufig beschrinkt. Dadurch daB lange
Durchbruchsstrecken von relativ wenigen Beckenbildungen unterbrochen
werden, sind bereits von der Natur her die Moglichkeiten vorgezeichnet.
An der oberosterreichischen Donau sind, abgesehen vom Zentrum Linz, in
Aschach bereits die gréBte Siloanlage Osterreichs und ein Mischfutterwerk
fiir die Osterreichische Warenvermittlung situiert. Diese Griindungen
erfolgten schon im Hinblick auf den Rhein-Main-Donau-Verkehr.

Konkrete Planungen bestehen fiir den Bereich Enns, und zwar sowohl
von oberdsterreichischer Seite wie auch am niederdsterreichischen Ufer.
Seitens der beiden Bundeslinder Oberosterreich und Niederdsterreich ist
die Schaffung einer gemeinsamen Industrieentwicklungs- und Hafenge-
sellschaft in Vorbereitung.

Fir die Zeit nach Realisierung des Rhein-Main-Donau-Verkehrs
diirfte auch das Projekt einer Schiffbarmachung des unteren Inn bis in den
Raum Ranshofen und Toging in ein akutes Stadium treten. Der Inn ist der
einzige ZufluB der Donau, der nicht nur schon frither von der GroBschiff-
fahrt befahren wurde, sondern sich auch fiir einen entsprechenden Ausbau
eignen wiirde. Bei den Inn-Kraftwerken wurde wasserrechtlich die Auf-
lage erteilt, den Raum fir einen spiteren Schleuseneinbau freizuhalten.

Besonders intensiv mit den Fragen der Industrie- und Hafenstandorte
hat sich auch das Amt der niederdsterreichischen Landesregierung befaf3t.
Insgesamt wurde fiir 16 Standorte eine Nutzwertanalyse angestellt, wobei,
ohne jetzt die einzelnen Orte zu nennen, der Raum der unteren Enns, Wallsee,
Ardagger, das Donaubecken zwischen Ybbs und Melk, sodann der Raum
Krems, ferner der Bereich Zwentendotf—Tulln und der Raum Korneu-
burg—Klosterneuburg einer Untersuchung unterzogen wurden.

Um die notwendige Koordinierung vom gesamt&sterreichischen Ge-
sichtspunkt aus ist die Osterreichische Raumordnungskonferenz bemiiht,
die einen eignen UnterausschuB fiir den Donauausbau geschaffen hat. In
dessen Auftrag stellte das Osterreichische Institut fiir Raumordnung
Untersuchungen an. Bereits Ende detr sechziger Jahre leistete in diesem
Sinne das Kuratorium fiir den 6sterreichischen Donauausbau wertvolle
Dienste, das unter der Ministerschaft von Dr. Kotzina beim Bautenmini-
sterium errichtet wurde und neben allen zustindigen behordlichen Stellen
des Bundes und der Linder auch alle Instanzen der Kammern, der Schiffahrt
und der Energiewirtschaft zusammengefithrt hat.

Beziiglich des Donauausbaues sei daran erinnert, daBl die Donau-
kommission in Budapest, deren Mitglied Osterreich seit 1960 ist, Empfeh-
lungen fir die Mindestabmessungen der Schiffahrtsrinne und fiir die Schleu-
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senanlagen an der gesamten schiffbaren Donau von Regensburg bis Sulina
beschlossen hat. Und zwar ist als endgiiltige Ausbauetappe unterhalb von
Wien eine Mindestfahrwassertiefe von 35 dm und oberhalb der Bundes-
hauptstadt eine solche von 27 dm vorgesehen. Dieses Ausbauziel 1483t sich
nur durch die Errichtung von Staustufen verwirklichen. In diesem Zu-
sammenhang kommt dem Energieausbau an der Donau fiir die Ausge-
staltung des Stromes als GroBschiffahrtsstrafe eine ausschlaggebende
Funktion zu. Am 2. Mai 1974 wurde mit der offiziellen Er6ffnung der schon
seit lingerer Zeit in Betrieb befindlichen Kraftwerksstufe Ottensheim-
Wilhering das fiinfte Kraftwerk an der sterreichischen Donau vollendet.
Damit sind 409, der Osterreichischen Donaustrecke voll ausgebaut. Zu-
gleich wurde das bisher grote Schiffahrtshindernis an der Ssterreichischen
Donau, die Seichtstrecke des Aschacher und Brandstitter Kachlets, saniert.
Der Bau einer sechsten Donaustufe ist in Altenwo6rth an der niederdster-
reichischen Donau im Gange. Die Realisierung der siebenten Stufe (Ab-
winden-Asten an der oberdsterreichischen Donaustrecke) ist in Vorbe-
reitung.

Der Ausbau der insgesamt 13 geplanten Kraftwerksstufen (einschlieB3-
lich der beiden Grenzkraftwerke Jochstein — seit 1956 fertiggestellt —
und Wolfsthal) ist zeitlich so eingeteilt, daB3 er zugleich mit der Fertig-
stellung der Rhein-Main-Donau-Verbindung und dem Ausbau der baye-
rischen Donaustrecke zwischen Passau und Regensburg abgeschlossen sein
wird. Osterreich hat bisher fiir die Errichtung von Kraftwerksstufen seit
dem Ende des Zweiten Weltkrieges Aufwendungen in der Héhe von mehr
als 18 Milliarden Schilling geleistet und damit den Ausbau seiner Donau-
strecke als GroBschiffahrtsstraf3e fiir den Rhein-Main-Donau-Verkehr bzw.
das ,,Europa-Giterschiff von 1350 t Tragfihigkeit vorbereitet. Diese
Aufwendungen liegen damit schon jetzt um etwa die Hilfte hoher als der
Bau der Schliisselstrecke der Rhein-Main-Donau-Verbindung zwischen
Niirnberg und Regensburg voraussichtlich erfordern wird.

Vor allem im Zusammenhang mit dem Kraftwerksbau an der Donau
wird oftmals die Frage des Umweltschutzes und damit auch des Fremden-
verkehrs hervorgestellt. Zweifelsohne wird beim Ausbau der Donau auf
die Bewahrung des natiirlichen Landschaftsbildes sehr grofler Wert gelegt.
Die Donauregulierung zur Zeit Kaiser Franz Josephs war in mancher
Hinsicht ein stirkerer Eingriff in das Landschaftsbild als der Kraftwerksbau
von heute. Ohne jetzt als Anwalt der DoKW hervortreten zu wollen, sei
ein Vergleich mit der Anfang der sechziger Jahre zur GroBschiffahrts-
straBBe ausgebauten Mosel angefiihrt. An der Mosel wurde vor Jahresfrist
die 10jihrige Wiederkehr der Vollendung der GroBschiffahrtsstrale be-
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gangen. Hierbei wurde berichtet, daB in den Jahren 1963—1973 das Giiter-
beférderungsvolumen jihrlich 10 Millionen Tonnen erreicht hat und dal
1973 nicht weniger als 18.000 Schiffe die Koblenzer Schleuse passiert haben.
Die Zahl der Giste in den Orten entlang der Mosel hat sich im gleichen
Zeitraum um 669, auf 555.000 im Sommerhalbjahr 1973 gesteigert. Die
Zahl der Fremdeniibernachtungen ist um 729, auf rund 1,8 Millionen an-
gestiegen. Wihrend 1963 noch keine Bootshifen in den Orten an der Mosel
waren, verfiigen nunmehr 41 Moselgemeinden iber derartige Anlege-
stellen und Bootshifen. Aber auch der Weinbau an der Mosel hat volumen-
und qualititsmiBig eine Verbesserung erfahren.

Fiir Osterreich erscheint es bemerkenswert, daB die Fremdenver-
kehrsintensitit an der ober&sterreichischen Donau, die bereits ausgebaut ist
(mit Ausnahme des Kraftwerkes Abwinden-Asten), mit 540 Nichtigungen
pro 100 Einwohner gleich hoch ist wie im niederdsterreichischen Strecken-
bereich, der zam Grofteil noch nicht ausgebaut ist. Lediglich in der Wachau
liegt die Fremdenverkehrsintensitit mit 636 pro 100 Einwohner hoher,
aber auch nicht wesentlich héher als im Gesamtdurchschnitt. Jedenfalls
zeigt die Praxis an anderen Wasserliufen, daB Kraftwerksbau und
Fremdenverkehrsentwicklung einander erginzen und keineswegs be-
hindern. Dies gilt sowohl fiir die Sportschiffahrt wie auch fiir den Wasser-
tourismus an sich. Im ersten Jahr nach der Er6flnung der Kanalstrecke
Bamberg—Nirnberg bzw. 1973 konnten auf diesem Abschnitt 100.000
Fahrgiste gezihlt werden. Auf der bayerischen Donau werden die Schiffe
von jahrlich 190.000 Personen frequentiert. Auf der dichtest befahrenen
und dichtest industrialisierten FluBstrecke der Welt, nimlich dem Mittel-
und Unterrhein, werden allein von der Koéln-Diisseldorfer Rheinreederei
jahrlich etwa 215 Millionen Fahrgiste registriert. Auf der Donau werden
trotz der auf finf groBere Einheiten zusammengeschrumpften weilen
Flotte der DDSG pro Jahr 400.000 bis 500.000 Fahrgiste gezihlt.

Der Ausbau der Osterreichischen weillen Flotte ist fir das Fremden-
verkehrsland Osterreich und damit fiir die Gesamtwirtschaft von groBter
Bedeutung. Eine Donaureise wire der Anziehungspunkt fiir einen Oster-
reichbesuch schlechthin. Wie wichtig die Kabinenschiffahrt unter Oster-
reichiscber Flagge nach dem Siidosten wire, erweist sich nicht nur durch
den Erfolg auslindischer Schiffahrtsgesellschaften, sondern auch durch den
Vorzug, den man seitens der westlichen Touristen der Osterreichischen
Flagge gerne gibt. Zu bedenken ist auch, dal3 bei einer Auslandsreise mit:
einem Donauschiff das Gsterreichische Hotel und Restaurant wihrend der
ganzen Reisedauer mitfihrt und dadurch die Deviseneinnahmen der hei-
mischen Volkswirtschaft zugute kommen.
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Der Rhein-Main-Donau-Verkehr birgt somit auch groBe Moglich-
keiten fiir die Passagierschiffahrt und den Fremdenverkehr.

Damit noch einmal zuriick zum Ausbau der Donau als GroBschiff-
fahrtsstrale und Energiestrae. Obwohl im letzten Jahr die Zuwachsrate
im Stromverbrauch zuriickgegangen ist, betrug sie doch noch immer
nahezu 49,. Der Stromverbrauch in Osterreich stieg von 1973 auf 1974 von
29,7 Milliarden kWh auf 30,4 Milliarden kWh an. Es entspricht diese
Steigerung fast der Jahresleistung eines Donaukraftwerkes. Der Ausbau
der osterreichischen Donau allein geniigt also nicht, um selbst den ge-
drosselten Zuwachsraten Geniige zu leisten. Aus diesem Grunde ist daher
neben der forcierten Errichtung von Donaukraftwerken auch die Aus-
niitzung aller anderen noch vorhandenen Wasserkrifte notwendig. Allein
auch dies geniigt nicht. Es werden kalorische Kraftwerke gebaut, — in
Zwentendorf bei Tulln entsteht das erste Atomkraftwerk Osterreichs.
Eine zweite derartige Anlage ist bei St. Pantaleon in der Nihe von Enns in
Planung. Ohne auf die Detailfragen des Umweltschutzes bei Atomkraft-
werken einzugehen, ist sicherlich die Feststellung berechtigt, da3 auch in
Fachkreisen die Diskussion noch im Gange ist. Zur Frage stehen hierbei
nicht nur etwa eventuelle Umweltbeeintrichtigungen durch die Kern-
spaltung, sondern auch die Ableitung des Kiihlwassers. Immerhin wird
bei der Donau eine spiirbare Erwirmung verursacht. Auch aus diesem
Grunde erscheint daher der Errichtung von Kernkraftwerken eine gewisse
Grenze gesetzt. Wenn jedoch das Reservoir an Wasserkriften erschopft ist,
bleibt nur mehr die kalorische Energieerzeugung ibrig, vor allem wenn
man wegen Umweltschutzerwigungen etwa den Bau von Atomkraft-
werken verzégern und so gering als méglich in Anspruch nehmen will.
Unter diesen Umstinden muf3 man wieder auf die konventionelle kalorische
Energieerzeugung aus fossilen Brennstoffen zuriickgreifen. Und hier bietet
sich nun in der Donau und in ihrer Einbeziehung in ein gesamteuropiisches
Wasserstraflensystem die Moglichkeit an, auf kostengiinstige Weise die fiir
die kalorische Energieerzeugung notwendigen Brennstoffe, wie etwa
Kohle oder Ol usw. nach Osterreich einzufiihren. Nicht nur beziiglich des
Verkehrs, sondern auch hinsichtlich der transportmiBigen Moglichkeiten
birgt mithin die Zukunft an der 6sterreichischen Donau als Teilstrecke der
europdischen Transversale Rhein-Main-Donau Méglichkeiten, welche den
Erfordernissen der wirtschaftlichen Prosperitit ebenso Rechnung tragen
wie sie den berechtigten Anliegen des Umweltschutzes und eines daseins-
wiirdigen Lebens in Osterreich entgegenkommen.

Anschrift des Verfassers: Dr. Franz PISECKY, Osterreichischer Kanal- und Schiff-
fahrts-Verein, Scharitzerstralle 2, A-4020 Linz.
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