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Der volkswirtschaftliche Wert der grofien Binnenges
wisser. Moglichkeit und Ergebnis seiner zahlenmiifligen
Erfassung unter Beriicksichtigung des Verkehrs und

der auBerhalb des Verkehrs liegenden Funktionen de
: ~ Gewiisser. : o

Von Dr. habil. Kar!l Férster, Miinchen.

/

- L Teil.

Die Problematik der Aufgabe und ihre einschrinkende Formulierung.

Die Strome, Fliisse und Seen gehtren zu den naturgegebenen Reidh-
tiimern eines Landes. Ihr Wasser kann fiir die Meénschen, die in ihrer
Nihe wohnen, zum Quell des Wohlstandes werden. Das gilt besonders fiir
die Gebiete, die sonst wasserarm sind. RegelmiBig wiederkehrende Uber-
schwemmungen sind oftmals die Voraussetzung fiir die Fruchtbarkeit grofier
Landstriche. Der Iischreichtum der Binnengewdsser kann in erheblichem
Umfang zur Ernihring der anwohnenden Bevolkerung beitragen. Schon
bei geringer wirtschaftlicher Entwicklung kénnen die Binnengewisser in
beschrénktem Umfang dem Personen- und Giiterverkehr dienen. In wenig
‘erschlossencn Gebieten sind die Strome hdufig die einzigen Verkehrswege
von einiger Bedeutung. Schiffsmithlen niitzen die Strémung aus.. Bei hoch-
_entwickelter . Wirtschaft werden die Strome zu Verkehrswegen erster
Ordnung und erzeugen in modernen Kraftwerken bedeutende Energiemengen.
Aber sic richten durch Uberschwemmungen und Versumpfungen auch’ oft
erhebliche Schiiden an. o

Damit sind die wirtschaftlichen Wirkungen der Binnengewiisser nicht
erschopft. Die giinstigen Verkehrsbedingungen fordern die Siedlung und
insbesondere Handel, Gewerbe und Indastrie und kénhen in Verbindung
mit Bodenschitzen zur Entwicklung groBter Industriegebiete fithren. Man
kann beobachten, daB die Gebiete, dic vom Binnenschiffahrtsverkehr be-
fruchtet werden, in ihrer gewerblichen Entwicklung im groBen Durch-
schnitt wesentlich weiter fortgeschritten sind als diejenigen, die dieses’
Vorteils entbehren. So war im Jahre 1895 in PreuBien die Zahl der Erwerbs-
tdtigen in den hauptsichlich in Betracht kommenden Gewerbeabteilungen B
(Bergbau und Industrie) und C (Handel und Verkehr) auf 1 gkm in den
an Wasserstrallen gelegenen Kreisen doppelt so grof wie in den iibrigen
(26 : 13 Erwerbstatige/qkm).” Die Zunahme der Erwerbstitigen: in der Zeit
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von 1882 — 1895 beirug in solchen Kreisen reichlich das 3fache gegeniiber
‘den iibrigen (8 : 2'/2 Erwerbstitige/qkm™).

Fine ihnliche Wirkung kann von der Erzeugung elekirischer Energie
ausgehen. Sie ist die’ geeignetste und bequemste Kraftquelle fiir kleinere
Betriebe der Industrie, des Handwerks und der Landwirtschaft wie auch
die Voraussetzung fiir das Bestehen zahlreicher Betriebe der Groflindustrie.

Die Forderung von Handel und Industrie bewirkt wieder eine Stei-
gerung des Volkseinkommens, eine Wertsteigerung von Grundstiicken und
Anlagen und eine Erhohung deés Steueraufkommens. Beriihrt das Binnen-,
gewiisser die Gebiete mehrerer Nationen, so kann von ihm auch eine Ver-
tiefung der Beziehungen zwischen den. Nationen ausgehen, die wiederum
erhebliche wirtschaftliche Folgen hat. Was laBt sich nun iiberhaupt von
diesen Werten erfassen und in welchen Grenzen ldaBi es sich erfassen?

Um den absoluten Wert eines Binnengewissers zu ermitteln, miilite
" man den von der Natur gegebenen urspriinglichen Wert zu dem Werte |
addieren, der auf Kapitalinvestierungen zum Zwecke der Schiffbarmachung .
oder Verbesserung der Schiffahrt, der Elektrizitdtserzeugung, von Hochs
wasserschutz, Meliorationen und dergl. beruht. Dafl ein urspriinglicher,
durch die Natur gegebener, von spiteren Kapitalinvestierungen unab-
hiingiger Wert besteht, \ist offensichilich. Stellt man theoretisch zwei gleich
grofle Gebiete mit im iibrigen gleichen wirtschaftlichen Gegebenheiten . ein-
ander gegeniiber, von denen nur das eine von einem groBeren Binnenge-
wisser durchzogen ist, so wird man zu dem Ergebnis kommen, daf} letzteres
wertvoller ist. Kann man generelle Regeln aufstellen, um diesen urspriing-
lichen Wert zu erfassen?

Am besten kommt man dem Problem durch einen Vergleich nahe. Die
groBen Binnengewiisser gewihren ihren Anwohnern &hnliche Vorteile wie
das Meer. Auch das Meer trigt zur menschlichen Ernéhrung bei. Es liefert

. Fische, Salz und anderes. Es ist ebenfalls cin Fahrweg und zwar der billigste,
den es gibt. Es kann sogar der Elektrizititserzeugung dienen. Man befafit
sich mit dem Problem, durch Ausniitzung der Gezeiten oder der Temperatur-
unterschiede des Meerwassers elektrischen Strom zu erzeugen. Beide,
Binnengewisser und Meere, dienen in dhnlicher Weise dem Sport und der
Frholung. Um den Vergleich weiter zu fithren, wird man ebenfalls sagen
miissen, daB von zwei gleichgrolen Gebieten sonst gleicher wirtschaftlicher
Gegebenheiten dasjenige, welches ans Meer grenzt, im allgemeinen wert-
voller ist, als dasjenige ohne Seckiiste. Aber wie will man das Meer be-
werten? .

Wiirde man dies tun, so kdme man ins Uferlose. Das gleiche gilt aber
von dem urspriinglichen Werte der groflen Binnengewiisser. So hoch er
auch ist und wie hoch er auch seitens der Politiker, die ebenso um die
Freiheit der Meere wie auch um' die Freiheit der Schiffahrt auf groflen
Strémen gekampft haben und noch kdmpfen, eingeschitzt werden mag, wir
konnen keine Regeln fiir seine Ermittlung aufstellen.

Aber ein anderer Gedankengang fithrt uns weiter.

Beide, die natiirlichen Binnengewdsser und das Meer, umfassen — genau
so wie der trockene Grund und Boden — volkswirtschaftliche
Reserven, die der ErschlieBung harren. Zu den volkswirtschaftlichen

*) Vgl. die Denkschrift des Reichsverkehrsministeriums vom Februar 1927 ,Zur
Frage der Reichswasserstraflenpolitik® S. 13.
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Reserven gehéren ausbaufihige Binnenschiffahrtswege und unausgebaute,
ihrer Natur nach unerschopfliche Wasserkriifte genau so wie unersdilossene
Kohlen-, Erz- oder Erdslvorkommen. Die volkswirtschaftlichen ' Reserven
werden durch Zusammenfassung der drei Produktionsfaktoren Natur, Arbeit
und Kapital erschlossen. Das Ergebnis ist die Neuschaffung von Kapital
im volkswirtschaftlichen Sinn, von neuen ,,produzierten Produktionsmitteln®.
Die Frage nach der volkswirtschaftlichen Bewertbarkeit und die volks-
wirtschaftliche Bewertung dieses mit Hilfe der in den grofilen Binnen-
gewissern ruhenden volkswirtschaftlichen Reserven erzeugten oder zu
erzeugenden Kapitals im Sinne von ,,produzierten Produktionsmitteln™ sei
dad Thema dieser Arbeit.

Es handelt sich also nicht mehr um die Bewertung der grofien Binnen-
gewisser als solche, da dies nicht zum Ziele fiihren kann, sondern — wesent-
lich eingeschrinkt — um die volkswirtschaftliche B ewertung der
Anlagen, die errichtet worden sind oder errichtet werden sollen, um
die Schiffbarkeit groBer Biniengewisser zu verbessern oder iiberhaupt her-
zustellen, ihre Wasserkriifte auszunutzen, Landwirtschaft und Gewerbe
Wasser zuzufiihren, aber auch Uberschwemmungen zu verhindern und Ver-
sumpfungen zu beseitigen. ‘

Wohl bei jedem gréBeren, derartigen Zielen dienenden Vorhaben hat
man Berechnungen dariiber aufgestellt, ob das in die Binnengewisser fiir
einen oder mehrere Zwedke zu investierende Kapital hinreichenden Nuizen
abwerfen wird. Diese Berechnungen konnen einfach, aber auch kompliziert
sein. Verhdltnism#Big einfach sind sie z. B. in dem Gutachten von Gelpke
»Die Rentabilitdtsfrage der Rhein-Schiffahrt, Basel 1906, Dort wird der
Satz aufgestellt, da die Aufnahme des Verkehrs StraBburg—Basel dann
wirtschaftlich begriindet ist, wenn die tonnenkilometrischen swSelbstkosten®
niedriger ausfallen als im Eisenbahnverkehr. Die Frage wird an Hand der
Gegeniiberstellung der Frachisitze der wichtigsten Giiter fiir die haupt-
sichlichen Entfernungen jeweils fiir Bahn und Binnenschiffahrt bejaht und
damit das Problem als geltst betrachtet, g

Klassisch sind die Untersuchungen von Sympher in dem Gutachten:
»Die Rhein-Schiffahrt von StraBburg zum Bodensee vom Mai 1914 Sie
haben in ihrem Aufbau die Grundlage fiir spitere Untersuchungen iiber
andere Projekte gegeben und beriicksichtigen auch die zu gewinnenden
Wasserkrifte. Sie werden uns noch beschiftigen. -

Bei der Bewertung mufl man die Aufwendungen fiir die Anlage ihrem

. regelmifigen Nutzen*) gegeniiberstellen. Erbringt der Nutzen' den normalen

Kapitaldienst der Anlage; so ist sie rentabel. Unter Umstinden werden die

Aufwendungen im Verhiltnis zom Nuizen weit zuriicktreten, wie z. B. bei

der Verbesserung der Schiffahrisverhiltnisse auf bereits schiffbaren Strémen.

Da es sich oft um Anlagen von sehr langer Lebensdauer hahdelt, kinnen
die Tilgungsraten entsprechend niedrig angesetzt werden.

Ohne dafl dies in den Berechnungen zum Ausdruck kommen darf, sei
gesagt, daB Kapitaldienste auf lange Zeit insofern eine gewisse Proble-
matik einschlieflen, als Minderungen' des Geldwertes oft schuldtilgend wirken,
withrend die Anlagen selbst ihren Wert behalten.

Die Ermittlung der Aufwendungen ist noch verhéltnismiiBig einfach. .
Sie lassen sich in Kostenanschligen niederlegen und stehen bei der Voll-

*) zum ]ézgriff des ,,Nutzens” vgl. II. Teil 3 c.
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endung der Anlagen rechnerisch fest. Kulerst schwierig 1st jedoch die Er-
s mittlung des Nutzens, der zum groflen, ja vielleicht zum grofiten Teil,
S nicht rechnerisch. erfafit werden kann, : :

~

| Bei der Bearbeitung des Themas kommt es auf das Grundsatzliche,
\ nicht auf Einzelheiten an. Das Wesentliche ist’ die Methodik. Diese soll
. ‘ an einem Beispiel aus der Praxis klargestellt werden. Die dargelegte Me-
i thodik kann man dann unter Beriicksichtigung der abweichenden natur-
gegebenen, wirtschaftlichen und politischen - Verhélinisse anderer Projekte
auf diese dnwenden. - o

Als Beispiel wurde die teilvls Vollendeté, teils im Bau befindliche oder
projektierte Rhein—Méti_EDonau—Groﬁschi_H:’ahrtsstfaﬁe gewihlt.
I Teil.,
Untersuchung der Méglichkeit einer Losung am Beispiel
" der Rhein-Main-Donau-GioBschiffahrtsstrafie.
1. Das P‘roj'e'k‘t‘ der Rhein-Main-Donau-Grofi-
schiffahrtsstrafle. ‘ '

'

Tl , ' Aufgabe der im Jahre 1921 gegriindeten Rhein-Main-Donau A.-G., deren
‘ Anteile sich ausschlieBlich in offentlicher Hand befinden, ist es, den Rhein,
den verkehrsreichsten Strom Europas, mit der Donau, dem im schiffbaren
Teil lingsten Strom Europas, iiber den Main zu einer Schiffahrtsstrafie fiir

i 1500-t-Schiffe von etwa 3400 km Lénge zu verbinden. ,

Bei Beginn der Arbeiten' waren Rhein und Main von. Rotterdam Dbis
Aschaffenburg mit-620 km Linge und die Donau,von Passau bis Sulina iiber
9180 km fiir die Grofischiffahrt geeignet, ss daff also der Main von Aschaffen-~
burg bis Bamberg, die Kanalstredke von Bawberg bis Beilngries, die Alimiihl

" von Béilngries bis Kelheim und die Donau von Kelheiim bis Passaun noch
auszubauen waren. - ‘ o

Die SchiffahrisstraBe wird durch die Rhein-Main-Donau A.-G. erstellt.
Die fertigen Schiffahrts-Anlagen. gehen sofort in den Besitz des Reiches (jetzt
des Bundes) iiber. Dagegen bleiben die Wasserkraftwerke bis zum Kon-
zessionsende im: Besitz der Gesellschaft, die sie auch betreibt. Schiffahrts-
anlagen und Kraftwerke werden nach einheitlichem Plan als zusammen-
hiingende Bauwerke ausgefithrt. Gewinne, di¢ 'die Gesellschaft aus der
Elektrizitiitserzeugung erzielt, werden zu Gunsten der Schiffahrtsstrafle ver-
~ wendet. Bis zum Jahre 1942 war die Stredke Aschaffenburg—Wiirzburg
(165 km) fertiggestellt und die Stredke Passau-Regensburg (1563 km) soweit
reguliert, daB sie fiir 1000-t-Schiffe befahrbar ist. Im Bad befindet sich die
Stredce Wiirgburg—Bamberg (138 km). Neu zu bauen oder auszubauen sind
noch die Strecken Bamberg— Kelheim . (166 km) und. Kelheim—Regensburg
(82 km). S I ’ ' )
An Kraftwerken sind 16 ‘mit etwa 90000' kW Leistung und etwa
600 Millionen kWh Jahresarbeit gebaut. Das vordringliche Energiepro-
o gramm der Gesellschaft umfafit bis zum Jahre 1951/52 5 Werke mit einer
B v Leistung von 18 200. kW und einer Jahresarbeit von etwa 105 Millionen kWh.
~ Auf ldngere Sicht sind einschlieBlich dieser 5 Werke 45 Wasserkraftwerke
mit einer Jahresarbeit von etwa 2100 Millioneh kWh geplant. Hierzu ge-
hiren auch die im Konzessionsgebiete der Gesellschaft liegenden Werke der
_ Oberen Donau und des unteren Lech. - ' ’
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2. Wege zur ErmittlungzdeshWertes der Rhein-Main-
Donau-GroBschiffahrtsstraﬁe in den Untersuchungen
ausder Zeit von 1919bis 1982

Die wichtigste Vorarbeit zur Ermittlang des Wertes der RMD-Ver-
bindung ist ,die Untersuchung iiber die verkehrswirtschaftliche Bedeutung
eines Main-Donau-Kanals, ausgearbeitet voni Tarifamt der Bayrischen Staats-
eisenbahnen von 1919“. Sie beruht auf Gedankengingen, wie sie Sympher
entwickelt hat, und geht von einem Vergleich der Frachten
aus. Zeigt sich dabei, dafl die Wasserstrafie das Gut billiger fahren wiirde
als die anderen Verkehrsmittel, so ergibt sich fiir diese Verkehrsbeziehung
eine Uberlegenheit der WasserstraBe. :

Bei einem Frachtenvergleich, der systematisch auf einen grofleren Bezirk
ausgedehnt ist, kann man fiir einzelne Giiter aus bestimmter Versandstation
Gebiete abgrenzen, fiir die die geplante Wasserstralle billigere Frachten ge-
wihren kann als andere Verkehrsmittel. Dieses Gebiet nennt man Fin -
fluBBgebiet der WasserstraBle. o

Mit Hilfe der EinfluBgebiete lassen sich dic Men g en erfassen, die fiir

die Wasserstrafle gewonnen werden konnen. Auf Grund, der Mengen kann

" man durch Frachtvergleichung wiederum die Frachters parnisse er-.
rechnen, die bei der Beférderung auf dem neuen Verkehrsweg eintreten.

Da der Wasserbefsrderung gegeniiber der Eisenbahn gewisse Nachteile
anhaften wie grobere Behandlung der Giiter und lingere Transportdauer,
wurde bei der Abgrenzung des EinfluBgebietes diec Wasserfracht der um
einige ' Prozent gekiirzten Bahnfracht gegeniibergestellt, Damals wurde
davon ausgegangen, daB der Kanal frithestens im Jahre 1980 croffnet werden
kionne. Demgemifl wurden Zahlen iiber die Verkehrsentwicklung vor dem
1. Weltkrieg mit dem Zusatz wiedergegeben, daB man ab 1930 mit
einer Verkehrssteigerung von jihrlich 5 v.H. gegeniiber 1912/18 rechnen
kénne. . ’ ‘

Da der Verkehr auf dem Kanal einer gewissen Anlaufzeit bedarf, kommt
die Untersuchung zu folgenden Verkehrsmengen:

1930 1640 000 t . 1945 10433000 t

1935 : 6 649 000 t 1950 13 301 000 t
1940 8165 000 t '

Nach Untersuchungen iiber die Richtung des Verkehrs mit giinstigen
Ergebnissen ermittelt die Denkschrift nunmehr den’ sogenannten volks-
wirtschaftlichen Nutzen der GroBischiffahrtsstraBe und
erfaBt darunter ‘

die Einnahmen aus Schiffahrtsabgaben zuziiglich
der Frachtersparnisse. ‘

Bei einem voraussichtlichen Gesamtverkehr von 10 Mill. t errechnet sie
den kapitalisierten Wert des volkswirtschaftlichen Nutzens des Kanals bei
5 v. H. Zinsen zu 1020 Mill. Mark. .Demnach hitte im Jahre 1918 der Bau-
aufwand und der kapitalisierte Betriebs- und Unterhaltsaufwand 1020 Mill.
Mark erreichen diirfen, ohne daB die Wirtschaftlichkeit der GroBschiffahrts-
strafle gefihrdet gewesen wire.* ‘ '

Der Ausfall, der den Eisenbahnen durdh Abwanderung des Verkehrs auf
die WasserstraBe entsteht, wurde bei diesen Versuchen bewuBt nicht in
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. Ansatz gebracht. Der anfdngliche Verkehrsverlust gleiche sich nahezu regel-
miBig nicht nur aus, sondern verwandle sich sogar in einen erheblichen
Mehrverkehr. Anch Sympher kam im Gutachten iiber die Rhein-Schiffahrt von
StraBburg bis zum Bodensee von 1914 zu folgender Feststellung: ,,Das End-
ergebnis der Verkehrsentwicklung, . in der eine necue, leistungsfihige, an
richtiger Stelle befindliche WasserstraBe erbaut wurde, ist stets das gewesen,

~daB die letztere in langsamer aber stetiger Entwidklung Verkehrsziffern
erreichte, die man frither kaum fiir moglich hielt, und dafl die Eisenbahnen
zwar gewisse, aber infolge des sehr allmihlichen Anwachsens der Schiffahrt
noch miBige Ausfille hatten und schlieflich ebenfalls eine starke Verkehrs-
steigerung aufwiesen.” '

Die Denkschrift-des Tarifamts der Bayerischen Staatseisenbahnen schlieft
mit einer Untersuchung iiber den Wettbewerb anderer projektierter ‘Wasser-
strafien und kommt zu dem Ergebnis, daf lediglich die Rhein-Neckar-Donau-
Verbindung fiir die Rhein-Main-Donau-Verbindung einen gewissen, aber
nicht entfernt ausschlaggebenden Verlust an Transportgut bringen wiirde.

Die weiteren Untersuchungen iiber die Wirtschaftlichkeit der Rhein-
Main-Donau-Grofischiffahrisstralle (s. Lit.-Verz.), bauen groBtenteils auf der-
jenigen von 1919 auf. So sagt der Reichsverkehrsminister in der Denkschrift
vom 18. 1. 1928: ,.Im Jahre 1925 haben diejenigen Verkehrsvorginge, die fiir
die Frage des Ausbaués der Main-WasserstraBle von besonderer Bedeutung
sind (nordwestliche Richtung — Kohlenverkehr) seit dem Jahre 1913 eine
Entwicklung genommen, die keinen AnlaB bietet, diesem Ausbau, soweit der
Verkehrsumfang an sich in Betracht kommt, eine ungiinstigere Beurteilung
zuteil werden zu lassen, als es seinerzeit in den Untersuchungen des
Bayerischen Tarifamtes geschehen ist. Eher konnte man sogar die Mog-
lichkeit einer giinstigeren Beurteilung annehmen.”

.Auch auf der Donau” zeigt ,.der Verkehr eine deutliche Zunahme (von
1913—1925 im Verhiltnis von 100 : 122)%. '

In ganz priziser Form werden die Sympherschen Gedank-engéinge fiir die
RMD-GroBschiffahrisstrafie in der Denkschrift der Rhein-Main-Donau A.-G.

von 1982 mit folgendem Ergebnis angewandt:

,Rechnet man unter die Jahresertrignisse nicht allein die effektiven Ein-
nahmen aus Schiffahrtsabgaben und Stromabsatz sondern auch die Gesamt-
heit der Frachiersparnisse bei der Giiterbeforderung auf der Wasserstralle
gegeniiber dem Eisenbahntransport, so iibersteigen in den ersten 10 Jahren
die jahrlichen Kosten die jdhrlichen Ertrdgnisse. withrend im-11. Jahr der
Ausgleich erfolgt und von da ab die Jahresertrignisse bedeutend rascher als
die Jahreskosten steigen und mit dem Vollbetrieb des Hafens Niirnberg
sogar den 8fachen Betrag crreichen werden. Also selbst bei einem weit
geringeren Verkehrsvolumen als dem angenommenen ist noch eine hin-
reichende Rentabilitit in volkswirtschaftlichem Sinne zu erwarten” (vgl.

Bild 1).

Aber auch wenn sich diese Vorarbeiten im wesentlichen auf die Sympher-
schen Gedankenginge und die Untersuchungen von 1919 stiitzen, so bringen
sie doch Erdrierungen, die in das rein statistische Symphersche Schema nicht
hereinpassen. So stellt schon die Denkschrift des Main-Donau-Strom-
verbandes von 1920 fest: Der wirkliche volkswirtschaftliche Nutzen sei
naturgemdB wesentlich groBer als derjenige, der sich aus Schiffahrts-
abgaben und Frachtersparnissen ergiibe, denn es bediirfe kaum der Er-
wihnung, dafl die nene Wasserstrafle auf die unter ihrem EinfluBl stehenden
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Gebiete wirtschaftlich auflerordentlich befruchtend einwirken miisse und
dadurch die Sieuerkraft ganzer Linder gehoben wiirde. Der erhebliche
‘Nutzen, der sich dadurch fiir die Allgemeinheit ergebe, sei rechnungsmiifig
nicht feststellbar.

Die Denkschrift des Reichsverkehrsministers vom 18. 1. 1928 betont im
Gegensatz zur Untersuchung von 1919 die iiberwiegend verkehrs-
‘und wirtschaftspolitische FEinstellung des Unter-
nehmens unter Zutiicktreten des privatwirtschaftlichen Rentabilitits-
gedankens. Das Anlage-Kapital wiirde "innerhalb der Konzessionsdauer
durch die laufenden Einnahmen (Schiffahrtsabgaben) getilgt werden konnen
und die Zinsverluste wiirden durch die Frachtvorteile ausgeglichen. Sie
stellt als volkswirtschaftliche Ziele des Kanalbaues auf:

a) Das Land Bayern, das hauptsdchlich infolge seiner ungiinstigen Ver-
kehrslage zu den groBen Sechifen an der allgemeinen wirtschaftlichen
Entwicklung nicht durchweg in gleichem MaBe hatte teilnehmen kénnen
“wie die iibrigen Teile Deutschlands, sollte verkehrswirtschaftliche Stand-
ortsbedingungen erhalten, wie sie die meisten iibrigen deutschen Wirt-

* schaftsgebiete bereits besitzen. -

b) Das Wirtschaftsgebiet der Donau und der Balkanlinder sollte in .
moglichst giinstige Verkehrsbeziehungen zur deutschen Wirtschaft ge-
bracht werden. .

3. Die Kritik an den bisherigen Lésungsversuchen.

Die erste Frage bei der Priifung der wirtschaftlichen ZweckmiRigkeit
der RMD-Grofischiffahrtsstrafle ist diejenige nach der privatwirtschaft-
lichen Rentabilitit. Die zweite Frage geht dahin, ob man mit dem
Sympherschen statistischen Verfahren auch einigermaflen exakt den volks-
wirtschaftlichen Nutzen der WasserstraBe berechnen kann.

Dabei sei fiir die folgenden Untersuchungen unterstellt, daB zur Zeit .
der vorzunehmenden Berechnungen .die politischen und wirtschaftlichen
Verhéltnisse derart stabilisiert sind, daB man fiir lingere Zeit mit einiger
Sicherheit bestimmte Frachtrelationen zwischen Binnenschiffahrt und Fisen-
bahn und bestimmte jihrliche Giitermengen fiir die in Frage kommenden
Transporte zugrunde legen kann.

Unter diesen Voraussetzungen liaBt sich die erste Frage l8sen, indem
man die Einnahmen aus Schiffahrtsabgaben und aus Elektrizititserzeugung

den laufenden Ausgaben fiir VerZzinsung, Amortisation, Betrieb und Ver- . -

waltung gegeniiberstellt.

Bei dem volkswirtschaftlichen Nutzen dagegen geniigt es nicht, die
privatwirtschaftliche Rentabilitit zuziiglich der Frachtersparnisse. zu er-
mitteln und zu einer -einheitlichen Rechnung zusammenzustellen, wie dies
in Bild 1 geschehen ist. Dieses Verfahren birgt mehrere Probleme in sich.

a) Zuniichst kommt es logischerweise nicht auf die Ersparnis an Frachten,
d. h. an Entgelten fiir die Beforderungsleistung an. Volkswirtschaftlich
gesehen interessiert hier nicht, wieviel die Schiffahrtsunternehmungen oder
.Eisenbahnen an den Transporten verdienen. Das wesentliche sind vielmehr
die Kosten oder anders gesagt der volkswirtschaftliche Aufwand. der auf
die Transporte entfillt*). Aber bei der Ermittlung der Kosten wiedernm
miiffte man zur Feststellung des EinfluBgebietes der WasserstraBe und der
Transportmengen — genau wie in der Untersuchung von 1919 — die Frachten

*) Vgl. Most: ,,Die Tarifpolitik der Deutschen Reichsbahn® Seite 44.
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'zugrunde legen, weil Ein:ﬂ.uﬁgébiét und T‘ransportmeﬁgen von den Frachten,
nicht von den, Kosten abhéngen. ,

‘Die ‘Ermiitlung der Kosten stofit aber sowohl jm Eisenbahn- wie im
Binnenschiffahrisverkehr auf grofie Schwierigkeiten. Bei dem hohen Anteil
der festen Kosten an den Beforderungleistungen hingen die Kosten der
einzelnen Befsrderungleistung weitgehend von der Ausniitzung der Ver-

~ kehrskapazitiit ab, schwanken' also laufend. Wichtiz ist fiir die Kosten-
ermittlung der Binnenschiffahrt, daB von den auf die Wasserstraflen ver-
wendeten dffentlichen Geldern bei Strémen nach neueren FErmittlungen etwa
1/3, bei kanalisierten Fliissen 2/s tund bei Kaniilen bis zu 95 v.H. auf die
Schiffahrt entfallen. Mit generellen Feststellungen, wie sie z. B. in der
Denkschrift .des Reichsverkehrsministeriums vom Februar 1927 enthalten
sind, wonach die Selbstkosten je tkm im Wasserstrqﬁenve'rkehr im Durch-
’ . schnitt kaum 1/3 derjenigen des Eisenbahnverkehrs erreichen®), ist fiir -
unsere Untersuchungen noch nicht allzuviel gesagt. Auch generelle Kosten-
kurven, wie sic u. a. frithér von Tecklenburg und  Vogt fiir die Eisenbahn
und von Pirath fiir die Binnenschiffahrt aufgestellt sind**) fiihren nicht
weiter. Auf natiirlichen nicht kanalisierten Stromen sind die Kosten nie-
driger als auf kanalisierten und auf diesen wiederum niedriger als auf
‘Kanilen. Auch darf man bei solchen' Errechnungen nicht nur die Kosten-
‘der Kanalstredke in Rechnung stellen, sondern miifite fiir die entsprechenden
Transporte auch die Kosten “auf den vorlaufenden und * anschlieffenden
Stromstredcen mitberiicksichtigen, ebenso wie auch die Kosten fiir die Zu-
bringer und Ablauftransporte der Eisenbahn.

Es ist daher kaum mbglich, iiber die Differenz dexr Kostensumme aller
auf der RMD-Grofischiffahrtsstrale zu erwartenden Transporte und der '
Kostensumme der entsprechenden Bahntransporte Untersuchungen mit"
einigermaflen exakten Frgebnissen anzustellen. ' ! '

. Aber man kann damit rechnen, dafl sich die Frachten im Laufe der Zeit
nach den Kosten ausrichten. Auf Grund dieser Erwigung konnte man bei -
der Zugrundelegung von Durchschnittsfrachten fiir lingere Zeit und bei
einigermaflen. stabilen wirtschaftlichen Verhilinissen zu immerhin brauch-
baren Ergebnissen kommen. - L o

: Uber -dieses grundsiitzliche Bedenken konnte man also hinwegkommen.
b) Einen anderen Einwand gegen die Symphersche Berechnungsmethode

“kann man folgendermafien formulieren: Die Reichsbahn miisse ihre vollen
Kosten fiir die Fahrbahn decken. Wenn die privatwirtschaftliche Ren-
tabilitit der Kanalstredke nicht gegeben sei, so diirfe man die Frachtvorteile
nitht der Binnenwasserstrafle zugute rechnen, weil man sonst das eine Unter-
nehmen subventionieren und dem anderen seinen Verkehr nehmen wiirde.***)
Hiergegen liBt sich Verschiedenes vorbringen: . ' ’

aa) Zuniichst diirfte es nicht richtig sein, Fisenbahn und Wasserstrafle

als sich gegenseitig schidigende Konkurrenz zu betrachten. Auf Grund |

. richtiger wirtschaftspolitischer Intuition gebaute Wasserstraflen schiadigen
' die Eisenbahn nicht, sondern fiihren ihr indirekt erhshten Verkehr zu.

bb) Man kann sich sehr wohl auf den S‘tandpunkt stellen, daB auch die
Eisenbahn nicht oder nicht voll fiir die Kosten der Fahrbahn aufkommt., So

*) Vgl. Seite 7 der Denkschrift. L ,
**) Vel \Zusammenstellung bei Forster: ,,Ene1‘gietransportkost§h“. )
© ##%) Vgl, hijerzu Pirath. Die Beforderung von Massengiitern ‘auf Kisenbahn und
Wasserstraﬁcn. : \ ;

'
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fithrt Most in seiner ,, Tarifpolitik der Deutschen Reichshbahn® auf Seite 39 ff.
aus, daB die Aufwendungen des Reiches fiir die Fahrbahn der Binnen-
wasserstraflen im Durchschnitt 0,04 Pf/tkm betragen haben, ein Betrag, der |
bei der Kostenermittlung und Frachtenbemessung iiberhaupt nicht ‘ins
Gewicht falle, wihrend die Reichsbahn erhebliche Steuerbefreiungen . ge-
nieffe. Auch hitten im Grunde genommen die Mittel, aus denen die Reichs-
bahn ihre Fahrbahn finanziere, den Charakter von Steuern. Diese Mittel
kommen von den, wie von keiner Seite bestritten wird, weit iiber den
Selbstkosten liegenden Frachten fiir hoherwertige Giiter; die nach Lage
der Dinge, namentlich, nachdem der Kraftverkéhr weitgehend an  die
Reichsbahntarifsiitze gebunden ist, so gut wie keine Ausweichmoglichkeit -
auf billigere Transportmoglichkeiten haben®. Diese Ansicht wird in der
Literatur weitgehend vertreten.

cc) Schliefllich kann es sich bei der Kanalstredke um e¢in im Binnen-
schiffahrtssystem fehlendes Verbindungsstiick handeln, das das System im
ganzen so wesentlich im Werte erhoht, daB die Ubernahme éines Teils des
Kapitaldienstes genau so wenig ins Gewicht fillt, wie bei so manchen:
Eisenbahnstrecken, die sich — fiir sich allein betrachtet — nicht rentieren,
aber im Gesamtinteresse trotzdem betrieben werden miissen. Dieser Ge-
danke wird spiiter noch eroriert werden (s. 4 b).

dd) Endlich konnen die Kosten- bzw. Frachtersparnisse’ auch so hoch
sein, daR ihnen gegeniiber der, Kapitaldienst nicht ins Gewicht fillt.

Sonach diirfte auch dieser Finwand gegen die Berechnungsmethode des
volkswirtschaftlichen Nutzens mit Hilfe der I'rachtersparnisse nicht aus-
schlaggehend sein. :

¢) Der Haupteinwand gegen die Errechnung des volkswirtschaftlichen
- Nutzens der Grofischiffahrisstrafie mit Hilfe der Frachivorteile liegt auf
einem anderen Gebiete. In der Untersuchung von 1919 ist gesagt:

»Aus den errechneten Einnahmen wund Schiffahrtsabgaben sowie den
erzielbaren Frachtersparnissen liBi sich unmittelbar der volks-
wirtschaftliche Nutzen der einzelnen Kanallinien,
bestimmen, soweit er rechn ungsmialig festgestellt
werden kann.” : : , ‘ v .
Bei der Priifung deér Frage, welche von verschiedenen untersuchten Linien-
fiihrungen bei einem Kanalbau. gewihlt werden soll, mégen diese Berech-
nungen mit Recht zugrunde gelegi werden. Aber zur Priifung des volks-
wirtschafilichen Nutzens des Grofischiffahrtsprojektes als Ganzes ist die
 Methode ungeniigend, ja sogar irrefiihrend. Sie erweckt die: Vor-
stellung, ‘als ob mit diesen Rechnungen der volkswirtschaftliche Nutzen
im wesentlichen erschpft wire. Aber das ist durchaus nicht der Fall. Diese
fehlerhafte Vorstellung kionnte dann umsomehr ins Gewicht fallen, wenn
sich die F'rachtrelationen aus irgendwelchen Griinden woriibergehend ver-
schieben. ‘

Der volkswirtschaftliche Nutzen erstredet sich auBer auf
die Schiffahrtsabgaben und die Ertrignisse aus den Elekirizititswerken a u f
jede noch so verschiedenartige Intensivierung des
Wirtschaftslebens. Hier steht — wenigstens bei der RMD-Grol3-
schiffahrtsstraBe — an erster Stelle die Intensivierung des Verkehrs, ein
Begriff, der weit iiber die nach Sympher errechneten Verkehrsleisiun gen
hinausgeht. Hierzu kommen mneben den Ertrignissen der FElektrizitits-
werke auch die mittelbaren Vorteile der erhhten Elektrizititserzeugung
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fiir das Wirtschaftsleben, weiter die Belebung und Neuansiedlung von In-
dustrie, Handel und Gewerbe, die Dezentralisation der Industrie lings der
WasserstraBe, die Verbesserung des Absatzes der Landwirtschaft, die Be-
hebung etwaiger Arbeitslosigkeit, die mit der Wirtschaftshelebung ver-
bundene Stirkung des Volkseinkommens, des Volksvermigens und damit
auch der Steuverkraft und die vélkerverbindende Wirkung zwischenstaatlicher
Binnenschiffahrtswege (vgl. Einleitung von Teil I).

Neben einigen Ponderabilien, die sich auf die Schiffahrtsabgaben
die Ertrige der Flektrizitdtswerke und die in ihrer Problematik bereits
behandelten TFrachtersparnisse beschrinken, stehen die viel wic hti-
geren Imponderabilien. Sie enthalten groBe Werte, die erdrtert
und gepriift werden miissen, aber rechnungsmiflig nicht feststellbar sind.
Von der Einschitzung dieser Imponderabilien sollte die Entscheidung iiber
die Durchfiihrung des Unternehmens im wesentlichen abhingen.

. Beim Bau eciner Fabrik fragt man nach der Rentabilitdt. Sie soll un-
mittelbar geldlichen Gewinn bringen. Bei einer Grofschiffahrtsstrafle sind
dagegen im Groflen die gleichen Erwigungen anzustellen, wie im Kleinen -
beim Bau einer Landstrafle. ,

Auf beiden Verkehrswegen steht — im Gegensatz zur Eisenbahn — die
Benutzung jedem Verkehrsunternehmer offen, wihrend die Eisenbahn
nicht nur den Schienenweg. sondeérn auch das rollende Material und alles,
was dazu gehort, mitumfaBt. Deshalb kann man auch nicht die Rentabilitat
einer Bahnlinie mit derjenigen eines Kanals unmittelbar in Vergleich setzen.
Man miiste sonst bei Ermittlung der Rentabilitit des Kanals noch die Ge-
winne dazu rechnen, die die einzelnen Benutzer des Wasserweges durch die
Benutzung des Kanals erzielen. Bei der T.andstrafle fragt man-auch nicht
nach der Rentabilitit, sondern nach dem Nuizen, den sie dem Gebiete
verschafft, das sie aufschlieBt, und den man niemals errechnen kann.

Eisenbahnbauten auf der einen Seite, Kanal- und StraBenbauten auf der
anderen sind unter dem Rentabilititsgesichtspunkt inkommensurabel, aber
_¢s hat immer Finanzierungsmoglichkeiten seitens des dffentlichen und auch
seitens des privaten Kapitals fiir griflere gemeinniitzige Unternehmungen
gegeben, sobald die ZwedimiBigkeit des betreffenden Unternehmens einmal
gentigend begriindet und von den Kreisen, die von ‘dem Unternehmen
Nutzen haben werden, erkannt worden war.

Auf eine Tatsache sei noch hingewiesen: Allgemein kann man sagen, -
da sowohl die deutschen Binnenhafengemeinden als auch die behsrdlichen
Hafenbetriebe in den groflen Seestidten Nordwesteuropas Zuschiisse er-
fordern. Fin Sechafen, ein Massenguthafen ist kein Erwerbsunternehmen.
das sich unter normalen Verhiltnissen selbst tragen und mach rein kauf-
minnischen Gesichtspunkten rentabel sein kann. Trotzdem wird man wohl
verniinftigerweise nicht sagen konnen, daff die darin investierten Anf-
wendungen generell unwirtschaftlich wiren.

4, Die Ergebnisse.
a) Die Ponderabilien.

Die letzten rechnerischen Ergebnisse fiir die Wirtschaftlichkeit der
RMD-GrofischiffahrtsstraBe von 1932 sind in Bild 1 dargestellt. Spiter sind
keine Untersuchungen iiber die Frachtersparnisse durchgefiihrt worden, weil
dazu jahrelange Arbeiten gehoren, und weil man die wirtschaftliche Zweck-
miBigkeit des Baues der Grofischiffahrisstrafie aus diesen Ergebnissen fiir

!
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endgiiltig erwiesen hielt. Kam man schon beim Ausbau der, GroBischiffahris-
strafle bis Niirnberg zu derart giinstigen Ergebnissen, so waren alle Zweifel
an-der wirtschaftlichen ZweckmiBigkeit der GroBschiffahrisstraBe im ganzen
ausgeschlossen. : ‘

Selbstverstindlich konnte man auch jetzt wieder derartige Berech-
nungen aufstellen. Jedoch ist auf dem Gebiete der Frachten vieles im Flufi.
Man kann aber annehmen, daB sich mit der Zeit wieder #ihnliche Fracht-
relationen einstellen werden, wie sie friiher bestanden haben und den viel
geringeren Kosten des Binnenschiffahrtstransportes gegeniiber dem Eisen-
bahntransport entsprechen, und zwar fiir beide Verkehrsmittel vielleicht
auf einer Kostenbasis von 180 v.H. gegenitber dem Stande kurz vor dem
zweiten Weltkrieg. Eine ins Gewicht fallende Anderung der technischen
Voraussetzungen fiir die Kostengestaltung bei der Binnenschiffahrt und
bei der Fisenbahn ist in den letzten Jahrzehnten nicht eingetreten. Es
diirfte sich anch eine dhnliche Verteilung der Verkehrsleistungen auf beide
Verkehrsmittel ergeben wie vor dem Kriege. B

b) Die Imponderabilien.
Imponderabilien auf dem Gebicie des Verkehrs.

Der Hauptvorteil der RMD-GrofischiffahrissiraBe liegt darin, daB sie
iiberhaupt erst ein deutsches und europidisches geschlos-
senes B‘innenschiffahrtssystem schafft,

Rhein, Weser und Elbe haben die Querverbindung durch den Mittel-
landkanal zum Mirkischen Kanalsystem und zur Oder erhalten. Die ent-
sprechende Verbindung ist in Siiddeutschland mnicht vorhanden. Wghrend
Siidwestdeutschlanid in Kehl, Mannheim und Heilbronn den Zugang zum
Rhein mit Neckar hat, fehlt dieser fiir Stid- und Osthayern. . Auf der
anderen Seite ist fast ganz Deutschland mit Westeuropa von der Binnen-
schiffahrtsverbindung nach Stidosteuropa abgeschinitten. Main sowohl wic
Donau gleichen deshalb Stichkandlen mit allen ihren verkehrsbeschrin-
kenden Nachteilen, die in dem Augenblick aufhéren, in dem der Kanal
vollendet ist und der grofiziigigen Entwicklung des Durchgangsverkehrs
kein Hindernis mehr im Wege steht. .

Die RMD-GroBschiffahrtsstrafie hat in der Uberquerung des Friankischen
Jura fiir das europiische Binnenschiffahrtssystem die gleiche Bedeuntnng
wie simtliche Alpeniiberquerungen der Fisenbahn zusammengenommen fiir
das europiische Eisenbahnnetz. ‘

Holland, Belgien, Frankreich, die Schweiz, Deutschland, Osterreich. die
Tschechoslowakei, Ungarn, Jugoslawien, Bulgarien, Ruménien und Rufland
sollen unmittelbar miteinander verbunden werden, abgesehen von den Aus-
strahlungen der GroBschiffahrtsstraBe von der Nordsee mnach GroB-Bri-
tannien, den mordischen Staaten und dem Atlantik: und von der Donau-
miindung nach der Levante. .

Dabei ist die zur Zeit bestehende Abschniirung Osteuropas fiir die
volkswirtschafiliche Beurteilung der Rhein-Main-Donau-GroBsdhiffahris-
strafle nicht so bedeutsam, wie man dies gemeinhin annehmen sollte.

Einmal wird entweder die Deutschland und Europa teilende Grenze
fallen und Europa geeinigt werden oder es muB eine Entspannung ein-
treten, die sich auch auf die Handels- und Verkehrspolitik auswirkt. Finmal
wird der Zeitpunkt kommen, an dem das latente, immer deutlicher in Fr-
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scheinung tretende Bediirfnis nach - friedlichem Giiteraustausch zwischen
West- und Osteuropa wieder voll in ‘Frscheinung tritt und sein Recht
fordert. Durch die Verbindung von Main und Donau wird die im. west-
lichen ' Teil Europas liegende Donaustrecke -auBerordentlich an Bedeutung
gewinnen und eine hohe Anziehungskraft auf den Verkehr im Ostlichen
Teil der Donau ausiiben. Bei normalen Ernten besteht in der UdSSR kein
grofles Interesse an Tabak, Agrarprodukten, Holz und selbst mineralischen
Produkten. Das Interesse an der Ausfuhr von Agrarprodukten nach dem
Westen wird dasjenige an der:Einfuhr von Industrieprodukten aus dem
Westen steigern. ; ‘ o ‘

Zum anderen liegt die Bedeutung des Gesamtunternehmens nur zum
geringeren Teil in einer Verbindung vom Schwarzen Meer nach Rotterdam,

Amsterdam und Antwerpen. Dieser Verkehr ist seit jeher besser und bil-

liger von der Seeschiffahrt bedientkvor\den, als es auf der inneren Linie ge-
. 1] .
schehen konnte. -

i ‘ - t

Das vornehmste Ziel der RMD-Verbindung war von vornherein die
ErschlieBung des Raumes zwischen den Nordseehifen und Budapest fiir den
Binnenschiffahrtsverkehr®). - Das Ruhrrevier,. Frankfurt/Main, Niirnberg, .
Regensburg, Linz und Wien sind die Knotenpunkte. der kiinftigen Vert
kehrsentwiddlung. Sie liegen auller Wien samtlidh westlich der Europa
teilenden Linié¢. Das Hauptziel ist nach wie vor, Bayern’ und Osterreich
den billigen Massergutverkehr mit den Nordseehifen und dem Ruhrgebiet
in gleicher Weise zu ermdglichen, wic ihn Norddeutschland, Wiirttemberg
und Baden besitzen. Das ist alles trotz der Grenzen zwischen Ost und
West moglich. o ‘ | ‘

Diese Tatsache soll aber nicht dariiber hinwegtéuschen, daft eine Hochst-
leistung im Giiteraustausch’ auf der RMD-GroBschiffahrtsstrafle ‘erst. mit
dem wirtschafilichen Zusammenschluf} ganz Furopas und dem Wegfall aller
administrativen, Hindernisse, zu denen’ auch die Zollschranken gehren, erreicht
werden kann. - ' :

Die Wirkungen der Grofschiffahrtssirafle auf den europdischen
Giteraustausch lassen sich dahin zusammenfassen:

i

1. Das Hinterland der Nordseehiifen, insbesoridere von Amsterdam, Rotter-
dam, Antwerpen, und Emden wird wesentlich erweitert, ebenso der
Warenaustausch Frankreichs und der Schweiz. |

9. .Die Donaustaaten und insbesondere Osterreich werden an das west-
europiische Industriegebiet angeschlossen. ‘ :

Im Verkehr mit den Industriestaaten des Donauraums (Osterreich und

Tschechoslowakei) spielen in beiden Richtungen Rohstoffe, Halbfabrikate .

und Fertigwaren ungef’zilhr die gleiche Rolle. Osterreich bezieht Kohle
aus dem Westen und kann Holz Eisenerze und Erddl liefern (vgl. Bild 2)."

Die giinstige Ausgleichsmoglichkeit zwischen Westeuropa und den
agrarischen Donauldndern(Ungarn, Jugoslawien, Bulgarien, Rumiinien) ist
schon oben hervorgehoben. *Sie beziehen Fertigwaren und an Massengiitern
Salz, Kohle und Diingemittel und lieférn pflanzliche und tierische Lebens-
mittel sowie Rohstoffe (Frdsl und Bauxit) und Halbfertigwaren. Da die
Landwirtschaft in den agrarischen Donauldndern weitgehend' extensiv be- -
trieben wird und die Hektarertrige bei Getreide nur die Hilfte derjenigen

%) Vgl. Koenigs ,,Wassérstl_'aﬁenbaupolitik.“
v o o \
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von Mitteleuropa betragen, liBt sich bei giinstigen Absatz- und Preisver-
hiltnissen die landwirtschaftliche Produktion dieser 'Linder noch sehr
wesentlich erhshen. Die Voraussetzung dafiir ist der Bau der GrofB-
schiffahrtsstrafle.

Grofles Interesse an der Rhein-Main-Donau-Verbindung haben die
Benelux-Staaten, Frankreich, die Schweiz und das Ruhrgebiet auf der einen
Seite, und auf der anderen Seite Bayern und Osterreich und zwar nicht
nur im Sinne des Warenaustausches, sondern auch im Sinne der bes-
seren Yerwendung der Binnenschiffahrtsflotten, Ffiir
die mit der RMD-Verbindung ein' viel gréBerer Aktionsradius erwichst.

Bei der Beirachtung der Iolgen fiir den deuts chen Giiter-
austausch mufl man sich bewuBlt sein, daR, wenn vielleitht auch unter
voriibergehenden Schwankungen, mit einer starken Erhchung der An-
forderungen an die Verkehrsleistungen aller Verkehrstriger gerechnet werden
mufl, Die Griinde hierfiir sind zu sehen:

a) in " der Bevélkerungszunahme im Vereinigten Wirtschaftsgebiet um
rund 20 v. H., : _

b) in der Notwendigkeit des Baues von Arbeitsstitten und Wohnungen fiir
die vergréferte Bevilkerung, ‘ _

‘e) in der Notwendigkeit des Aufbaues der zerstorten Stiadte und schlieBlich

d) in dem Strukturwandel der Industrie in Richtung auf eine Forcierung .
der Veredelungswirtschaft, die verstirkten Import und Export mit sich
bringen wird.

Fiir Ruhrkohle und Eisen sind von der RMD-A.-G. gemeinsam
mit der Reichsbahn Untersuchungen auf der Grundlage von 1929 durch-
gefiithrt worden, die die aus Bild 8—6*%) ersichtlichen Frachtverbilligungen
ex:geben.

Fir die Frachtverbilligungen gilt das unter 4a Gesagte. Man mufl
annehmen, daB sich mit der Zeit wieder dhnliche I rachtrelationen einstellen
werden wie damals. ‘

Fiir die Kohlentransporte ist beachtlich, daf vor dem zweiten Weli- -
krieg bei der Steinkohleneinfuhr rach Bayern ungefihr 60 v.H. auf die
Ruhrkohle. und 40 v. H. auf Schlesien, Sachsen, das Saargebiet und Bohmen
entfielen. Bei der Braunkohle wurden in Nordbavern etwa 90 v.H. aus
Bohmen, Mitteldeutschland und Sachsen und in Stidbayern etwa 30 v.H.
aus diesen Gebieten bezogen. Zur Zeit fallen aber diese Reviere grollenteils
aus, so daf} das Ruhrgebiet diesen Anteil aufnehmen muf. Damit steigt
aber die Bedeutung der RMD-Grofischiffahrtsstrafie, weil der Kanal der
Transportweg fiir die Ruhrkohle ist, wihrend die anderen Reviere aul die
Eisenbahn angewiesen waren. '

Fiir die Eisenwirtschaft ist es bedeutsam, daf der Kanal die groflen
Eisenerzlager des bayerischen Jura zwischen Bamberg und Regensburg an-
schneidet: Was der Mittellandkanal fiir die Salzgittererze, konnte der Rhein-
Main-Donau-Kanal fiir die Doggererze des bayerischen Jura sein,

GroBf wird die Bedeutung des Kanals fiir die H olzwirtschaft
und fiir den Transport von Natursteinen und anderen Bau-
stoffen sein. An weiteren Giitern stehen in erster Reihe Getreid e
und Mehl, die mit dem Wegfall der deutschen Schutzzollpolitik ‘in er-
hshtem Umfang iiber die Nordseehdfen nach Deutschland strdmen werden,

*) Die Abkiirzung der gstlichen Mainschleife im Bild 3-8 fillt weg.
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und Diingemittel. Nicht unerwéhnt sei, daB sich an der Grofischiffahrts-

“strafle auch Stapelpléatze von _internationaler Bedeutung bilden
werden, von’ denen wiederum Banken, Versicherungs- und Handels-
unternehmungen ihren Nutzen ziehen. ' .

2. GroBle Verkehrsunternchmungen haben ein starkes Monopolbediirfnis.
Das folgt aus ihrer Kostengestaltung und Tarifbildung. Es duflert sich in -
Kartellbildungen und Verstaatlichungen. Auf dem Gebiete der Eisenbahn
ist die Entwidclung zum Monopolbetrieb besonders weit fortgeschritien.
Fisenbahnunternchmungen iiber grofle Gebiete stellen eine gewaltige wirt-
schaftliche Macht dar, die darin eine weitgehende Rechtfertigung erfihrt,
daB das Verkehrsunternechmen auf Gedeih und Verderb mit dem von ihm
iiberzogenen Wirtschaftsgebiet verbunden ist. Je mehr die Wirtschaft
bliiht, wird auch die Fisenbahn ihren Vorteil haben und in diesem Sinne
haben alle grofien, breite ~ Flichen iiberspannende FEisenbahnunter-
nehmungen eine auf den allgemeinen Nutzen abziclende Einstellung®).

Aber es hat sich im Verkehrsleben bewihrt, daff neben der verstaat-
lichten Eisenbahn auch eine leistungsfahige Binnenschiffahrt zur Verfiigung
steht, die sich in privaten Hinden befindet und auch wiederum in sich in
freier Konkurrenz unter Umstdnden auch mit Betrieben des Auslandes steht
und mit Ausnahme von kurzen Zeiten hochster Verkehrsbeanspruchung mit

_ Frachten arbeiten muB}, die an der Grenze der Rentabilitit liegen. Voraus-
setzung fiir diesen Zustand ist selbstverstindlich, daB Fisenbahn und Binnen-
schiffahrt miteinander konkurrenzfihig sind, so daf einen Teil der Trans-
porte dieses Verkehrsmittel, einen anderen Teil jenes unter giinstigeren
Bedingungen abwickeln kann und ein weiterer Teil von beiden unter
gleich giinstigen Bedingungen transportfihig ist. Dies fithrt in einem an-
deren Sinne als dem iiblichen staatsrechtlichen zu einet ,,Leilung der
Gewalten® Die Binnenschiffahrt bringt, soweit es sich um Kanalneu-
bauten und um die Schiffbarmachung bisher nicht oder nur beschréinkt schiff-
barer Gewisser handelt, eine zusidtzliche Konkurrenz fiir die Bahn mit sich,
Diese Konkurrenz hat sich aber nach den bisherigen Erfahrungen infolge
der mit ihr verbundenen allgemeinen Belebung im grofien gesehen fiir
beide Verkehrsmittel wie auch fiir die gesamte Wirtschaft als vorteilhaft
erwiesen. ' o ‘

Ein Beispiel aus friiberer Zeit ist die Kanalisierung des Mains bis
Aschaffenburg, ein neueres gibt die Entwicklung der Donauschiffahrt vor
dem zweiten Weltkrieg. ‘ "

Imp‘onderabilien a’uf dem Gebiete der
Energiewirtschalft.

Man kann die Baukosten fiir die Elektrizititswerke und ihre Leistungs-
fihigkeit errechnen und sich ein Bild iiber den voraussichtlichen Stromabsatz
und die voraussichtlichen Strompreise machen. Auch fiir die Energie-
erzeugung im Rahmen der GroBschiffahrtsstrafe Rhein-Main-Donau liegen
_entsprechende Berechnungen vor, Aber auch hier gibt es Imponderabilien,
die schwer ins Gewicht fallen. Abgesehen von der allgemeinen Befruchtung,.
die geniigende Versorgung mit Elektrizitdt fiir Industrie und Gewerbe mit
sich bringt und auf die in den Ausfiihrungen iiber die Industrieansiedlung
(s. Abschnitt Bevolkerungspolitik) noch zuriickzukommen sein wird, hat sich
neuerdings eine instruktive Tatsache ergeben. ' ' ,

*) Vgl. Spief. Zum Preisbildungsproblem.
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Infolge Riickgang in der Belieferung mit elektrischem Strom hat Bayern
im Frithjahr 1948 ¢inen Produktionsausfall von 160 Mill. RM, im Winterhalb-
jahr 1948/49 einen solchen von 250 Mill. DM gehabt. Der Stromverbrauch
der bayerischen Industrie ist von 281,4 Mill. kWh im September 1948 auf
2355 Mill. im Oktober und 208 Mill. im November gefallen.

Nach Angaben des Bayerischen Statistischen Landesamtes betrug der
Produktionsausfall in der bayerischen Industrie im

Oktober 1948 \ 20,7 Millionen DM oder 4,1 v.H.
November 1948 41,8 . , » 0,1 v.H.
Dezember 1948 63,2 " . » 11,3 v. H.

Es entspricht sonach die Differenz im Stromverbrauch zwischen Sep-
tember und Oktober 281,4-— 2335 = 47,9 Mill. kWh einer Produktions-
einbufle von 20,7 Mill. DM, zwischen September und November 73,4 Mill.
kWh einer ProduktionseinbuBle von 41,4 Mill. DM. Im Monat Oktober ist
also auf eine fehlende kWh ein Produktionsausfall von 0,43 DM und im
November von 0,56 DM entfallen,

Infolge des besonderen Zufalls, dal der Riickgang der industriellen Er-
zeugung lediglich auf die Stromkrise zuriickgefiihrt werden kann, liBt sich
in diesem einen Fall mit grofler Wahrscheinlichkeit berechnen, daBl jede
fehlende kWh einen Produktionsausfall im Werte von ungefdhr 50 Pfenunig
verursacht hat. Der Produktionsausfall wiire noch héher, wenn nicht im
Oktober und November 1948 der Minderverbrauch ausschlieBlich von der
chemischen und metallurgischen Industrie getragen worden wire, bei der ‘ein
verhiltnismiflig hoher Anteil am Werte der Produktion auf die Stromkosten
entfillt. Denn je geringer der Anteil der Siromkosten am Gesamtprodukt,
desto hsher ist naturgemdB der Produktionsausfall, der auf die kWh entfillt.

Das theoretisch wie praktisch Wesentliche an diesem Gedankéngang
liegt in einer weiteren SchluBfolgerung Ist der gesamte Pro-
duktionsapparat auf eine hhere Stromabnahme eingestéllt oder auch nur
dafiir empfinglich, als die bestehende Kapazitit liefern kann, so entstehen,
vollig unabhéngig von privatwirtschaftlichen Rentabilitatserwagungen, Pro-
duktionsausfille; oder positiv ausgedriidkt, jede Kapazititssteigerung der
Elektrizititserzeugung verursacht unter den oben dargelegten Voraus-
setzungen lediglich durch ihr Vorhandensein Produktionssteigerungen. Diese
Produktionssteigerungen fallen unter. den Begriff des ,,volkswirtschaftlichen
Nutzens™ und sind fiir gewshnlich nicht zu errechnen, also Imponderabilien.
Wie sehr aber die Wirtschaft auf eine Erhohung des Stromverbrauchs ein-
gestellt ist, ergibt der Trend des Verbrauchs an elektrischer Energie in nach-
stehender Tabelle*):

Entwicklung der Energiecerzeugung der Erde.

15 wichtige Lander alle Lander

Mrd. kWh Mrd. kWh
1929 218,67 310
1933 ;211,18 300
1935 255,85 365
1937 ‘ 314,20 450

"';) Taschenbuch fiir Energiewirtschaft 1939 S. 96 und 97.
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Das Zuriidkbleiben des grofiten Teils Europas hinter dén in der Elektri-
zititsversorgungsdichte fithrenden Staaten der Wel{t zeigen folgende Zahlen™): -

kWh je Ei‘nwohngr 1937

Norwegen 2760 | USA" 1285
Kanada, - 2464 Deutschland (Altreich) 747
(nur Elektrizititsversorgungss - - Groflbritannien 509
unternehmen) = | . ‘ Frankreich 456
Schweiz - 1648 Ttalien ' 350
Schweden 1269 S RuBland 235

* Bei der gegenwiirtigen Situation in der Energiewirtschaft darf man mit
Fug und Recht behaupten, dafl jede auf verniinftiger wirtschaftlicher Basis
aufgebaute Kapazitiatserhshung in der Elekirizitdtserzeugung erheblichen
volkswirtschaftlichen Nutzen mit sich bringt. Es handelt sich um einen
Engpall, der noch lange Zeit bestehen-und sich infolge erhchter Nachfrage
nach elektrischem Strom noch mehr verstirken wird, aber doch iiberwunden
. werden muf. . ‘

In der Praxis hat man iibrigens bei der Planung von Elekirizitdtswerken
grofieren Umfangs schon seit jeher diese Imponderabilien beriicksichtigt.

Der Aushau der Wasserkraftwerke bedeutet eine erhebliche Krsparnis
an Kohle und Grubenholz. An Kohle und Holz wird aber in Bayern, in
Deutschland und in Europa noch lingere Zeit grofler Mangel herrschen.
Kohle wird auBerdem bei ihrer Verwendung zur Energieversorgung im
Gegensatz zu ibrer Auswertung auf chemischem Wege nur sehr schlecht aus-

genutzt. Die Schonung der Holzbestinde ist bei dem derzeitigen Raubbau
an den deutschen Wildern eine besonders dringliche volkswirtschaftliche

Aufgabe.

Imponderabilienauf dem Gebiete der Landeskultur.

Die Aufgaben der sogenannten Sichérhngswass‘erwirtschaft""‘*) {Gestaltung
und Sicherung des Flultbettes, Aufhebung der zerstorenden Wirkung der
natiirlichen Reliefbildung im Talbereich) sind grofitenteils gelost. Sie haben

" bei der RMD-Grofschiffahrtsstraie keine iiberragende Bedeutung, wihrend
sic'im Falle der Kanalisierung der sogenannten Oberen Donau mit im
Vordergrund stehen wiirden. Auf der anderen Seite spielen jedoch Fragen
der Landeskultur eine erhebliche aber mehr negative Rolle. Bei Planung
und Durchfithrung ist auf die Besiedlung und landwirtschaftliche Nutzung
der FluBniederung, auf die Wirkung von Hochwasser und FEis, auf die
Grundwasserverhilinisse und auf Eisenbahnen und Straflen Riicksicht zu
nehmen. Die Schiffahrt erstrebt lange Haltungen, die Elektrizitdtserzeugung
grofle -Stauhthen, wihrénd die Landeskultur geringe Sta\uih'dhen wiinscht.

Be-und Entwiasserungsanlagen kleineren Umfangs konnen
mit der RMD-GroBschiffahrtsstrafie verbunden werden. '

Die Kanalisierung des Mains und der Donau hat klim atisch giinstige
Folgen. Dadurch, daB die Strome durch Staustufen abgeteilt in eine Kette
von Seen verwandelt werden, ,bleiben grofle in den Seen angestaute
‘Wassermengen ,im- Lande”. Sie geben an ihrer groflen Oberfliche an die

"‘5 Taschenbudh fiir Energiewirtschaft 1939 S. 96 und 97.
**) Vgl, Leopold: Entwidclungsrichtlinien usw. (s. Lit. Verz.)
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Luft Verdunstungswasser ab und fordern die Bildung von Niederschligen.
Auch wirken sie — ‘wie alle Talsperren — ausgleichend auf die Luft-
temperatur. »

Interessante Beobachtungen hat man auf dem Gebiet der Fischerei
gemacht: In der weitaus groBiten der Staustufen, der Kachletstaustufe an der
Donau, hatten Fischereiinteressenten und Sachverstandige eine erhebliche
Schidigung der Fischerei angenommen.

Heute, 20 Jahre nach Inbetricbnahme der Kachletstufe, geht das einzige
Urteil dahin, daf der Fischertrag durch den Stau nicht kleiner sondern
grofler geworden ist.

Es bestechen aber auch noch indirekte, giinstige Einfliisse des Baues der
Grofischiffahrtsstrafie auf Landwirtschaft und Girtnerei.. Der Wegfall der
Getreidezolle wird die Umstellung von der Getreidewirtschaft auf die land-
wirtschaftliche Veredelungswirtschaft mehr denn je notwendig machen. Vor-
aussetzung fiir die Umstellung sind jedoch giinstige Absatzverhilinisse.
Diese werden durch die GroBschiffahrisstraBe geschaffen und zwar sowohl
durch Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse als auch besonders durch den
Konsum der Bevélkerung, die von der -am Kanal angesiedelten und durch
ihn geférderten Industrie lebt.

Imponderabilien auf dem Gebiete der Bevélkerungs-
politik.

Der Bevélkerungszuwachs der heutigen amerikanischen Zone seit 1939
betrigt etwa /5 der Gesamtbevslkerung.

Der zum .grofilen Teil aus industriell hoch entwidkelten Gebieten (Su-
detenland, Oberschlesien, Sachsen) stammende Einwanderungszuwachs ist
vorwiegend auf dem Lande und in der Landwirtschaft untergekommen und

. nicht in der Industrie, fiir die er -geeignet ist. LEs miissen also Arbeits-
méglichkeiten in der Industric geschaffen werden durch Forderung be-
stehender und Griindung neuer Industrien, wobei es darauf ankommt, daB
man die jetzt aufs Land verteilte Zuwanderung nicht in den groflen Stiadien
zusammenballt. Hierzu bietet der Kanalbau die beste Gelegenheit durch
seine billigen Frachten und auBlerdem durch die Bereitstellung  billigen
Stromes, der sozusagen als Nebenprodukt an den Staustufen anfallt. Die
Ansiedlung von Industrie- und Kleingewerbebetrieben laings der Wasser-
straBle hat den groflen Vorteil der Dezentralisation und vermeidet
alle dig Nachteile soziologischer Art, die grofle Industriezusammenballungen
mit sich bringen.

Weiter oben ist schon ausgefiihrt, daB der Kanalbau ein bedeutendes
Eisenerzbergbaurevier erschlieBt, dessen Erzeugung fiir Europa eine erheb-
liche Bedeutung gewinnen kann, und daB er die Holzindustrie und die In-
dustrie der Sieine und Erden in bedeutendem MaBle zu fordern geeignet ist.
Hinzu kommt aber noch folgendes: '

Im Niirnberger Industriegebiet ist wie in den sichsischen
und sudetendeutschen Industriegebicten die Ferti gwarenerzeugung
in allen Zseigen fithrend. Der frinkische Arbeiter ist wie die Zuwanderer aus
jenen Gebieten anpassungsfihig und eignet sich besonders fiir Priizisionsarbeit.
Die Niirnberger Industrieist vorwiegendexportorientiert. JThre Fsrderung
kommt somit zugleich den Bestrebungen des E.R.P. entgegen, den deutschen
Export zu heben. Auch der Niirnberger Handel ist bedentsam (rund 55000
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Beschiftigte gegen 78 000, in Handwerk und Industrie 1936). Die Niirnberger
Wirtschaft hatte schon vor der Aufriistung eine steigende Tendenz. Wihrend
im Reichsdurchschnitt der Eisenbahngiiterverkehr mengenmilfig von 1913 bis
1936 um 8,5 v.H. abgenommen hat, stieg er in Nirnberg um 2,7 v. H. auf
2,6 Mill. t. :

Die Stromlieferung der GroBkraftwerk-Franken-A.-G. in Niirnberg an
Industrieabnehmer stieg von 1930 bis 1936 um 80 v. H. auf 87 Miil. kWh.

Die Niirnberger Industrie verfiigt also iiber grofie Entwicklungsmoglich-
keiten, die durch den Kanalbau mit seinen billigen Kohlen- und Eisen-
frachten in hohem Grade unterstiitzt werden.

Mit dem Aufschwung des Niirnberger Wirtschaftslebens wird auch der
Wiederaufbau der Stadt mit seinen hohen Transportanforderungen durch -
den Kanal Nutzen ziehen.

Imponderabilien auf dem Gebiete der Arbeits-
beschaffung.

Die wirtschaftlichen Verhiltnisse Westeuropas und insbesondere West-
deutschlands sind noch weit von einer Konsolidierung entfernt. Im Laufe
des Gesundungsprozesses wird man mit Perioden groflerer Arbeitslosigkeit
rechnen miissen, In solchen Lagen helfen grofle gemeinniitzige Unter-
nehmungen, die in das komplizierte privatwirtschaftliche Gefiige der Pro-
duktion nicht unmittelbar eingreifen. Die Zeiten, groBe Werke gemein-
niitziger friedlicher Natur vorwérts zu treiben, sind nicht diejenigen der
Hochkonjunktur sondern der Baisse. Bei einer Bauzeit von 10 Jahren wiirde
fiir die Strecke Wiirzburg—Regensburg ein laufender direkter Arbeiter-
bedarf von 26000 Mann und fiir das Baunebengewerbe von 30000 Mann
bestehen. :

Hierbei liegen die Imponderabilien erstens bei den Kosten.

In Untersuchungen beim Bau der Kachlestufe ist nachgewiesen worden,
daB der dffentlichen Hand an Steuern, Umlagen und sozialen Abgaben ein
Betrag zugeflossen ist, der ungefihr /4 der aufgewendeten Lohnen und Ge-
hiilter ausmacht, wozu noch Betrige gleicher Hohe kommen, die an Arbeits-
losenunterstiitzung gespart wurden®). . ‘

Zweitens wird, statt daB Arbeitskraft unniitz vergeht, ein bleibendes,
volkswirtschaftlichen Nutzen bringendes Werk geschaffen.

Schlieflich kann man auch von der politischen und moralischen Seite
die Moglichkeit, das Gespenst der Arbeitslosigkeit zu vertreiben, nicht hoch
genug einschétzen.

Imponderabilien, diein der Steigerung des Volks-
einkommens und Volksvermdgens liegen.

Sie sind in jeder Mafinahme enthalten, die das Wirtschaftsleben férdert.

Mit dem Volkseinkommen und Volksvermogen steigt anch das Steuer-
aufkommen. ' :

Die Grundstiicke im Bereiche der Grofischiffahrtsstrafle gewinnen an
Wert. Aus bisher landwirtschaftlich genutztem Boden wird .Industrie-
gelinde”, weil die Grofischiffahrisstrafle giinstige Standortbedingungen fiir
viele Industrien schafft.

*) Vgl. Hinterleitner: ,Bayer. Industrie- u. Handelszeitung® 1932 S. 15.
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AuBler den Grundstiicken werden auch alle der Binnenschiffahrt
dienenden Anlagen, insbesondere die Umschlagseinrichtungen und alle von
der Grofischiffahrisstrafie profitierenden Unternehmungen des Verkehrs, der

- Industrie, des Handwerks und Handels eine Wertsteigerung in héherem oder
geringerem Mafle erfahren. Vor allem wird der Schiffsraum, besonders auf
der -Donau, besser ausgenuizt werden.

Das volkérverbindende politische Imponderabile
der GroflschiffahrtsstraBe.

Wie Europa endgiiltiz aussehen wird, lift sich jetzt noch nicht sagen.
Soviel steht aber fest, dafl die nationalstaatlichen Gebilde durch die tech-
nisch-wirtschaftliche Entwicklung iiberholt sind. Ortega-y-Gasset sagte schon
1926 im ,,Aufstand der Massen”, dafl die technisch-wirtschaftlichen Moglich-
keiten Europas zu groff geworden seien, um in den engen Rahmen des
Nationalstaates eingeschlossen werden zu kénnen. Nunmehr geht der Ge-
danke des wirtschaftlichen und politischen Zusammenschlusses der euro-
péischen Staaten der Erfiillung entgegen. ‘

Die Gegenlidufigkeit von Rhein und Donau hat sich im Laufe der euro-
piischen Geschichte als spaltende Kraft erwiesen. Deutschland orientierte
'sich wirtschaftlich weitgehend nach dem Norden und Westen und die Donau-
monarchic nach dem Stiden und Osten. Mit Hilfe der RMD-GroBschiffahrts-
straffe wird zu Gunsten der wirtschaftlichen Einheit Europas diese alte ver-
kehrsgeographische Trennung beseitigt. Sie wird in ihr Gegenteil ver-
wandeli. Aus einem naturgegebenen Passivam wird ein Aktivum.

Neben den engen kommerziellen und persénlichen Verbindungen, die die
durchgehende Grofischiffahrtsstralle mit sich- bringen wird, liegt die. gréfite
Bedeutung darin beschlossen: Nichts bringt Menschen und auch
Volker ndher zusammen als die Arbeit an einem ge-
meinsamen Werk und kein Werk diirfte geeigneter sein, die Vélker
FEuropas ndher zusammenzufiihren als das der RMD-GrofischiffahrtsstraBe.
Mit Tatkraft ins Werk gesetzt, ist sie die Schrittmacherin fiir ein einheitliches
Europa, das im Werden begriffen ist. Trigt aber die GroBschiffahrtsstraBe
zur Finigung Europas bei, so ist sie zugleich Triagerin unabsehbarer wirt-
schaftlicher Werte, die durch diese Einigung geschaffen werden.

5. Zusammenfassung.

Aus diesen Ausfithrungen ergeben sich fiir die Frage, ob sich am Bei-
spiel der Rhein-Main-Donau-GroBschiffahrtsstraBe der volkswirt-
schaftliche Wert der fiir ihre Errichtung notwendigen Anlagen
ermitteln 1dBt, eine Reihe von SchluBfolgerungen und zwar:

1. Unter der Voraussetzung einer einigermaflen gleichmaBigen FEnt-
wicklung lassen sich ' ‘

a) mit einiger Sicherheit die Aufwendungen errechrien, die notwendig sind,
um die Grofischiffahrtsstrafie zu erstellen; es ist weiterhin méglich, die
Aufwendungen im groflen und ganzen auf die verschiedenen Ver-
wendungszwecke: Schiffahrt, Elektrizititserzeugung, Landeskultur (Hoch-
wasserschutz, Meliorationen und dgl.) zu verteilen ‘

b) die voraussichtlichen jihrlichen Einnahmen aus der Elektrizitits-.
erzeugung ermitteln

c) mit geringerer Genauigkeit unter Zuhilfenahme von Frachtvergleichen,
der Feststellung der EinfluBgebiete und des Trends der allgemeinen Ver-
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kehrsehtwidklung die zukiinftigen Verkehrsleistungen der Schiffahrts-
straBe und damit die Hohe der Schiffahrtsabgaben-und der gesamten
Frachtersparnis, vielleicht sogar der Kostenersparnis festlegen.

9. Die wichtigstein volkswirtschaftlichen Wirkuigen des Baues der
GrofischiffahrissiraBe jedoch lassen sich zwar untersuchen und intuitiv er-
fassen, aber zahlenmiBig nicht ermitteln. :

1, Teil:

" 'Die Ubertragbarkeit der im zweiten Teil duf die Rhein-Main-Donau-Grof-
schiffahrtsstraBe angewendeten Gedankengéinge auf ’andere\Binnengewéissér-;

. Die Untersuchung iiber die Rhein-Main-Donau-GroBschiffahrtsstrafie im
L. Teil soll. ein Beispiel sein. Jedes derartige Vorhaben liegt anders. Zur
Ermittlung des volkswirtschaftlichen Wertes der Anlagen, die in Binnen-
gewissern investiert worden sind oder werden sollen, ' muB jedes Projekt
in seinen einzelnen Bedingungen untersucht werden. Es'wird dabei einen
groflen Unterschied machen, ob es si¢h lediglich um Anlagen handelt, die
die Gefahrenzone, die einen FluB umgibt, einengen oder beseitigen sollen,
oder um Anlagen, die der Wasserversorgung oder Entwisserung dienen,
oder num solche, die die Schiffbarkeit eines Flusses verbessern oder iiberhaupt
¢ erst eine Wasserstralle schaffen sollen, oder um Anlagen zum Zwecke der
" Fnergieerzeugung oder kombinjert zu mehreren hier aufgezihlten Zwecken.
Bei diesen Anlagen wird man — wie im II. Teil geschehen — ‘unterscheiden
zwischen privatwirtschaftlicher - Rentabilitit und volkswirtschaftlichem
' Nutzen. Bei Strombauten fiir Landeskultur und Schiffahrt wird man iiber-
. haupt nicht von privatwirtschaftlicher TRentabilitidt, sondern nur von volks-
wirtschaftlichem Nutzen sprechen diirfen. Dieser kann, wie beim Rhein,.
auBerordentlich hoch sein. Awuch bei kanalisierten Fliissen und Kanilen tritt
“der Gedanke einer Rentabilitit oder zumindest einer privatwirtschaftlichen
Kostendeckung, der sich in den Schiffahrtsabgaben #dnflert, weit hinter dem
volkswirtschaftlichen Nutzen zuriidk. ' ' C '

~ Nur bei kanalisierten Fliissen, die zugleich fiir die Schiffahrt und die
Flekirizititserzeugung und bei solchen, die lediglich fiir -Elektrizitits-
‘erzeugung ausgebaut werden, kann die privatwirtschaftliche Rentabilitit
ausschlaggebend sein. Das gilt aber auch'nur insoweit, wie die Anlagen auf
die Flektrizititserzeugung entfallen und nicht die aus. der Elektrizitéts-
erzeugung erzielten Uberschiisse, wie z. B. bei der Rhein-Main-Donau-A.-G. -
und bei der Tennessee-Stromtalverwaltung, wieder fiir den Ausbau der
Schiffahrtsstrae und anderer dem: volkswirtschaftlichen Nutzen dienenden
Anlagen verwendet werden. ' ‘ ’

Es gibt noch viele Projekte, die solche Aufgaben erfiillen sollen: Der
Ausbau des Hochrheins, die Rhein-Rhoné-Verbindung iiber die Aare, den
Bieler, Neuenburger und Genfer See, der Ausbau der Oberen. Donau, die
Nedkar-Kanalisierung: und die Bodensee-Donau-Verbindung, aber .auch die
Riesenprojekte des Central Valley, Missouri, Sambesi; Nil und Kongo.

Das bisher groBartigste umfassendste Beispiel eines FluBausbaues ist
dasjenige des Tennessee, bei dem alle Zwecke beriicksichtigt sind, die sich
mit einer Kraftwasserstrafle vereinigen lassen. Ziel des Tennessee-Projektes
war die wirtschaftliche Belebung eines in" 7 Bundesstaaten gelegenen Ge-
bietes von der Grofle Englands und Schottlands zusammen. Sie wird durch
d/ie Regulierung des Tennessee-River, der durch Uberschwemmungen grofe
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Schiaden anrichtete, erreicht. Die bei der Regulierung gewonnene Energie
dient in erster Linie der Finanzierung des Unternehmens. Die Schiffbar-
machung des Tennessee iiber 1050 km ist ein Mittel zum Zwedk, Hauptsache
ist die Belebung der Wirtschaft der gesamten Region, wobei Landwirtschaft
und Industrie in gleicher Weise bedacht werden. Kein Lebensgebiet wird
dabei vernachldssigt. Die Bodenbewirtschaftung wird in neue Bahnen ge-
leitet, um die Auswaschungen des Bodens durch die starken Regengiisse zu
verhiiten und den Ertrag zu steigern. Diingemittel werden fabriziert und
verteilt. Die Bevolkerung wird durch Anlegen von Musterfarmen und auf
andere Weise geschult und erzogen. Bodenschitze werden erschlossen.
Billiger Strom und elektrische Maschinen und Apparate werden geliefert,
um die landwirtschaftliche und industrielle Produktion zu férdern. Der
Verkehr wird durch die Schiffbarmachung des Stroms und durch den Bau
von Eisenbahnen und Autostralen gehoben. Stidte und Dérfer werden
verschonert, Parks und Erholungsheime geschaffen, die Malaria bek&mpft,
Kulturstitten, insbesondere Schulen, errichtet und vieles andere mehr.

Im Mittelpunkt aber steht die Elektrizitdtsgewinnung mit 12 Mil-
liarden kWh jihrlich. Man mag sich dariiber streiten, ob die Kosten der
Elekirizititserzeugung in vollem MaBle von den Einnahmen gededkt sind.
Das wird davon abhéingen, nach welchem Schliissel man die Gesamtkosten
auf die verschiedenen Aufgaben verteilt. ' '

Der Absatz an elektrischem Strom und an elektrischen Geriiten ist unter
erheblichen Preissenkungen in einem groflen ‘Gebiete auf das Vielfache ge-
stiegen. Hochst wichtige GroBindustrien wurden ins Leben gerufen. Das
Realeinkommen .der Bevilkerung groBer Gebiete erhshte sich, so daB aus
Elendsgebieten solche des Wohlstandes wurden. Die GroBe des sich hierin
zeigenden volkswirtschaftlichen Nutzens 148t sich nicht ermessen.

Mag auch das Tennesseeprojekt wirtschaftlich gesehen noch so groBartig
sein, die Rhein-Main-Donau-GroBschiffahrtsstrafe scheint ihm unter dem
Aspekt der politischen Einigung Europas an Bedeutung nicht nachzustehen,

Man soll zwar rechnen, aber man soll auch diejenigen Dinge sehen, die
sich nicht errechnen lassen, aber trotzdem vorhanden sind. Man soll nicht
an Ziffern und Buchstaben kleben, sondern in der Beurteilung wirtschaft-
licher Vorgénge auch der Schopfungskraft des Geistes den ihr gebiihrenden
Raum geben. '
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Abb. 1 u. 2

Wirtschaftlichkeit der Rhéin- Main-Donau Wasserstrasse.
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Abb. 3 u. 4

Verbilligung der Ruhrfohle im Einflupbereich der
Rhein-Mcin-Donau Wasserstroge :
durth Bentitzung des gebrothenen Wege...
Ausbau bis Nirnberg,.
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Verbiligung der Ruhrrohle durch die Benufzung
der Rhein-Main-Donau Grofischiffahrisstr, -
bel deren Vollausbau.
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Abb. 5-6

durch Benlitzung des gebrothenen Weges. .
Ausbau bis Nirnberg
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