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Der Rhein-Main-Donau-Schiffahrtsweg

und das Volkerrecht

Von o. Professor Dr. jur. Hugo J. Hahn, LL. M. (Harvard), Vorstand des
Instituts fiir Volkerrecht und Internationale Beziehungen der Johannes-

Kepler-Hochschule, Linz

Auszug aus dem Vortrag, den der Ver-
fasser am 20. 4. 1972 vor der Rechts-
wissenschaftlichen Fakultat der Nieder-
landischen Reichsuniversitat in Leiden
gehalten hat.

Der Rhein-Main-Donau-Schiffahrts-
weg wird nicht erst bei seiner Fer-
tigstellung, die fiur das Jahr 1981
in Aussicht steht, Fragen des
Rechts der grenziiberschreitenden
Binnenschiffahrt aufwerfen. Sie er-
geben sich vielmehr im Bereich
des staatlichen AuBenwirtschafts-
rechts schon jetzt, etwa bei der
Neuregelung der Frachtkostenzer-
legung im Zusammenhang mit der
Ermittlung des Zollwertes von
Waren dank des Fortschreitens
des Kanalausbaus oder Erleichte-
rungen der Schiffahrt auf den Ubri-
gen Teilstrecken der transeuropa-
ischen WasserstraBe, insbesonde-
re auch des Osterreichischen Do-
naulaufes. Bis zur Vollendung des
Kanals vom Main zur Donau wer-
den aber auch eine Reihe volker-
rechtlicher Anliegen zu l6sen sein,
von denen vorab die diesbeziig-
liche juristische Einstufung der
Kanaltrasse, vor allem jedoch die
einschlagigen Regelungszusam-
menhénge der transkontinentalen
WasserstraBe in ihrer Gesamtheit
Erwahnung verdienen.

GewiB ware es (berraschend,
wenn sich die Staaten, die an die-
sem Schiffahrtsweg als Anrainer
oder sonstige NutznieBer Interesse
nehmen, nicht besonders nach-
driicklich mit seinen Vorauswirkun-
gen und Folgen fir Raumord-
nung, Wirtschaftswachstum und
betriebliche Standortwahl nebst
Kostenentwicklung befassen wiir-
den. Die Wasserverbindung der
Europaischen  Wirtschaftsgemein-
schaft mit dem Donauraum ver-
knlpft namlich einerseits Lé&nder
miteinander, die sich auch nach
AbschluB des Kanalbaus noch auf
absehbare Zeit nach 6konomischer
Struktur und Entwicklungsrhyth-
mus erheblich voneinander unter-
scheiden dirften.  Andererseits
mag sie infolge ihrer Integrations-
wirkung das Wirtschaftswachstum
in allen Teilen ihres Einzugsbe-
reiches derart verstarken, daB sie
als gesamteuropéaisches Anliegen
die Unterstiitzung der einschlagi-
gen Regionalorganisationen ver-
dient. Das Interesse, das ihr be-
reits seit Jahren von der Euro-

paischen Verkehrsministerkonfe-
renz, der Europaischen Wirt-
schaftsgemeinschaft sowie der
Wirtschaftskommission der Ver-
einten Nationen flir Europa in
Genf entgegengebracht wird, un-
terstreicht die vorrangige Forde-
rungswurdigkeit des Vorhabens.

Bezeichnenderweise befassen sich
aber auch die Untersuchungen
dieser zwischenstaatlichen Verban-
de ganz uberwiegend mit 6kono-
mischen und verkehrsinfrastruktu-
rellen Daten und Erwartungen,
ohne dabei die kiinftigen Rege-
lungszusammenhéange der Wasser-
straBe zu erortern. Solches Aus-
bleiben der Einbeziehung des ju-
ristischen Rahmens belastet samtli-
che Voraussagen Uber die Verdich-
tung des Gilteraustausches West-
europas mit dem suddstlichen
Raum mit Zweifelsfragen, da die
UngewiBheit lber das rechtliche
Schicksal des Schiffahrtsweges,
insbesondere der Kanalstrecke,
volks- und betriebswirtschaftlich
als Unbekannte zu Buch schlagt,
die zwar nur selten zur Nichtbe-
ricksichtigung des Rhein-Main-
Donau-Vorhabens im makrooko-
nomischen und einzelunternehme-
rischen Planen, wohl aber zum
einstweiligen Zurlickstellen diesbe-
zuglicher Entscheidungen verbind-
licher Art fihren mag.

Demgegentiber hat gerade Oster-
reich ein lebenswichtiges Interesse
an baldigem Verfligbarwerden der
Normierung oder der Normierun-
gen, die auf dem Wasserlauf zwi-
schen Nordsee und Schwarzem
Meer nach Inbetriebnahme des
Kanals gelten werden. Dieser soll
namlich auch dazu beitragen, die
Umlenkung der Handelsstrome
durch die Europaische Wirtschafts-
gemeinschaft von 1981 an zugun-
sten Osterreichs zu mildern.

Die derzeitige Rechtsiage

Ware die Rechtslage des Kanals
vom Main zur Donau dadurch vor-
gepragt, daB er die beiden bedeu-
tendsten internationalisierten FluB-
systeme unseres Kontinents ver-
bindet, etwa dergestalt, daB kraft
Vélkergewohnheitsrecht das eine
— fremden Flaggen freundlichere
— oder das andere der beiden Re-
gime zu gelten hatte, so lieBe sich
die Suche nach einer Eigengesetz-
lichkeit alsbald mit dieser Antwort

abschlieBen. Sie trifft aber nicht zu.
Auch die Rechtsstellung anderer
Teile der WasserstraBe gibt fir die
Einordnung des Verbindungsstuk-
kes von der Donau zum Main
nichts her. Das bestatigt sich an-
hand der verschiedenen Regelun-
gen, die die transkontinentale Was-
serstraBe von der Nordsee zum
Schwarzen Meer nach dem derzei-
tigen Stand juristisch gliedern. Es
handelt sich um den nach der
Mannheimer  Rheinschiffahrtsakte
internationalisierten Rhein sowie
den Main, die zusammen einer
weiteren vertraglichen Regelung —
dem EWG-Vertrag — unterworfen
sind; das Teilstlick der KanalstraBe
von Bamberg bis Kelheim; den
Donauabschnitt von Kelheim bis
zur deutsch-Osterreichischen Gren-
ze bei Jochenstein als internatio-
nalen FluB bislang herkdmmlichen
Statuts; endlich den verbleibenden
FluBlauf, der — mit Ausnahme
der Sonderverwaltung fiir die See-
donau bis Braila sowie der Strek-
ken Gabcikovo—Gonyli und am
Eisernen Tor — der Belgrader Do-
naukonvention von 1948 unter-
steht.

Die Idee einer einheitlichen volker-
rechtlichen Regelung fiir die Was-
serstraBe von der Rhein- bis zur
Donaumiindung mag angesichts
ihres staatenverbindenden Auftra-
ges verlockend sein. Im Hinblick
auf die gegenwartige Vielfalt strek-
kenweiser Regelungen, deren
Fortdauer von einfluBreichen Wort-
fihrern betrieben wird, die unter-
schiedlichen Vorleistungen der ein-
zelnen Uferstaaten beim Ausbau
der GroBwasserstraBe sowie end-
lich bei Gegenlberstellung einer-
seits des Wunsches der Anrainer,
ihre Schiffahrtsfragen in eigener
Zustandigkeit zu regeln, und an-
dererseits der Forderung der
Nichtanrainer nach Mitbestimmung
als FluBbenitzer erscheinen die
Aussichten auf eine Gesamtord-
nung fur den Lauf vom Schwarzen
Meer zur Nordsee recht gering.

Sient man von den Regelungen
fur Rhein und Donau ab, um von
beiden losgelost vor allem die
rechtliche Einstufung des Main-
Donau-Kanals zu betrachten, so
erweist sich, daB die Praxis, daB
auch das Schrifttum bislang ganz
Uberwiegend nicht von dem Vor-
handensein  eines  allgemeinen
Satzes des Volkergewohnheits-
rechts ausgehen, der die Anrainer
bei Fehlen diesbezuglicher ver-
traglicher Obliegenheiten zur Ge-
wéahrung freier Schiffahrt auf inter-
nationalen Wasserlaufen oder gar
auf nationalen Gewaéassern ver-
pflichtete. Fir die Benltzer unter
fremder Flagge verbleibt zum Be-
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leg der Schiffahrisfreiheit mangels
anderer Anknupfungspunkte im
Bereich des Ungeschriebenen —
erwahnt seien die allgemeinen
Rechtsgrundséatze gemaB Artikel 38
des Statuts des Internationalen
Gerichtshofes sowie regionale Ge-
wohnheiten von juristischer Ver-
bindlichkeit im Sinne einer ge-
mein-europaischen FluBordnung —
vorab der Ruckgriff auf bestehende
Sachbeziiglichkeiten, bei Ergebnis-
losigkeit dieses Ansaizes die
Suche rechtspolitischer Loésungen.
Deren Voraussetzungen mogen
sich bis 1981 verandern, vor allem,
wenn bis zur geplanten Fertigstel-
lung der Rhein-Main-Donau-GroB-
schiffahrisstraBe das Europa der
EWG eine Phase der Konsolidierung

durchlaufen haben sollte. Mit Be-
ginn des Jahres 1973 bereits wird
die Europaische Wirtschaftsgemein-
schaft zehn Staaten umfassen. Die
Abkommen der Neutralen mit der
EWG werden die tatsachliche inte-
grierung im europaischen Raum
verstarken, dessen Kern die Wirt-
schafts- und Wahrungsunion in
ihrer Endphase darstellen soll. Die
folgende Bestandaufnahme der ge-
genwartigen Rechtstatsachen von
der Nordsee bis zur Donaumin-
dung hat gerade angesichts sol-
cher weitreichenden Krafte und
Entwicklungen die Mdéglichkeit ein-
schlagiger Wandlungen der juristi-
schen und wirtschaftlich-politischen
Ausgangslage bis zum Jahr 1981
einzubeziehen.

Die Regelung fiir den Rhein

Die Regelung fiir den Rhein steht
im Zeichen der Schiffahrtsfreiheit
gemaB Artikel 1 der Mannheimer
Rheinschiffahrtsakte von 1868, die
gegenuber samtlichen Uferstaaten
gewahrleistet ist. Sie gilt zugun-
sten aller Flaggen beim Trans-
port von Giltern und Personen und
schlieBt durch die Klausel ,,sous le
rapport du commerce* in der Pra-
ambel sowohl Kriegsschiffe als
auch bewaffnete Staatsschiffe aus.
Der Beschrankung der Schiffahrts-
freiheit auf das Beférdern von Wa-
ren und Personen steht die Befug-
nis gegenilber, die fir den wirt-
schaftlich sachdienlichen Ablauf
diesbezliglicher Fahrten notwendi-
gen Handelsgeschafte zu tatigen,
wie etwa den AbschluB3 von Fracht-
und Beforderungs- sowie Mietver-
tragen, ferner die Benltzung von
Hafen- und Dockeinrichtungen. Die
Handelsfreiheit ergibt sich damit
in begrenztem Umfang aus der
Schiffahrtsfreiheit.

Die Wahrnehmung des Beférde-
rungsgewerbes zwischen Hafen
desselben Staates — die Kabotage
— ist auf dem Rhein Gegenstand
einer recht pragmatischen Rege-
lung. Mag der Kabotagevorbehalt
zugunsten des jeweiligen Anrainers
und der Schiffe unter seiner Flag-
ge auch flir den Rhein dem Grund-
satz nach noch Geltung beanspru-
chen, so fahren in der Praxis seit
1956 auch Auslander auf diesem
FluB und dem westdeutschen Ka-
nalnetz Kabotage. Die Vereinba-
rung zwischen der Bundesrepublik
Deutschland und dem Konigreich
der Niederlande vom 8. April 1960
Uber die Annahme der obligatori-
schen Gerichtsbarkeit des Interna-
tionalen Gerichtshofes fiir Streitig-
keiten betreffend die Auslegung
und Anwendung der Rheinschiff-
fahrtsakte von 1868 lieBe sich als
Grundlage richterlicher Stellung-

nahme zu dem Vorgang in Erwa-
gung ziehen. Angesichts der mdg-
lichen Drittwirkung einer AuBerung
des Haager Hofes durften aber
beide Staaten gerade an der Kléa-
rung der Kabotage wenig Interesse
zeigen.

Die Schiffahrtsfreiheit auf dem

Rhein sichert darliber hinaus vor
Beeintrachtigungen durch uferstaat-

liche Beschrénkungen, Verbote und
Belastungen. Dazu gehort in erster
Linie die Freiheit von allen Abga-
ben, die sich ausschlieBlich auf den
Vorgang der Schiffahrt griinden,
schliet somit die Einhebung von
Schiffahrtsabgaben, Schleusen-
und Bakengeldern sowie &hnlichen
Abgaben aus. Dagegen sind die
normalen Hafengebihren ebenso
zuléssig wie geringe Frachturkun-
denstempelkosten. Steuern, welche
die Beforderung als solche betref-
fen, sind hingegen verboten. Die
Kosten der Erhaltung und Verbes-
serung von FluBstrecken dirfen die
Staaten nicht auf die FluBbenutzer
umlegen. Das fallt besonders bei
FluBregulierungen und Stauhaltun-
gen ins Gewicht, die die Schiffahrt
wesentlich erleichtern.

Flr den Main bis Bamberg sowie
fur den bisher fertiggestellten Teil
der KanalstraBe gilt das deutsche
Binnenschiffahrtsrecht. Main/Reg-
nitz und Kanaltrasse sind soge-
nannte BundeswasserstraBen und
unterstehen der Wasser- und
Schiffahrtsverwaltung der Bundes-
republik, deren Befugnisse sich auf
die einschlagige deutsche Gesetz-
gebung griinden.

Die Donaukonvention von 1948

Fir den Donauabschnitt von Re-
gensburg bis zur Grenze Oster-

reichs bei Jochenstein gilt noch
das deutsche Binnenschiffahrts-
recht. Bereits im Jahre 1965 hat

sich aber die deutsche Bundes-
regierung fir den Beitritt zur Do-
naukonvention ausgesprochen. Die
Bundesrepublik unterhalt derzeit
im Interesse ihres grenziiber-
schreitenden Donauverkehrs eine
Reihe bilateraler Abmachungen, so
ein deutsch-jugoslawisches Abkom-
men sowie Verkehrsubereinklnfte
der deutschen Schiffahrtsgesell-
schaft mit denen der Ostblockstaa-
ten. Den Donauverkehr der Bun-
desrepublik mit Osterreich regelt
eine Vereinbarung aus dem Jahre
1963, fur die der Gemischte Re-
gierungsausschuB  zustandig ist.
Sollte die Bundesrepublik der Do-
naukonvention beitreten, so waren
alle Uferstaaten in der Donau-
kommission vertreten.

Die gegenwartige Regelung des
Schiffsverkehrs und der Schiffbar-
haltung der Donau im Geltungsbe-
reich der Belgrader Konvention
von 1948 spiegelt die Entwicklung
seit Ende des zweiten Weltkrieges.
Zunachst beherrschte die Sowjet-
union mittelbar oder unmittelbar
den FluBlauf der Donau von Linz
bis zur Mindung und lehnte die
Aufforderung ihrer Alliierten dies-
seits des Eisernen Vorhanges ab,

die WasserstraBe wieder der freien
Schiffahrt zu o6ffnen. Erst Ende
1946 stimmte sie der Aufnahme der
Regelung in die Friedensvertréage
mit Bulgarien, Ungarn und Rumé-
nien zu, die die Belgrader Donau-
konvention von 1948 als Artikel 1
Ubernahm. Er lautet: ,Die Schiff-
fahrt auf der Donau ist fir die An-
gehdrigen, die Handelsschiffe und
die Waren aller Staaten auf
Grundlage der Gleichstellung be-
zuglich der Hafen- und Schiffahrts-
geblihren und der Bedingungen
fuir die Handelsschiffahrt frei und
offen. Vorstehendes findet keine
Anwendung auf den Verkehr zwi-
schen Hafen desselben Staates.'

Bei seinem Beitritt im Jahre 1960
verpflichtete sich Osterreich wie
alle Ubrigen Donaustaaten, seine
,Donauabschnitte in einem flr
FluBschiffe schiffbaren Zustand zu
erhalten, die zur Erhaltung und
Verbesserung der Schiffahrtsver-
haltnisse notwendigen Arbeiten
durchzufiihren sowie die Schiffahrt
auf den Fahrrinnen der Donau
nicht zu behindern oder zu stéren.*
Unbeschadet der Rechtsverwah-
rungen der Westmachte ist das
Belgrader Abkommen von 1948
derzeit effektives Donaurecht, das,
im Falle des Beitritts der Bundes-
republik Deutschland, zur einheit-
lichen volkerrechtlichen Normie-
rung des Flusses werden konnte.
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Wie sehr die Belgrader Donaukon-
vention von 1948 die damaligen
politischen = Machtverhéltnisse in
Europa zum Ausdruck brachte, be-
legt die Ausgestaltung der Schiff-
fahrtsfreiheit. Sie erstreckt sich
nur auf Hafenbenitzung und Schiff-
fahrtsgeblhren sowie auf die ,,Be-
dingungen der Handelsschiffahrt*.
Nicht einbezogen ist die nach
westlicher Auffassung hiermit ver-
bundene weitergehende Freiheit
der Handelsbetéatigung. In der
Welt der Tatsachen mag es gar
in der Hand der Uferstaaten unter-
halb von Hainburg, also jenseits
der 6stlichen Staatsgrenze der Re-
publik Osterreich liegen, das wirt-
schaftliche Interesse jedes ihnen
nicht genehmen Staates an der
Donauschiffahrt durch Zusammen-
spiel zwischen StaatsauBenhan-
delsmonopol und staailicher Schiff-
fahrtsgesellschaft des jeweiligen
Anrainers zu schmaélern. Es ist
schwer moglich, die Schiffahrts-
freiheit im Sinne der Donaukon-
vention von 1948 als Verbot sol-
cher Praktiken zu verstehen. Schiff-
fahrtsfreiheit —umfaBt zumindest
aber auch die abgabenfreie Passa-
ge, vor allem dort, wo schon vor
der Kanalisierung die GroBschiff-
fahrt méglich war. Die Schiffahrts-
freiheit der Donaukonvention folgt
diesem Prinzip grundsatzlich, sieht
jedoch fiir bestimmte Stromab-
schnitte Sonderverwaltungen vor.

Das Belgrader Abkommen von

1948 enthélt keine Prioritatsrege-
lung wie etwa die Mannheimer
Rheinschiffahrtsakte, die der FluB-
schiffahrt den eindeutigen Vorrang
gegenuber allen anderen wasser-
wirtschaftlichen Nutzungsarten ein-
raumt. Diese Nutzungsarten ver-
bleiben in der Zustandigkeit der
einzelnen Staaten, dirfen aber
nach der Konvention die Donau-
schiffahrt nicht hindern oder storen.

Der Kanal als Element rechtlichen
Ausgleiches

Die Osterreichische Wirtschaft, dem
Leitbild der Marktwirtschaft in sei-
nen verschiedenartigen Auspra-
gungen von ,frei bis ,,globalge-
steuert” zugeordnet, der Euro-
paischen  Wirtschaftsgemeinschaft
nunmehr durch ein vertragliches
Naheverhaltnis verbunden, fande
wohl die Erstreckung der Schiff-
fahrtsfreiheit der Mannheimer Akte
von 1868 auf den Main-Donau-Ka-
nal besonders ansprechend — ge-
wif auch deshalb, weil solches Zu-
gestadndnis einen Ausgleich fiir die
Belastung durch den Ausbau der
Osterreichischen Donau darzustel-
len vermdéchte. Die Rechtsansicht
der deutschen Bundesregierung,
daB die Bundesrepublik weder al-
lein, etwa im Hinblick auf den Ver-
irag von Versailles, noch in Ver-
bindung mit den anderen Vertrags-
staaten der Mannheimer Akte von
1868 gehalten sei, eine solche Er-
streckung zuzugestehen, blieb je-
doch bislang aufrechterhalten.

Rhein—Main—Donau-Verkehr in Sicht der EWG

Der Vertrag Uber die Griindung der
Europaischen  Wirtschaftsgemein-
schaft sowie die auf seiner Grund-
lage erlassenen Regelungen der
Gemeinschaftsorgane lassen die-
ses Ergebnis unberiihrt. Doch kann
die EWG kraft eigenen Rechts
EinfluB auf den Gegenstand neh-
men, liegt es doch in der Kompe-
tenz des Rates ,fiir den internatio-
nalen Verkehr aus oder nach dem
Hoheitsgebiet eines Mitgliedsstaa-
tes oder flir den Durchgangsver-
kehr durch das Hoheitsgebiet ei-
nes oder mehrerer Mitgliedsstaaten
gemeinsame Regeln aufzustellen
(Art. 75 1 [a] EWG-Vertrag). Sollte
die Harmonisierung der Verkehrs-
politik unter anderem durch die
Erweiterung der Gemeinschaft und
die geplante Entwicklung zur Wirt-
schafts- und Wahrungsunion weite-
ren Auftrieb erhalten, so lieBe sich
vorstellen, daB bis 1981 die Bin-
nenschiffahrt im Bereich der Euro-
paischen Wirtschaftsgemeinschaft,
einschlieBlich des Main-Donau-Ver-
bindungsstiicks, eine einheitliche
Regelung erfahren koénnte.

Sollen sich daraus auch fiir Oster-
reich, der immerwéahrenden Neu-
tralitdt wegen lediglich auf ein Na-
heverhéltnis  zur  Europaischen
Wirtschaftsgemeinschaft, also nicht
auf Mitgliedschaft bedacht, Rechts-
vorteile ergeben, so setzt das die
Erstreckung dieser Regelung auf
den neutralen Donaustaat und die
Schiffe unter seiner Flagge voraus.
Wenn es zutrifft, daB Osterreich
1955 vor allem auch im gesamt-
europaischen Interesse einen Bei-
trag zur weltpolitischen Entspan-
nung leistete, ohne den es weder
zur ,relance européenne”“ von
1955/56 noch letztendlich zur Griin-
dung der EWG gekommen wiére,
so sollten seine wirtschaftlichen
und juristisch faBbaren Nachteile
infolge solcher Vorleistungen —
wie sie etwa in den Bedenken
mancher Staaten gegen die EWG-
Mitgliedschaft ~ Osterreichs  zum
Ausdruck kommen — tatigem Ver-
standnis seitens der EWG-Mitglie-
der begegnen, das sich gerade
auch in der Milderung derart dau-
erhafter EinbuBen erweisen kénnte,

etwa durch Ausgleich der Bela-
stung von Schiffen unter osterrei-
chischer Flagge auf dem Rhein-
Main-Donau-Kanal.

Fir die Gegenwart bleibt nach
diesem rechtspolitischen Exkurs
als juristischer Ausgangspunkt fest-
zuhalten, daB der Kanal als Bun-
deswasserstraBe deutschen Rechts
zu gelten hat, dessen inlandische
und ausléndische Benutzer diesel-
ben Geblihren und Belastungen
zu tragen haben. Die Erstreckung
der derzeitigen Regelung flir den
Donaulauf in Bayern von Kelheim
bis Jochenstein auf den Verbin-
dungskanal von Bamberg bis Kel-
heim kommt ebenfalls nicht in Be-
tracht.

Wiirde die Bundesrepublik der
Belgrader Donau-Konvention von
1948 beitreten, so wére sie eben-
falis nicht gehalten, diese auf dem
Kanal von Bamberg bis Kelheim
zu erstrecken. Ob sie sich ange-
sichts ihrer Befugnis zur Erhebung
von Gebihren in der Rechtswirk-
lichkeit imstande sahe, den kinst-
lichen Wasserweg nach Art und
Praxis mancher Uferstaaten im
Geltungsbereich des Abkommens
von Belgrad obrigkeitlichen Steue-
rungsmoglichkeiten — oder sollte
das Wort ,,Retorsionsmoglichkei-
ten“ besser angebracht sein — zu
unterwerfen, wird bereits im
Schrifttum erwogen. DaB die Rich-
tung solcher Reaktionsweisen, die
sich am ehesten anhand des MaB-
stabs der schiffahrtsrechtlichen
Gegenseitigkeit begreifen lieBen,
weniger, ja durchaus nicht auf
Osterreich zielen wirde, erkléart
sich vor allem aus der tatkraftigen
Praktizierung von Liberalisierung
und Multilateralitat in der Schiff-
fahrtspolitik des neutralen Staates,
der sich der vollstdndigen Integra-
tion, dem dritten Werkzeug der
AuBenhandelsfreiheit, aus neutrali-
tatsrechtlichen Rucksichten versa-
gen muB.

Welch groBes Zugestdndnis ande-
rerseits die Osterreichische Praxis
der Nichterhebung von Befahrens-
steuern und sonstigen Abgaben
darstellt, vom Nichtausgleich an-
derer Lasten und Beeintrachtigun-
gen ganz zu schweigen, obwohl
der gesamtvolkswirtschaftliche Auf-
wand fiir Ausbau und Unterhaltung
des Osterreichischen  FluBlaufes
auch nach Abzug insbesondere der
Steigerung der Energieproduktion
und der Erhohung des Wasservor-
rates auf jeden Fall nicht geringer
sein dirfte als in Staaten, die sich
fiir ihren diesbezliglichen Aufwand
zumindest teilweise durch Geblh-
ren schadlos halten, erweist der
Entscheidungsvorschlag der Kom-



mission vom 24. 3. 1971 an den
Rat der EWG betreffend die Ab-
geltung der Benitzung der Ver-
kehrswege. Vorab steht zu erwa-
gen, ob das Ziel der Vorlage, ,,den
Benutzern alle Ausgaben anzula-
sten, die fir den Bau oder den Be-
trieb der Verkehrswege erforder-
lich sind*, mit der wirtschaftspoliti-
schen Zielsetzung von Wasserstra-
Ben wie vor allem auch des
Main-Donau-Kanals in Einklang zu
bringen ist; dienten und dienen
doch offentliche Ausgaben hierfir,
gerade in Deutschland, stets eben-
falls der Forderung von verwand-
ten Anliegen, wie etwa der regio-
nalen Strukturverbesserung, Raum-
erschlieBung, Energieversorgung,

Korrektur des natirlichen Wasser-
haushalts, heute wohl auch der
Pflege des Freizeitwertes solcher
Anlagen. Diesem Gesichtspunkt
tragt das gegenwartige Tarifsystem
auf den Teilstrecken Main—Regnitz
und der bisherigen KanalstraBe
weitgehend Rechnung. Die Vollko-
stenrechnung, wie sie der Vor-
schlag der EWG-Kommission vor-
sieht, héatte die Folge, daB die
Schiffahrtsabgaben auf der kinfti-
gen Main-Donau-Trasse pro Ton-
nenkilometer um etwa 500 Prozent
steigen muBten. Das trafe ganz
besonders Staaten, in denen die
Benutzung der WasserstraBen ab-
gabenfrei bleibt, wie etwa Oster-
reich.



