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Mit den Bemiihungen der Bundesregierung, in der deutschen Verkehrspolitik neue
Akzente zu setzen, sind Aufgabe und Bedeutung der einzelnen Verkehrstriger
wieder in den Vordergrund der Diskussion geriickt. Eine besondere Rolle spielen
dabei die Binnenwasserstrafien, iiber deren Existenzberechtigung im Zusammen-
hang mit dem technischen Fortschritt und iiber deren Einordnung in die gesamte
Verkehrswirtschaft der Gegenwart nach wie vor die Meinungen auseinander-
gehen. Versucht man indessen, die objektiven Tatbestinde zu erkennen und sub-
jektive Wiinsche und Ansichten in der Urteilsbildung auszuschalten, dann stellt
sich erneut heraus, was zahlreiche Untersuchungen iiber Jahrzehnte ergeben haben:
Die Binnenwasserstraflen sind auch heute unentbehrlich. Sie haben nicht nur
ihre frithere Bedeutung bewahrt; mit zunehmendem Wachstum der Wirtschafts-
titigkeit, mit der laufend stirker werdenden internationalen Verflechtung und
mit den stindig steigenden Lebensanspriichen einer konstant wachsenden Be-
volkerungszahl werden die groflen Adern fiir den Massengiiterverkehr sogar
wichtiger. An diesem fundamentalen Grundsatz jeder Verkehrspolitik muf sich
die jeweilige konkrete Stellungnahme orientieren, die freilich von verschiedenen
Ursachen abhingig ist.



DIE GESAMTKONZEPTION DES KANALGEDANKENS

1. Die Beurteilung des Ausbaues und der Errichtung von Binnenwasserstrafen
in anderen Lindern

Naturgemifl werden Aufgaben unid Bedeutung von Binnenwasserstraflen ebenso
wie Bau und Erweiterung nicht in allen Lindern einheitlich beurteilt. Das ergibt
sich ganz automatisch aus der jeweiligen geographischen Situation. In Landern
wie z. B. Italien oder England kénnen die spezifischen Leistungen der Binnen-
schiffahrt als billigem Massentransportmittel von einer intensiven Kiistenschif-
fahrt weitgehend iibernommen werden. Véllig anders ist hingegen die Lage fiir
Linder, die weite kiistenferne Riume aufweisen. Diesen geographischen Ge-
gebenheiten sieht sich etwa in besonders ausgeprigtem Mafle RufSland gegeniiber,
das folgerichtig seine Binnenwasserstraflen ziigig ausbaut; aber auch Frankreich
und Deutschland weisen grofiflichige Gebiete tief im Landesinnern auf.

Gerade Frankreich, dessen ausgedehntes Kanalsystem allerdings in beachtlichen
Teilen veraltet ist, hat seit dem 3. Entwicklungsplan der Verbesserung seines
Binnenwasserstraflensystems laufend wachsende Beachtung geschenkt, die prak-
tisch zu einer Verdoppelung der Aufwendungen in den jeweils folgenden Plinen
gefiihrt hat. Waren im 3. Entwicklungsplan fiir den Ausbau der Binnenwasser-
strafen 504 Millionen fFrs vorgesehen, die jedoch nur zu 70%e ausgegeben wer-
den konnten, so war im 4. Plan bereits 897 Millionen fFrs eingesetzt, die voll-
stindig verbraucht wurden. Der 5. Entwicklungsplan, der fiir die Zeit von 1966
bis 1970 gilt, rdumt dem Ausbau der Binnenwasserstraflen nunmehr eine sehr
starke Stellung ein und sieht dafiir Ausgaben in Hohe von 1 850 Millionen fFrs
vor.

2. Die Beurteilung des Europakanals durch verschiedene europiische Organisationen

Eine zhnlich positive Einstellung zu Wasserstraflenprojekten, wie ich sie fiir
unser Nachbarland Frankreich aufzeigen konnte, 1488t sich bei verschiedenen euro-
piischen Organisationen finden, die leistungsfihigen Kanilen einen bedeutenden
Platz im Rahmen der erforderlichen Verkehrsinfrastrukturinvestitionen einrdu-
men, und deren Auffassung auch durch die Erfahrungen mit den bayerischen
Wasserstraflen, wie noch zu zeigen sein wird, voll bestitigt wird.

Aus der Sicht internationaler und supranationaler Gemeinschaften mufl es be-
sonders bedauerlich erscheinen, daf} die Binnenschiffahrt, die zu einem erheblichen
Teil grenziiberschreitende Verkehrsleistungen erbringt und in noch sehr viel
stirkerem Mafle dem internationalen Handel dienen kénnte als dies gegenwirtig
der Fall ist, auf Wasserstraflennetze angewiesen ist, die sich nach nationalen
wirtschaftlichen Gesichtspunkten entwickelt haben und die sowohl in sich als
auch im Vergleich der Wasserstralen der verschiedenen Linder zueinander einen
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sehr unterschiedlichen technischen Ausbauzustand aufweisen. Der Mangel lei-
stungsfihiger Wasserstraflenverbindungen zwischen den einzelnen Kanalsystemen
mufl unter diesen Umstinden als besonders nachteilig empfunden werden.

So nimmt es nicht wunder, daf8 die Europgische Verkehrsministerkonferenz be-
reits 1963 zwolf Wasserstraflenprojekte in einer Liste zusammengestellt hat,
deren Durchfiihrung von europiischem Interesse ist. Darunter befindet sich die
Rhein-Main-Donau-Verbindung ebenso wie der Oder-Donau-Kanal.

Die Europiische Wirtschaftsgemeinschaft hat ebenfalls einen Gesamtplan zum
Ausbau der Binnenwasserstraflen entwickelt. Dabei soll fiir das &stliche Gebiet
der Gemeinschaft dem Ausbau der Rhein-Main-Donau-Grofischiffahrtsstrafie
zum Zwedse einer wirtschaftlichen Verklammerung der Zentralriume der Ge-
meinschaft mit dem Donauraum besondere Aufmerksamkeit gewidmet werden.
Schliefllich hat im Jahre 1960 die Wirtschaftskommission fiir Europa (ECE) in
Genf, in der mit den westeuropiischen Staaten die mitteleuropiischen Staats-
handelslinder vertreten sind, gerade auch die Rhein- Main-Donau-Verbindung
in ihr Programm mit aufgenommen.

Bei der Rhein-Main-Donau-Grofischiffahrtsstrafle handelt es sich um das einzige
Projekt, das von allen drei genannten internationalen Institutionen, die sich ge-
genwirtig mit europiischen Verkehrsfragen befassen, als ein Vorhaben von vor-
rangigem internationalen Interesse bezeichnet wird. Dariiber hinaus begegnet die
Verbindung der Stromsysteme von Rhein und Donau in Westeuropa ebenso wie
in Stidosteuropa grofitem Interesse.

Gerade in einem Europa, das sich trotz aller Schwierigkeiten wirtschaftlich immer
enger zusammenschliet und das dem Prinzip der Arbeitsteilung iibernational
Geltung verschafft, ist die Uberwindung der ersten Stufe der Zusammenfassung,
nimlich der sog. Blockbildung, und einer wirtschaftlichen Spaltung durch die
Verringerung der Zahl der handlungsfihigen und entscheidungsbefugten Partner
besonders notwendig, um nicht in die alten Fehler national ausgerichteter Wirt-
schaftspolitik auf breiterer Ebene zu verfallen. Dies gilt hinsichtlich der Erwei-
terung der EWG durch Aufnahme und Assoziierung weiterer europiischer Linder
in gleicher Weise wie fiir die Einstellung des Gemeinsamen Marktes zum Handel
mit Siidosteuropa. Besonders fiir diesen Handel wird der Rhein-Main-Donau-
Kanal ein wichtiges Mittel sein, um die bereits vorhandenen und sich hoffentlich
zligig erweiternden Handelsstrdme aufzunehmen.’

3. Beurteilung der Rhein-Main-Donau-GroBschiffahrtsstrafie
durch Bayern und durch den Bund

Es ist nun keineswegs so, daf} etwa nur vom Ausland der Europakanal gefordert
wird. Auch innerhalb Deutschlands wurde sein Bau trotz aller Kritik von Skep-
tikern, die mit Interessenten oft identisch sind, immer wieder von staatlicher
Seite unterstiitzt und seit 1921 das gewaltige Werk langsam aber stetig voran-
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gebracht. Nach jahrelangen und sehr harten Auseinandersetzungen kann ich
heute mit Genugtuung auf das Jahr 1966 zuriickblicken, in dem es gelungen ist,
die Fertigstellung der Rhein-Main-Donau-Grofischiffahrtsstrafle vertraglich zu
sichern. Nachdem sich der Haushaltausschufl des Deutschen Bundestages am 22. 4.
1966 grundsitzlich bereiterklirt hatte, den Weiterbau dieser Binnenwasserstrafie
bis nach Regensburg zu fordern, ist am 16. 9. 1966 zwischen Bund und Bayern
ein Vertrag abgeschlossen worden, der den Bau des Europakanals zwischen Niirn-
berg und Regensburg und den vollen Ausbau der Donau von Regensburg bis
Vilshofen sicherstellt. Danach wird mit dem Bau der Grofischiffahrtsstrafie von
Niirnberg bis Vilshofen noch vor Erreichung Niibergs im Jahre 1969 begonnen
werden. Dieser Vertrag ist eine unwiderrufliche Entscheidung fiir den Europa-
kanal.

Die positive Einstellung der Bundesregierung zum Europakanal ergibt sich neuer-
dings aus ihrer Zustimmung zur Aufnahme von Mitteln der Europiischen In-
vestitionsbank fiir den Weiterbau der Kanalstrecke. Bundesfinanzminister Franz
Josef Strauf hat bei dieser Zustimmung im iibrigen ausdriicklich auf den ver-
kehrswirtschaftlichen Nutzen, der besonders nach Erreichung von Niirnberg zu
erwarten ist, hingewiesen.

4. Wirtschaftliche Argumente fiir die GroBschiffahrtsstrafie

Die Bayerische Staatsregierung hat stets mit grofiem Nachdruck den Bau des
Kanals gefordert. Der Freistaat Bayern hat demgemifl den Fortschritt dieses Vor-
habens durch bedeutende finanzielle Vorleistungen seit Jahrzehnten kriftig unter-
stiitzt. Das sndert nichts an der Tatsache, dafl die Rhein-Main-Donau-Aktien-
gesellschaft das Schwergewicht der Aufwendungen bis zu 70%o selbst getragen
hat und lediglich der Rest in Form von Darlehen von Bund und Land zu finan-
zieren war.

Die von der Bayerischen Staatsregierung vertretene Auffassung, sich am Bau des
Europakanals soweit als moglich zu beteiligen, griindet sich insbesondere auf die
Uberzeugung, dafl einer leistungsfihigen Wasserstrafle angesichts der Eigenart
der Fracht- und Verkehrssituation Bayerns, der Notwendigkeit einer weiteren
Erschliefung der Produktionskrifte des Landes, der Erfordernisse der Wasser-
wirtschaft und der Moglichkeiten einer Steigerung des Giitertransportes besondere
Bedeutung zukommt.

a) Osthandel

Finen wichtigen Aspekt fiir die Beurteilung des Europakanals geben nicht nur
die Wirtschaftsbeziehungen zu Westeuropa, sondern vor allem der Handel mit
den siidosteuropiischen Donaulindern und die in diesem Gebiet liegenden beacht-
lichen Entwicklungsméglichkeiten. Ist der sogenannte Osthandel fiir unser Nach-
barland Usterreich anerkanntermaflen bereits seit langem lebensnotwendig, so
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gewinnt er auch fiir Deutschland, insbesondere aber fiir das in dieser Beziehung
giinstig gelegene Bayern, immer mehr an Bedeutung. Darauf habe ich oft und
nachdriicklich — und zwar schon zu einer Zeit als es noch lange nicht Mode war
— hingewiesen.

Bayern, das mit knapp 800 km Grenze zum Osten schon innerhalb der Bundes-
republik zu einem erheblichen Teil als peripheres Gebiet erscheinen muf, ist mit
der Schaffung der EWG trotz Anerkennung all der aus der Integration erwach-
senden wirtschaftlichen Impulse und Vorteile in eine verstirkte und fiir seine
weitere Entwicklung gefahrliche Randlage gedringt. Die Nachteile der grofien
Entfernungen zu den Produktions- und Absatzzentren in der Bundesrepublik
und auch im gréfleren Europiischen Markt werden sich so lange immer wieder
in auflerordentlich hohen und nur teilweise saisonal bedingten Arbeitslosenzahlen
im Winter in den bayerischen Landkreisen an der Grenze zur Tschechoslowakei
zeigen, als das Land nicht iiber eine durchgehende Wasserstrafle mit den wirt-
schaftlichen Kerngebieten verbunden ist und aus einer solchen Leben oder neue
Kraft zieht.

Um diese Randlage zu iiberwinden, liegt ferner eine stirkere Beriicksichtigung
der geographisch giinstigen, weil nahegelegenen Mirkte im Siidosten Europas auf
der Hand. Dem Europakanal kommt in diesem Zusammenhang eine besondere
Funktion fiir die bayerische Wirtschaft zu.

Daf sich seine Bedeutung nicht auf Bayern beschrinkt, zeigt sich bereits an den
Stellungnahmen europiischer Gremien ebenso wie an dem Interesse der Nieder-
lande, aber auch — um nur ein weiteres Beispiel anzufiihren — an der Anteil-
nahme eines so rasch expandierenden Wirtschaftsraumes wie des Rhein-Main-
Gebietes.

Um die Aussichten einer Verstirkung des Handels mit den mittel- und siidost-
europiischen Staaten zu prizisieren, mdchte ich noch einige Anmerkungen machen.
Ich glaube, gerade die jetzt allenthalben in Mitteleuropa einsetzenden Reformen,
verbunden mit der Einfiihrung eines neuen Skonomischen Planungssystems, miis-
sen zwangsldufig unsere Aufmerksamkeit mehr auf diese Mirkte richten. Eine
in den Staatshandelslindern gegenwirtig zu beobachtende gewisse Verselbstindi-
gung der Betriebe wird sich nicht zuletzt im Aufenhandel sehr bald und hoffent-
lich sehr nachhaltig bemerkbar machen. Der gréfiere Einflufl der Produktions-
und Handelsbetriebe auf die wirtschaftliche Entwicklung in den Staatshandels-
lindern ist bei den monopolisierten Auflenhandelsunternchmen deutlich spiirbar.
Eine liberalere Auflenhandelspraxis zeichnet sich ab. Hinzu kommt, daf mit
steigendem Lebensstandard in diesen Lindern auch fiir Konsumgiiter bessere
Export- und Absatzchancen entstanden sind.

Hand in Hand damit sind die Initiativen westlicher Industrielinder zu sehen,
die einen auffallenden Wandel in der Einstellung der westlichen Welt zum so-
genannten Osthandel erkennen lassen. Ich méchte in diesem Zusammenhang z. B.
an die franz6sische Liberalisierungsinitiative zu Anfang des Jahres 1966 und an
die ein Jahr spiter erfolgte weitere Offnung der franzdsischen Mirkte fiir Pro-
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dukte aus den sogenannten Staatshandelslindern sowie an die kriftige Einfuhr-
liberalisierung in Deutschland erinnern.

Vieles um nicht zu sagen alles deutet also darauf hin, daf} sich der Konkurrenz-
kampf auf den Ostmirkten verschirfen wird, daff aber auch das Handelsvolumen
in Zukunft eine erhebliche Erweiterung erfahren kann und wird. Um diesem
Handel die notwendigen Handelswege eréffnen zu konnen, mufl fiir eine Ver-
besserung der bestehenden Verkehrswege im Rahmen des Mdglichen Sorge ge-
tragen werden. Gerade der Europakanal scheint mir geeignet, einen nicht un-
wesentlichen Teil dieses Handels zu bewiltigen. Es sei daran erinnert, dafl eine
Studiengruppe der ECE — also einer internationalen, von Landes- oder anderen
Sonderinteressen vollig unabhingige Institution — das auf der Verbindung zwi-
schen Rhein und Donau liegende Verkehrsaufkommen nach einer gewissen An-
laufzeit mit 16 Mio Tonnen jihrlich veranschlagt hat!

Gestatten Sie mir, meine Damen und Herren, dafl ich einige Zahlen anfiihre,
welche die Bedeutung des sogenannten Osthandels unterstreichen sollen. Allein
die bayerische Ausfuhr in die Staatshandelsldnder stieg von etwa 249,5 Mio DM
im Jahre 1965 auf 327,2 Mio DM im Jahre 1966. Das entspricht einer weit {iber-
durchschnittlichen Zuwachsrate von 31,1%, die besonders auf vermehrte Lie-
ferungen nach Bulgarien, Ruminien und in die Tschechoslowakei zuriickgeht.
Obwoh! im Jahre 1966 nur 3,5% des deutschen Auflenhandels mit den COME-
CON-Lindern abgewickelt wurden — in Bayern lag der Anteil etwas hoher —,
kommt diesem Warenaustausch fiir die beteiligten Partnerlinder doch eine sehr
viel grofere Bedeutung zu, da das Auflenhandelsvolumen dieser Linder sowohl
insgesamt als auch im Verkehr mit den Lindern des Rhein-Main-Donau-Raumes
noch einen vergleichsweise geringen Umfang hat.

Von den Exporten Ungarns in den Rhein-Main-Donau-Raum z. B. gehen fast
die Hilfte in die Bundesrepublik Deutschland und die Beneluxstaaten; fiir Jugo-
slawien sind es drei Fiinftel und fiir Ruminien knapp die Hilfte. Was die Im-
porte der genannten Linder aus dem Rhein-Main-Donau-Raum betrifft, so be-
zieht Ungarn mehr als die Hilfte, Jugoslawien fast zwei Drittel und Ruminien
knapp drei Fiinftel von den Beneluxstaaten und der Bundesrepublik Deutschland.

b) Der Handel mit Osterreich

Eine iiberragende Stellung nimmt infolge der geographischen Lage fiir Osterreich
der Handel mit dem Wirtschaftsband Rhein-Main-Donau ein. Daraus erklirt
sich zu einem erheblichen Teil das besondere Interesse Usterreichs am Europa-
kanal. Von den Exporten Osterreichs in den Rhein-Main-Donau-Raum gehen
mehr als vier Fiinftel in die Bundesrepublik Deutschland und in die Benelux-
staaten. Vom gesamten Osterreichischen Auflenhandelsvolumen fielen im Jahre
1966 35,8%0 auf die Bundesrepublik.

Eine engere, vertraglich gesicherte Zusammenarbeit Osterreichs mit der EWG
etwa durch eine Art der Assoziierung wird diese Handelsstrome noch fithlbar
verstarken, wihrend sie gegenwirtig durch die als Spaltung wirkende Zusammen-
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fassung Westeuropas in die Wirtschaftsblédce EWG und EFTA gehemmt werden.
Vor allem der an der Donau gelegene wichtigste sterreichische Industrieschwer-
punkt Linz ist eine der entscheidenden Voraussetzungen dafiir, dafl ein nicht un-
erheblicher Teil des Giiteraustausches auf dem Wasserweg erfolgen wird. Die
Prognose der ECE-Studienkreise von 4 Mio t jihrlichem Verkehrsaufkommen
auf der deutschen Kanalstrecke im Usterreichverkehr erscheint unter Beriids-
sichtigung einer gewissen Anlaufzeit keineswegs utopisch.

Wie stark Usterreich in seinem AuBenhandel iiber Seehifen sich nach Norden
orientiert hat, mag daraus zu ersehen sein, daf} sich von 1955 bis 1965 die iiber
Hamburg laufenden Exporte verdreifacht haben, wihrend gleichzeitig der Export
ber die Adriahdfen Triest, Venedig, Rijeka nur noch knapp die Hilfte aus-
machte. Man kann davon ausgehen, d:f sich diese Entwicklung in der Folgezeit
fortsetzen wird.

c) Die standortbildende Kraft der Wasserstraie

Die Standortbedingungen an Wasserstralen sind verkehrswirtschaftlich besonders
gilinstig. Dariiber hinaus wirkt die bandartige Verteilung der Industrie lings der
Wasserstrafle einer soziologisch und wirtschaftlich unerwiinschten allzu groflen
Ballung entgegen. Es ist ebenso iiberraschend wie bedauerlich, dal gerade diese
hervorragende raumordnende Kraft einer Binnenwasserstrafle in unserer so raum-
ordnungsbeflissenen Zeit zumindest in der 6ffentlichen Diskussion, aber auch in
den Kritiken an dem Projekt des Europakanals wenn {iberhaupt dann nur unzu-
reichend beachtet und zur Geltung gebracht wird.

Schon vor einigen Jahren haben Untersuchungen des Ifo-Instituts fiir Wirtschafts-
forschung ergeben, daf in der Bundesrepublik Deutschland in den sogenannten
nassen Kreisen pro Quadratkilometer in der Industrie fast dreimal so viel Per-
sonen beschiftigt und die Industrieumsitze fast viermal so hoch waren als in den
sogenannten trockenen Kreisen.

In der Studie wurde auflerdem ermittelt, daf sich die wirtschaftliche Belebung
entlang der Kanile und der kanalisierten Fliisse in nahezu gleicher Stirke be-
merkbar macht wie bei der Gesamtheit aller Schiffahrtsstraflen, also bei Ein-
beziehung von Rhein, Weser und Elbe.

Diese stirkere industrielle Wachstumskraft an Binnenwasserstrafien wird durch
eine kiirzlich durchgefithrte Untersuchung des Ifo-Instituts fiir Wirtschaftsfor-
schung gerade fiir die Entwicklung am Main bestitigt, einem Gebiet also, das
jedenfalls auf der bayerischen Strecke bisher keineswegs als industrieller Schwer-
punkt bezeichnet werden konnte. Dem Ifo-Institut zufolge war der Umfang der
Betriebserweiterungen und die Zahl der Neugriindungen von Betrieben im zu-
sammenhang mit der Kanalisierung am Main noch bedeutender als am Nedkar.
Allein am bayerischen Main hat die durch den Wasserstraflenbau verursachte
Standortverbesserung seit 1950 zur Ansiedlung von 36 grofleren Betrieben ge-
fithrt, darunter zahlreichen Sand-, Kies- und Kunststeinwerken, einem Gipsauf-
schluf im Hinterland, zwei Zuckerfabriken, einer Dosenmilchfabrik usw. 1965
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waren auf der gesamten Mainstrecke weitere 36 Industrieplanungen in Vorberei-
tung, wovon wiederum ein erheblicher Teil, u. a. eine Kiihlanlagenfabrik sowie
ein weiteres Kraftfuttermittelwerk, auf die bayerische Mainstrecke entfallt.

Fiir viele dieser Werke stellen eine erst durch die Kanalisierung allen Anfor-
derungen gewachsene Wasserdarbietung und die billige Transportméglichkeit
auf dem Wasserweg mafigebende Standortfaktoren dar, die den Ausschlag fiir
die Errichtung der Niederlassung gegeben haben. Daff daneben auch andere Ge-
sichtspunkte bei der Standortwahl eine Rolle spielen, ist selbstverstindlich und
wird von niemandem bestritten werden. Die am Main gegebenen Erfolge sind
sehr ermutigend, insbesondere wenn man bedenkt, dafl diese Wirkung vom
Furopakanal in einer Zeit ausgeht, in der das Projekt noch ein Torso ist.

5. Erwartetes Verkehrsaufkommen auf dem fertiggestellten Europakanal

Wie bereits erwihnt, hat eine Berichtergruppe der ECE als vorliufiges Ergebnis
ihrer Studien das Verkehrsaufkommen auf der Kanalstrecke Niirnberg-Regens-
burg nach einer gewissen Anlaufzeit auf ca. 16 Mio ¢ geschitzt. Dafl auf lingere
Sicht im Zuge der allgemeinen Verkehrssteigerung, die in einer Verkehrsprojek-
ton des Ifo-Instituts fiir Wirtschaftsforschung berechnet wurde, ein Verkehrs-
volumen von 20 bis 25 Mio t jihrlich auf dem Europakanal aufkommen kénnte,
liegt durchaus im Bereich des Méglichen. Eine Befragung der Industrie- und Han-
delskammer Niirnberg bei der ansissigen Industrie hat ergeben, dafl allein der
Hafen Niirnberg einen jihrlichen Giiterumschlag von mehreren Millionen Tonnen
erwarten kann. Dies wire selbst dann noch auferordentlich viel, wenn die ver-
lautbarte Zahl von jihrlich 7,1 Mio t zu hoch gegriffen sein sollte, was jedoch
gar nicht anzunehmen ist, denn sie ist mit der erforderlichen Sachlichkeit und
Niichternheit erarbeitet.

Diese fiir manche Beobachter sicherlich sehr optimistisch anmutende Prognose
findet ihre Bestitigung sowoh! in der Entwicklung des Giiterumschlags auf der
fertig gestellten Mainstrecke als auch durch das Giiteraufkommen am Nedkar,
ferner durch die alle Erwartungen iibertreffende Entwicklung der Binnenschiff-
fahrt auf der Mosel. Ebenso hat das von einzelnen Industriefirmen vorausge-
schitzte Giitervolumen, das aus ihrer Produktion iiber das Binnenschiff ver-
frachtet werden kann, die Prognosen vielfach {ibertroffen. Nur ein Beispiel: Die
Caltex-Raffinerie bei Frankfurt beabsichtigte urspriinglich jahrlich lediglich
0,5 Mio t der von ihr hergestellten Produkte auf dem Main zu verschiffen. In-
zwischen erfolgt bei diesem einen Werk ein jihrlicher ¥mschlag von 1,5 Mio t
durch Binnenschiffe!

Sehr ermutigend sind auch die Zuwachsraten auf dem Main. Der insgesamt 1966
auf dieser Strecke erzielten Verkehrszunahme von 8% stehen noch weit dariiber
hinaus gehende Steigerungsraten des Verkehrsaufkommens in einzelnen Hifen,
etwa Schweinfurt und Bamberg, gegeniiber. Allein im Hafen Bamberg ist die
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Umschlagsmenge von 751 000 t im Jahre 1963 auf 1,316 Miot im Jahre 1966
angestiegen.

Insgesamt hat die Binnenschiffahrt in der Bundesrepublik Deutschland im Jahre
1966 bei einem Gesamtverkehrszuwachs aller Verkehrstriger von knapp 1% mit
einer Zuwachsrate von ca. 5% unter den Verkehrstrigern mit Abstand am besten
abgeschnitten; und das, nachdem bereits 1965 aufgrund der sehr giinstigen Was-
serstinde eine erhebliche Verkehrszunahme zu verzeichnen gewesen war. Selbst
wenn die Binnenschiffahrt auf die Dauer gesehen von den Auswirkungen gewisser
Strukturverinderungen, etwa im Bereich der Energiewirtschaft, nicht verschont
bleiben wird, so wird doch die Zunahme des Verkehrsaufkommens insgesamt
sicherstellen, daf} eine absolute Zunahme auch beim Binnenschiffsverkehr statt-
finden wird.

Dafiir wird neben der mit einer Bevilkerungszunahme hoher werdende absolute
Verbrauch vor allem der im Zuge der stindigen Verbesserung des Lebensstan-
dards wachsende pro Kopf-Verbrauch an Wirtschaftsgiitern sorgen. Die wirt-
schaftliche Gesamtentwicklung erfordert laufend zunehmende, gegeniiber frither
weit hohere Beforderungsgesamtleistungen. Damit aber ist die Notwendigkeit
der entsprechend vermehrten Bereitstellung von Transportméglichkeiten aller Art
gegeben. Dies wird in weiteren dreiflig Jahren nicht viel anders sein, selbst wenn
man mit einem stindigen realen Wachstum des Sozialprodukts von nur etwa
3% jihrlich rechnet, was international durchaus iiblich ist. Die daraus resultieren-
den gesteigerten Transportleistungen werden die kommende Generation vor
auflerordentliche Aufgaben stellen.

Die Entwicklung des Massengiiteraufkommens, das bekanntlich 90 der von
den Binnenschiffen beforderten Giiter umfaflt, weist in die gleiche Richtung.
Wihrend zum Beispiel 1955 rund 112 Mio t Massengiiter auf deutschen Binnen-
wasserstraflen befordert wurden, waren es 1966 rund 185 Mio t; das ist eine
Zunahme von 73 Mio t oder 65 %0. Der Kohlenverkehr ist zwar zuriickgegangen.
Dafiir sind aber die Transporte von Baustoffen und Mineralslen mehr gestiegen,
als es zum Ausgleich der riickliufigen Kohlentransporte notwendig gewesen wire.
Die Mineral6ltransporte stehen heute, was vielfach unbekannt ist, mengenmiflig
trotz Rohrleitungen an zweiter Stelle hinter den Baustoffen.

6. Einzelprobleme am Europakanal

a) Technische Fragen

Obgleich der Europakanal den Bedingungen der Wasserstrafien Klasse IV im
Sinne des von der Europiischen Verkehrsministerkonferenz aufgestellten Eig-
nungssystems entspricht und damit fiir die Befahrung mit dem sogenannten
Europakahn mit 1350 t Ladekapazitit zugelassen ist, sieht sich diese Wasser-
strafle wie im iibrigen auch viele andere einer Reihe von technischen Problemen
gegeniiber.



Einmal erfordert die zunehmende Bedeutung der Schubschiffahrt eine stindige
Anpassung des kanalisierten Mains an die Verkehrsbediirfnisse. Zum anderen
wird es unumginglich sein, dafl sich auch die Binnenschiffahrt mit dem Con-
tainerverkehr beschiftigt. Das wird um so klarer, wenn man in Betracht zieht,
daf fiir 1980 kiirzlich von sachverstindiger Seite mit einem Anteil des Container-
verkehrs am Seeverkehr in Hohe von 75%0 gerechnet wurde.

Bei der durch die Bundesregierung angestrebten verstirkten Zusammenarbeit der
einzelnen Verkehrstriger kommt dem Containerverkehr zukiinftig eine wichtige
Rolle zu.

Vor allen Dingen soll mit Hilfe des Containers das organische Zusammenwirken
zwischen Schiene und Strafle auf eine neue und bessere Grundlage gestellt werden,
um eine optimale Tarifgestaltung und Verkehrsbedienung zu erreichen. Wir
wiren gut beraten, wenn wir in diese Betrachtung die Binnenschiffahrt ebenfalls
einbeziehen wiirden. Entsprechende Empfehlungen gibt der jiingst erschienene
Bericht einer Studiengruppe.

Ferner harrt das Problem der Kijhlschiffahrt auf Binnenwasserstrafien noch einer
Lsung. Gerade der Transport von Agrarprodukten aus den siidosteuropaischen
Lindern auf der Wasserstrafle wiirde durch eine Bewiltigung der in dieser Be-
ziehung unverindert bestehenden Probleme eine deutliche Belebung erfahren
konnen. Nicht zuletzt deshalb freue ich mich, dafl meine wiederholte Anregung,
ein erstes Kiihlschiff fiir die Donau zu bauen und damit die Méglichkeiten eines
Kiihlschiffsverkehrs auf der Donau zu testen, seine Chancen und Probleme prak-
tisch zu priifen, nach jahrelangem Zégern nunmehr offenbar ernsthaft studiert
wird.

Ich bin bereit, bei der Verwirklichung dieses Zieles tatkriftig zu helfen. Wenn
sich ein erstes Kiihlschiff im Prinzip bewihrt — Kinderkrankheiten sind wohl
auch in diesem Fall nicht zu vermeiden —, wird der Aufbau einer zwar kleinen,
aber fiir den Handel zwischen der Bundesrepublik im allgemeinen und Bayern
im besonderen auf der einen Seite und den Lindern im Donauraum andererseits
sehr niitzlichen Kiithlschifflotte auf der Donau nicht mehr allzulange auf sich
warten lassen.

b) Umwandlung von Endhifen zu Industriehifen

Ein weiteres Problem, das sich bei der Bewiltigung neuer Stredsenabschnitte des
Europakanals immer wieder stellt, ist die Umwandlung der Endhifen zu In-
dustriehifen, um die Auslastung der Hafenanlagen auch nach Weiterfiihrung des
Schiffahrtsweges zu gewihrleisten. Im Bereich des Europakanals ergibt sich das
Problem zur Zeit vor allem fiir Bamberg und Regensburg. Fiir den Hafen Wiirz-
burg ist die Umwandlung vom Umschlagshafen zum Industrichafen weitgehend
gelungen. Auch in Regensburg sind die Vorbereitungen dafiir in erheblichem
Mafle getroffen.
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7. Die natiirlichen Vorteile der Schiffahrt

Die stindig steigenden grofien Leistungen der Binnenschiffahrt beruhen auf ithren
natiirlichen Kostenvorteilen. Das sind hauptsichlich die niedrigen Traktions-
kosten, die Groriumigkeit und damit das glinstige Verhiltnis von Nutzlast und
Eigengewicht der Fahrzeuge, der geringe Personalaufwand, die Langlebigkeit
der Investitionen und die bei vielen Giitern vorliegenden einfacheren Manipu-
lationsméglichkeiten. Diese Vorteile tiberwiegen ganz erheblich den an sich sehr
beachtlichen Nachteil der lingeren Transportdauer und die damit naturnotwendig
verbundenen Zeitverluste. Deshalb ist es nicht vorstellbar, dafl die Wirtschaft
in der Zukunft auch nur fiir kurze Zeit auf die giinstigen Beforderungsleistungen
der Binnenschiffahrt verzichten kénnte,

8. Der Oder-Donau-Kanal

Lassen Sie mich, meine Damen und Herren, ehe ich zum Schluf} komme, noch
ein Projekt erwihnen, das in einem gewissen Zusammenhang mit unserer Grofi-
schiffahrtsstrafie steht und das die Bayerische Staatsregierung bei ihren Planun-

gen und Verhandlungen nie aus dem Auge lieff. Es ist der beabsichtigte Bau des
Oder-Donau-Kanals.

Bereits 1958 fanden in Berlin und Warschau Konferenzen mit Vertretern der
CSR, Polens und der SBZ statt, in denen eine sogenannte Generalstudie iber die
Oder-Donau-Verbindung und ihre Durchfiihrung die Arbeitsgrundlage bildete.
Der Kanal soll oberhalb Preflburg in die Donau miinden und fiir Schiffe bis zu
1000 t Nutzlast befahrbar sein. Aufierdem wird die Einfiihrung des Oder-Donay-
Kanals aus der Marsch in die Donau bereits seit einigen Jahren gemeinsam von
der CSR und Osterreich studiert. Audh auf Osterreichischer Seite rechnet man
damit, daff mit dem Bau des Oder-Donau-Kanals alsbald begonnen wird. 1978
soll das Projekt betriebsfertig sein.

Es liegt auf der Hand, daf eine Oder-Donau-Wasserstrafie nicht nur die wirt-
schaftliche Verkniipfung innerhalb der COMECON-Staaten erheblich stirken
wird. Wenn eine durchgehende Rhein—Main—Donau-Verbindung fehlt, werden
Verkehrsabwanderungen groflen Ausmafles die Folge sein. Dann kénnte die
Donau oberhalb Prefburg sogar zur Funktion eines Stichkanals von mehr oder
minder lokaler Bedeutung herabsinken. Es ist daher auch unter diesen Aspekten
das Gebot der Stunde, daf die durchgehende Rhein-Main-Donau-Grofischiffahrts-
strafle alsbald Wirklichkeit wird.

Die Fertigstellung der kontinentalen Verbindung Rhein-Main-Donau ist eine
wahrhaft europiische Aufgabe. Ich will damit nochmals sagen, daff die Rhein-

11



piische Wasserstraflensystem um den Rhein mit der Donau zu einem europdischen
Wasserstralennetz verbunden sein wird.

Bisher hat sich die Gegenliufigkeit von Rhein und Donau als eine spaltende Kraft
von grofler geschichtlicher Auswirkung erwiesen. Deutschland orientierte sich
wirtschaftlich gesehen mehr nach dem Westen, wihrend die Donaumonarchie sich
mehr nach dem Siidosten ausrichtete. Die Verbindung von Rhein und Donau
zu einem einheitlichen System wird diese spaltende Kraft {iberwinden und in ihr
Gegenteil verwandeln. Hierin liegt die grofle europaische Aufgabe der Rhein-
Main-Donau-Grofischiffahrtsstrafle. Eine #hnlich giinstige Moglichkeit, zwei
wichtige Stromgebiete transkontinentalen Ausmafles durch einen verhiltnismiflig
kurzen Kanal miteinander zu verbinden, diirfte mindestens in Europa, vielleicht
sogar auf der ganzen Welt kaum zu finden sein.

Der Verkehr auf der Rhein-Main-Donau-Grofischiffahrtsstrafle wird in der
niheren Zukunft vielleicht nicht so umfangreich sein wie auf dem Rhein, aber
mindestens ebenso vielgestaltig. Insbesondere im Raume Niirnberg-Regensburg
werden die Flaggen der westlichen und der &stlichen Welt zusammentreffen, es
sei denn — was wir alle nicht nur hoffen, sondern sehnlichst wiinschen —, daff die-
ses bunte Flaggenbild einst durch die Europaflagge abgel6st sein wird. Der fracht-
liche Wettbewerb zwischen den Vertretern der freien und der staatlich gelenkten
Schiffahrt wird an Hirte nichts zu wiinschen iibrig lassen und letzten Endes der
verladenden Wirtschafts zugute kommen.

Die Wirtschaft von West- und Mitteleuropa aber wird diese Verkehrsader zu
nutzen wissen als standortbildende Kraft und als Wegbereiterin eines vermehrten
Giiteraustausches zum Wohle aller Volker, die an dieser linderverbindenden
Wasserstrafle liegen.

Der Bau des Europakanals ist wie kein anderes Vorhaben der Gegenwart dazu
angetan, tiber die wirtschaftliche Sphire hinaus ein gesamteuropiisches Bewuflt-
sein in allen Teilen Europas zu stirken, insbesondere in jenen Lindern, in denen
es erst in den letzten Jahren wieder erwacht ist. Damit trigt die Grof8schiffahrts-

strafle Rhein-Main-Donau dazu bei, Europa einen wachsenden Wohlstand und
eine friedliche Zukunft zu sichern.
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Der Neubau der Staustufe Klein-Ostheim am Main
Von Dipl.-Ing. Emil Renner
Prisident der Wasser- und Schiffahrtsdirektion Wiirzburg

Im Zuge des weiteren Ausbaus des Mains in Richtung Aschaffenburg durch das
Land Bayern wurden in den Jahren 1913/20 die 3 Staustufen Grofiwelzheim,
Kleinostheim und Stodkstadt erstellt. Von diesen 3 Stufen erhielt lediglich die
Stufe Stockheim ein Kraftwerk und demzufolge auch eine Wehranlage mit elek-
trisch angetriebenen Wehrwalzen. Die beiden anderen Staustufen dagegen wurden
aus Griinden der Kostenersparnis mit Nadelwehren ausgestattet, die bis zum
heutigen Tage in Betrieb sind. Diese Wehre sind jedoch den heutigen Anfor-
derungen an eine moderne Wasserstrafle in keiner Weise gewachsen. Hinzu
kommt, dafl das Bedienungspersonal fiir das Ziehen der Nadeln nicht mehr
vorhanden ist, weil die erfahrenen Leute von Jahr zu Jahr aus Altersgriinden
ausscheiden und junge Leute nicht mehr zu erhalten sind. Es ist deshalb in den
letzten beiden Jahren mehrfach vorgekommen, daf} bei hheren Wasserfiihrungen
diese Wehre nicht mehr rechtzeitig gelegt werden konnten, somit im Fluf) ver-
blieben und wie eine Staumauer wirkten. Die einzige an diesen Wehren vorhan-
dene Regulierungswalze reichte dann nicht aus, um die ankommende Wasser-
menge abzufiihren. Zudem bewirkte der grofle Wasserspiegelunterschied zwischen
dem stetig ansteigenden Oberwasser und dem unterhalb des Wehres niedrigeren
Unterwasser, dafl durch die einzige voll wirksame Wehroffnung ein schieflender
Strahl entstand, der den Trenndamm zwischen Schleuse und Flufl stark gefihr-
dete. Diese Gefihrdung ist auch heute noch gegeben und bedarf einer laufenden
sorgfiltigen Beobachtung durch das zustindige Wasser- und Schiffahrtsamt
Aschaffenburg. Besondere Gefahr besteht dabei, wenn die Hochwasserwelle in
der Nacht anlduft und eine laufende Beobachtung der Auskolkungen entlang
des Schleusentrenndammes dann nicht méglich ist.

Die Wasser- und Schiffahrtsdirektion Wiirzburg bemiihte sich aus diesen Griin-
den schon sehr lange darum, die erforderlichen Mittel fiir eine Beseitigung dieses
Engpasses innerhalb der Grofischiffahrtsstrafe Rhein-Main-Donau zu erhalten.
Diese Forderung dringte um so mehr, als seit Anschluf} der.Hifen Schweinfurt
und Bamberg der Umschlag der bayerischen Mainstrecke auf iiber 12 Mio. t/Jahr
angestiegen ist. Ein Ausfall der Wasserstrafle durch eine der alten Staustufen
unterhalb von Aschaffenburg wiirde deshalb die gesamte bayerische Mainschiff-
fahre womdglich auf Wochen und Monate hinaus lahmlegen.

Vom Standpunkt eines ziigigen Schiffahrtsbetriebes und im Hinblick auf die Ent-
wicklung des weiteren Ausbaus der Rhein-Main-Donau-Wasserstrafle stellte die
Wasser- und Schiffahrtsverwaltung ein Projekt auf, das allen kiinftigen An-
forderungen sowohl des Verkehrs als auch der Vorflut gerecht werden wird.
Sie faflt die 3 alten Staustufen von etwa je 2,30 m Fallhohe zusammen und wird
an ihre Stelle eine Staustufe mit einer Fallhohe von 6,85 m errichten. Das Ober-
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wasser der kiinftigen Staustufe entspricht dem bisherigen Oberwasser der Stau-
stufe Stockstadt und damit der Haltung des Hafens Aschaffenburg, wihrend das
Unterwasser gleich dem Oberwasser der Staustufe Grofikrotzenburg bis zum
Standort der neuen Staustufe Kleinostheim verlidngert wird. Die Folge dieser
Zusammenlegung ist einerseits eine Vertiefung der jetzigen Haltung Grofl-Welz-
heim und andererseits die Erhthung der jetzigen Haltung Kleinostheim bis zum
Anschlufl an die oben erwihnte alte Stauhdhe im Oberwasser der Stufe Stock-
stadt. Fiir die Schiffahrt bedeutet dies eine erhebliche Verbesserung, weil kiinftig
nur noch eine Schleuse gegeniiber frither 3 Schleusen durchfahren werden mufl.
Die Staustufe selbst erhdlt 2 Schleusen mit je 300 m Linge und 12 m Breite. Die
beiden Schleusen, die kiinftig am linken Mainufer liegen, werden zur Vermeidung
von Querstromungen voneinander unabhingig durch die Einlaufbauwerke vom
freien Flu} gefiillt, die die Fiillwassermenge in Lingskanile der Schleuse zufith-
ren. Auch die Entleerung der Schleusen wird nicht mehr die Vorhéfen belasten,
sondern durch umfangreiche Umlaufkanile unter der Bootsschleuse hindurch ins
Unterwasser des Wehres fiihren. Die Vorhifen erhalten senkrechte Spundwinde
und ausreichende Schiffsliegeplitze, die auch kiinftigen Schubverbinden eine gute
Einfahrt in die einzelnen Schleusenkammern gestatten. Die enorme Zunahme
des Verkehrs seit Eroffnung der letzten Mainstrecke (12 Mio t Umschlag 1965
in der bayerischen Mainstrecke) und die zu erwartende Verkehrsentwicklung nach
Anschluf des neuen Hafens Niirnberg zwingt die Wasser- und Schiffahrtsverwal-
tung, die Wasserstrale zwischen Frankfurt und Aschaffenburg auf eine Breite
von 50 m statt 36 m zu erweitern und die Fahrwassertiefe auf 3 m fiir eine
Abladetiefe von 2,50 m festzulegen. Die Drempel der Schleusen erhalten dem-
gemifl eine Mindesttiefe von 3,50 m.

Die neue Wehranlage wird einige hundert Meter unterhalb des alten Nadel-
wehres Kleinostheim entstehen. (Bild). Sie erhilt 5 Wehroffnungen, die in der
Lage sind, das hochste Hochwasser gefahrlos und ohne Aufstau abzufiihren. Im
Gegensatz zu den bisherigen Wehren mit 3 Offnungen muflten 5 Offnungen
einerseits wegen der Abfluflverhiltnisse wihrend der Bauzeit, andererseits wegen
der ungiinstigen Baugrundverhiltnisse gewdhlt werden. Zur Regelung der Was-
serfilhrung erhalten die einzelnen Wehroffnungen Segmentverschliisse, die sich
an der Donau bereits bestens bewihrt haben und die auch hinsichtlich der Kosten
am preisgiinstigsten waren. Die in den Pfeilern liegenden Drehlager sind vom
Windwerkshaus durch Steigleitern und Ginge erreichbar. Zur Abfithrung von
Eis und Treibzeug erhdlt der Verschlufl eine Fischbauchklappe, die auch bei
niedrigen Wasserfithrungen die Feinregelung iibernehmen kann. Das Abfithrver-
mogen des Wehres ist so dimensioniert, dafl auch bei Ausfall einer Wehr6ffnung
die héchste Hochwassermenge ohne nennenswerten Aufstau abgefiihrt werden
kann.

Neben dem Wehr soll auf dem rechten Ufer ein Kraftwerk entstehen, dessen
Konzession die Rhein-Main-Donau AG Miinchen in einem eigenen Vertrag iiber-
tragen erhielt. Es soll im Anschlufl an den Wehrbau erstellt werden.
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Eréfinungsansprache des Prisidenten des
Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins Rhein~-Main-Donau

Oberbiirgermeister Dr. Urschlechter,

in der Mitgliederversammlung vom 7. Oktober 1968 in Bamberg

Meine Damen und Herren!

Ich will meine Erdffnungsrede zur diesjihrigen Mitgliederversammlung nicht zu
weit ausdehnen, aber im Hinblick auf die Zielsetzung unserer Organisation bitte
ich, mir zu gestatten, auf ein jiingst erfolgtes Ereignis kurz eingehen zu diirfen,
das unseren Bestrebungen entspricht und daher von uns begriifit und in das rechte
Licht geriickt werden sollte.

Seit Jahren weisen Prisidium und Vorstand des Vereins darauf hin — auch in
unseren Mitgliederversammlungen ist das Thema mehrfach angeklungen —, daf}
zur Mitfinanzierung des Europakanals auch der internationale Kapitalmarkt in
Anspruch genommen werden sollte, was nach Mafigabe der fiir den Bau und
seine Finanzierung verbindlichen Staatsvertrige von 1921 und 1948 méglich sei.
Wir haben zusammen mit den zustindigen Herren der Ministerien und nament-
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lich der Bautrigergesellschaft, der Rhein-Main-Donau AG, dieses Thema be-
sprochen und begriiflen es, daff die Rhein-Main-Donau AG sich seit geraumer
Zeit bemiiht, diese Absicht zu verwirklichen. Wir kénnen jetzt feststellen, daf}
diese Bemiihungen von Erfolg waren.

In der Gesellschaftsversammlung der Rhein-Main-Donau AG vom 28. 8. 1968 in
Miinchen konnte Herr Ministerprasident Dr. Goppel in seiner Eigenschaft als
Aufsichtsratsvorsitzender dieser Gesellschaft mitteilen, dafl die Europiische In-
vestitionsbank in Briissel der Aktiengesellschaft zum Bau des Europakanals ein
Darlehen im Gesamtwert von 96 Millionen DM gewihrt, das eine Laufzeit von
12 Jahren haben soll und unter der Voraussetzung von Biirgschaften der Bundes-
republik Deutschland und des Freistaates Bayern eingerdiumt wird. Die letztere
Voraussetzung soll in der Zwischenzeit erfiillt sein, so dafl dem Darlehensver-
tragsabschluf} nichts mehr im Wege steht (siche Anmerkung der Redaktion). Das
Darlehen wird beim Bau der Teilstrecke Forchheim—Niirnberg eingesetzt wer-
den, da es innerhalb der nichsten drei Jahre zur Auszahlung kommen soll. Ich
meine, meine Damen und Herren, gerade aus der Sicht der Arbeit unseres
Vereins haben wir guten Grund, in aller Offentlichkeit darauf hinzuweisen, daf§
es sich bei diesem Darlehen nicht um eines der iiblichen Bankgeschifte handelt,
die die AG im Rahmen ihres Griindungsauftrages und -vertrages abschliefit.

Die Europiische Investitionsbank ist zwar — ich zitiere nach dem Kommentar
zum EWG-Vertrag von Groeben/Boeckh — als ,rechtlich selbstindiges Unter-
nehmen gegriindet®, das ,sich ausschliefflich unter normalen bankmifligen Be-
dingungen betitigt, aber keine Gewinne erzielen® soll. ,Die Bank wird von der
Garantie der Mitgliedsstaaten®, der Europiischen Wirtschaftsgemeinschaft getra-
gen. Thr sind drei Finanzierungsaufgaben gestellt, auflerhalb deren sie keine
Bankgeschifte titigt:

»a) die wirtschaftliche Forderung von weniger entwickelten Gebieten im Rah-
men einer europiischen Strukturplanung,

b) die finanzielle Férderung von Vorhaben zur Umstellung und Modernisie-
rung von Unternehmen und zur Schaffung neuer Arbeitsmoglichkeiten, deren
Notwendigkeit durch die Bildung des Gemeinsamen Marktes verursacht ist,

c) die Verwirklichung gréflerer Gemeinschaftsvorhaben von europiischem In-
teresse.”

Die vorstehende Reihenfolge bedeutet keine Rangordnung: die einzelnen Finan-
zierungsaufgaben stehen gleichberechtigt nebeneinander. Allen Vorhaben gemein-
sam ist das Erfordernis, daf} sie nicht nur von lokalem Interesse, sondern fiir die
europdische Gemeinschaft im ganzen, insbesondere fiir die ausgewogene und rei-
bungslose Entwicklung des Gemeinsamen Marktes von Bedeutung sein miissen.
Um dies sicherzustellen, ist der Europiischen Kommission ein maflgeblicher Ein-
fluB auf die kreditwirtschaftlichen Einzelmafinahmen der Bank eingeriumt wor-

Anmerkung der Redaktion: Der Darlehensvertrag wurde am 8. Oktober 1968 in Luxemburg
unterzeichnet.
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den. ,Gegenstand der Finanzierung sind nur solche Vorhaben, die mit Sicherheit
volkswirtschaftliche Produktivitit und méglichst auch privatwirtschaftliche Ren-
tabilitdt erwarten lassen und durch die Garantie des zustindigen Mitgliedstaates
oder andere gleichwertige Sicherheiten volle Gewihr fiir die vertragsmifige Lei-
stung des Zinsen- und Tilgungsdienstes bieten.*

Es hat also nach diesen Geschiftsgrundsitzen der Investitionsbank noch vor der
Zusage der Gewihrung des Darlehens seitens der Darlehensgeberin eine Begut-
achtung des Europakanalprojektes durch die Europiische Kommission, wie eine
Priifung der Staatsvertrige von 1921 und 1948 auf ihre wirtschaftliche Durch-
fihrbarkeit und eine eingehende griindliche betriebswirtschaftliche Priifung des
finanziellen Fundaments der AG und ihrer Bilanzabschliisse ebenso stattgefunden,
wie auch die Investitionsbank ein Gutachten eines wissenschaftlichen Instituts
iiber die volkswirtschaftliche Produktivitit des Europakanals vom Main bis zur
Donau angefordert und ihrer Entscheidung zugrundegelegt hat.

Meine Damen und Herren! Wir vom Kanalverein sollten Wert darauf legen,
daf das Instrumentarium dieser umfassenden Priifung nachdriicklich in das Be-
wufitsein der deutschen Offentlichkeit geriickt wird. Seit Jahren héren wir kri-
tische Auflerungen von der Bundesbahn, von Rechnungshéfen und anderen Stel-
len, denen der Europakanal im Wettbewerb unerwiinscht ist oder die gerne von
den Verpflichtungen der Staatsvertrige von 1921 und 1948 loskommen wollten,
den Ruf nach einer unabhingigen und unparteiischen, jedoch im Bewuftsein der
Verantwortung gegeniiber der wirtschaftlichen Zukunft unseres Kontinents be-
wufiten Priifung der Notwendigkeit, ZweckmiRigkeit und Wirtschaftlichkeit der
Verbindung von Rhein und Donau durch den Ausbau einer Grofschiffahrts-
strafle. Hier, meine Damen und Herren, ist sie, diese unabhingige und neutrale
Priifung, abgegeben fiir die ganze, zur Diskussion stehende Baustrecke vom Main
bis zur Donau, durchgefiihrt in europdischer Sicht, und, wie die Entscheidung der
Investitionsbank zeigt, in ihrem Ergebnis positiv. Trotzdem gibt es noch Stim-
men, die diese vernunftnotwendige Folgerung glauben nicht vollziehen zu brau-
chen. Ausgerechnet der Bund der bayerischen Steuerzahler glaubt auch jetzt
noch — nach seiner jiingsten Verlautbarung — dagegen opponieren zu miissen.
Es wire nicht notwendig, in unserem Zusammenhang auf diese Stimme einzu-
gehen, wenn nicht die Stellungnahmen des Steuerzahlerbundes die von ihm ge-
fishrten Kontroverse in einem so merkwiirdigen Lichte erscheinen lieR. Ausgelsst
wurde sie mit der vom Steuerzahlerbund fiir den 18. 3. 1968 nach Miinchen ein-
berufenen Pressekonferenz, in der wegen der behaupteten, in die Milliarden
gehenden Fehlinvestition des Baues des Europakanals zu Lasten der Gelder der
Steuerzahler protestiert wurde und ein — in Anfithrungszeichen gesetzt — ,Gut-
achten® {iber die Unzweckmiifligkeit des Europakanals, das angeblich dem Baye-
rischen Obersten Rechnungshof vorliegen solle, unterbreitet wurde.

Es ist nicht meine Aufgabe, zu diesem als Gutachten propagierten Schriftstiick
Stellung zu nehmen, zumal das unanfechtbare neutrale Urteil, das in der Ent-
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scheidung der Europiischen Investitionsbank indirekt liegt, die echte wirtschaft-
liche Bedeutung des Furopakanals bestitigt. Analysen zur Wirtschaftlichkeit
kann man in unserer modernen Zeit nicht mehr von km-Pfahl zu km-Pfahl auf-
stellen, vielmehr muff man sowohl den Gesamtnutzen nicht nur fiir die nationale
Wirtschaft eines Volkes, sondern auch fiir die internationale Wirtschaft der be-
freundeten Vélker sowie aller Handelspartner erkennen und beriicksichtigen.

Es ist daher selbstverstindlich, daf an dem Europakanal ziigig weitergebaut wird.
So erwarten wir, dafl spitestens 1972 der bereits im Bau befindliche Staatshafen
Niirnberg vom Europakanal erreicht wird, wenn es 1971 bereits moglich sein
sollte, um so besser.

Wir vom Deutschen Kanal- und Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donau sind stolz
darauf, an dieser Aufgabe mitarbeiten zu konnen und werden nach wie vor alle
Krifte dafiir einsetzen, das Ziel, nimlich die Wasserstraflen-Verbindung von
Rhein, Main und Donau, zu erreichen.

Ich darf diese Zielsetzung besonders deshalb auch hervorheben, da vor kurzem
in befreundeten Bereichen des Auslandes Befiirchtungen aufgetreten sind, dafi
durch Verlegung der Geschiiftsstelle des Vereins nach Niirnberg der Gedanke,
den Europakanal iiber Niirnberg hinaus nach Regensburg weiterzubauen, auf-
gegeben worden sei. Derartige Mutmafungen sind unberechtigt. Die durch den
Verein beschlossene Verlegung der Geschiftsstelle von Regensburg nach Niirn-
berg war eine Zwedimifigkeitsmafinahme, zu der noch dazu kam, dafl nunmehr
der im Vereinsregister eingetragene Sitz des Vereins, nimlich Niirnberg, auch Sitz
der Geschiftsstelle ist, was nur organisch ist. Niirnberg liegt andererseits im
Schnittpunkt der Verkehrs- und Handelslinien Europas und im Schnittpunkt
einer erstklassigen — man kann dies ohne Uberheblichkeit sagen — der grofiten
Verkehrsdrehscheibe Europas. Daf Niirnberg an dieser Schnittpunktlage immer
die Verbindung zur Donau anstreben wird, ist eine Selbstverstindlichkeit.

In diesem Sinne darf ich die Mitgliederversammlung des Deutschen Kanal- und
Schiffahrtsvereins Rhein-Main-Donau hiermit eroffnen.

Verantwortlich fiir den Inhalt sind, soweit genannt, die Verfasser; fiir den ibrigen Inhalt:
Prof. Dr. Geer, 85 Niirnberg, Marienplatz 4/IL
Gesamtherstellung: Verlagsdruckerei Ph. C. W. Schmidr, Neustadt/Aisch.
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