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Vertrauen fiir den Vorstand

Die Mitgliederversammlung des Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins Rhein-Main-
Donau eV bestatigte Oberbirgermeister Dr. Andreas Urschlechter an der Spitze

Mit einem einmutigen Votum ihrer Mit-
glieder kann die Fihrung des Deutschen
Kanal- und Schiffahrtsvereins Rhein-Main-
Donau eV in den nachsten lahren an die
Arbeit gehen. Der Nirnberger Oberbiirger-
meister, Senator Dr. Andreas Urschlechter,
wurde bis 1980 an der Spitze des Vereins
bestatigt. |hm stehen fir die gleiche Zeit
Direktor Dipl.-Chem. Rainer Lienau und
Ministerialdirektor Alfred Bayer als Stell-
vertreter zur Seite. Dipl.-Chem. Rainer
Lienau hatte das Amt bisher schon inne,
Ministerialdirektor Alfred Bayer folgt Berg-
assessor a. D. Dr. E. h. Heinrich Kost, der
aus gesundheitlichen Griinden im Jahr 1976
von seinem Posten zurlickgetreten war,
Die Mitgliederversammlung 1977 des Deut-
schen Kanal- und Schiffahrtsvereins Rhein-
Main-Donau eV fuhrte 125 Teilnehmer in
den Harmoniesédlen der Domstadt Bam-
berg am 2. Mai dieses lahres zusammen.
Erster Vorsitzender, OBM Dr. Urschlech-
ter, konnte unter den prominenten Repra-
sentanten der Politik den Bayerischen
Staatsminister fur Wirtschaft und Verkehr,
Anton Jaumann, den Regierungsprésiden-
ten von Oberfranken, Wolfgang Winkler,
und zahlreiche Landrate, Oberburgermei-
ster und Birgermeister von Mitglieds-
stéddten begriBen. Einen besonders herz-
lichen WillkommensgruBB entbot er den
ausléndischen Gésten aus Frankreich, den
Niederlanden und Osterreich. Die Mitglie-
derversammlung im 1000jahrigen Bamberg
fand ein beachtliches Echo in Presse und
Rundfunk.

In seinen einleitenden Worten auBerte der
Erste Vorsitzende, OBM Dr. Urschlechter,
die Zuversicht, daB der Europakanal bis
1985 vollendet sein werde. Der Kanalver-
ein durfe mit groBer Befriedigung feststel-
len, daB die Voraussetzungen fur einen
ziigigen Weiterbau im Jahre 1976 zwischen
der Bundesrepublik und dem Freistaat

Bayern geschaffen worden seien. Nun gehe
es darum, die Bedingungen fur die Be-
nutzung derRhein-Main-Donau-Verbindung
festzulegen. Daran sei die westliche eben-
so wie die 6stliche Schiffahrt interessiert.
Als Beispiel fur die europaische Diskus-
sion zitierte der Erste Vorsitzende einen
Beitrag aus einer niederléndischen Fach-
zeitschrift, in dem es heift:

.Die Erwartung ist berechtigt, daB noch
viel geredet werden muf, bevor Ost und
West sich tber die Bedingungen beziiglich
der Benutzung der Rhein-Main-Donau-
Verbindung einigen. Dabei wird hin und
wieder ubersehen, dall der Europakanal
ganz von den Westdeutschen — von der
Bundesregierung in Bonn und dem Teil-
staat Bayern — bezahlt wird. SchlieBlich
werden sie als hundertprozentige Besitzer
bestimmen, wer und was den Kanal be-
fahren darf. Das ist fur Westdeutschland
ein ungewothnlich hoher Trumpf. Anderer-
seits ist fir die Bundesrepublik eine még-
lichst starke Benutzung des Kanals eine
wichtige Angelegenheit. Die Besprechung
zwischen Ost und West Uber diese Ver-
bindung mubB friher oder spater eroffnet
werden.”

OBM Dr. Urschlechter versicherte, dald der
Deutsche Kanal- und Schiffahrtsverein
Rhein-Main-Donau eV bereit sei, die Ver-
handlungen mit Rat und Tat zu begleiten.
Der Vertreter der gastgebenden Stadt,
Bambergs Oberbirgermeister Senator Dr.
Theodor Mathieu, hieB die Mitgliederver-
sammlung herzlich willkommen. In seinen
Begriibungsworten fihrte er aus:

.Mit der Einberufung der diesjahrigen Mit-
gliederversammlung nach Bamberg unter-
streicht der Deutsche Kanal- und Schiff-
fahrtsverein  Rhein-Main-Donau eV die
Bedeutung, die unserer Stadt am Anfang
des Stillwasserkanals fir diese européa-
ische Verkehrsverbindung zukommt. Mit



dem Ausbau und Anschlul des neuen
Staatshafens Bamberg an den kanalisier-
ten Main ist Bamberg 1962 zur Hafenstadt
geworden und ein jahrhundertealter Traum
in Erfillung gegangen. Die ehemalige
Hauptstadt des Heiligen Romischen Rei-
ches Deutscher Nation im Herzen Europas
ist noch starker europaischer Mittelpunkt
geworden. Inzwischen verbindet die Grof3-
schiffahrtsstraBe auch noch die Stadte
Bamberg und Nirnberg, wodurch auch
nach auBen hin die gute Nachbarschaft
zwischen der nordbayerischen Wirtschafts-
metropole und dem oberfréankischen Wirt-
schafts- und Kulturzentrum Bamberg zum
Ausdruck kommt. Der stetige Ausbau der
Rhein-Main-Donau-GroBschiffahrtsstrabe

berechtigt zur Hoffnung, dall dieses vél-
ververbindende Werk in absehbarer Zu-
kunft auch fir den standortméaBig benach-
teiligten bayerischen Grenzraum wirt-
schaftliche Impulse gibt. Diese Aufgabe
kann die neue WasserstraBe aber nur er-
fallen, wenn die Verbraucher und die Of-
fentlichkeit Uber die vorhandenen Ange-
bote und ihre Vorzige unterrichtet sind.
Hier hat der Deutsche Kanal- und Schiff-
fahrtsverein Rhein-Main-Donau ein wei-
tes Betatigungsfeld vor sich, wenn es sich
darum handelt, die Leistungen unserer In-
genieure und Baufirmen in der Offentlich-
keit zu ,verkaufen®. lch hoffe, dal3 der
Aufenthalt in Bamberg einen lebendigen
Eindruck von der Bedeutung der Grof3-

Der Vorstandstisch im Spiegelsaal der Bamberger Harmoniesale (von links nach
rechts): GF Dr. Hauck, Erster Vorsitzender OBM Dr. Urschlechter, Bayerischer Staats-
minister fir Wirtschaft und Verkehr laumann, Bambergs OBM Dr. Mathieu, Dr. Eder,
Dipl.-Ing. Rumelin (beide vom Vorstand der Rhein-Main-Donau AG).



schiffahrtsstraRe fir das Leben, fir die
Wirtschaft und den Gewésserschutz in
unserer Stadt gibt."

Die Mitgliederversammlung beschéftigte
sich danach mit dem Geschaftsbericht
1976, dem JahresabschluB 1976 und dem
Haushaltsvoranschlag 1977. Alle Unter-

lagen waren schon vor der Mitgliederver-
sammlung schriftlich den Mitgliedern zu-
gestellt. Diskussionen Uber diese Themen
gab es nicht.

Mit der gleichen Einmutigkeit gingen die
Mitglieder auch an die Wahlen fir die

lahre. 1978, 1979 und 1980. Als Reprisen-
tanten wurden einstimmig in ihren Amtern
bestatigt oder neu hinzugewéhlt,

Hier das Ergebnis der offenen Abstim-
mung:

Erster Vorsitzender
Oberbirgermeister Senator Dr. Andreas
Urschlechter

Stellvertretende Vorsitzende
Direktor Dipl.-Chem. Rainer Lienau
Ministerialdirektor Alfred Bayer

Ein Blick in die Versammlung aus der Sicht des Vorstandes: Mitglieder und Géste
folgen interessiert den Reden und Vortragen.



Vorstand

Dipl.-Ing. August Wilhelm Adler
Bayerischer Staatsminister der Finanzen
Bayerischer Staatsminister des Innern
Bayerischer Staatsminister fir Landesent-
wicklung und Umweltfragen

Senator Willy Bopp

Prasident Konsul Senator Walter Braun,
Stadtrat Dr. Wilhelm Doni

Dr. h. ¢. Rudolf Eberhard
Ministerialdirektor Dr. Friedrich Eder

Dr. Anton Ernstberger

Dr.Wilhelm Fay

Dr. Ing. E. h. Dr. Ing. Heinz Fuchs
Prasident Dr. Wilhelm Gelile

Anton Jaumann, Bayerischer Staatsmini-
ster fir Wirtschaft und Verkehr
Rechtsanwalt Gerhart Klamert

Dipl.-Kfm. Thomas Kohlmorgen
Prasident Willy Lersch

Ministerialdirektor Dr. Philipp Nau

Dr. Hans Oberrauch

Prasident Dipl.-Ing. Rupprecht Pschorr
Ctadtrat Willi Reiss

Rudolf Renner

Dipl.-Ing. Alfred Roth

Ministerialdirektor ‘Dipl.-Ing. Burkart Ra-
melin

Prasident Otto Schafer

Dr. jur. Ottmar Schleich

Ministerialdirigent a. D. Dr. Hubert Schmid
Dr. Heinrich Wind

Die Ergénzungswahlen fiir den Beirat und
den Verwaltungsrat gingen ebenfalls ein-
stimmig vor sich.

Dem Beirat gehdren — neben seinen bis-
herigen Mitgliedern — kinftig an:

Dr. jur Walter Ehmcke

Ministerialdirektor Dr. Konrad Mayer
Regierungsdirektor Johannes Sengpiel

Dr. Dieter Schéfer
Dipl.-Kfm. Wilhelm Schieder
Ferdinand Walter

In den Verwaltungsrat wurden — eben-
falls neben den bisherigen Mitgliedern —
gewahlt:

Ministerialdirektor Dr. Konrad Mayer
Regierungsdirektor Johannes Sengpiel
Dr. Dieter Schéafer

Neben dem bisherigen stellvertretenden
Verwaltungsratsvorsitzenden wurde noch
gewahlt:

Generaldirektor Dr. Otmar Wasmer

Die beiden langjahrigen Rechnungsprifer
des Kanalvereins, Direktoren i. R. Dr. Wal-
ter Ehmcke und Walter Idler hatten darum
gebeten, ihr Amt abgeben zu durfen. Der
Erste Vorsitzende, OBM Dr. Urschlechter,
dankte ihnen fur ihre Tatigkeit.

Fir das Jahr 1977 wurden zu ihren Nach-
folgern bestimmt:

Direktor Dipl.-Kfm. Wilhelm Schieder
Leitender Direktor Ferdinand Walter

Im Mittelpunkt der Mitgliederversammlung
stand ein Vortrag des Bayerischen Staats-
ministers fur Wirtschaft und Verkehr, An-
ton Jaumann, zum Thema: ,Die Binnen-
schiffahrt — ein unentbehrlicher Teil der
Verkehrswirtschaft und Gesamtwirtschaft®,
den wir ebenso wie den Geschaftsbericht
in diesem Mitteilungsblatt in vollem Wort-
laut wiedergeben.

Der Nachmittag fihrte Géaste und Mit-
glieder an Bord der ,Franconia” bei ainer
Schiffahrt durch den Bamberger Hafen und
auf dem kanalisierten Main zusammen.



Die Binnenschiffart — ein unentbehrlicher Teil der
Verkehrswirtschaft und der Gesamtwirtschaft

Vortrag des Bayerischen Staatsministers fiir Wirtschaft und Verkehr, Anton Jaumann,
vor der Mitgliederversammlung des Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins Rhein-

Main Donau eV am 2. Mai 1977 in Bamberg

Der Deutsche Kanal- und Schiffahrtsversin
hat sich die Aufgabe gestellt, nicht nur fur
die Fertigstellung der Rheain-Main-Donau-
SchiffahrtsstraBe einzutreten, sondern auch
fur ihre Nutzung durch Binnenschiffahrt
und Verladerschaft zu werben. Das ist
folgerichtig und verniinftig, denn die In-
vestitionen fir den Verkehrsweg erlangen
gesamtwirtschaftliche Bedeutung nur, wenn
Binnenschiffahrt und verladende Wirtschaft
unter Vermittlung der Binnenhafen von
den durch die Schiffahrtsstrabe neu er-
offneten Transportmdéglichkeiten sinnvollen
Gebrauch machen. Die Resonanz auf diese
Aktivitdten des Vereins ist positiv und es
kann eine grundsétzliche Aufgeschlossen-
heit der Wirtschaft fur die neue Wasser-
strabe und ihre Maglichkeiten allgemein
festgestellt werden.

Nicht zum Schweigen kommen jedoch die
Diskussionen im volkswirtschaftlich-theo-
retischen Bereich. Es hat fast den Anschein,
als ob auch wir eine endgiiltige Klarung
der Meinungsverschiedenheiten (iber die
Investitionskriterien fir WasserstraBen-
bauten, die seit Beginn der Errichtung mo-
derner Schiffahrtsstrafen gegen Ende des
19. Jahrhunderts ausgetragen werden,
nicht mehr erleben wirden. Ein neues Bei-
spiel hierfir sind offenbar — soweit uns
das bekannt geworden ist—die im Zusam-
menhang mit dem koordinierten Investi-
tionsprogramm des Bundes bis 1985 im
Bundesverkehrsministerium  angastellten
Uberlegungen lber das Verhiltnis von
Nutzen und Kosten beim Bau von Ver-
kehrswegen und inshesondere von Schiff-
fahrtsstraBen. Ich bejahe durchaus die
Notwendigkeit, sich mit diesen wissen-
schaftlichen Untersuchungen intensiv aus-
einander zu setzen, zugleich aber bin ich
der Meinung, daB eine Lésung der Pro-
bleme nur durch eine fundiert begrindete
politische Entscheidung maglich ist.

Es kann uns allerdings nicht gleichgliltig
lassen, wenn — von bloBen Polemiken
einmal ganz abgesehen — wissenschaft-
liche Rechenwerke, so anfechtbar sie nach
unserer Auffassung in ihren Pramissen
und ihrer Durchfuhrung auch sein mégen,
zu negativen Aussagen Uber den von uns
geforderten  Schiffahrtsweg kommen,
ebensowenig wie wir uns mit positiven
Untersuchungen z. B. der Studie der Gut-
achtergruppe der ECE aus dem Jahre 1969
zufrieden geben dirfen.

Auch der bloBe Rickzug auf die Rechts-
position, d. h. auf die Forderung, dafB die
Schiffahrtsstraie entsprechend den ge-
schlossenen Vertragen gebaut werden
muf, ist fir sich allein nicht ausreichend.
Wir missen vielmehr immer wieder und
mit aller Deutlichkeit und allem Nachdruck
die sachlich begrindeten verkehrs- und
wirtschaftspolitischen Argumente, die fur
den Bau der Schiffahrtsstrafe sprechen,
in der Offentlichkeit herausstellen. Dies
gilt auch fir andere Investitionsbereiche
— namentlich auf dem Verkehrssektor —,
wo Nutzen-Kosten-Untersuchungen durch-
geflhrt werden und oft die Gefahr be-
steht, dald an den tatsachlichen praktischen
Notwendigkeiten vorbeigerechnet wird.
Wir mUssen uns immer wieder daran er-
innern, daB solche wissenschaftlichen Un-
tersuchungen nur Hilfen fir Entscheidun-
gen im politischen Bereich sein koénnen,
die u. U. von rechnerisch nicht erfaBbaren
Faktoren mafgeblich bestimmt sein mis-
sen. Nur in dieser Begrenzung haben
Kosten-Nutzen-Untersuchungen ihre Be-
deutung und ihre Berechtigung.

Weshalb brauchen wir das Verkehrs-
system Binnenschiffahrt - WasserstraBBen?
Nicht nur aus Kapazitatsgriinden — das
Volumen der Transporte der Volkswirt-
schaft konnte von der Eisenbahn allein
nicht bewiéltigt werden —, sondern vor



allem deshalb, weil unser Verkehrswesen
marktwirtschaftlich ausgerichtet ist und
weil nur ein funktionierender Verkehrs-
markt sicherstellt, daB die Wirtschaft zu
angemessenen Preisen mit Verkehrs-
leistungen versorgt wird. Ein Verkehrs-
.markt funktioniert aber nur, wenn echte
Angebotsalternativen zur Verfigung ste-
hen. Der preislichen Differenzierung im
Massengutverkehr zwischen Binnenschiff-
fahrt und Eisenbahn entsprechen spezi-
fische Vor- und Nachteile der beiden Ver-
kehrssysteme, zwischen denen der Ver-
lader seine Wah! treffen kann.

Die Kosten fir den Bau einer Schiffahrts-
straBe zur ErschlieBung eines Gebietes
fur die Binnenschiffahrt, das bisher im
Massenguttransport allein auf die Eisen-
bahn angewiesen war — wie dies flr den
Einzugsbereich der Rhein-Main-Donau-
SchiffahrtsstraBe zutrifft — kénnen daher
als Kosten angesehen werden, die auf-
zuwenden sind, um einen funktionierenden
Verkehrsmarkt auch in einem Bereich her-
zustellen, wo er bisher auf dem Teilgebiet
des Massengutverkehrs nicht gegeben
war.

Nachdem ein funktionierender Verkehrs-
markt im Bereich des Massengutverkehrs,
d. h. ein Wettbewerb zwischen Binnen-
schiffahrt und Eisenbahn, in den meisten
anderen Teilen der Bundesrepublik bereits
vorhanden ist, handelt es sich hier um
Aufwendungen zur Angleichung der Le-
bensverhéltnisse an die lbrige Bundes-
republik.

Dal das marktwirtschaftliche Prinzip auch
fur die Verkehrswirtschaft grundsétzlich
richtig ist, durfte im dbrigen heute kaum
noch ernstlich bestritten werden kénnen.
Marktwirtschaft erfordert marktgerechtes
Verhalten der Anbieter und fordert damit
die Erbringung optimaler Leistungen und
die Senkung der Kosten. Der Staat sollte

sich darauf beschrédnken, einen sozialen
Rahmen fir die Marktwirtschaft zu setzen.
Wenn ich hier die verkehrswirtschaftliche
Bedeutung der Wasserstralen in den Vor-
dergrund stelle, so bin ich mir durchaus
bewuBt, daB SchiffahrtsstraBen selbst-
verstandlich auch noch andere wesentliche

Am Rednerpult: der Bayerische Staats-
minister fir Wirtschaft und Verkehr, Anton
Jaumann, bei seinem Vortrag.



Funktionen erfiillen, z. B. auf dem Gebiet
der Wasserwirtschaft, aber ich mdochte
mich hier auf den verkehrs- und wirt-
schaftspolitischen Aspekt beschrdnken.

Anhand der Verkehrsleistungen und der
sonstigen Faktoren, die fir die beiden
Verkehrstrager Binnenschiffahrt und Ei-
senbahn kennzeichnend sind, 143t sich die

volks- und verkehrswirtschaftliche Be-
deutung der Binnenschiffahrt eindeutig
belegen.

Um die Grundsituation zu kennzeichnen,
wére zunachst festzuhalten, daB der Wert
der Verkehrsleistungen aller Verkehrs-
tréager in den letzten 25 Jahren kontinuier-
lich zugenommen hat, daB jedoch der An-
teil der Verkehrsleistungen am gesamten
Bruttoinlandsprodukt im gleichen Zeit-
raum von 52 9%, auf 3,6 % gesunken ist.
Vielleicht ist diese Tatsache auch auf die
Tendenz der Wirtschaft zurickzufihren,
neue Industriestandorte maoglichst ver-
kehrsglinstig zu wahlen, was ein weiteres
Argument zum Bau von WasserstraBen
dort wére, wo sie noch fehlen.

Der wertmalige Beitrag der Eisenbahnen
zu den Verkehrsleistungen aller Verkehrs-
bereiche hat von 61,5%, im Jahre 1950
auf 27,89 im Jahre 1975 abgenommen.
Der Beitrag von Binnenschiffahrt und
Hafen an den gesamten Verkehrsleistun-
gen betrug 1950 59/ und 1975 3,6 9/o, hat
sich also nur geringfigig nach unten ver-
andert. Zum Vergleich dazu der Guter-
kraftverkehr: Dessen Anteil betrug 1950
erst 13,996, 1975 dagegen 36 % (nach-
dem er 1974 bereits 39,69/ aller Ver-
kehrsleistungen erreicht hatte).

Hier wird schon deutlich, was auch die
anderen Zahlen liber Verkehrsleistungen
belegen, dal3 namlich die Verkehrsverluste
der Eisenbahnen seit 1950 nicht auf die
Binnenschiffahrt zuriickzufiihren sind, son-
dern auf den Guterkraftverkehr. Die Bin-

nenschiffahrt hat innerhalb des gesamten
Verkehrswesens bei sténdig steigenden
Leistungen ihren relativen Anteil im we-
sentlichen behauptet, und das trotz einer
zum Teil duBerst scharfen Konkurrenz von
seiten der Deutschen Bundesbahn. Die
Zahlen lassen den SchluB zu, daB die Bin-
nenschiffahrt Gber die Jahre hinweg fir
relativ gleichbleibenden Teil der Gesamt-
wirtschaft spezifische Transportbedurf-
nisse optimal erfullt hat und erfullt und
es dlrfte deshalb auch in Zukunft nicht
mit einem grundsétzlichen Wandel dieser
Situation zu rechnen sein. Es erschiene
deshalb durchaus gerechtfertigt, wenn die
Deutsche Bundesbahn in Zukunft ihre
Wettbewerbsbemuhungen weniger auf die
Binnenschiffahrt und mehr auf den Giiter-
kraftverkehr konzentrieren wiirde.

Die Zahlen Uber die Verkehrsleistungen
bestatigen, wie schon gesagt, diese Auf-
fassung. Die Eisenbahn transportierte 1950
einen Anteil von 66,6 der gesamten
Gutertonnen, 1975 nurmehr einen solchen

von 36,99 die Binnenschiffahrt 1950
einen Anteil von 2290/, 1975 einen An-
teil von 26,7 %/s. Noch deutlicher wird der

gleichbleibende Anteil der Binnenschiff-
fahrt bei den Verkehrsleistungen in Ton-
nenkilometer. Hier hat sich der Anteil der
Binnenschiffahrt zwischen 1950 und 1975
nur von 26,4 %/ auf 269 %/ verandert. Der
Guterfernverkehr verzeichnet dagegen im
gleichen Zeitraum eine Zunahme an ge-
fahrenen Tonnenkilometern ven 10,59/,
auf 27°4. Fur die Eisenbahnen dagegen
ist eine Abnahme von 66,6 %/y auf 36,9 v/,
festzustellen.

Die absoluten Verkehrsleistungen sind
dagegen wie erwahnt bei allen Verkehrs-
tragern stark angestiegen. Dies war na-
tirlich — nicht zuletzt bei der Binnen-
schiffahrt — auch das Ergebnis einer
auBerordentlich kapitalintensiven Verbes-



serung des technischen Apparates und
einer durchgreifenden Rationalisierung.
Fur die Binnenschiffahrt darf erinnert
werden an die Einfuhrung der Schub-
schiffahrt, die die Leistungsfahigkeit der
Binnenschiffahrt insbesondere dort, wo es
sich um regelmaBige Beforderungen sehr
grofBer Mengen an Massengiiter handelt,
wie z. B. in der Eisen- und Stahlindustrie,
im Bergbau, in der Mineraldlwirtschaft und
im Bereich Steine und Erden, geradezu
revolutioniert hat. Weiter zu nennen sind
der Behéalterverkehr in seinen verschiede-
nen Ausgestaltungen, die Einflhrung von
Spezialtankschiffen insbesondere fir ge-
fahrliche Guter und allgemein der Sieges-
zug des modernen motorisierten GroB-
raumschiffs.

Die Eisenbahn beférderte 1975 315 Mio t,
die Binnenschiffahrt 227 Mio t. Das sind
tber 72 9/y des Guteraufkommens der Ei-
senbahn. Die Binnenschiffahrt erbringt
heute rd. ein Viertel der gesamten Ver-
kehrsleictungen in der Bundesrepublik.
Hier wird die Frage nach der betrieblichen
und Unternehmensstruktur der Binnen-
schiffahrt von Interesse, denn die Binnen-
schiffahrt ist nun der zweitwichtigste
Verkehrstrager in der Bundesrepublik
Deutschland nach den Eisenbahnen und
vor dem Guterfernverkehr.

Die Binnenschiffahrt erbringt ihre Ver-
kehrsleistungen auf einem Netz von 2867
km WasserstraBen (mit einer Tragfahig-
keit Gber 1000 t) und mit einem Personal-
stand von rd. 15000 Personen im Jahres-
durchschnitt.  Hinzukommen noch mal
13000 Beschaftigte in den Binnenhéfen
sowie die Menschen, die fur Bau und Be-
trieb sowie Verwaltung und Unterhaltung
der WasserstraBen zu sorgen haben. Die
Deutsche Bundesbahn hat im Gegensatz
dazu ein vergleichsweise riesiges Strek-
kennetz wvon Gber 28 000 km mit (1975)

418 000 Beschéftigten. Die Deutsche Bun-
desbahn hat also 10 * soviel Strecken-
kilometer wie die Binnenschiffahrt und
und rund 15 < soviel Personal, wobei al-
lerdings auch das fur den Personenver-
kehr erforderliche Personal der Bundes-
bahn eingerechnet ist. Die Anlageinvesti-
tionen der Deutschen Bundesbahn er-
geben einen Wert von 3,9 Milliarden DM,
die der Binnenschiffahrt und der Héfen
zusammen nur einen Wert von 1,42 Mrd.
DM, also weniger als die Halfte. Die Aus-
gaben des Bundes fir die Eisenbahn be-
tragen seit 1973 jahrlich Gber 8 Milliarden
DM, fur die BinnenwasserstraBen dagegen
jahrlich etwa /1 dieser Summe.

Man koénnte dieser Aufzéhlung noch eine
Reihe weiterer Kriterien mit Vergleichs-
wert hinzufligen. Das Ergebnis bleibt, daf3
die Binnenschiffahrt aus dieser Situation
heraus der verladenden Wirtschaft echte
Preisvorteile bieten kann, soweit es sich
um die Beférderung von speziellen Schiff-
fahrtsgltern handelt, die z. B. eine langere
Transportdauer vertragen und keine allzu
pflegliche Behandlung beanspruchen.
Dabei kommt der Binnenschiffahrt natiir-
lich zugute, daB sie im Gegensatz zur
Eisenbahn ein sehr weitmaschiges Ver-
kehrsnetz hat, das praktisch nur in den
Hauptverkehrsrichtungen verlauft, wahrend
die Bundesbahn ein flachendeckendes Ver-
kehrsnetz unterhalten muB und dadurch
sehr viel personalintensiver ist als die
Binnenschiffahrt, ferner, daB die Binnen-
schiffahrt sich auf den Guterverkehr mit
Massengiitern in grofien TransportgefaBen
konzentrieren kann, wahrend die Bundes-
bahn alle Guter beférdern mufl und nur
vergleichsweise kleinere Transportgefafe
einsetzen kann. Auch der Personenverkehr
findet natlrlich in den Personalzahlen der
Deutschen Bundesbahn seinen Nieder-
schlag. Das soll nicht Ubersehen werden.



Dem hoheren Betriebsaufwand der Eisen-
bahn steht aber auf der anderen Seite
auch eine hohere Qualitdt der Transport-
leistung gegeniber, insbesondere eine
hohere Transportgeschwindigkeit, die in
der Fracht ihren Niederschlag finden kann.
Dem einheitlichen Unternehmen Bundes-
bahn steht eine vielfaltig gegliederte Un-

ternehmerschaft auf der Seite der Binnen-
schiffahrt gegentber. Uber dreiviertel
aller Binnenschiffahrtsunternehmen in der
Bundesrepublik haben nur Schiffe mit einer
Ladekapazitat unter 1000 t — und meist
nur eines davon — und weitere 22,5%)
der Unternehmen haben Schiffe mit einer
Ladekapazitdt bis zu insgesamt 10000 t.

Abschiedsszene vor dem Tagungslokal: Staatsminister Jaumann, sein Ministerialdirek-
tor Bayer und Nirnbergs Wirtschaftsreferent Dr. Doni im Gespréch.
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Nur 2% der Binnenschiffahrtsunterneh-
men koénnen als groBe Reedereien ange-
sprochen werden. Die vielen kleinen Par-
tikuliere treten allerdings kaum je selb-
standig am Markt in Erscheinung — sie
kénnen das gar nicht, weil ihnen der Ak-
quisitionsapparat auf der Landseite fehlt
— sondern sie sind entweder in reederei-
mafig arbeitenden Genossenschaften —
wie hier am Main in der Mainschiffahrts-
Genossenschaft — zusammengeschlossen,
oder sie sind auf Grund langfristiger Be-
schaftigungsvertrdge den Reedereien als
Hauspartikuliere verbunden. Es wird ge-
schatzt, daB etwa 95 %/ aller gewerblichen
Binnenschiffahrtsunternehmen in der Bun-
desrepublik mit einem Anteil von ca. 40 %
der Gesamttonnage in dieser Weise or-
ganisiert ist.

Daneben gibt es einen mit 4,7 % kleinen,
aber leistungsfahigen Anteil an Werkschif-
fen, die vom Binnenschiffahrtsgewerbe oft
als spurbare Konkurrenz empfunden wer-
den, zumal die Werksflotten auch gelegent-
lich gewerbliche Transporte ausfihren.

Die mittelstandische Struktur der Binnen-
schiffahrt in der Bundesrepublik scheint
sehr stabil zu sein; sie ist jedenfalls auch
durch die Abwrackaktion der letzten Jahre
— auf die ich spater noch einmal kurz zu-
riickkommen machte — kaum beeinflufit
worden. Zwar hat die Zahl der Giter-
schiffe zwischen 1962 und 1975 um 32,4%,
erheblich abgenommen, doch ist die Ge-
samttonnage durch das Hinzukommen
neuer groBerer und leistungsfahiger Schiffe
nur um 10,7 /y zuriickgegangen. Die Zahl
der Schiffahrtsunternehmen mit Schiffen
bis zu 1000 t ist im gleichen Zeitraum um
0,3 %/, geringer geworden, dagegen hat die
der Unternehmen bis zu 50000 t sogar
um 22,7 %/, von 428 auf 525 Unternehmen,
zugenommen.Das Problem des Kapazitéts-
Uberhangs ist also geblieben.

Die” groBen Reedereien sind haufig nur
Teilbereiche innerhalb groBer Transport-
konzerne, die auch Spedition, Lagerei und
Guterkraftverkehr betreiben. Sie kénnen
dadurch einen entsprechend hohen Teil
des Guteraufkommens an sich ziehen.
Zehn SchiffahrtsgroBunternehmen mit je
tber 500 Beschaftigten erreichen allein
zusammen einen Umsatzanteil von 26 %/,

Ein fur die Binnenschiffahrt generell kenn-
zeichnender Umstand ist ihre Abhangig-
keit von der allgemeinen Konjunkturent-
wicklung. Sie beférdert namlich wie die
Bahn einen hohen Prozentsatz von kon-
junkturempfindlichen Gatern im Ladungs-
aufkommen. Konjunkturempfindliche Giter
sind in erster Linie die Baustoffe, deren
Riickgang besonders am Main spiirbar ist,
aber auch andere Guter wie Steinkohle
und Koks, Walzwerks- und GieBereierzeug-
nisse, Roheisen, Rohstahl und Erze. An-
dererseits finden natirlich auch Konjunk-
turbelebungen, wenn auch meist mit einer
gewissen Verzégerung, in der Leistungs-
statistik von Eisenbahn und Binnenschiff-
fahrt ihren Niederschlag. Die bisher stark-
sten EinbuBen brachte das Jahr 1975 mit
einem Minus von 199/ bei der Eisenbahn
und einem Minus von 109/ bei der Binnen-
schiffahrt. Bemerkenswerterweise hatte im
gleichen Jahr der StraBengiterfernverkehr
einen Zuwachs von 2,36 %/y zu verzeichnen.
Auch die Konjunktursituation in der Welt-
wirtschaft gehort zu den Faktoren, die die
wirtschaftliche Lage der Binnenschiffahrt
beeinflussen, da die Binnenschiffahrt mit
einem Anteil von etwa 30%, am grenz-
iberschreitenden Giterverkehr beteiligt
ist. Natiirlich spielen im Zusammenhang
mit einer unglnstigeren Kenjunkturlage
der Frachtraumiberhang sowie der Wett-
bewerbsdruck im nationalen und inter-
naticnalen Bereich auf der einen Seite, der
Zwang zur weiteren Steigerung der tech-



nischen Leistungsfahigkeit auf der anderen
Seite, fir die Binnenschiffahrt eine erheb-
liche Rolle.

Der Laderaumiberhang wurde und wird
zum Anlal3 fir marktregulierende Eingriffe
seitens des OStaates, deren Erfolg oft

Ein Foto flr das Familienalbum von der Schiffahrt (von links nach rechts):

zweifelhaft ist. Zu der in der Bundesrepu-
blik Deutschland durchgefihrten Abwrack-
aktion habe ich schon darauf hingewiesen,
daB sie den von ihr erwarteten Erfolg

einer Minderung des Laderaumiiberhangs
nicht gehabt hat. Sie hat vielmehr dazu

Dipl.-Ing.

Ramelin, Erster Vorsitzender OBM Dr. Urschlechter, Generalsekretar Schreiber (Frank-
reich), geschaftsfilhrendes Vorstandsmitglied Dr. Pisecky (Osterreich), Prasident Dipl.-
Ing. Pschorr und andere Géste stellen sich dem Fotografen auf dem Deck des Schiffes
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gefiihrt, daB sich Unternehmer Chancen
fur neue und leistungsfahigere Schiffe aus-
rechneten und diese Schiffe auch bauen
lieBen und auf dem Markt einsetzten. Im-
merhin hat die Aktion eine Erneuerung
des Flottenbestandes gebracht, die unter
Wetthewerbsgesichtspunkten als erwiinscht
angesehen werden kann. Abwrackaktionen
zum Zwecke der Beseitigung des Kapazi-
tatsiilberhangs in der Binnenschiffahrt sind,
neben der zeitweiligen Stillegung von
Binnenschiffen und weiteren marktregulie-
renden Eingriffen, nunmehr erneut vorge-
sehen in dem Programm der Kommission
der Eurcpaischen Gemeinschaft aus dem
Jahre 1975, das Grundsétze und Kriterien
fir eine Marktordnung im Giterverkehr
zwischen den Mitgliedstaaten der Gemein-
schaft vorschlagt. Die Kommission emp-
fiehlt in dem Programm dariiber hinaus
die Einfilhrung eines Referenztarifsystems
und die Einfihrung eines Systems fir den
Zugang zum Beruf im Binnenschiffsgter-
und Personenverkehr, das auch im inner-
staatlichen Verkehr gelten soll.

Die internationalen Organisationen der
Binnenschiffahrt haben, kontrar zu den In-
tentionen der Kemmission, Vorschlage fur
ein Konzessionssystem und die Einfuhrung
verbindlicher Frachten im grenziberschrei-
tenden Schiffsglterverkehr gemacht. Die
niederlédndische Partikulierschiffahrt  hat
sich — ebenfalls im Gegensatz zur Kom-
mission — gegen die vorgeschlagene kurz-
fristige Stillegungsregelung gewandt, da
sie diese aufgrund des in den Niederlan-
den geltenden Tour-de-réle-Systems und
nach der Einfihrung verbindlicher Frach-
ten auf den niederlandischen Wasser-
straBen nicht mehr fir notwendig erachtet.
Die Bundesregierung hat der Stillegungs-
regelung, wenn auch mit Bedenken, zuge-
stimmt — wohl in der Hoffnung, dab es
mit ihrer Hilfe gelingen wird, den Markt

wenigstens zeitweilig wieder zu stabili-
sieren.

Allgemein ist zu marktregulierenden Ein-
griffen, insbesondere in das Preisgeflige,
zu sagen, daB sie Bedenken begegnen,
wenn sie darauf abzielen, auch den Unter-
nehmern mit dem ungunstigsten Kosten-
Ertragsverhéltnis das Verbleiben im Markt
zu sichern, weil dadurch fir diejenigen
Unternehmer, die mit einem guten oder
sehr guten Ertragsverhélinis arbeiten —
und das werden wohl ver allem die gro-
Ben Unternehmen sein — dadurch ein An-
reiz geschaffen wird, neue und leistungs-
fahige Schiffe in Dienst zu stellen und da-
mit die Gesamtkapazitat wiederum zu er-
hohen. Im Ubrigen ist die Binnenschiffahrt
gerade auf dem freien Markt zu der Be-
deutung herangewachsen, die sie heute
hat, und sie sollte sich diese Freiheit zu
erhalten suchen, soweit dies nur irgend
maglich ist.

Der Wettbewerb zwischen Eisenbahn und
Binnenschiffahrt sollte grundsatzlich dazu
dienen, eine verninftige Verkehrsteilung
zwischen den beiden Verkehrstragern her-
beizufiinren Von einem Wettbewerbsvorteil
der Binnenschiffahrt gegenuber der Deut-
schen Bundesbahn zu sprechen — unter
Hinweis auf die nicht gedeckten Wege-
kosten der Binnenschiffahrt — erscheint
mir nicht angangig angesichts der Hohe
der finanziellen Zuwendungen, die die
Deutsche Bundesbahn benotigt und erhalt.
DaB die Binnenschiffahrt von ihrer Struk-
tur her in der Lage ist, Massenguter in
vielen Fallen preisglnstiger zu transpor-
tieren als die Eisenbahn, durfte nicht zu
leugnen sein. Es sollte deshalb eigentlich
auch nur in Ausnahmeféllen moglich sein,
daB die Bundesbahn Massengiter parallel
zu einer WasserstraBe billiger befordert
als die Binnenschiffahrt.



Im innerdeutschen Verkehr werden die
Schiffsfrachten von den Frachtenkommis-
sionen festgesetzt. Im grenziberschreiten-
den Verkehr besteht z. Zt. noch Freiheit
der Preisbildung. In diesem Zusammen-
hang wird das Problem einer kiinftig Gber
die Rhein-Main-Donau-SchiffahrtsstraBe zu
erwartenden Konkurrenz der Binnenschiff-
fahrt der Ostblockstaaten an der Dcnau
im Rheinstromgebiet erortert.

Wenn ich als Bayerischer Wirtschafts- und
Verkehrsminister zu diesem Problem Stel-
lung nehmen scll, so muB ich zunéchst ein-
mal sagen, daf3 wir den Kanal doch sicher-
lich bauen, damit er benutzt wird, und zwar
auch im internationalen Verkehr. Ein freier
Verkehrsmarkt und ein freler Verkehrs-
wettbewerb sollten auch hier grundsétz-
lich angestrebt werden, soweit dies im in-
ternationalen Verkehr allgemein (blich ist.
Als selbstversténdlich erscheint es, daB
weder ein nationaler noch ein internatio-
naler Wettbewerb gleich welcher Art zu
einer Geféhrdung der Existenz der west-
lichen Binnenschiffahrt fihren darf. Im
ubrigen sollte aber auch im internationalen
Bereich eine Verkehrsteilung angestrebt
werden, die die Interessen aller Beteiligten
soweit wie moglich berlcksichtigt. Die
Tatsache, dal3 die Kanalstrecke der Rhein-
Main-Donau-SchiffahrisstraBe der deut-
schen Souveranitédt unterliegt, gibt der
Bundesrepublik die Méglichkeit, hier er-
forderlichenfalls regulierend einzugreifen.
Wenn es die Mitgliedsstaaten der Mann-
heimer Akte dariber hinaus aus diesem
Anlalb fur erforderlich halten wirden, in
das Vertragswerk einzugreifen, das die
Schiffahrtsfreiheit auf dem Rhein garan-
tiert, so wirde man einem solchen Vor-
haben wohl mit gewissen Vorbehalten ge-
gegeniber stehen missen, denn es kénnte
dabei leicht zu Regelungen kommen, die
die Schiffahrtsfreiheit auf demRhein grund-

satzlich tangieren. Und das ware sicher-
lich nicht wlnschenswert, auch nicht im
Interesse der Binnenschiffahrt.

Im Hinblick auf unseren heutigen Tagungs-
ort erscheint es mir angebracht, auch noch
etwas konkreter auf die Probleme der Bin-
nenschiffahrt auf dem Main und dem Main-
Donau-Kanal einzugehen, wodurch aller-
dings keineswegs der Eindruck entstehen
soll, daB die Donauschiffahrt von mir ver-
gessen ist.

Wesentlichstes Anliegen ist hier zweifel-
los der Mainausbau, namlich in erster Linie
die Vertiefung der Fahrrinne von 2,50 m
auf 3 m, d. h. auf die gleiche Tiefe, wie sie
auf der Kanalstrecke schon vorhanden ist.
Diese MaBnahme ist — zusammen mit Be-
gradigungen und anderen baulichen Ver-
besserungen — eine wesentliche Voraus-
setzung fur eine Erhéhung der Wett-
bewerbsfahigkeit der Mainschiffahrt ge-
genuber ihrem Konkurrenten Bundeshahn,
die wegen des Mainverlaufs als besonders
notwendig erscheint. Bayern ist daher stets
nachdricklich gegeniber dem Bund fir
den Mainausbau eingetreten. Hier sind im
ubrigen offenbar auch die Kosten-Nutzen-
Rechner ausnahmsweise einer Meinung
Uber die Rentabilitat der MaBnahme. Nach-
dem 1976 die Bauarbeiten fur die Um-
kanalisierung der FluBstrecke Offenbach —
Aschaffenburg weitgehend abgeschlossen
werden konnten, mufl nunmehr so bald
wie moglich mit den Bauarbeiten oberhalb
Aschaffenburgs begonnen werden. Die
ersten Baumittel hierfir sind nach Aus-
kunft des Bundesverkehrsministeriums fiir
den Bundeshaushalt 1978 vorgesehen. Da
die Mainvertiefung und der Mainausbau
in die Mittelfristige Finanzplanung des
Bundes bis 1985 aufgenommen warden ist,
kann davon ausgegangen werden, daf} die
Bauarbeiten bis zum Zeitpunkt der Fertig-
stellung derRhein-Main-Donau-Schiffahrts-
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straBe abgeschlossen sein werden. Dies
entspricht der wiederholt vorgebrachten
Forderung der Binnenschiffahrt und der
Bayerischen Staatsregierung.

Ein weiteres Anliegen Bayerns und der
Mainschiffahrt ist es, daB3 der Bund bei der
Neufestsetzung der Schiffahrtsabgaben
am Main, die ja ebenfalls wesentlichen
EinfluB auf die Wettbewerbsféahigkeit der
Schiffahrt haben, Ricksicht nimmt sowohl
auf die Besonderheiten des Mainverlaufs
wie auch auf die Interessen der Wirtschaft
im Zonenrandgebiet. Auch insoweit sind
bereits Erfolge zu verzeichnen. AnlaBlich
der Umstrukturierung des Schiffahrtsabga-
bentarifs am Main wurden auf Vorschlag
der Bayerischen Staatsregierung Tarif-
bereiche gebildet, die die regional- und
strukturpolitischen Belange der Mainschiff-
fahrt und der Verladerschaft im Einzugs-
bereich der WasserstralRe berlcksichtigen.
Bayern wird in diesem Sinne mit dem
Bund weiterverhandeln.

Wahrend der Guterumschlag am bayeri-
schen Main seit 1955 fast ohne Unterbre-
chung lahr fir lahr zugenommen hat und
dadurch erneut bewiesen werden konnte,
daB der fortschreitende Ausbau einer Was-
serstraBe der Binnenschiffahrt neuen Ver-
kehr gewinnen kann, sind von 1973 bis
1975 bedauerliche Ruckgéange imVerkehrs-
aufkommen am Main zu verzeichnen. Erst
das Jahr 1976 laBt eine leichte Erholung
erkennen, von der wir hoffen, daB sie sich
1977 fortsetzt. Diese Entwicklung geht auf
mehrere Ursachen zurick, die aulerhalb
des EinfluBbereichs der Binnenschiffahrt

liegen. Die wichtigste Ursache ist in der
allgemein ungiinstigen Konjunkturentwick-
lung zu sehen, die — wie schon dargelegt
— insbesondere den Baustoffverkehr tan-
giert. Erst wenn eine durchgreifende An-
derung der Wirtschaftspolitik der Bundes-
regierung der Wirtschaft wieder den Mut
zu neuen Investitionen gibt, wird hier wie-
der eine grundsétzliche Tendenzwende zu
erwarten sein. Dabei sind wir uns dar-
uber im klaren, dal Wachstumsraten, wie
man sie noch Ende der 60er Jahre mit
Recht erwarten konnte, nicht mehr reali-
stisch erscheinen.

Fur die Mainschiffahrt wird die Eréffnung
der Rhein-Main-Donau-Schiffahrtsstrale
Mitte der 80er Jahre sicherlich neue Pro-
bleme, aber auch eine Vielfalt neuer Chan-
cen bringen. Allein schon die Erweiterung
der Verkehrsbeziehungen im innerdeut-
schen Verkehr, aber auch etwa im deutsch-
gsterreichischen Guterverkehr, durften be-
deutende Entwicklungsmoglichkeiten bie-
ten. Allerdings miBte hierzu das Problem
des Eisenbahnwettbewerbs einer befriedi-
genden Lésung zugefihrt werden. Auch
die Schiffahrtsabgaben auf dem Kanal
muBten so gestaltet und ggf. umgestaltet
werden, daB sie der Binnenschiffahrt eine
faire Chance im Wettbewerb lassen. Eine
faire Chance — ganz allgemein gespro-
chen — das wiirde, so glaube ich, schon
fast geniigen, denn die Binnenschiffahrt
am Main hat in den vergangenen Jahren
und Jahrzehnten bewiesen, daB sie sehr
wohl in der Lage ist, sich zu behaupten und
veranderten Verhaltnissen anzupassen.



Schwerpunkte der Tatigkeit:
die Offentlichkeitsarbeit

Der Geschéftsbericht von GF Dr. Hartwig Hauck fir das Jahr 1976

Die Schwerpunkte der Arbeit des Deut-
schen Kanal- und Schiffahrtsvereins Rhein-
Main-Donau €V lagen in der Berichtszeit
— wie schon in der jlingsten Vergangen-
heit — wiederum bei der Offentlichkeits-
arbeit und bei den Strukturfragen der
Europa-Wasserstralbe.

Die Offentlichkeitsarbeit wurde auch 1976
auf unterschiedlichen Wegen betrieben.
Fur die allgemeine Information sorgten die

Fronliche Schiffsreise auf der ,Franconia”:

Mitteilungsblatter des Kanalvereins. Drei
Mitteilungsblatter im wvergangenen Jahr
widmeten sich der Mehrzweckfunktion der
KraftwasserstraBe — als Schiffahrtsweg,
zur Energiegewinnung und zur Regelierung
des Wasserhaushaltes. Die daraus resul-
tierenden Folgerungen fir Wirtschaftlich-
keitsbetrachtungen und Kosten-Nutzen-
Analysen waren in diesem Zusammenhang
darzulegen.

in der Frihlingssonne erleben Mitglieder
und Géste den Schleusungsvorgang in der Schleuse Viereth.



Die Mitgliederbriefe beschaftigten sich mit
aktuellen Problemen. So gingen sie be-
sonders auf Fragen des Ausbaustandards
des Europakanals und der deutschen Do-
nau ein und legten auslandische Auffas-
sungen zur termingerechten Vollendung
der Europa-WasserstraBe dar. Auch sonst
finden die internationalen Verbindungen
des Deutschen Kanal- und Schiffahrts-
vereins Rhein-Main-Donau eV ihren deut-

SR

Das Ende der Mitgliederversammlung:

die ,Franconia”

lichen Niederschlag in unserer Offentlich-
keitsarbeit, beispielsweise in einem ge-
planten Mitteilungsblatt Uber die Rhein-
Rhéne-Verbindung.

Einen breiten Raum nahm im Jahre 1976
die Diskussion um den Ausbaustandard
der Europa-WasserstraBe ein, in die auch
der Deutsche Kanal- und Schiffahrtsverein
Rhein-Main-Donau eV in Stellungnahmen
(z. B. an das Bundesministerium flur Ver-

hat in Bamberg wieder fest-

gemacht; Mitglieder und Géste begeben sich von Bord.



kehr) eingriff. Hier waren Aussagen zu
speziellen schiffahrtstechnischen Proble-
men auf der deutschen Donau nétig. Eine
Verringerung des Querschnittprofils der
WasserstraBe und des Ausbaustandards
ihrer Schleusen konnte vermieden werden,
so daB die langfristige Leistungsféhigkeit
der Europa-Wasserstralle nunmehr ge-
sichert erscheint.

Den Gegnern der Europa-Wasserstrale,
die periodisch immer wieder von sich
horen lassen, war dariber hinaus in zahl-
reichen Interviews, in einem Schriftwech-
sel mit der ,Frankfurter Allgemeinen Zei-
tung” und in einer Reihe von Artikeln ent-
gegenzutreten. Dabei hielten wir z. B.
einen Aufsatz in der Zeitschrift fur Gym-
nasialpadagogik ,Anregung” fur zweck-
mabBig.

Die individuellen Anfragen in der Ge-
schéftsstelle — sie reichen vom Infor-
mationsbedirfnis des privaten Birgers bis
hin zu Materialanforderungen von Ver-
banden, wissenschaftlichen Instituten und
Universitdten — sind auch 1976 weiter
angewachsen. Wir kénnen in solchen Fal-
len gut auf das inzwischen erarbeitete
Informationsmaterial und unser Schrifttum
Uber Struktur-, aber auch Rechtsfragen
zurlckgreifen. Diese Anfragen wurden
durch individuelle Auskinfte erganzt. Die
Anfragen erreichen uns aus dem gesam-
ten europaischen Ausland, vor allem auch
aus den Léndern des COMECON.

Im Zusammenhang mit den Strukturfra-
gen der Europa-WasserstraBe muBten wir
uns wiederum mit Kosten-Nutzen-Betrach-
tungen auseinandersetzen, die sich viel-
fach nur auf vordergrindig quantifizier-
bare Teilaspekte des Europakanals be-
zogen, ohne ihre Wirkungen ausreichend
langfristig und umfassend zu betrachten.
Es zeichnet sich nunmehr jedoch die Er-
kenntnis ab, auch Strukturwirkungen als

Faktoren in die Kosten-Nutzen-Analyse
einflielen zu lassen.

In der neuen Informationsschrift ,Entwick-
lungsachse Donau” werden die struktu-
rellen Faktoren entlang der Danau von
Kelheim bis Passau dargestellt. Der Pro-
spekt ist klrzlich breit — auch in das
européische Ausland — gestreut worden
und hat eine unerwartet starke Nachfrage
ausgelost. Wir fuhren dieses erfreuliche
Echo auf zwei Griunde zurlick: einmal auf
die Art der Darstellung, zum andern auf
die Tatsache, daBl der beschriebene Wirt-
schafts- und Kulturraum noch nicht voll in
das BewubBtsein der Uffentlichkeit gelangt
ist.

Die ideelle und materielle Basis der Ar-
beit des Deutschen Kanal- und Schiff-
fahrtsvereins Rhein-Main-Donau eV bilden
unsere Mitglieder. Obgleich die nach wie
vor schwierige konjunkturelle Situation
fur eine ausschlieBlich auf freiwillige Bei-
trage angewiesene Institution wie den
Deutschen Kanal- und Schiffahrtsverein
Rhein-Main-Donau eV nicht glnstig ist,
konnte der Mitgliederstand bei rund 450
gehalten werden. Zusammen mit der
Presse und den auslandischen Freunden
ergibt sich daraus eine Zahl von rund 850
Personen und Institutionen, die wir mit
unserem Informationsmaterial versorgen.
Das Beitragsaufkommen konnte, bedingt
durch einige Ausfélle, nicht ganz gehalten
werden. Dennoch stellt sich die wirtschaft-
liche Situation des Deutschen Kanal- und
Schiffahrtsvereins Rhein-Main-Donau eV
insgesamt befriedigend und stabil dar, wie
Jahresabschlul 1976 und Etatvorschlag
1977 beweisen.

Fur die Unterstltzung, fur viele Anregun-
gen und Ratschlage aus dem Kreis unserer
Mitglieder mochten wir an dieser Stelle
unseren besonderen Dank sagen.
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