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Vertrauen für den Vorstand

Die M tgllederversamm ung des Deutschen
Donau eV bestätigte Oberbürgerrneister Dr.

Kana - und Schiffahrtsvereins Rhein-Main
Andreas Urschlechter an der Spitze

1\,4it einem einmütlqen Votum ihrer Mit-
glleder kann die Fuhrung des Deutschen
Kanal- und Schiffahrtsvereins Rhein-Ma in-
Donau eV in den nächsten lahren an die
Arbeit gehen. Der Nürnberger Oberbürger-
me ster, Senator Dr. Andreas Urschlechter,
wurde b s l9B0 an der Sp tze des Vere ns
bestätigt. lhm stehen für die gleche Zet
Direktor D p. Chem. Ralner Llenau und
Ministerlaldirektor A fred Bayer als Stel -
vedreter zur Seite. Dipl.-Chem Ra ner
Lrenau har.e das Ant bshe scho. r.^e,
l\linisterlaldirektor Alf red Bayer folgt Berg-
assessor a. D. Dr. E. h. He nrich Kost, der
aus gesundheitl chen Gründen im Jahr 1976
von seinem Posten zurückgetreten war
Die [,4itg ]ederversammlung 1977 des Deut-
schen Kanal- und Schiffahrtsvereins Bhein
Ny'ain-Donau eV fühfte 125 Teilnehmer in
den Harmoniesälen der Domstadt Bam,
berg am 2. Ny'ai dieses lahres zusammen.
Erster Vorsitzender, OBM Dr. Urschlech-
ter, konnte unter den prorninenten Beprä-
sentanten der Politik den Bayer schen
Staatsminlster für Wiftschaft und Verkehr,
Anton Jaumann, den Reg erungspräsiden-
ten von Obeffranken, Wolfgang Wink er
-rd zal'reich. -dno.ate. Obe bü.ge n Fi-
ster und Bürgermeister von N,4itglieds-
städten begrüßen. Einen besonders herz-
llchen W llkommensgruß entbot er den
ausländischen Gästen aus Frankrelch. den
Niederlanden und Osterreich. Die t\,4itglie
denzersammlung im 1000jährigen Ba mberg
fand e n beachtliches Echo in Presse und
Rundfunk.
ln seinen einleitenden Worten äußerte der
Erste Vorsitzende, OBM Dr. Ursch echter,
die ZLrversicht, daß der Europakanal bis
1985 vollendet sein werde. Der Kanalver-
ein dürfe mit großer Befriedigung feststel
'en, ddß die Vo-d,ssetTungen für e,-en
zügigen Weiterbau lm lahre 1976 zwischen
der Bunoosrepubl k L.d derr Freisrdat

Bayein geschaffen worden seien. Nun gehe
es daTUm, die Bedingungen für die Be-
nutzung derRhein l\/ain-Donau Verbindung
festzulegen Daran sei die westliche eben-
so wie die östliche Schiffahrt interess ert.
Als Beispel für die europaische Diskus-
sion ztierte der Erste Vorsitzende einen
Beitrag aus einer n ederländischen Fach-
zeitschrift, in dem es heißt:
,,Die Erwartung ist berechtigt, daß noch
vie geredet werden muß, bevor Ost und
West sich über die Bedingungen bezüglich
der Benutzung der Rhein-Main -Donau,
Verbindung einigen. Dabei wtrd hin und
wieder übersehen, daß der Europakanal
ganz von den Westdeutschen - von der
Bundesregierung in Bonn und dem Tetl-
staat Bayern - bezahlt wlrd. Schließlich
werden sie als hundedprozent ge Besitzer
bestimmen, wer und was den Kanal be-
fahren darf. Das ist für Westdeutschland
ein ungewöhn ich hoher Trumpf. Anderer-
serLs st fLlr d e Bunoesrepublrk e ne mög
lichst starke Benutzung des Kanals eine
wicht ge Angelegenhejt. Die Besprechung
zwischen Ost und West über dlese Ver-
blndunq muß früher oder später eröffnet
werden. "

OBM Dr. Urschlechter versicherte, daß der
Deutsche Kanal- und Schiffahrtsvere n
Rhein-Main Donau eV bereit sel, die Ver
handlungen mit Rat und Tat zu begleiten.
Der Vertreter der gastgebenden Stadt,
Bambergs Oberbürqermeister Senator Dr.
Theodor Mathieu, hieß die l',y'itgliederver-
sdn rlJ'g herzl cr w llkormc. l^ se ^en
BegrLlßungswoften führte er ausi
,,1"/it der Einberufung der diesjährigen Mtt-
gliederversammlung nach Bamberg unter
streicht der Deutsche Kanal- und Schiff-
fahrtsverein Rhein-N,4ain Donau eV die
Bedeutung, die unseTer Stadt am Anfang
des Sr lwasserkana s lu oiese eu-opä-
jsche Verkehrsverbindung zukommt. lVit 2



dem Ausbau Lrnd Anschluß des neuen
Staatshafens Bamberg an den kana isier-
ten Main ist Bamberg 1962 zur Hafenstadt
geworden und ein jahrhundertealter Traum
in Erfüllung gegangen. Die ehemalige
Hauptstadt des Heilgen Römischen Rei-
c,les DFUracle \dtron im H'rzen Furopas
st noch stärker europäischer Mittelpunkt
geworden. lnzwischen verbindet die Groß-
sch flahrisstraße auch noch die Städte
Bamberg und Nürnberg, wodurch auch
nach außen hin die gute Nachbarschaft
zwischen der nordbayerischen Wirtschafts-
metropole und dem oberfränkischen Wirt-
schafts- und Kuturzentrum Bamberg zum
Ausdruck kommt. Der stetige Ausbau der
Bheln Maln -Don au-Großsch ffahrtsstraße

berechtigt zur Hoffnung, daß dieses völ-
ververblndende Werk in absehbarer Zu-
kunft auch für den standortmäßig benach-
teiLigten bayerischen Grenzraum wirt-
schaftliche lmpulse g bt. Diese Aufgabe
kann die neue Wasserstraße aber nur er-
fllilen. wenn die Verbraucher und dle Of-
fent ichkeit über d e vorhandenen Ange-
bote und ihre Vorzüge unterrichtet s nd

Hier hat der Deutsche Kanal- und Schiff
tahrtsverer PLp'n-Varn Do'au ei1 we _

tes Betätjgungsfeld vor sich, wenn es sich
darum handelt, die Lelstungen unserer ln
genleure ünd Baufirmen in der Offentlich-
keit zlr ,verkaufen . lch hoffe, daß der
Aufenthalt in Bamberg einen ebendigen
E ndruck von der Bedeutunq der Groß-
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schiffahrtsstraße für das Leben. für d e
Wrtschaft und den Gewässerschutz in
unserer Stadt gibt. "

Die lVitg liederversammlu ng beschäftigte
sich danach mit dem Geschäftsbericht
1976, dem Jahresabschluß 1976 und dem
Haushaltsvoranschlag 1977. Alle Unter-
lagen waren schon vor der N4itgliederver-
samm ung schrift ich den Mitgliedern zu,
gestellt. Diskuss onen über diese Themen
gab es nicht.
Mit der glelchen Einmütigkeit gingen die
Ny'itglieder auch an die Wahlen für die

lahre, 1978, 1979 und 1980. Als Repräsen,
tanten wurden einstimmig ln ihren Ämtern
bestät gt oder neu hinzugewäht.

Hier das Ergebnis der offenen Abstim-
mung:

Erster Vorsitzender
Oberbürgermeister Senator Dr. Andreas
Ursch lechter

Stellvertretende Vorsitzende
Direktor Dipl.-Chem. Rainer Lienau
Min isteriald rektor Alfred Bayer

I
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Ein Blick in die Versanmlung
folqen interessiert den Reden

aus der Sicht des Vorstandes:
und Vorträqen. 4
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Vorstand
D pl. lng. August Wilhelm Adler
Bayerischer Staatsminister der Finanzen
Bayerischer Staatsmin jster des lnnern
Bayerischer Staatsminister für Landesent-
wlcklung und Umweltf ragen
Senator Willy Bopp
Präsident Konsul Senator Walter Braun,
Stadtrat Dr. Wi helm Doni
Dr. h. c. Fudolf Eberhard
Minlsteriaid rektor Dr. Friedrich Eder
Dr. Anton Ernstberger
Dr. Wilhelm Fay
Dr. lng. E. h. Dr. lng. Heinz Fuchs
Präsident Dr. Wi!helm Gelle
Anton Jaumann, Bayerischer Staatsmlni-
ster für W rtschaft und Verkehr
Rechtsanwalt Gerhart Klamert
Dipl. Kf m. Thomas Kohlmorgen
Präsident W lly Lersch
lVinlsterialdlrektor Dr. PhiLipp Nau
Dr. Hans Oberrauch
Präsident Dip . lng. Rupprecht Pschorr
3tadtrat Wi li Re ss
BLrdolf Renner
Dlpl. lng. Alfred Roth
lVinisterialdirektor Dipl. Ing. Burkart Rü-
me lin
Präsident otto schäfer
Dr. jur. Ottmar Schleich
Ministeria dirigent a. D. Dr. Hubert Schmid
Dr. Heinrich Wind

Die Ergänzungswahlen für den Beirat und
den Verwaltungsrat gingen ebenfalls ein-
stinr mig vor slch.

Dem Beirat gehören - neben seinen bls-
Lerigen l\,4i-g ieoer' - kürft o a'
Dr. jur Wa ter Ehmcke
Nlin steriald rektor Dr. Konrad Mayer
Regierungsdirektor Johannes Sengpiel

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

ln den Verwaltungsrat wurden - eben-
falls neben den bisherigen N,litgliedern -gewählt:

Minlsterialdirektor Dr. Konrad Mayer
Regierungsdirektor Johannes Sengpiel
Dr. Dieter Schäfer

Neben dem bisherigen stellvertretenden
Verwaltungsratsvorsitzenden wurde noch
gewählt:

Generaldirektor Dr. Otmar Wasmer

Die beiden langjährigen RechnungsprÜfer
cles Kanalvereins, Direktoren i. R. Dr'Wal
ter Ehmcke und WaLter ldler hatten darum
gebeten, ihr Amt abgeben zu dürfen. Der
Frste Vorsitzende. OBM Dr. Urschlechter,
dankte ihnen für ihre Tätigkejt.

Für das Jahr 1977 wurden zu ihren Nach

fo gern bestimmt:

Direktor Dipl.-Kfm. Wi helm Schieder
I eltender Direktor Ferdinand Walter

lm Mitte punkt der lVitgljederversammlung
stand ein Vortrag des Bayerischen Staats
ministers für W rtschaft und Verkehr, An-
ton iaumann. zum Thema: ,,De Binnen-
schiffahft - ein unentbehrlicher Teil de.
Verkehrswirtschaft und Gesamtwirtschaft",
den wir ebenso wie den Geschäftsbericht
n dlesem Ny'itteilungsbLatt in vollem Wort-
laut wiedergeben.

Der Nachmjttag führte Gäste und Mit-
glreder an Bord oer..'ranconio be'e.rer
Schiffahrt durch den Bamberger Hafen und
auf dem kanalisierten Main zusammen.
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Die Binnenschiffart - ein unentbehrlicher Teil der
Verkehrswirtschaft und der Gesamtwirtschaft

Vortrag des Bayerischen Staatsministers fürW rtschaft uncl Verkehr. Anion laumann
\or de. lVitgl ede'\arsdrimlJng dec Deutsclpn Kdna u.o Schr,ldhrts,,ereins Bhe r-
Main Donau eV am 2. llaj 1977 in Bamberg

Der Deutsche Kanal und Sch ffahftsverein
hat sich d e Aufgabe geste lt, nicht nur für
dle Fertlgstel ung der Rhein-Ny'ain Donau
Sch ffahrtsstraße einzutreten, sondern auch
für hre Nutzung durch Binnenschiffahrt
und Verladerschaft zu werben. Das ist
folgerchtig und vernünftig, denn die ln-
vestit onen für den Verkehrsweg erlangen
gesamtwirtschaftliche Bedeutun g nur wenn
Blnnensch iffahft und verladendeW rtschaft
unter Vermittlung der Binnenhäfen von
den durch die Sch ffahrtsstraße |eu er-
öffneten Transportmöglichkeiten slnnvollen
Gebrauch machen. Die Resonanz auf diese
Aktvtäten des Vereins ist postiv und es
kann e ne grundsätzliche Aufgeschlossen-
heit der Wirtschaft für die neue Wasser-
straße und hre N,4öglichkelten algemein
festgeste lt werden
Nicht zum Schwe gen kommen jedoch die
Diskussionen im vo kswirtschaftl ch-theo,
retischen Bereich. Es hat fast den Anschein,
a s ob auch wir eine endgültige Klärung
der Mernungsverschiedenhe ten uber die
lnvesttionskriterien für Wasserstraßen
bauten, die se t Beginn der Errichtung mo-
derner Schiffahrtsstraßen gege,r Ende des
19. Jahrh underts ausgeträgen werden
n cht mehr erleben würden. Ein neues Be -
splel hierfür slnd offenbar - sowert uns
das bekannt geworden st-die im Zusam-
menhang m t dem koordlnierten nvesti-
tonsprogTamm des Bundes bls 1985 im
Bu ndesverkeh rsm inisteriu rn angestellten
Uber'egUnge^ übe. ods Verhä,..b ,on
Nutzen und Kosten beim Bau von Ver-
kehrswegen und insbesondere von Schiff-
fahrtsstraßen. lch bejahe durchaus die
Nolwonorgke,t, sc- Ttt oesen w,ssen-
sc'afl ichen LJ-le-sucaungen in-etrs v dus-
ernander zu setzen, zugleich aber bin ich
der lvleinung, daß eine Lösung der Pro,
bleme nur durch eine fundiert begründete
politische Entscheldung mog lich ist

Es kann uns allerdings nicht gleichgültig
lassen, wenn von bloßen Polemiken
einmal ganz abgesehen wissenschaft
liche Rechenwerke, so anfechtbar sie nach
unse'e Aurfasc--q ,r ihren Ptäm,sse^
-.d rh,et Durc-[ührung auch se,n ^rögen.
zu negat ven Aussagen über den von uns
geforderten Schiffahrtsweg kommen,
ebensowenig wie wir uns mit positiven
Untersuchurgen z. B. der Studie der Gut-
achtergruppe der ECE aus dem lahre 1969
zufrleden geben dürfen.
Auch der b oße Rückzug auf die Rechts
positon, d. h. auf die Forderung, daß die
Sch iffa h rtsstra ße entsprechend den ge-
sch ossenen Verträgen gebaut werden
muß, ist für sich allein nicht ausreichend.
Wir mllssen vie mehr immer wieder und
mit aller Deutlichkeit und allem Nachdruck
die sach ich beqründeten verkehrs- und
wirtschaftspo itischen Argumente, die fur
den Bau der Sch iffah rtsstraße sprechen,
in der Offentlichkeit herausste len. Dies
gi t auch tür andere lnvest tionsberelche

- namentlich auf dem Verkehrssektor -,wo Nutzen-Kosten-UntersuchLrngen durch-
gefuhrt werden und oft die Gefahr be-
steht, daß a11 den tatsäch ichen prak|schen
Notwendigkeiten vorbegerechnet wlrd_
Wir müssen uns immer wieder daran er-
innern, daß solche wlssenschaftllchen Un-
tersuchungen nur H lfen für Entscheidun
gen im pol tischen Bereich sein können,
die u. U. von rechnerisch nicht erfaßbaren
Fakto e n dßgeo i.h oestt.nrft "e. -üs-
sen. Nur in dieser Begrenzung haben
Kosten Nutzen Untersuchungen ihre Be-
deutu ng und jhre Berechiigung.
Wesha b brauchen wir das Verkehrs-
system Bin nensch iffahrt -Wasserstraßen?
Nlcht nur aus Kapazitätsgründen 

- das
Volumen der Transporte der Volkswjft-
schaft könnte von der E senbahn allein
nlcht bewä tigt werden -, sondern vor 6
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allem deshalb. weiJ unser Verkehrswesen
marktw rtschaft ich ausger chtet lst und

weil nur ein funktionlerender Verkehrs-
markt sicherstel t, daß die Wirtschaft zu

angemessenen Preisen mit Verkehrs-
lejstungen versorgt wird. Ein Verkehrs
,,markt" funktlonlert aber nur, wenn echte
Angebotsa ternat ven zur Verfllgung ste
hen. Der pre's rcl"a^ DrIfa"anlra u^g m

Massengutverkehr zwlschen Binnenschiff
l"k-r --d I rs" b"hr anrbp a, Len Sp-zi
frsche Vor- und Nachtelle der belden Ver
kehrssysteme, zwischen denen der Ver-
lader seine Wah treffen kann.
Die Kosten fur den Bau einer Sch ffahrts-
straße zLrr Erschl eßung eines Cebetes
für die B nnenschlffahrt, das bisher im

N.,lassenguttransport alein auf de Eisen'
bahn angewiesen war 

- 
wie dies für den

Elnzugsbereich der Rhein Maln Donau-
Sch ffahrtsstraße zutrifft - konnen daher
als Kosten angesehen werden, die auf
zuwenden s nd, um e nen funkt onierenden
Verkehrsmarkt auch ln e nem Bereich her
zustellen, wo er bisher auf dem Te lgebiet
des Massengutverkehrs n cht gegeben
war.
Nachdem en funktionierender Verkehrs
markt m Bereich des N,4assengutverkehrs,
d h. ein WettbeweTb zwschen Blnnen-
sch ffahrt und E senbahn. n den meister
anderen Tei en der Bundesrepub ik bereits
vorhanden st, handeLt es sich hier un'l

Aufwendungen zur Ang eichung der Le
bensverhältn sse an die übrige Bundes-
repub ik.
Daß das m a rktwirtsch aftliche Prlnzip auch
fur de Verkehrsw rtschaft grundsätzl ch

rchtlg ist, dürfte m übrgen heute kaum
noch ernst ich bestritten werden können.
N,4arktwirtschaft erfordert marktgerechtes
Verha ten der Anbleter und tördert damit
die Erbrngung optimaler Le stungen und
d e Senkung der Kosten Der Staat sol te

sich daraLrf beschränken. einen sozialen
Bahmen für d e Marktwirtschaft zu setzen.
Wenn ich hier die verkehrswidschaft lche
Bedeutung der Wasserstraßen n denVor-
dergrund stelle, so bin ch mir durchaus
bewußt. daß Schlffahrtsstraßen selbst-
verständ ich auch noch andere wesentl che

Am Bednerpu ltr der
m n ster für W rtschaft
laumann, bei seinem

Sayer sche Staats-
und Verkehr, Anton

Vortrag.



Funktionen erfüllen, z. B. auf dem Gebiet
der Wasserwidschaft, aber ich möchte
mich hier auf den verkehrs- und wirt-
schaftspolitischen Aspekt beschränken.
Anhand der Verkehrsleistungen und der
sonstigen Faktoren, die für die beiden
Verkehrsträger Binnenschiffahrt und Ei-
senbahn kennzeichnend sind, läßt sich die
volks- und verkehrswirtschaftliche Be-
deutung der Binnenschiffahrt eindeutig
be leg en.
Um die Grundsituation zu kennzeichnen,
wäre zunächst festzuhalten, daß der WerL
der Verkehrsleistungen aller Verkehrs-
träger in den letzten25Jahren kontinuier-
lich zugenommen hat, daß jedoch der An-
teil der Verkehrsleistungen am gesamten
Bruttoinlandsprodukt im gleichen Zeit-
raum von 5,20/o auf 3,60/0 gesunken ist.
Vie leicht .st diese ldtsache "-cl- auf die
Tendenz der Wirtschaft zurückzuführen,
neue lnd ustriestandorte möglichst ver-
kehrsgünstig zu wählen, was ein weiteres
Argument zum Bau von Wasserstraßen
dort wäre, wo sie noch fehlen
Der wertmäßige Beitrag der Etsenbahnen
zu den Verkehrsleistungen aller Verkehrs-
bereiche hat von 61,50/o im Jahre 1950
auf 27,80/o im Jahre 1975 abgenommen.
Der Beitrag von Binnenschiffahrt und
Häfen an den gesamten Verkehrsleistun
gen betrug 1950 50/o und 1975 3,60/0, hat
sich also nur geringfügig nach unten ver-
ändet. Zum Vergleich dazu der Güter-
kraftverkehr: Dessen Anteil betrug 1950
erst 13,90/0, 1975 dagegen 360/o (nach-
dem er 1974 bereits 39,60/o aller Ver-
kehrsleistungen erreicht hatte).

nensbhiffahft hat innerhalb des gesamten
Verkehrswesens bei ständig steigenden
Leistungen ihren relativen Anteil im we,
sentlichen behauptet, und das trotz einer
zum Teil aiußerst scharfen Konkurrenz von
seiten der Deutschen Bundesbahn. Dle
Zahlen Iassen den Schluß zu, daß die Bin-
nenschiffahrt über die Jahre hinweg für
relativ gleichbleibenden Teil der Gesarnt-
wirtschaft spezifische Transportbedürf-
nisse optirnal erfüllt hat und erfüllt und
es dürfte deshalb auch in Zukunft nicht
mit einem grundsätzlichen Wandel djeser
Situation zu rechnen sein. Es erschiene
deshalb durchaus gerechtfertigt, wenn die
Deutsche Bundesbahn in Zukunft ihre
Wettbewerbsbemühungen wen iger auf die
Binnenschiffahft und mehr auf den Güter-
k'afir, erk^hr konzentr erea würoe
Die Zahlen über dje Verkehrsleistungen
bestätigen, wie schon gesagt, diese Auf-
fassung. Die Eisenbahn transport erte 1950
einen Anteil von 66,60/o der gesamten
Gütertonnen, 1975 nurmehr einen solchen
von 36,9 0/0, die Blnnenschiffahrt 1950
einen Antell von 22,9010, 1975 einen An-
teil von 26,7 0/0. Noch deutlicher wird der
g eichbleibende Anteil der Binnenschiff
fahrt bei den Verkehrslelstungen n Ton-
nenkilometer. Hier hat sich der Anteil der
Binnenschiffahrt zwischen 1g5O und 1975
nur von 26,4 0,/0 auf 26,9 0/o verändert. Der
G-terfer"ver<e-- verzeichnet daqoge^ rm
gleichen Zeitraum eine Zunahme an ge-
fahrenen Tonnenkilometern von i O,5 0,/0

auf 27 ola. Für die Ejsenbahnen dagegen
ist eine Abnahme von 66,6 0/o auf 36,9 0/n

festzustellen.
Hier wird schon deutlich, was auch die Die absoluten Verkehrsleistungen sind
anderen Zahlen über Verkehrsleistungen dagegen wie erwähnt bei allen Verkehrs-
belegen, daß nämlich dieVerkehTsverluste trägern stark angestiegen. Dies war na,
der Eisenbahnen seit 1950 nicht auf die türlich - nicht zuletzt bei der Blnnen
B nnenschiffahrt zurückzuführen sind, son- schiffahd - auch das Ergebnis einer
dern auf den Güterkraftverkehr. Die Bin- außerordentlich kapitalintensiven Verbes_ I
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serung des technischen Apparates und
e'-er du'chg e'enden Rationalis erL^q.
Für dle Binnenschiffahrt darf erinnert
werden an dle Einführung der Schub-
schiffahrt, die dle Leistungsfähigkeit der
Blnnenschiffahrt nsbesondere dort, wo es
sich um regelmäßlge Beförderungen sehr
großer Mengen an N,4assengüter handelt,
w e z. B. ln der E sen und Stahlindustrle,
irn Bergbau, n der N/ineralö wirtschaft und
im Bereich Steine und Erden, geradezu
revolutioniert hat. Weiter zu nennen sind
der Behälterverkehr in seinen verschiede-
nen Ausgestaltungen, d e Einführung von
S pezia ltan ksch iffen insbesondere für ge-
fährLiche Güter und allgeme n der Sleges-
zug des modernen motorlsierten Groß-
raumschiffs.
D e Eisenbahn beförderte 1975 315 N,4 o t,

d e Binnensch ffahrt 221 Mto t. Das sind
ü6er 12ttlo des Güteraufkommens der Ei-
senbahn. Dje Blnnenschiffahrt erbringt
heute rd. ein VierteL der gesamten Ver
kehrsieletungen in der Bundesrepubl k.

Hier wird die Frage nach der betr eblichen
und Unternehmensstruktur der Binnen-
schiffahrt von lnteresse, denn die Binnen-
schiftahrt ist nun der zweltwichtigste
Verkehrsträger in der Bundesrepublik
Deuischland nach den Eisenbahnen und
vor dem Güterfernverkehr.
Die Binnenschiffahrt erbringt ihre V-^r-
kehrsleistungen auf e nem Netz von 2867
krn Wasserstraßen (mit e ner Tragfähig-
ke t uber 1000 t) und mit einem Persona -
stand von rd- 15000 Personen im Jahres
durchschnltt H nzukommen noch mal
13000 Beschäftigte in den Binnenhäfen
sowie die Menschen, die für Bau und Be-
trieb sowie Verwatung und Unterhaltung
der Wasserstraßen zu soTgen haben. Die
Deutsche Bundesbahn hat im Gegensatz
dazu ein verglechsweise riesiges Strek-
kennetz von über 28000 km mit (1975)

418000 Beschäftigten. Die Deutsche Bun
desbahn hat a so l0 x soviel Strecken-
ki ometer wle d e B nnenschiffahd und
und rund 15 x soviel Personal, wobei al-
erdings auch das für den Personenver-
kehr erforderliche Personal der Bundes-
bahn e ngerechnet ist. Die Anlageinvesti-
tionen der Deutschen Bundesbahn er-
geben e nen Wert von 3,9 N,4il arden DM,
die der B nnenschiitahrt und der Häfen
zusammen nur e nen Wert von 1.42 Mtd.
DlV, also weniger a s die Hälfte. Die Aus-
gaben des Bundes für die Eisenbahn be
tragen seit 1973 jährlich über B lvlilliarden
DNy', für die Binnenwasserstraßen dagegen
jährlich etwa 1,/ro dieser Summe.
Man könnte d eser Aufzäh ung noch eine
Re he we terer Kriterjen mit Vergleichs-
wert hinzufügen. Das Ergebnis bleibt, daß
de Binnenschiffahrt aus dieser Stuation
heraus der verladenden Wlrtschaft echte
Preisvorteile bieten kann, soweit es sich
um die Beförderung von speziellen Schiff
fahrtsgütern handelt, die z. B. elne längere
Transportdauer vedragen und keine allzu
pflegliche Behandlung beanspruchen.
Dabei kommt der Binnenschiffahrt natür-
lich zugute, daß sje lm Gegensatz zur
Eisenbahn eln sehr weltmaschlges Ver-
kehrsnetz hat, das praktisch nur in den
Hauptverkehrsrichtungen verläLrft, während
dle Bundesbahn ein fLächendeckendes Ver-
kehrsnetz unterhaten muß und dadurch
sehr viel personalintensiver ist als die
Binnenschiffahrt, ferner, daß die Binnen
schiffahrt sich auf den Güterverkehr mit
Massengütern in großen Trans portgefäßen
konzentreren kann, während die Bundes-
bahn alle Güter befördern muß und nLrr

verg e ichsweise kleinere Transpodg-^fäße
einsetzen kann. Auch der Personenverkehr
findet naiürlich in den Personalzahlen der
Deutschen Bundesbahn seinen N ieder-
schlag. Das so I nicht übersehen werden.



Dem höheren Betriebsaufwand der Eisen-
bahn steht aber auf der anderen Se te
auch eine höhere Qualität der Transport-
re sL-ng gegenL,ber. irsbesondere er'e
höhere Transportgeschw ndigkeit, die ln
der Fracht ihren Niederschlag f nden kann.
Dem ein he itlichen Unternehmen Bundes-
bahn steht eine vielfältig gegliederte Un

ternehmerschaft auf der Seite der Binnen-
schlffahrt gegenrlber. Uber dreiviertel
al er Blnnenschiffahrtsunternehmen in der
Bundesrepublik haben nur Schiffe rl,]it einer
Ladekapazität unter J000 t 

- 
Lrnd n'reist

nur eines davon - 
und wetere 22,50/o

der Unternehmen haben Schiffe mit einer
Ladekapazität bis zu nsgesamt 10000 t.

'1_- -1t:- _

Abschiedsszene vor dem Tagungs okal: Staatsminister Jaumann, sern N,4 nrster ald rek
tor Bayer und Nr.lrnbergs Wrrtsihaftsref e re nt Dr. Doni im Gespräch lS,J



Nur 2rrlo der Binnenschiffahrtsunterneh-
men können als große Reedereien ange-
sprochen werden. Die vielen kleinen Par-
tikuliere treten a Ierdings kaum je selb-
ständ g am Markt in Erscheinung - sie
können das gar nlcht, weil lhnen der Ak-
quisitionsapparat auf der Landselte fehlt

-, sondern sie sind entweder in reederei
mäßig arbejtenden Genossenschaften -wie hier am Maln in der Mainschiffahrts
Genossenschaft - zusammengeschlossen,
oder sie s nd auf Grund langfristiger Be
schäftigu ngsverträge den Beedereien als

Hauspartlkuliere verbunden. Es wird ge

schätzt, daß etwa 95 0/0 a ler gewerbl chen

B nnenschlffahrtsunternehmen in der Bun

desrepublik rnit einem Anteil von ca 400/0

der Gesamttonnage in dieser Weise or
ganisierl ist.
Daneben gibt es elnen mit 4,7 0/o klelnen,
aber leistungsfähigen Anteil an Werkschif-
fen, die vom Binnenschiffahrtsgewerbe ofl
a s spürbare Konkurrenz empfunden wer
den, zumal die Werksflotten auch gelegent-
lch gewerbliche Transporte ausf Ühren.

Die mittelständische Struktur der Binnen-
schiffahrt ln der Bundesrepublik scheint
sehr stabil zu sein; sie ist jedenfalls auch
clurch die Abwrackaktion der letzten Jahre

- auf die ich später noch elnmal kurz zu

rückkommen möchte - kaum beelnflußt
worden. Zwar hat die Zahl der Güter-
schiffe zwischen 1962 und 1975 ttm 32301t
erheblich abgenommen, doch ist die Ce-
samttonnage durch das H inzu kommen
neuer größerer und leistungsfäh iger Schlffe
nur Lrm 10,70/0 zurückgegangen Die Zahl
der Schiffahrtsunternehmen mit Schiffen
bjs zu 1000 t lst jm gleichen Zeitraum um

0,3rr10 geringer geworden, dagegen hat die
der Unternehmen b s zu 50 000 t sogar
um 22,7 olo, von 428 auf 525 Unternehmen'
,/LqenoF 'nen. Dds Droblern des KapdT täts

I I ube'hangs st also geoliebe^.

Die'großen Reedereien slnd häufig nur
Teilbereiche innerhalb großer Transport-
konzerne, die auch Spedition, Lagerei und
Guterkraftverkehr betreiben. Sie können
cladurch einen entsprechend hohen Teil
des Güteraufkommens an sich z ehen
Zehn Schjffahrtsgroßunternehmen mit je
Liber 5OO Beschäftigten erreichen allein
7Üsammen einen Umsatzanleil von 26 or'n

Ein für die Binnenschiffahrt generell kenn-
zelchnender Umstand ist ihre Abhängig-
keit von der a!lgemelnen Konjunkturent-
wicklung. Sie befördert näm lch wie dle
Bahn einen hohen Prozentsatz von kon-

lunkturempfind jchen Gütern m Ladungs
aufkommen. Konjunkturempfindliche Güter
sind in erster Linie dle Baustoffe, deren
BLlckgang besonders am Main spürbar ist,
aber auch andere Cüter wie Steinkohle
urcl Koks,Wal/werks- und Cr"ßer eierTeug-
nisse, Roheisen, Rohstahl und Erze An-
derersets finden natürlich auch Konjunk-
turbelebungen, wenn auch meist mit einer
gewssen Verzögerung, in der Leistungs-
statistk von Eisenbahn und Blnnenschiff-
fahrt ihren Niederschlag. Die bisher stärk-
sten EinbLrßen brachte das Jahr 1975 mit
elnem Minus von 190/o bei der Eisenbahn
und einem Minus von 100/o bei der Binnen-
schiffahdr- Bemerkenswerterweise hatte im

glejchen lahr der Stra ßen g üte rfe rnve rkeh r
einen Zuwachs von 2'360lrzu verzeichnen
Auch die Konjunktursituation ln der Welt-
wirtschaft gehört zll den Faktoren, die dle
wirtschaftliche Lage der Binnenschjffah rt
beeinflussen, da dle Binnenschiffahrt mit
einem Anteil von etwa 300/0 am grenz
überschreltenden Güterverkehr beteiligt
ist. Natürljch spielen im Zusammenhang
mit einer ungünstigeren Konjunkturlage
der Frachtraumüberhang sowie der Wett-
bewerbsdruck im natlonalen und lnter-
natlonalen Bereich auf der einen Seite,der
Zwang zur weiteren Steigeru.g der tech-



nischen Leistungsfähigkeit auf der anderen
Seite, für die Btnnenschiffahrt eine erheb
liche Rolle.
Der Laderaumüberhang wurde und wird
zum Anlaß für marktregulierende Eingriffe
seitens des Staates, deren Erfolq oft

zweif'elhaft ist. Zu der in der Bundesrepu-
blik Deutschland durchgeführten Abwrack-
al.tion haoe ich schon darau' .r.gewiFsen.
daß sie den von ihr erwarteten Erfolq
einer Mjnderung des Laderau müberhangs
nicht qehabt hat. Sie hat vielmehr dazu

t

&
Ein Foto frjr das Familtenalbum von der Schiffahrt (von links nach rechts): Dipl.- ng
Rümelln, Erster Vorsitzender OBM Dr. Urschlechter, Generalsekretär Schreiber (Franli_
rech), geschäftsführendes Vorstandsmitglied Dr. Pisecky (Osterreich), präsident Dpl.-
lng. Pschorr und andere Gäste stellen sich dem Fotoqrafen auf dem Deck des Schiffes 12



geführt, daß sjch Unternehmer Chancen wen gstens zeitweilig wieder zu stabili-

für neue und leistungsfähigere Schiffe aus- sieren
.echneten Jnd diese Scf, fe alch balen
ießen und aur dem Markt "1"::;,i";:l; ällfl:l"i;J|J;r:äY .n""].;iJ,ill,,il,
merhin hat die Aktlon eine, t'neueru.nq iu 

"uo"n, 
daß sie Bedenken begegnen,

des Flottenbestandes gebracht, dre unter *"- iL Oururt uUzielen auch den Unter-
wettbewerbsg es ichts pu n kten a 

":tYY."tthl n"h."r., .it ;em ungünstigsten Kosten-
angesehen werden kann. Abwrackal.tionen irt.uo"u"rf.,a tn s das Verb e ben im Markt
zum zwecke der Beseitigung !.9.",n:o:t', .u 

"i"h",n, 
we I daclurch für diejentgen

tätsüberhangs in der BinnenschiJlahrt sind. Untarn"h."., dre mit elnem guten ocJer
neben der zeitwei igen St I egung von *n, g",""- ir;"gsverhältnts ärbeiten -Binnenschffen und weiteren marktregLllie- unO a"u" *"rO"n wohl vor allem die gro-
renden Eingriffen, nunmehr erneut votge- Ä"" Ü"t".n"f,]."n seln - dadurch ein An
sehen in dem Programm der Kommiss on .u,, q"""nuff"n wird, neue und elstungs
der Europäischen Gemeinschaft aus de.n fun oä S"f ft" in Dienst zu stellen und .la
lahre 1975, das Grundsätze und Krrte en .nt ä 

"-Cu"u.tkupazität 
wecJerLrm zu er

für eine Nlarktordnung im Guterverkehr r',nr'"n. t. üblloen ist die Binnensch]ffahrt
zwischen den Nltgledstaaten derGemein l"r"iu u"t d"Ä tr","n Markt zu der Be
schaft vorschlä9t. Die Kommssion. emp i"rl""o- 

-f-,"Ä"0"*achsen, 
clie sie heute

fiehlt in dem Programm darüber h naus ;;; ;"i ;; .o'l t" si"h cliese Freiheit zu
die Einführung eines Refe renzta n tsys tems 

"rÄ"f,"^ 
a""n"n soweit dies nur jrgencl

Lnd d " f n-Ln.ung eine" SvstoF s ,'ü- den ,a"i,an 
",. 

- -

Zuga'g zurr Be u' rn Bir^""schrflcqüLer
unrl Pe rso nenve rkeh r, das auch lrn lnner- Der Wettbewerb zwischen Eisenbahn und

staatlichen Verkehr gelten so l. Binnenschiffahrt sol te grundsätzl ch dazu

Die internationalen Organisatlonen cler dienen, eine vernünftjge Verkehrstei ung

Binnenschiffahrt haben. konträr zu den ln zw schen den beiden Verkehrsträgern her-
tentionen der Kommiss on, Vorschläge für beizuführen Von einem Wettbewerbsvorte I

ein Konzessionssystem und die Einführung der Binnenschiffahrt gegenüber der Deut-
verbindlicher Frachten m grenzüberschrei- schen Bundesbahn zu sprechen - unter
tenden Schiffsgüterverkehr gemacht. Die Hinweis aui d e nicht gedeckten Wege
nieder ändische Partiku ierschiffahrt hat kosten der Binnenschiffahrt - erscheint
sich - ebenfal s im Gegensatz zur Kom- mir nicht angängig angesichts der Höhe

misslon - gegen d e vorgeschlagene kurz- der finanz ellen Zuwendungen, d e die

fristige Sti legungsregelung gewandt, da Deutsche Bundesbahn benötigt und erhä t.
se diese aufgruncl des in den Niederan- Daß dje B nnenschffahrt von ihrer Struk-
den geltenden Tour-de-röle-systems und tur her in der Lage ist, Massengüter in

nach der Einführung verbindlicher Frach- vie en Fällen preisgünstiger zu transpor-
ten auf clen niederändischen Wasser- tieren als die Esenbahn, dÜrfte nicht zu

straßen nicht mehr für notwendig erachtet. eugnen sein Es sollte deshalb eigentlich
Die Bundesregierung hat der Stllegungs- auch nuT ln Ausnahmefällen mögl ch sein'
regelung, wenn auch mjt Bedenken, zuge- daß dle Bundesbahn lvlassengüter paral el

stimmt - woh in cler Hoffnung, daß es zu einer Wasserstraße bi iger befördert
l.J mt rhrer Hilfe qe nqen w rd, den N4arkt als de Blnnenschffahrt



lm nnerdeutschen Verkehr werden die
Schiffsfrachten von den Frachten kom mis-
s onen festgesetzt. lm grenzüberschreiten-
den Verkehr besteht z. Zt. noch Freiheit
der Preisb ldung. ln diesem Zusammen
hang wird das Problem einer künftig über
die Bhein-lVain-Donau Schiffahrtsstraße zu
erwartenden Konkurrenz der Binnenschiff-
fahrt der Ostblockstaaten an der Donau
im Bheinstromgebiet erörtert.
Wenn ich als Baye rische r Wids chafts- und
Verkehrsminister zu diesem Problem Stel-
ung nehmen so l, so muß ich zunächst ein
mal saqen, daß wir den KanaJ doch sicher-
ich bauen, damit er benutzt wird, und zwar

auch im internatlonalen Verkehr. Ein freier
Verkehrsmarkt und ein freier Verkehrs-
wettbewerb sollten auch hier grundsätz-
lrch aagesl eb, weroen, sowett d es i^r ta
ternationalen Verkehr allgemein üb ich lst.
Als seibstverständlich erscheint es, daß
weder ein nationaler noch ein internato-
na er Wettbewerb gleich welcher Art zL

einer Gefährdung der Existenz der west
lichen Binnenschiffahrt führen darf. m
übrigen sollte aber auch ir. jnternationalen
Bereich eine Verkehrsteilung angestrebt
werden, die die lnteressen aller Bete ligten
soweit wie möglich berücksichtigt Die
Tatsache, daß die Kanalstrecke der Bheln-
Main-Donau-Schiffahrtsstraße der deut-
schen Souveränität unterliegt, gibt der
Bundesrepublik die Möglichkeit, hier er
forderlichenfalls regulierend einzugreifen.
Wenn es die Mitgliedsstaaten der N,4ann-
heirner Akte darüber hinaus aus diesem
Anlaß für erforderlich halten würden, in
das Vertragswerk einzuqreifen, das die
Schiffahrtsfreiheit auf dem Rhein garan-
tiert, so würde man einem solchen Vor-
haben wohl mit gewissen Vorbehalten ge
gegenüber stehen müssen, denn es könnte
dabei leicht zu Reoelunqen komrnen, die
die Schlffahrtsfreiheit auf dem Rhein grLrnd-

sätz lch tangieren. Und das wäre sicher-
llch nicht wünschenswert, auch nicht im
lnteresse der B nnenschiffahrt.
lm Hinblick auf unseren heutigen Tagungs-
ort erscheint es mir angebracht, auch noch
etwas konkreter auf die Probleme der Bin-
nenschiffahft auf dem N,4ain und dem Nlain-
Donau-KanaJ einzugehen, wodurch aller-
dings keineswegs der Eindruck entstehen
soll, daß oie Donduschiffah r von mrr ver-
gessen ist.
Wesentlichstes Anliegen ist hier zweifel-
los der Mainausbau, nämlich in erster Linie
die Vertiefung der Fahrrinne von 2,50 m
aLf 3 n . d l^. auf dre g e cre Trele. wie sie
auf der Kana strecke schon vorhanden ist.
Diese Maßnahme ist - zusammen mit Be-
gradigungen und anderen baulichen Ver-
besserungen - eine wesentliche Voraus-
setzung für eine ErhöhLtng der Wett
bewerbsfähigkeit der N,4ainschiffahrt ge-
genüber ihrem Konkurrenten Bundesbahn,
die wegen des Mainverlaufs als besonders
notwendig erscheint. Bayern ist daher stets
nachdrücklich gegenüber dem Bund für
den Mainausbau eingetreten. Hier sind m
übrigen offenbar auch die Kosten Nutzen-
Rechner ausnahmsweise einer Nleinunq
über die Rentabilität der N,4aßnahme. Nach-
dem 1976 die Bauarbeiten fur die Um-
kanalisierung der Flußstrecke Offenbach -Aschaffenburg weitgehend abgeschlossen
werden konnten, muß nunmehr so bald
wie möglich mit den Bauarbeiten oberhalb
Aschaffenburgs begonnen werden. Die
ersten Baumittel hierfür sind nach Aus-
kunft des Bundesverkehrsmlnisteriums für
den Bundeshaushalt l97B vorgesehen. Da
die N,4ainvertiefung und der N,4ainausbau
in die Mittelfristige Finanzplanung des
Bundes bis 1985 aufgenommen worden lst,
kann davon ausgegangen werden, daß die
Bauarbeiten bis zum Zeitpunkt der Fertig-
stel ung der Bhein- 1,,4a in -D o n a u-Sch iffa h r1s 14



straße abgeschlossen sein werden. Dies
entspr cht der wiederholt vorgebrachten
Forderung der Binnenschiffahrt und der
Bayerischen Staatsregierung.
Ein weiteres Anliegen Bayerns Llnd der
Malnschiffahrt ist es, daß der Bund bel der
Neufestsetzung der Schiffahrtsabgaben
am llaln, die ja ebenfal s wesentlichen
Elnfluß auf die Wettbewerbsfähigkeit der
Schlffahrt haben, Rücksicht nimrnt sowoh
auf die Besonderheten des Mainveraufs
wie auch auf die lnteressen der Wirtschaft
m Zonenrandgebiet. Auch Lnsowejt slnd
bereits Erfolge zu verzelchnen. An äßlich
der Umstruktur erung des Schlffahrtsabga-
bentarifs am Main wurden auf Vorschlag
der Bayerischen Staatsregierung Tarif
bereiche geblldet, die die regiona- und
struktLrrpolitlschen Be ange der Mainschiff
fahrt und der Ver aderschaft im Einzugs-
bereich der Wasserstraße berückslchtigen
Bayern wird in d esem Sinne mit dem
Bund weiterverhandeln
Während der Güterumschlag am bayeri-
schen N,4ain seit 1955 fast ohne Unterbre
chung Jahr für lahr zugenommen hat und
dadLrrch erneLlt bewiesen werden konnte,
.laß der fortschreitende Ausbau einer Was
serstraße der Binnenschiffahrt neuen Ver-
kehr gewlnnen kann, sind von 1973 bis
1975 bedauer lche Rückgänge mVerkehrs
aufkommen am Main zu verzeichnen Erst
das Jahr 1976 läßt eine elchte Erholung
eTkennen, von der wir ho{-fen, daß sie sich
1977 fortsetzt. Diese Entwicklung geht auf
mehrere Ursachen zuruck, die außerhalb
des Einflußbereichs der B nnenschiffahrt

liegen. D e wichtigste Ursache ist in der
a lgeme n ungünstigen Konjunkiurentwick-
lung zu sehen, die - wie schon dargelegt

- nsbesondere den Baustoffverkehr tan
giert. Erst wenn eine durchgrelfende An-
derung der Wirtschaftspolitik der Bundes-
regierung der Wirtschaft wieder den Mut
,/L neuer Investit o'en gibt. witd h pr w;e-
der eine grundsätzliche Tendenzwende zu

erwarten sein. Dabei sind wir uns dar
uber lm klaren, daß Wachstumsraten, wie
man sie noch Ende der 60er lahre mit
Recht erwarten konnte, nicht mehr reali
stisch erscheinen.
Fur d e Ny'ainschiffahrt wird die Eröffnung
der Rhein-MainDonau Schiffahrtsstraße
Mitte der Boer lahre sicher ch neue Pro-
bleme, aber auch elne Vielfalt neuer Chan-
cen brlngen. A lein schon die Erweiterung
der Verkehrsbez ehungen m innerdeut-
schen Verkehr, aber auch etwa im deutsch-
ösierreichlschen Güterverkehr, dürften be-
deutende Entw cklungsmög ichkeiten bie-
ten. Allerdings müßte hierzu das Problem
des E senbahnwettbewerbs elner befr edi-
genclen Lösung zugeführt werden. Auch
die Schlffah rts abq a ben auf dem Kanal
müßten so gestaltet und ggf. umgestatet
werden, daß sle der Binnenschffahrt eine
falre Chance lm Wettbewerb lassen Eine

faire Chance - ganz aLlgemein gespro-
chen - das würde, so g aube ich, schon
fast genügen, denn die Binnenschiffahrt
am N.4aln hat in den vergangenen Jahren

und Jahrzehnten bewiesen, daß sie sehr
wohl in der Lage ist, sich zll behaupten und
veränderten Verhä tnissen anzupassen.
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Schwerpunkte der Tätigkeit:
die ölfentlichkeilsarbeit

Dei Geschäftsberichi von GF Dr. llartwig Hauck für das Jahr 1976

Die Schwerpunkte der Arbeit des Deut-
schen Kanal- und Schiffahrtsvereins Rhein-
Main Donau eV lagen in der Berichtszeit

- wie schon in der jüngsten Vergangen
heit - wiederLrm bei der Offent chke ts-
arbeit und bei den StruktLrrfragen de.
Eu ropa-Wasserstraße.
D e Offent chkeitsarbeit wurde auch 1976
auf u nterschiedlichen Wegen betrieben.
Fr.lr d e al gemeine lnforrnation sorgten die

Mitte lungsblätter des Kanalvereins. Drei
N/litteilungsblälter lm vergangenen iah
widmeten sich der Mehrz\ /eckfunktion der
Kraftwasserstraße - als Schiffahrtsweg,
zLrr Energiegewinnung und zurRege erung
des Wasserhaushaltes. Die daraus resul
tierenden Folgerungen ftlr Wirtschaft ch
keitsbetrachtungen und Kosten-Nutzen-
Analysen waren n d esem Zusammenhang
darzu legen.

', l

Fröhliche Sch ffsre se auf der ,,Franconia"
und Gäste den Schleusungsvorgang in der

a!t

in der Frühlingssonne erleben Mitglieder
Schleuse Viereth.

,s

"|. ffrr
V
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Die lvlitEliederbriefe beschäftigten sich mit
aktuellen Problemen. So gingen sie be
sonders auf Fragen des Ausbaustandards
des Europakana s und der deutschen Do
nau ein und legten ausländische Auffas-
sLrngen zur termingerechten Voliendu ng
der Europa Wasserstraße dar. Auch sonst
finden die intern atlonalen Verbindungen
des Deutschen Kanal und Schiffahrts
vereins Rhein Main-Donau eV hren deut-

lichen Niederschlag in unserer Otfent lch
keitsarbeit, beispielsweise in einem ge
p anten l\,4ittei ungsblatt über die Fheln
Rh öne-Verbindung.
Einen breiten Raum nahm lm Jahre 1976
die Diskussion um den Au6baustandard
der Europa WasserstraBe ein, in die auch
der Deutsche Kana - und Schiffahrtsverein
Rheln Ma n-Donau eV in Stellungnahmen
(2. B. an das Bundesminister um für Ver-

0

1l

Das Ende der M tglrederversamm ung: d e ,,Franconia hat in Bamberg wieder fest-
I I qer a!'.: \.4.rq reo-r uncl G*>le oegeben ".r .on Bo-o.



kehr) eingrltf. Hier waren Aussagen zu
speziel en sch ffahrtstechnischen Proble-
men auf der deutschen Donau nötig. Eine
Verringerung des Querschnittprofils der
Wasserstraße und des Ausbaustandards
ihrer Sch eusen konnte verm eden werden,
so daß d e langfrstige Leistungsfähigkeit
der Europa-Wasserstraße nunmehr ge-
sichert ersche nt.
Den Gegnern der Europa-Wasserstraße,
die periodisch imrner wieder von sich
hören lassen, war darüber h naus in zahl-
reichen lnterviews, in einem Schrftwech
sel mlt der ,,Frankfurter Al gemeinen Zei-
tung !nd in einer Beihe von Artikeln ent-
gegenzutreten. Dabei hielten wir z. B.
einen Aufsatz in der Zeitschrift für Gym-
nasiaipädagogik ,, An regung für zweck-
mäßig.
Die individuellen Anfragen in der Ge
schäftsstelle - sie reichen vom lnfor-
mationsbedürfnis des privaten Bürgers bis
hin zu Ny'ater alanforderungen von Ver
bänden, wissenschaft ichen lnstituten und
Universitäten - sind auch 1976 weiter
angewachsen. Wir können in solchen Fäl-
en gut auf das inzwischen erarbeitete
lnformationsmaterial und unser Schrifttum
über Struktur-, aber auch Rechtsfragen
zurückg reifen. Dlese Anfragen würden
durch indvlduelle Auskünfte ergänzt. De
Anfragen erreichen uns aus dem gesam
ten europäischen Aus and, vor allem auch
aJs oen Ländern oes COVLCON
lm Zusammenhang mit den Strukiurfra-
gen der Europa-Wasserstraße rnußten wlr
uns wiederurn mit Kosten Nutzen-Betrach-
tungen auseinandersetzen, die sich vel-
fach nur auf vordergründig quantiflzier-
bare Teilaspekte des Europakanals be-
zogen, ohne ihre Wirkungen ausrejchend
langfristig und umfassend zu betrachten.
Es zeichnet sich nunmehr jedoch die Er-
kenntnis ab, auch Strukturwirkunqen ais

Faktoren in die Kosten-NLrtzen-Analyse
einfließen zu lassen.

ln der neuen lnforrnationsschr ft ,,Entwick-
lungsachse Donau" werden die struktu-
rel en Faktoren entlang der Donau von
Kelheim bis Passau dargestellt. Der Pro-
spekt ist kürz ich breit - auch in das
europäische Ausland - gestreut worden
und hat eine unerwartet stark-^ Nachfrage
ausgelöst. Wir führen dieses erfreu iche
Echo auf zwei Gründe zurück: einmal auf
die Aft der Darstellung, zum andern auf
die Tatsache, daß der beschriebene Wirt
schafts und Kulturraum noch nicht voll ln
das Bewußtsein der Offentlichkeit gelangt
lst.

Die idee le und materie le Basis der Ar-
beit des Deutschen Kanal- und Schiff-
fahrtsvere ns Bhein-l\,4ain-Donau eV bilden
unsere Mitglieder. Obgleich die nach wie
vor schwier ge konlunkture le Sltuation
für eine aussch ießlich auf freiwll lge Bei-
träge angewiesene lnst tution wie den
Deutschen Kanal- und Schiffahrtsverein
Rhein-Main-Donau eV nicht günstlg isi.
konnte der Mltg lederstand bei rund 450
gehalten werden. Zusamnen mit der
Presse und den aus ändischen Freunden
ergibt sich daraus eine Zahl von rund 850
Personen und lnstltutlonen, die wir mit
unserem InformationsmaieTia veTsorgen.
Das Beitragsaufkommen konnte. bedingt
durch einige Ausfälle, nicht ganz gehalten
werden. Dennoch stellt sich die w rtschaft-
liche Sltuation des Deutschen Kanal- und
Schiffahrtsvere ns Rhein Main-Donau eV
insgesamt befriedigend und stabil dar, wie
Jahresabsch uß 1976 und Etatvorschlag
1977 beweisen.

Für die Unterstützung, für viele Anregun-
gen und Ratschläge aus dem Kreis unserer
Mtglreoe- .nochten wr d. d esar Slalle 46
-.seren oesonderen Dank sager. lö


