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Parlamentarischer Abend
in Bonn

Reprasentanten der Politik und der Wirt-
schaft gaben sich ein Stelldichein in der
Bayerischen Vertretung

Ein Parlamentarischer Abend flihrte Re-
prasentanten aus Politik und Wirtschaft
in der Bayerischen Vertretung in Bonn
zusammen.

Die prominenten (Gé&ste waren einer Ein-
ladung des Deutschen Kanal- und Schiff-
fahrtsvereins Rhein-Main-Donau eV und
der Rhein-Main-Donau AG gefolgt, um
sich am 25. Mai dieses lJahres Uber die
Bedeutung des Europakanals und der
WasserstraBe zwischen Nordsee und
Schwarzem Meer informieren zu lassen.
Mit dem Parlamentarischen Abend in der
Bundeshauptstadt setzte der Kanalverein
seine Bemiihungen fort, eine breite Of-
fentlichkeit Uber die fertiggestellte Kanal-
strecke zwischen Bamberg und Nirnberg

und die Bauarbeiten an der Reststrecke
zwischen Nurnberg und Kelheim zu infor-
mieren. Der Bayerische Staatsminister fur
Wirtschaft und Verkehr, Anton Jaumann,
konnte fiir den verhinderten Hausherrn,
den Bayerischen Staatsminister fiur Bun-
desangelegenheiten, Dr. Franz Heubl (er
muBte an einer Sitzung des Landtages in
Minchen teilnehmen) zahlreiche Gaste
begriBen, darunter den Parlamentarischen
Staatssekretar beim Bundesminister fur
Raumordnung, Bauwesen und Stadtebau,
Dr. Dieter Haack, den Vorsitzenden des
Ausschusses fur Verkehr und fur das
Post- und Fernmeldewesen, MdB Karl-

Heinz Lemmrich und seinen Stellvertreter
MdB Hans Batz.

Der Vorsitzende des

Die Referenten des Parlamentarischen Abends (von links nach rechts): Ministerial-
direktor Dr. Friedrich Eder, Bayern Wirtschaftsminister Anton Jaumann, Oberblrger-
meister Dr. Andreas Urschlechter, Ministerialdirektor Dipl.-Ing. Burkart Rimelin.



Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins
Rhein-Main-Donau eV, Nirnbergs Ober-
birgermeister Dr. Andreas Urschlechter,
hieB als Gastgeber die Reprasentanten
aus Politik und Wirtschaft ebenfalls herz-
lich willkommen.

In vier Vortrdgen gaben Bayerns Wirt-
schaftsminister Jaumann, Oberbirgermei-
ster Dr. Urschlechter und die ordentlichen
Vorstandsmitglieder der Rhein-Main-Do-
nau AG die Ministerialdirektoren Dr. Eder
und Dipl.-Ing. Rimelin, den Géasten einen
Einblick in das Kanalprojekt und einen
Uberblick Uber den gegenwértigen Stand

der Arbeiten. Wir veroffentlichen die Re-
ferate in ihrem vollen Wortlaut in diesem
Heft.

Die Rhein-Main-Donau AG hatte im Foyer
der Bayerischen Vertretung in Bonn eine
eindrucksvolle Informationsschau aufge-
baut, die den Europakanal in vielfaltigem
Licht darstellte. Der offiziellen Vortrags-
veranstaltung schlo sich ein geselliges
Beisammensein an, das den Gasten aus
den verschiedenen Bereichen die Méglich-
keit zu zwangslosen Gespréchen bot.

Die Redaktion

stellvertretenden Vorsitzenden des Deutschen Kanal-

Der Vorsitzende des Bundestagsausschussses fiur Verkehr und fur das Post- und
Fernmeldewesen, MdB Karl-Heinz Lemmrich (Mitte) im Gesprach mit den beiden

und Schiffahrtsvereins Rhein-

Main-Donau eV, Direktor Dipl.-Chem. Rainer Lienau (links) und Ministerialdirektor

Alfred Bayer.



Die Bedeutung der Wasser-
straBe fiuir Wirtschaft und
Verkehr

Vortrag des Bayerischen Staatsministers
fur Wirtschaft .und Verkehr, Anton lau-
mann, beim Parlamentarischen Abend

Wenn wir Sie heute in die Bayerische
Vertretung in Bonn eingeladen haben, um
Sie — wieder einmal — Uber das Thema
,Rhein-Main-Donau-Schiffahrtsstraffe” zu
informieren, so geschieht dies nicht, weil
wir etwa Sorge haben muBten, daB die
Fertigstellung der WasserstraBe in irgend-
einer Weise gefdhrdet sein koénnte. Die
Vertrage mit dem Bund und die wieder-
holten Zusagen der Bundesregierung ge-
ben uns eine hinreichende Sicherheit, dal
die Wasserstraf3e bis Mitte der 80er Jahre
{(anstelle des urspriinglichen Termins von
1981) bis Straubing durchgehend befahr-
bar sein wird und daB der Ausbau der
Donau von Straubing bis Vilshofen 8 Jahre
spater, also etwa bis 1993, abgeschlossen
werden kann. Der Bund wird, davon sind
wir Uberzeugt, seine vereinbarten Leistun-
gen fristgerecht bringen und Bayern wird
ebenfalls vertragsgerecht seinen Beitrag
leisten.

Angesichts der GroBe des Bauvorhabens
und der Hohe der Investitionen sowie an-
gesichts der Lange der Bauzeit erscheint
es indes notwendig, immer wieder auf die
wirtschafts- und strukturpolitischen Grinde
hinzuweisen, die den Baubeschluli getra-
gen haben und die die Fertigstellung der
SchiffahrtsstraBe nach wie vor rechtferti-
gen. Denn wir haben es erlebt, dal diese
Griinde allzu leicht aus dem Gedachtnis
und aus dem Blickfeld verschwinden und
daB alte langst widerlegte Zweifel und
Bedenken von neuem vorgetragen wer-
den. Lassen Sie mich deshalb nochmals
zusammengefalt die Grinde fur den Bau
der SchiffahrtsstraBe vortragen, aus de-
nen sich die besondere wirtschaftliche
Bedeutung dieses Verkehrsweges fir
Bayern ergibt.

Ich méchte die These vorausschicken, dal3
die VerkehrserschlieBung eines Landes,

jedenfalls fir den lebenswichtigen Bereich
des Massengutverkehrs, nur dann als be-
friedigend angesehen werden kann, wenn
fur die Transportbedurfnisse der Wirt-
schaft auch ausreichende Schiffahrtswege
angeboten werden kénnen. Da jeder Ver-
kehrsweg je nach den gestellten Trans-
portaufgaben seine spezifischen Vor- und
Nachteile hat, sollte der Wirtschaft jeden-
falls in den Hauptverkehrsrichtungen je-
weils Schiene, StraBe und Wasserstralie
zur Verfuigung stehen. Die Wirtschaft
kann dann den jeweils gunstigsten, d. h.
auch preisglnstigsten, Verkehrsweg fur
die zu erfullende Aufgabe wahlen.
Bayern ist in bezug auf Wasserstralen
von Natur aus nicht beglnstigt. Nur zwei
schiffbare Stréme sind wvorhanden, die
aber im nicht ausgebauten Zustand nur
sehr eingeschrankt leistungsfahig waren,
namlich Main und Donau. Der Gedanke
lag nahe — ich will hier auf die geschicht-
liche Entwicklung nicht weiter eingehen —
die beiden Stréme fur die Schiffahrt aus-
zubauen, sie dabei gleichzeitig zur Ener-
giegewinnung zu nutzen und sie durch
einen Verbindungskanal zu einem das
ganze Land fur die Binnenschiffahrt er-
schlieBenden Verkehrssystem zu verbin-
den.

Der gleiche verkehrspolitische Gedanke
findet sich entsprechend Uberall in
Deutschland und in Europa: Die vorhan-
denen natirlichen Wasserwege werden
ausgebaut und ausgedehnt, um die Vor-
teile der Binnenschiffahrt immer groBeren
Gebieten zugénglich zu machen. SchlieB-
lich werden ganze Stromsysteme mitein-
ander verbunden, um diesen Effekt zu er-
reichen. Der Unterschied zur Situation in
Bayern ist nur, daB diese weitgespannten

Projekte — ich mdchte nur als Beispiel
den Mittellandkanal in seiner Relation zum
Rhein und zur Elbe erw&hnen — ander-
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warts l&ngst verwirklicht sind, wahrend
wir immer noch etwa 8 Jahre auf die Fer-
tigstellung der durchgehenden Schiffahrts-
verbindung zwischen dem Rhein und der
Donau zu warten haben und weitere 8
lahre fur den endglltigen Ausbau der Do-
nau.

Der Bau der Rhein-Main-Donau-Schiff-
fahrtsstralBe bedeutet demnach flr Bayern
die Gleichstellung mit den Ubrigen Léan-
dern der Bundesrepublik, wo langst eine
ausreichende Erschlieflung durch Wasser-
straBen gegeben ist. Die Kosten fur den
Bau der Schiffahrtsstraie musen als Auf-

wand angesehen werden, der erforderlich
ist, um auch in Bayern gleichwertige Le-
bensverhaltnisse wie im Ubrigen Bundes-
gebiet herzustellen.

Die Notwendigkeit einer gleichmafigen
ErschlieBung des ganzen Bundesgebiets
durch WasserstraBen ergibt sich aus der
Natur und den Erfordernissen des Ver-
kehrsmarktes. Auch der Verkehrsmarkt
beruht in der Europaischen Wirtschafts-
gemeinschaft auf dem Prinzip des Wett-
bewerbs, d. h. er kann auch auf dem

grundlegend wichtigen Sektor des Mas-
sengutverkehrs nur funktionieren, wenn

Die Gaste in gemutlicher Runde: Bayerns Wirtschaftsminister Anton Jaumann spricht im
Bierkeller der Bayerischen Vertretung in Bonn lber die Bedeutung des Europakanals.



mindestens zwei Anbieter von Verkehrs-
leistungen vorhanden sind. Da der Kraft-
wagen hier im Weitstreckenverkehr regel-
mafig nicht in Betracht kommt, bedarf es
neben der ErschlieBung durch die Eisen-
bahn auch der ErschlieBung durch die
Wasserstrale.

Dies um so mehr, als WasserstrafBen und
Binnenschiffahrt ven ihren technischen
Gegebenheiten her besonders geeignet
fir den Transport von Massengltern sind,
wie z. B. Erzen, Getreide, Baustoffen usw.
Diese Giter mussen einerseits in grofBen
Mengen beférdert werden, vertragen aber
andererseits nur eine geringe Frachtbe-
lastung je Tonne. Diesem Erfordernis
kann das Binnenschiff durch seinen gro-
Ben Transportraum und seine wirtschaft-
liche Be- und Entladung in optimaler Weise
Rechnung tragen.

Schon das sog. Europaschiff von 1350 t
Tragfahigkeit, wohl der verbreiteste mo-
derne Schiffstyp, entspricht einem Guter-
zug von 120 Achsen. Schubeinheiten kon-
nen mit einem minimalen Aufwand an Per-
sonal und Liegezeiten ein vielfaches die-
ser Mengen befordern. Infolge des ver-
haltnismalRig geringen Aufwands bei der
Durchfihrung ihrer Transportaufgaben,
kann die Binnenschiffahrt der Wirtschaft
fur die Beférderung wvon Massengutern
echte Preisvorteile bieten. Voraussetzung
ist nur, daB die léngere Transportdauer
in Kauf genommen werden kann.

Der Uber lange Zeitrdume hinweg kon-
stante Anteil der Binnenschiffahrt am ge-
samten Verkehrsaufkommen in der Bun-
desrepublik Deutschland und die sehr
hohe Transportleistung — auf Binnen-
schiffen werden rd. 709 des Guterauf-
kommens der Eisenbahn befordert — be-
weist, daB die Binnenschiffahrt tatséchlich
fur einen grofien Teil unserer verladenden
Wirtschaft ein optimaler und in vielen Be-

reichen sicherlich ein unentbehrlicher Ver-
kehrstrager ist. Auch der zum Teil scharfe
Wettbewerh der Eisenbahn gegenlber der
Binnenschiffahrt konnte hieran nichts
andern.

Fur die Wettbewerbssituation zwischen
Binnenschiffahrt und Eisenbahn ist es be-
zeichnend, daB sich der Anteil der Bin-
nenschiffahrt an den in der Bundesrepublik
insgesamt erbrachten Verkehrsleistungen
(t/km) seit 1950 praktisch nicht verdndert
hat. Trotz des Wettbewerbs der Bundes-
bahn lag er konstant bei 26 %s. Wenn sich
im Gegensatz dazu der Anteil an den Ver-
kehrsleistungen bei der Deutschen Bun-
desbahn im gleichen Zeitraum von 66 %/
auf 36 /y verringert, der Anteil des Guter-
kraftverkehrs dagegen von 10 % auf 27 %,
gesteigert hat, so rechtfertigt dies den
SchluB, daB die Verkehrsverluste der
Bundesbahn in diesem Zeitraum nicht von
der Binnenschiffahrt, sondern vom Giter-
kraftverkehr verursacht wurden. Es ware
desha'b durchaus gerechtfertigt, wenn
sich die Deutsche Bundesbahn in Zukunft
bei ihren Wetthewerbsbemihungen mehr
auf den Guterkraftverkehr und weniger
auf die Binnenschiffahrt konzentrieren
wirde.

Die Binnenschiffahrt ist im Ubrigen ein
wichtiger Verkehrstrager bei der Herstel-
lung von Verkehrsverbindungen zwischen
den Industriegebieten des Binnenlandes
und den Seehé&fen, in denen der Glter-
verkehr den unmittelbaren Anschlufl an
die Hochseeschiffahrt findet. Rohstoffe
und Industrieprodukte gelangen aus den
Seeschiffen ohne Zwischenlagerung in
den Laderaum der Binnenschiffe und mit
diesen unmittelbar zum Verbraucher. Wo
Werkshafen vorhanden sind oder die In-
dustrie im Hafen angesiedelt ist, erfolgt
der Umschlag oft direkt zwischen Schiff
und Werksanlage. Behalterverkehr und
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Transport mit Behélterschiffen  oder
Schwimmcontainern erhoht die Kosten-
glunstigkeit dieses Transportsystems.

Oft zitiertes Beispiel fur intensiven Um-
schlag von Seeschiffen auf Binnenschiffe
und umgekehrt ist Rotterdam, der grofte
Hafen der Welt und der Seehafen des
Rheinverkehrs. Die gleiche Verbindungs-
funktion erfullen auch die deutschen Nord-
seehdfen, die (ber das norddeutsche Ka-
nalnetz mit den Industriegebieten des
Binnenlandes im  Binnenschiffsverkehr
verbunden sind. Die Leistungsféhigkeit
und Zuverlassigkeit von Seehafen und

Binnenschiffahrt tragt entscheidend zur
Attraktivitdt dieses Verkehrssystems fur
die verladende Wirtschaft bei, und zwar im
Export ebenso wie im Import von Roh-
stoffen und Industriegutern aus Ubersee.
Die Bedeutung der Binnenschiffahrt im
Rahmen des Gesamtverkehrs beruht auch
wesentlich darauf, dall sie sich stets in-
tensiv bemuht hat, die Effizienz ihres Ver-
kehrsmittels durch Rationalisierung und
technische Verbesserung weiter zu er-
hohen. Ich darf hier nur den Ausbau der
Schubschiffahrt und der Tankschiffahrt er-
wahnen, ferner die Continue-Fahrt, Auto-

Interessierte Besucher in der Informationsschau: Mit Bildtafeln und groBen Zeichnun-
gen gibt die Rhein-Main-Donau AG einen Eindruck von der Wasserstralle.



matisierung des Schiffsbetriebs, Funk-
sprechverkehr und die MaBnahmen zur
Erhéhung der Umlaufgeschwindigkeit der
Schiffe bei gleichzeitiger Verringerung
des Personalaufwands.

Das alles hat hohe Investitionen erfordert
und Investitionen werden auch weiterhin
notwendig sein, um die Wettbewerbsfahig-
keit der Binnenschiffahrt zu erhalten und
zu steigern. Den Vorteil hieraus hat die
an den Verkehrsleistungen interessierte
Wirtschaft, nicht zuletzt auch an den fer-
tiggestellten Teilen der Rhein-Main-Donau-
Schiffahrtsstrale.

Der verkehrswirtschaftliche Nutzen der
Wasserstraben fur die verladende Wirt-
schaft schlagt sich sekundar in der Bildung
wirtschaftlicher Zentren in den Binnen-
hafen nieder, die ihrerseits wieder be-
fruchtend auf die regionalwirtschaftliche
Entwicklung ihres Umlandes einwirken
ErfahrungsgemaB kann man davon aus-
gehen, dafB sich der Einzugsbereich eines
Hafens je nach GréBe und landseitiger
VerkehrserschlieBung auf 50 bis 100 km
erstreckt. D. h., daP die Vorteile der Bin-
nenschiffahrt noch bis zu dieser Entfer-
nung von der WasserstralBe trotz des not-
wendigen Zu- und Ablaufs der Giter von
und zu den Hafen wirksam sind. Die Wirt-
schaft erhélt dadurch — insbesondere bei
einem WasserstraBenneubau — die Még-
lichkeit, ihre Investitionen zu dezentrali-
sieren, weil mehr geeignete Standorte
auBerhalb der industriellen Ballungszen-
tren zur Verflgung gestellt werden kén-
nen. Dieser Effekt der WasserstraBen ist

sowoh| gesamtwirtschaftlich als auch
strukturpolitisch von aulerordentlicher
Wichtigkeit.

Wenn Bayern seit nunmehr Gber 50 lah-
ren den Bau und die Fertigstellung der
Rhein-Main-Donau-Verbindung  betreibt,

so bedeutet dies nichts anderes, als dal
wir die eben von mir dargelegten ver-
kehrswirtschaftlichen und strukturpoliti-
schen Vorteile der WasserstraBen auch
fur unser Land fordern. Es handelt sich
hier nicht um einen blofBen ,wir-auch”-
Standpunkt, sondern um einen begrinde-
ten Anspruch auf Gleichstellung mit dem
tbrigen Bundesgebiet, das von wenigen
Ausnahmen abgesehen, langst eine ange-
messene  Verkehrserschliebung  durch
Wasserstralen besitzt.

Die uberdurchschnittliche Belastung der
bayerischen Wirtschaft mit Transportko-
sten — besonders in Stdbayern — kann
nicht nur als eine Folge der Entfernung
von den Bezugs- und Absatzmarkten ge-
sehen werden, sondern diese Belastung
beruht auch wesentlich auf dem Fehlen
eines mit der Eisenbahn in Wetthewerb
stehenden Schiffahrtsweges. Erst wenn
die  Rhein-Main-Donau-SchiffahrtsstraBe
von Nurnberg herkommend die Donau er-
reicht haben wird, wird der stdliche Teil
unseres lLandes uber die Giternahver-
kehrsbereiche der Hafen Regensburg und
Kelheim sowie der anderen Hafen an der
Donau aus seiner bisherigen verkehrs-
wirtschaftlichen Benachteiligung freikom-
men.

Das Argument, dal die Deutsche Bundes-
bahn dadurch aber einen entsprechenden
Verlust haben werde, schlagt meiner An-
sicht nach aus zwei Griinden nicht durch:
Einmal wird durch die Rhein-Main-Donau-
SchiffahrtsstraBe in Bayern nur die Ver-
kehrssituation hergestellt, die — wie er-
wéhnt — im Ubrigen Bundesgebiet bereits
realisiert ist. Es erscheint nicht unbillig,
daB sich die Deutsche Bundesbahn in
Bayern im Interesse der Gesamtwirtschaft
mit der gleichen Verkehrsteilung abfinden
muf3, wie in den uUbrigen Léandern der
Bundesrepublik.



Zum anderen aber wird die Schiffahrts-
strae durch ihre Auswirkungen auf die
Wirtschaftsstruktur auf langere Sicht zu
einer Erhéhung des Giuteraufkommens
fuhren, von der auch die anderen Ver-
kehrstrager, und hier insbesondere die
Deutsche Bundesbahn, ihre Vorteile zie-
hen wird.

Meines Erachtens sollte das Verhaltnis
zwischen Bundesbahn und Binnenschiff-
fahrt Uberhaupt nicht so sehr in einem
Gegeneinander als vielmehr in einem ver-

ninftigen Miteinander gesehen werden.
Die Wirtschaft wird, wenn sie die Wahl
hat, immer den fur sie jeweils glnstigsten
Verkehrstrager fur ihre Transporte wah-
len, und das bedeutet, daB schlieBlich
jeder Verkehrstrager seine angemessene

Beteiligung am Verkehrsmarkt finden
wird.
Bau und Vollendung der Rhein-Main-

Donau-SchiffahrtsstraBe ist auch deshalb
fur Bayern eine verkehrs- und wirtschafts-
politische Notwendigkeit, weil erst durch

Der Vorsitzende des Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins Rhein-Main-Daonau eV
und Bayerns Wirtschaftsminister im Gesprach mit Politikern und Wirtschaftsvertretern:
Oberbiirgermeister Dr. Andreas Urschlechter (rechts) und Staatsministar Anton lau-
mann (links) in geselliger Runde mit MdB Konrad Porzner und anderen Gasten.



diese SchiffahrtsstraBe der vollwertige
AnschluB unseres Landes an die Wirt-
schaftszentren des Rheinstromgebietes
hergestellt wird: Erst durch diese Schiff-
fahrtsstraBe erhalt Bayern die Moglichkeit
des Einsatzes aller drei Hauptverkehrs-
trager des Guterverkehrs in dieser far
die Entwicklung seiner Wirtschaft so wich-
tigen Verkehrsrelation. Der Anschlulb an
den Rheinverkehr erdffnet der bayeri-
schen Wirtschaft auBerdem den direkten
Schiffsverkehr zu den Nordseehafen und
zum westdeutschen Kanalgebiet. Welche
groBe Bedeutung fur die Wirtschaft ge-
rade der direkten Binnenschiffahrtsver-
bindung zu den Seehafen zukommt, habe
ich schon eingangs erwahnt.

In der Relation Frankfurt/Main-Regens-
burg verlauft seit mehr als 1000 Jahren
einer der wichtigsten Handelswege des
stdlichen Mitteleuropa. Dieser Weg ist
far Bayern durch die Entwicklung nach
dem 2. Weltkrieg, der zur Zonengrenz-
ziehung und zur Schaffung der Europai-
schen Wirtschaftsgemeinschaft gefiihrt
hat, noch weitaus wichtiger geworden als
er es jemals war. Er mul> deshalb durch
die drei Verkehrstrager StraBe, Wasser-
straBe und Eisenbahn bedient werden.
Das ist mit eine wesentliche Vorausset-
zung fur die weitere Entwicklung der
bayerischen Wirtschaft. Denn wenn man
die Donau in die Betrachtung einbezieht,
so wird der gréBte Teil Bayerns uber die
Rhein-Main-Donau-SchiffahrtsstraBe Ein-
zugsgebiet des Rheinverkehrs und der
mit dem Rhein verbundenen Schiffahrts-
und Industriegebiete werden.

Mit dem Weg zum Rhein wird auch dem
Donauschiffsverkehr der Weg nach Nord-
westen eréffnet, ebenso wie die Rhein-
schiffahrt dann (ber Passau hinaus Ver-
kehre nach Sidosteuropa durchfihren
kann. Regensburg wird nicht mehr der

traditionelle Endpunkt der Donauschiffahrt
sein, wenn auch der Hafen als Umschlag-
platz fur Sudbayern und fur den gebro-
chenen Verkehr zu den Nordseehéfen
seine Bedeutung behalten wird. Die Ver-
bindung und Verknupfung der starken in-
ternationalen Schiffahrt im Rheinstromge-
biet mit der internationalen Donauschiff-
fahrt ist ein wesentliches Moment fur die
Prognose des kiinftigen Verkehrsaufkom-
mens auf der Rhein-Main-Donau-Schiff-
fahrtsstrale.

Das Ifo-Institut fur Wirtschaftsforschung
hat in einem Gutachten aus dem Jahre
1971 festgestellt, daB die internationale
Bedeutung der Rhein-Main-Donau-Schiff-
fahrtsstraBe entscheidend von der kinf-
tigen wirtschaftlichen Entwicklung und von
der gegenseitigen Verflechtung der Wirt-
schaft im Rheinstromgebiet und an der
Donau bestimmt werden wird. Die Schiff-
fahrtsstralBe wird zwar nach ihrer Voll-
endung Volkswirtschaften  miteinander
verbinden, die sich nach Struktur und Ent-
wicklungsstand teilweise erheblich von-
einander unterscheiden und unterschied-
lichen Wirtschaftssystemen angehdéren.
Gemeinsam ist allen Anliegerstaaten aber
ein bemerkenswertes Wachstumspoten-
tial, das — so das Ifo-Institut — auf
langere Sicht eine beachtliche Ausweitung
und Entfaltung der wirtschaftlichen Aktivi-
tat ermaglicht. Gerade auch in dem von
der SchiffahrtsstraBe durchzogenen baye-
rischen Wirtschaftsraum sind nach dem
Gutachten zahlreiche Ansatze flr ein an-
haltendes Uberdurchschnittliches Wachs-
tum zu erkennen.

Im Zuge der allgemein sich erweiternden
wirtschaftlichen Aktivitat und des ver-
starkten Austausches von Gutern aller Art
wird sich notwendig die Nachfrage nach
Transportleistungen sowohl im internen
als auch im grenziberschreitenden Bin-
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nenschiffsverkehr erhéhen. Die Tatsache,
dalb die Kanalstrecke zwischen Bamberg
und Kelheim ausschlieBlich der deutschen
Souveranitat untersteht, gibt die Méglich-
keit, den Verkehr der Flotten der Staats-
handelslénder durch den Kanal so zu re-
geln, dall Stérungen des Frachtenmarktes
im Rheinstromgebiet und im Einzugsge-
biet der Rhein-Main-Donau-Schiffahrts-
stralle vermieden werden.

Wir sind Uberzeugt, dal3 sich langs der
Rhein-Main-Donau-SchiffahrtsstraBe in
Bayern, wenn sie erst einmal durchgehend
befahrbar und nicht mehr nur ein Torso
sein wird, fuhlbare Wachstumsimpulse fur
die Wirtschaft ergeben werden. Diese
kénnen ihre Ursache sowohl in der giin-
stigeren Frachtensituation, wie auch in der
Eréffnung  neuer Verkehrsbeziehungen
oder in dem verbesserten Angebot von
Brauchwasser fur industrielle Zwecke fin-
den. In dieser Erwartung werden wir durch
die positive wirtschaftliche Entwicklung
an den bereits fertiggestellten Teilen der
SchiffahrtsstraBe bestiarkt. Der neue Ver-
kehrsweg kommt sowohl den vorhande-
nen als auch ansiedlungswilligen Betrie-

ben zugute, dient also der Erhaltung vor-
handener und der Schaffung neuer Ar-
beitsplatze.

Ich méchte dazu aber auch sagen, daB die
Beflrchtungen, die aus Kreisen des Na-
turschutzes erst kirzlich wieder geauBert
worden sind, daB sich namlich langs der
Schiffahrtsstrale ein mehr oder minder
geschlossenes Industrieband entwickeln
konnte, das die Landschaft und die Um-
welt total verandern wirde, nicht begrun-
det sind. Einmal wird sich die wirtschaft-
liche Entwicklung auf einzelne Hafenplatze
an der WasserstraBe beschranken, zum
andern durfte eine Ansiedlung von echter
Schwerindustrie im bayerischen Raum
kaum in Betracht kommen. Im Ubrigen
wird die SchiffahrtsstraBe durch einen ei-
genen Landschaftsplan so in die natir-
liche Umgebung eingefigt, dal3 sie sich
schon nach wenigen Jahren praktisch als
ein Teil des vorhandenen Lebensraumes
darstellen wird. Nur dadurch kann die
WasserstraBe ja auch die angestrebte Er-
holungsfunktion flr die Bevoélkerung er-
fallen.



Das Ziel ist greifbar nahe

Oberbirgermeister Dr. Andreas Ur-
schlechter erlautert die Aufgaben des
Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins
Rhein-Main-Donau eV

Der Deutsche Kanal- und Schiffahrtsver-
ein Rhein-Main-Donau eV setzt seit mehr
als 80 Jahren seine ganze Kraft darein,
die auseinanderstrebenden Stréome Rhein
und Donau zu verbinden. Das Ziel ist nun
greifbar nahe. Der Europakanal Rhein-
Main-Donau soll bis zur Mitte der acht-
ziger Jahre Regensburg erreicht und da-
mit die letzte Licke im Wasserweg zwi-
schen der Nordsee und dem Schwarzen
Meer geschlossen haben.

In dieser Situation steht der Deutsche
Kanal- und Schiffahrtsverein vor groBen

Aufgaben. Vor allem mul3 der Verein dar-
auf hinwirken, daB der Europakanal ter-
mingerecht bis zum Jahre 1985 fertigge-
stellt wird, wie es der Duisburger Vertrag
zwischen der Bundesrepublik Deutsch-
land und dem Freistaat Bayern vorsieht.
Daher wird er sein ganzes Augenmerk
darauf richten, dal3 der Vorrang des Eu-
ropakanals vor anderen Projekten &ahn-
licher Art gewahrt bleibt. Eine wichtige
Voraussetzung liegt darin, dabB die Mittel
von Bund und Land nach der wirtschaft-
lichen Entwicklung rechtzeitig und in dem

Gesprachskreis in der Informationsschau: Der Parlamentarische Staatssekretdr beim
Bundesminister fir Raumordnung, Bauwesen und Stadtebau, MdB Dr. Dieter Haack,
und der stellvertretende Vorsitzende des Ausschusses fir Verkehr und fur das Post-
und Fernmeldewesen, MdB Hans Batz, in angeregter Unterhaltung.
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MabBe flieBen, wie es fir eine termin-
gerechte Vollendung des Vorhabens un-
erlaflich ist.

Eine weitere wichtige Aufgabe erblickt
der Kanalverein im Bau der Strecke Nurn-
berg — Regensburg selbst, der fur die
Struktur der bertuhrten Gebiete besondere
Probleme aufwirft. Dabei gilt es zuvor-
derst, landschaftlich wertvolle Gebiete zu
erhalten, weniger interessante Zonen auf-
zuwerten. Der Europakanal muB also
einerseits in die Landschaft eingebettet
(Altmuhltal), andererseits als belebendes
Element ausgebildet werden. Der Wasser-
weg zwischen Bamberg und Kelheim darf
aus diesem Grunde nicht etwa nur als
Verbindungsstick zwischen strukturstar-
ken Orten angesehen werden, sondern er
muf3 auch den anderen Gebieten an sei-
nem Lauf Vorteile bringen.

In diesem Sinne gewinnt der Eurcpakanal
eine besondere Bedeutung far zwei
grundsatzliche Aufgaben, fur die es in der
vorhandenen Struktur der Gebiete bereits
wertvolle Ansétze gibt: die Ansiedlung
von Industrie- und Gewerbebetrieben und
den Fremdenverkehr.

Fur die Ansiedlung von Industrie und Ge-
werbe missen rechtzeitig Schwerpunkte
gebildet, die notwendigen Flachen ausge-
wiesen und alle Voraussetzungen fir ihre
infrastrukturelle  ErschlieBung sicherge-
stellt werden.

Fremdenverkehrsgehiete andererseits
sollten heute schon daran denken, wel-
chen Nutzen sie aus dem Eurcpakanal
ziehen konnen. Sie durfen es gerade
jetzt nicht versédumen, entsprechende Ein-
richtungen fur die Personenschiffahrt und
fur die Freizeit und Erholung zu planen.
Der Deutsche Kanal- und Schiffahrtsver-
ein ist ein zuverlassiger Partner fur solche
Bestrebungen. In ihm wirken malgebliche
Vertreter der zustandigen Ministerien des
Bundes und des Freistaates, der Bezirks-
regierungen, der Landkreise, Stadie und
Gemeinden, der Organisationen der Wirt-
schaft und der Wirtschaftsunternehmen in
vielgestaltiger Weise zusammen. Der
Deutsche Kanal- und Schiffahrtsverein will
alle Maéglichkeiten ausschopfen, dem Eu-
ropakanal zum erhofften und oft voraus-
gesagten Erfolg zu verhelfen.



Die Finanzierung der
WasserstraBBe
Rhein-Main-Donau

Von Ministerialdirektor Dr. jur. Friedrich
Eder, o. Vorstandsmitglied der Rhein-
Main-Donau AG

Die Finanzierung der Rhein-Main-Donau-
WasserstraBe unterscheidet sich grund-
legend von derjenigen anderer Wasser-
straBenbauten: Die Rhein-Main-Donau AG
(RMD), deren Hauptaktionédre bei einem
Grundkapital von 170 Mill. DM die Bun-
desrepublik Deutschland (rd. 64 /), der
Freistaat Bayern (rd. 33 Y/s) und die Stadt
Nirnberg (rd. 39) sind, erhielt bei ihrer
Grindung im Jahre 1921 die Konzession
an den Wasserkraften des Mains, der
bayerischen Donau und des unteren Lechs
sowie von Regnitz und Altmihl. Die Rein-
ertrage der an diesen Flissen auf Kosten
der RMD zu errichtenden Krafiwerke sind
flir den WasserstraBenbau bereitzustellen.
Bisher sind im RMD-Bereich 47 Laufwas-
serkraftwerke mit einer installierten Lei-
stung ven 400 MW und einer Regeljahres-
erzeugung von 2,4 Mrd. kWh im Betrieb.
Daneben wurde Uber die Tochtergesell-
schaft Donau-Wasserkraft AG, an der
auch die Deutsche Bundesbahn beteiligt
ist, in Langenprozelten im Spessart das
1. Pumpspeicherwerk fir Bahnstrom er-
richtet. Dieses seit dem letzten Jahr in
Betrieb befindliche Werk dient der Deut-
schen Bundesbahn mit max. 170 MW zur
Versorgung mit elektrischer Spitzenener-
gie.

Mit den weiteren im Bau bzw. in Bauvor-
bereitung befindlichen 4 Laufwasserkraft-
werken zwischen Kelheim und Straubing
wird sich in einigen lahren die Leistung
um knapp 60 MW und die lahreserzeu-
gung um rd. 380 Mill. kWh erhohen. Beim
derzeitigen Ausbaustand erwirtschaften
die Kraftwerke im Normaljahr einen fur
den WasserstraBenbau bereitzustellenden
UberschuB3 von 30—40 Mill. DM. Die im
Kraftwerksbetrieb erwirtschafteten Ertrage
wurden bisher jedoch nicht unmittelbar
fur den WasserstraBenbau abgezweigt.
Zur Beschleunigung des Baufortganges

hat die Gesellschaft vielmehr Kapital-
marktmittel aufgenommen, fur deren Ver-
zinsung und Tilgung die Kraftwerksertrage
herangezogen werden. Darlber hinaus
stellen Bund und Bayern Haushaltsmittel
als zinslose Baudarlehen zur Verflgung.

Seit der Wéhrungsreform bis Ende 1976
wurden im Rhein-Main-Donau-Bereich ins-
gesamt 2908 Mill. DM, daven 2038 Mill.
DM fur den Bau von Schiffahrtsanlagen
investiert. Bund und Bayern haben dafur
1192 Mill. DM (41 v/), die RMD 1716 Mill.
DM (59 %) aufgebracht. Bis zur Fertig-
stellung des Verbindungsstiicks Nirnberg
— Regensburg werden noch weitere rd.
1,34 Mrd. DM anfallen.

Der Bau der im Zuge des Donauausbaues
zunachst vorgesehenen 2 Stufen Geisling
und Straubing wird 0,56 Mrd. DM erfor-
dern. Die Finanzierung des Baues dieser
Stufen, die sog. Donaukanalisierung, ist
allerdings nicht mehr eine Pflichtaufgabe
der BMD, da diese die ihr nach den Bau-
vertrdgen von 1921 fur diese Strecke
obliegende Verpflichtung bereits durch
die sog. Niederwasserregulierung erfillt
hat. Die RMD erhielt jedoch im sog. Do-
naukanalisierungsvertrag vom Bund den
Auftrag, diese Stufen ebenfalls zu bauen,
wobei sich Bayern an den Gesamtkosten
mit 1/, beteiligt, da durch den Stufenbau
dieses Gebiet gleichzeitig hochwasserfrei
gemacht wird.

Seit dem Anschluld Niurnbergs ist die Er-
tragskraft der Wasserkraftwerke der RMD
{lir den Schuldendienst aus dem Wasser-
straBenbau voll in Anspruch genommen.
Um eine termingerechte Fertigstellung des
Main-Donau-Kanals zu gewahrleisten, ist
die RMD deshalb auf die staatliche Vor-
finanzierung der gesamten Sidstrecke an-
gewiesen. Im Rahmen der mittelfristigen
Finanzplanung haben Bund und Bayern
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fur die Jahre 1976 bis 1980 insgesamt
1026 Mill. DM zugesagt. Auch bei diesen
offentlichen Mitteln handelt es sich eben-
so wie bei den schon in der Vergangen-
heit  bereitgestellten  Haushaltsmitteln
nicht um verlorene Zuschisse, sondern
um zinslose Darlehen. Diese sind im
Laufe der Konzessionszeit aus den kinf-
tigen Kraftwerksertragen zurickzuzahlen.

Nach unserer Ertragsvorschau werden von
den der RMD von Bund und Bayern ins-
gesamt zu gewdhrenden Darlehen wvon
zusammen rd. 2,5 Mrd. DM bis zum lJahre

2050 2 Mrd. DM getilgt sein. Es besteht
dann zwar noch ein Restbetrag von rd.
500 Mill. DM. Diesem Betrag steht aber
der Wert der Kraftwerke von z. Z. min-
destens 1,1 Mrd. DM gegeniber. Diese
Kraftwerke gehen nach Ablauf der Kon-
zessionszeit unentgeltlich und lastenfrei
in das Eigentum von Bund bzw. Bayern
uber. Abgesehen vom volkswirtschaft-

lichen Wert der Schiffahrtsanlagen selbst
werden also ihre Investitionskosten in der
Konzessionsstrecke allein durch den Wert
der Kraftwerke mehr als kompensiert.

Besprechung im kleinen Kreis: Rhein-Main-Donau AG-Vorstandsmitglied Ministerial-
direktor Dr. Friedrich Eder (Mitte) im angeregten Gesprach mit MdB Dr. Oscar
Schneider, dem Vorsitzenden des Ausschusses fur Raumordnung, Bauwesen und
Stéadtebau (rechts) und Generaldirektor i. R. Dr. Ing. Dr. h. c. Carl Knott.



Das Baugeschehen am
Eurcpakanal

Von Ministerialdirektor Dipl.-Ing. Burkart
Rumelin, o. Vorstandsmitglied der Rhein-
Main-Donau AG

Um die Schiffahrt zwischen Rhein und
Donau im Jahre 1985 eroffnen zu kénnen,
sind folgende Streckenabschnitte herzu-
stellen bzw. auszubauen:

— B4 km Schiffahrtskanal mit 7 Schleusen
zwischen Nirnberg und Dietfurt,

— 34 km Altmihlausbau mit 2 Staustufen
zwischen Dietfurt und Kelheim,

— 87 km Donauausbau mit 4 Staustufen
zwischen Kelheim und Straubing.

Der Schiffahrtskanal erreicht bei Hilpolt-
stein den hochsten Punkt mit 406 m UNN
und durchschneidet dort die Wasser-
scheide zwischen Rhein und Donau. Die
Kanalschleusen sind 12 m breit und 190 m
lang. Die Stufenhdhe betragt bei drei
Schleusen rund 25 m, die damit die héch-
sten Schleusen mit Sparbecken auf der
Erde sein werden. Eine sclche Schleuse
ist bereits im Bau. Der Kanal wird als
Trapezprofil mit 55 m Wasserspiegelbreite
ausgebildet und verlauft Oberwiegend im
Einschnitt. Streckenabschnitte, deren Was-
serspiegel geldndegleich oder héher liegt,
erhalten eine Asphaltdichtung, die durch
eine Schutzschicht gegen Beschéadigungen
durch den Schiffsverkehr geschiitzt wird.
Es sind auBerdem 1 Kanalbricke und 47
Kreuzungsbauwerke notwendig.

Beim Altmthlausbau sind 2 Schleusen mit
je 84 m Stufenhéhe und 15 Kreuzungs-
bauwerke zu errichten. Die Staustufe Kel-
heim ist im Bau, die Staustufe Riedenburg
wird im Herbst 1977 begonnen werden.
Neben den Altmuhlstufen und den Kanal-
schleusen der Sudrampe werden Pump-
werke errichtet, die den Wasserverbrauch
der Schleusen decken sollen und der Auf-
besserung der Wasserfiihrung von Ne-
benflussen des Mains dienen. Neben der
Scheitelhaltung wird fir den Schleusen-
betrieb ein Wochenspeicher entstehen, der
sog. Dirrlohspeicher. Bemerkenswert sind

auch die BaumaBnahmen der bayerischen
Wasserwirtschaftsverwaltung, die ein Alt-
muhlausgleichsbecken bei Gunzenhausen
und 2 Talsperren im Tal des Brombachs
und der Kleinen Roth errichten wird, um
eine groBraumige WasserlUberleitung aus
dem Einzugsgebiet der Donau in das des
Mains zu ermdoglichen.

Im Donauausbau mit Staustufen unter-
scheidet sich der Abschnitt Kelheim —
Regensburg, der im Sommer 1978 fur die
Schiffahrt freigegeben wird, durch Schleu-
sen- und Fahrwasserbreite von der Do-
naustrecke unterhalb von Regensburg.
Die Schleuse der Donaustufen Bad Ab-
bach und Regensburg ist 12 m breit und
190 m lang, die Mindest-Fahrwasserbreite
betradgt 50 m. Die Schleuse der Donau-
stufen Geisling und Straubing, deren Bau
spatestens 1985 beendet sein soll, wird
wegen des Verkehrs von Schubverban-
den mit 4 Schubleichtern 24 m breit und
230 m lang sein, das Fahrwasser unter-
halb von Regensburg wird auf 100 m
Breite ausgebaut werden. Ein weiteres
Ziel dieses Donauausbaues ist der Schutz
gegen ein 500jahriges Hochwasser.

Der Landschaftsgestaltung, die im RMD-
Bereich stets einen hohen Stellenwert
hatte, gilt unsere besondere Aufmerksam-
keit. Die RMD hat 1974 einen Landschafts-
plan erstmals fir den WasserstraBenbau
im Altmuhltal ver&ffentlicht und inzwischen
far alle Strecken zwischen Nirnberg und
Straubing solche Plane in Auftrag ge-
geben. Damit soll nicht nur eine gute Ein-
gliederung aller BaumaBnahmen in die
Landschaft erreicht werden, etwa durch
Pflanzungen und durch einen Wechsel der
Gestaltungselemente. Ziel ist auch eine
Bereinigung bisheriger Landschaftssiin-
den in Form von Kiesgruben und Mill-
ablagerungen und eine groBraumige Ge-
staltung des Nahbereiches der Wasser-
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strale, wobei Altwésser und Teile des
Ludwigskanals erhalten und von der Be-
volkerung geschétzte Erholungszonen
entstehen werden. DalB dabei zu enge
Ortsdurchfahrten durch Umgehungsstra-
Ben ersetzt und Briicken mit groBzigigen
Rampen gebaut werden, erregt die Ver-
treter des Natur- und Landschaftsschut-

zes. Doch ich bin sicher, dal spatestens
10 lJahre nach dem Abklingen des oft
storenden Baugeschehens die fur den
Transport von Massengitern und Schwer-
lastgltern erbaute RMD-WasserstraRe
und ihr Nahbereich weithin zu den schiit-
zenswerten Landschaftsbereichen z&hlen
werden.

Dipl.-Ing. Burkhart Rimelin (rechts) im Gesprach mit den Mitgliedern des Vorstandes
bzw. Beirates des Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins Rhein-Main-Donau eV,
Prasident Dr. Wilhelm Geile (Mitte) und Dr. Arthur Birkendahl.
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