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Pa rla m enta rischer Abend
in Bonn

Repräsentanten der Politik und der Wirt-
schaft gaben sich ein Stelldichein in der
Bayer schen Vertretung

Ein Parlamentarischer Abend führte Re-
präsentanten aus Politik und Wirtschaft
rn der Bayerschen Vertretung in Bonn
zusammen.
Die prominenten Gäste waren einer Eln-
adung des Deutschen Kanal- und Schiff-
fahrtsvereins Bhein Main-Donau eV und
der Bhein l",y'ain-Donau AG gefolgt, um
sich am 25. Mai dieses Jahres über die
Bedeutung des ELrropakanals und der
Wasserstraße zwischen Nordsee und
Schwarzem Meer informieren zu lassen.
Mit dem Parlamentarischen Abend in der
Bundeshauptstadt setzte der Kanalverein
seine Ben ühungen fort, eine breite Of-
fentlichkeit über die fediggeste lte Kana -

strecke zwischen Bamberg L-rnd Nürnberg

und die Bauarbeiten an der Reststrecke
zwischen Nürnberg und Kelheim zu infor-
mieren. Der Bayerische Staatsminister für
W rtschaft und Verkehr, Anton laumann
konnte für den verhlnderten Hausherrn,
den Bayerischen Staatsm nister für Bun
desangelegenhelten, Dr. Franz Heubl (er
mußte an einer Sitzung des Landtages in
Ny'ünchen teilnehmen) zahlreiche Gäste
begrüßen, darunter den Parlamentar schen
Staatssekretär beim Bundesminister für
Raumordnung, Bauwesen und Städtebau,
Dr. Dieter Haack, den Vorsitzenden des
Ausschusses für Verkehr und für das
Post und Fernmeldewesen MdB Karl
Heinz Lemmrich und seinen Stellvertreter
MdB Hans Batz. Der Vorsitzende des

Die Referenten des Parlamentarlschen Abends (von links nach rechts): lVinisterial
direktor Dr. Friedrich Eder, Bayern Wirtschaftsrf inister Anton JaLtmann, Oberbürger-
meister Dr. Andreas Urschlechter, Ny'inisterialdirektor Dipl.-lng. Burkart Bümelin. 2



Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins
Rhein-N,1ain-Donau eV, Nürnbergs Ober-
bürgermeister Dr- Andreas Urschlechter,
h eß als Castgeber die Repräsentanten
aus Pol tik und Wirtschaft ebenfails herz
lich willkommen.
ln vier Vorträgen gaben Bayerns Wirt-
schaftsrrin ster Jdurann. Ober bürgermei-
ster Dr. Urschlechter und die ordentlichen
Vorstandsmitglieder der Bhein-Ny'ain-Do-
nau AG die Ministeriaidirektoren Dr. Eder
und Drpl.-lng. Rümelin, den Caste^ etnen
Einblick in das Kanalprojekt und einen
Uberblick über den gegenwärtigen Stand

Der Vorsitzende
Fernmeldewesen,
stellvertretenden
Main-Donau eV,
Alfred Bayer.

der Arbeiten. Wir veröffentlichen die Be-
ferate in ihrem vollen Wortlaut in diesem
Heft.
Die Rhein-lvain-Donau AG hatte im Foyer
de' Bayensc.ren Vert elu'g in Bonn e ne
eindrucksvole lnformatlonsschau aufge
baut, die den Europakanal in vielfältigem
Licht darstellte. Der offiziel en Vortrags-
veranstaltung schloß sich ein geselliges
Beisammensein an, das den Gästen aus
den verschiedenen Bereichen die Möglich-
keit zu zwangslogen Cesprächen bot.

Die Redaktion

des Bundestagsausschussses für Verkehr und für das Post- und
MdB Karl Heinz Lemmnch (Mitte) im Gespräch mit den beiden

Vorsitzenden des Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins Rhein-
Direktor Dipl.-Chem. Rainer Lienau (links) und Ministerialdirektor
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Die Bedeutung der Wasser-
straße lür Wirtschaft und
Verkehr

Vortrao des Bayerischen Staatsmin sters
für Wirtschaft.und Verkehr, Anton lau
mann, beim Parlamentarischen Abend

Wenn wir Sie heute jn die Bayerische
Vertretung in Bonn elngeladen haben, um
Sie - wieder einmal - über das Thema
,, Fhein Main Donau-Schiffahrtsstraße zu
inforrnieren, so geschieht dies nicht, weil
wir etwa Sorge haben müßten, daß die
Fertigstellung der Wasserstraße in irgend-
elner Weise gefährdet seln könnte. Die
Verträge mlt dem Bund und die wieder-
holten Zusagen der Bundesregierung ge
ben uns eine hinreichende Sicherheit, daß
die Wasserstraße bis Mitte der BOer lahre
(a-stelle des ursp unglrcren Tetn rs vo_
1981) bis Straubing durchgehend befahr-
bar sein wird und daß der Ausbau der
Donau von Straubing bis Vilshofen 8 Jahre
später, also etwa bis 1993, abgeschlossen
werden kann. Der Bund wird, davon sind
wir überzeugt, seine vereinbarten Ldistun-
gen fristgerecht bringen und Bayern wird
ebenfalls vertragsgerecht seinen Beitrag
le iste n.

Angesichts der Größe des Bauvorhabens
und der Llöhe der lnvest tionen sowie aa
gesichts der Länge der Bauzeit erscheint
es indes notwendig, immer wieder auf die
wirtschafts- und strukturpolitischen Gründe
hinzlrweisen, die den Baubeschluß getra-
gen haben und die die Fertigstellung der
Schiffahrtsstraße nach wie vor rechtferti
gen. Denn wir haben es erlebt, daß diese
Gründe allzu leicht aus dem Gedächtnis
und aus dem Blickfeld verschwinden und
daß a te längst widerlegte Zweifel und
Bedenken von neuem vorgetragen wer-
den. Lassen Sie mich desha b nochmals
zusammengefaßt dle Gründe für den Bau
der Schiffahrtsstraße vortragen, aus de-
nen sich die besondere wirtschaftliche
Bedeutung dleses Verkehrsweges für
Bayern ergibt.

lch möchte die These vorausschicken, daß
die Verkehrserschl eßung eines Landes,

jedenfalls für den lebenswichtigen Bereich
des N,4assengutverkehrs, nur dann als be-
fried gend angesehen werden kann, wenn
frir die Transportbedürlnisse der Wirt-
schaft auch ausreichende Schiffahrtswege
angeboten werden können. Da jeder Ver
kehrsweg je nach den gestellten Trans-
portaufgaben seine spezifischen Vor- und
Nachteile hat, sollte der Wirtschaft jeden-
falls rn den Hauptve'kenrsr.chtJnger le
weils Sc^ere, Strdße und Wassetstraße
zur Verfügung stehen. Die Wirtschaft
kann dann den jeweils günstigsten, d. h.

auch preisgünstigsten, Verkehrsweg für
dre zr er'ü iende Aulgabe wähler
Bayern ist in bezug auf Wasserstraßen
von Natur aus nicht begünsiigt. Nur zwei
schiffbare Ströme sind vorhanden, die
aber im nicht ausgebauten Zustand nur
sehr eingeschränkt leistungsfähig waren,
nämlich Main und Donau. Der Gedanke
lag nahe - ich wilJ hier auf die geschicht-
liche Entwicklung nicht weiter eingehen -die beiden Ströme für die Schiffahrt aus-
zubauen, sle dabei g eichzeitig zur Ener-
giegewlnnung zu nutzen und sie durch
einen Verbjndungskanal zu einem das
ganze Land für die Binnenschiffahrt er-
schlleßenden Verkehrssystem zu verbin
den.
Der gleiche verkehrspolitische Gedanke
findet sich entsprechend überall in
Deutschland und ln Europa: Dle vorhan-
denen natürlichen Wasserwege werden
ausgebaut und ausgedehnt, um die Vor-
teile der Binnenschlffahrt immer größeren
Gebieten zugänglich zu machen. Schließ
ich werden ganze Stromsysteme mitein-
ander verbunden. um diesen Effekt zu er-
reichen. Der Unterschied zur Situation in
Bayern ist nur, daß diese weitgespannien
Projekte - ich möchte nur als Beispie
den N/ilteilandkanar in serne'Feldtro' zurl
Rhe n und zur Elbe erwähnen - ander- 4



wärts längst verwirklicht sjnd, während
wir immer noch etwa B lahre auf die Fer-
tigstellun g der durchgehenden Schiffahrts-
verbindung zwischen dem Bhein und der
Donau zu warten haben und weitere B

lahre für den endgültigen Ausbau der Do-
nau
Der Bau der Rhein-Main-Donau Schiff-
fahrtsstraße bedeutet demnach für Bayern
die Gleichstellung mit den übrigen Län-
dern der Bundesrepublik, wo ängst eine
ausreichende Erschließung durch Wasser
straßen gegeben ist. Die Kosten für den
Bau der Schiffahrtsstraße müsen als Auf

wand angesehen werden, der erforderlich
ist, um auch in Bayern gleichwertige Le-
bensverhältnisse wie im übrigen Bundes-
gebiet herzustellen.
Die Notwendigkeit einer gleichmäßigen
Erschließung des ganzen Bundesgebjets
durch Wasserstraßen ergibt s ch aus der
Natur und den Erfordernissen des Ver-
kehrsmarktes- Auch der Verkehrsmarkt
beruht in der Europäischen Wlrtschafts
gemeinschaft auf dem Prinzip des Wett-
bewerbs, d. h. er kann auch auf dem
grundlegend wichtigen Sektor des Mas-
sengutverkehrs nur funktlonieren, wenn

- Dre Gäste in gemütlicher Runde: Bayerns Wlrtschaftsminister Anton Jaumann sprjcht im
C Brerkeller cler Bayenschen Vertretung jn Bonn über dle Bedeutung des Europakanals.



mindestens zwei Anbieter von Verkehrs-
leistungen vorhanden sind. Da der Kraft-
wagen hier im Weitstreckenverkehr regel-
mäßig nicht n Betracht kommt, bedarf es
neben der Ersch ießung durch die Eisen-
bahn auch der Ersch ießung durch die
Wasserstraße.
Dies um so mehr, als Wasserstraßen und
B nnenschiffahrt von ihren technischen
Gegebenheiten her besonders geelgnet
für den Transport von lu4assengütern sind,
wp t.B.lrten, Get'eide Bauslo'len usw.
Diese Güter müssen einerseits in großen
Ny'engen befördert werden, vertragen aber
andererseits nur eine geringe Frachtbe
lastung je Tonne. Diesem Erfordernis
kann das B nnenschiff durch selnen gro-
ßen Transpodraum und seine wirtschaft-
liche Be- und Entladung in optimalerWeise
RechnLrng tragen.
Schon das sog. Europaschiff von 1350 t
Tragfähigkeit, wohl der verbreiteste mo-
derne Schiffstyp, entspricht einem Güter-
zug von 120 Achsen. Schubeinhelten kön-
nen mit einem minimalen Aufwand an Per
sonal und Liegezeiten ein vie faches die-
se; Mengen befördern. lnfolge des ver
hältnismäßig geringen Aufwands bei der
Du rchführung ihrer Tra ns p ortaufgaben,
kann die Binnenschiffahrt der Wirtschaft
für die Beförderung von Massengütern
echte Preisvorteile bieten. Voraussetzung
ist nur. daß die längere Transportdauer
in Kauf genommen werden kann.
Der über lange Zeiträume hlnweg kon-
stante Anteil der Binnenschlffahrt am ge-
samten Verkehrsaufkommen in der Bun
desrepublik Deutschland und die sehr
hohe Transportleistung - auf Binnen-
schiffen werden rd. 700/o des Cüterauf-
kommens der Eisenbahn befördert - be-
weist, daß d e Binnenschiffahrt tatsächllch
für einen großen Teil unserer verladenden
Wirtschaft ein optimaler und in vielen Be-

reichen sicherlich ein unentbehrllcher Ver
kehrsträger ist. Auch der zum Tel scharfe
Wettbewerb der Eisenbahn gegenüber der
Binnenschiffahrt konnte hieran nichts
ändern.
Für die Wettbewerbss itu atio n zw schen
Blnnenschiflahrt Lrnd Eisenbahn ist es be-
zeichnend, daß sich der Anteil der Bin-
nenschiffahrt an den in derBundesrepublik
insgesamt erbrachten Verkehrsleistungen
(t1km) seit 1950 praktisch nicht verändert
hat. Trotz des Wettbewerbs der Bundes-
bahn lag er konstant bei 26 0/0. Wenn sich
im Gegensatz dazLr der Anteil an den Ver-
kehrsleistungen bei der Deutschen Bun-
desbahn im gleichen Zetraum von 66 o,io

auf 36 0/o verringert, der Anteil des Güter-
kraftverkehrs dagegen von lA0lLt auf2Trlo
gesteigert hat, so rechtfertigt dies den
Schluß, daß die Ve rkeh rsverluste der
Bundesbahn in diesem Zeitraum nicht von
der Binnenschiffahrt, sondern vom Cüter-
kraltverhehr veru'sacht wL,.den. Es wä"e
desha b durchaus gerechtfertigt, wenn
sich die Deutsche Bundesbahn in Zukunft
bei ihren Wettbewerbsbemühungen meh r
a-' den Cure.kraftve'kehr und wen ge'
auf die Binnenschiffahrt konzentrieren
wü rde.
Die Binne^sch,'[al^1 ist il.] üb'ger ein
wichtlger Verkehrsträger bei der Herstel-
lung von Verkehrsverbindungen zwischen
den lndustriegebieten des Binnenlandes
und den Seehäfen, in denen der Güter-
verkehr den unmittelbaren Anschluß an
die Hochseeschiffahrt findet. Rohstoffe
und lndustrieprodukte gelangen aus den
Seesc- f'e. o'lne Zw scherragprLnq -
den Laderalrm der Binnenschiffe und mit
diesen unmitte bar zum Verbraucher. Wo
Werkshäfen vorhanden sind oder die ln-
dustrie im Hafen angesledelt ist, erfolgt
der Umsch ag oft direkt zwischen Schiff
und Werksan aqe. Behälterverkehr und 6



Transport mit Behälterschiffen oder
Schwimmcontalnern erhöht die Kosten-
günst gkelt dieses Transportsysiems-
Oft zitiertes Beispiel für intensiven Um-
schlag von Seeschiffen auf Binnenschiffe
und umgekehrt ist Rotterdam, der größte
Hafen der Welt und der Seehafen des
Bheinverkehrs. Die gleiche Verblndungs
funktlon erfülen auch die deutschen Nord-
seehäfen, dle über das norddeutsche Ka-
nalnetz mit den lndustriegebieten des
B nnenlandes im Bin nenschiffsverkehr
verbunden sind. Die Leistungsfäh ig keit
und Zuverlässiqkelt von Seehäfen und

Binnenschiffahrt trägt entscheidend zur
Attraktivität dieses Verkehrssystems für
diF ver adende Wins(hall ber u-d .,war im
Export ebenso wie im lmport von Roh-
stoffen und lndustriegütern aus Ubersee.
Die Bedeurung der Binnensch ffaht lm
Rahmen des Gesamtverkehrs beruht auch
wesentllch darauf, daß sie sich stets in-
tensiv bemüht hat, die Effizienz ihres Ver-
kehrsmittels durch Rationalisierung und
technische Verbesserung weiter zu er-
höhen. lch darf hier nur den Ausbau der
Schubschiffahrt und der Tankschiffahrt er-
wahnen, ferner die Continue Fahrt, Auto-
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lnteressierte Besucher in der lnformationsschau: Mit
gen gibt die Rheln-Main Donau AG einen Eindruck

B ldtafeln und großen Ze chnun-
von der Wasserstraße



matis jerung des Schiffsbetriebs, Funk-
sprechverkehr und die lVaßnahmen zur
Erhöhung der Umlaufgeschwindigkeit der
Scl-iffe bei g eichzeir ge' VerringerJng
des Personalaufwands.

Das alles hat hohe lnvestitionen erfordert
und lnvestitionen werden auch weiterhin
notwendig sein, um die Wettbewerbsf äh ig-
keit der Binnenschiffahrt zu erhalten und
zu steigern. Den Vorteil hieraus hat die
an den Verkehrslelstungen interessierte
Wirtschaft, nicht zuletzt auch an den fer
tiggestellten Teilen der Rhe in - Ma in -D o n a u -
Schiffahrtsstraße.

Der ve rkeh rswirtschaftliche Nutzen der
Wasserstraßen für die verladende Wirt
schaft schlägt sich sekundär in der Bildung
w irtschaftlicher Zentren in den Blnnen.
häfen nieder, die ihrerseits wieder be-
fruchtend auf die reg io na lwirts chaftl che
Entwicklu ng ihres Umiandes einwirken
Erfahrungsgernäß kann man davon aus
gehen, daß sich der Einzugsbereich eines
Hafens je nach Größe und landseitiger
Verkehrserschließung auf 50 bis 100 km
erstreckt. D. h., daß die Vortetle der Bin-
nenschiffahrt noch bis zu dieser Entfer-
nung von der Wasserstraße trotz des not-
wendigen Zu- und Ablaufs der Güter von
und zu den Häfen wirksam sind. Die Wirt
sahaft erhält dadurch - insbesondere bei
einem Wasserstraßenneubau - die Mög-
Iichkeit, ihre lnvestitionen zu dezentrali-
sieren, weil mehr geeignete Standofte
außerhalb der industriellen Ballungszen-
tren zur Verfügung gestellt werden kön-
nen. Dieser Effekt der Wasserstraßen ist
sowohl gesa mtwirtschaftlich als auch
strukturpolitisch von außerordentlicher
Wichtigkeit.

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

so bedeutet dies nichts anderes, als daß
wlr die eben von mir dargeegten ver-
kehrswirtschaftlichen und strukturpoliti-
schen Vortelle der Wasserstraßen auch
für unser Land fordern. Es handelt sich
hier nicht um einen bloßen ,,wir-auch"-
Standpunkt, sondern um einen begründe-
ten Anspruch auf Gleichstel ung mit dem
üb'gen B-^desgebet. das von wengen
Ausnahmen abgesehen, längst eine ange-
messene Verkehrserschließung durch
Wasserstraßen besitzt.
Die überdurchschnittliche Belastung der
bayerischen Wirtschaft mit Transportko-
sten - besonders in Südbayern - kann
nicht nur als eine Folge der Entfernung
von den Bezugs- und Absatzrnärkten ge
sehen werden, €ondern diese Belastung
beruht aLrch wesent ich auf dem Fehlen
eines mit der Eisenbahn in Wettbewerb
stehenden Schjffahrtsweges. Erst wenn
d:e R he in-Main Donau-Schiffahrtsstraße
von Nürnberg herkommend die Donau er-
reicht haben w rd, wird der südliche Teil
unseres Landes über die Gr:lternahver-
kehrsbereiche der Häfen Begensbr,rrg und
Kelhelm sowie der anderen Häfen an der
Donau aus seiner bisherigen verkehrs-
wirtschaftlchen Benachteiligung freikom-
m en.
Das Argument, daß die Deutsche Bundes-
bahn dadurch aber einen entsprechenden
Verlust haben werde, schlägt meiner An-
sicht nach aus zwei Cründen nicht durch:
Einmal wird durch die Rhein Main Donau-
Schiffahrtsstraße in Bayern nur die Ver-
IeL ss,tual'on he geste]lt. die - we e'-
wähnt - im übrigen Bundesgebiet bereits
realisiert ist. Es erscheint nicht unbil ig,
daß sich die Deutsche Bundesbahn in
Bayern im lnteresse der Gesamtwirtscha[t
mit der gleichen Verkehrsteilung abfinden
muß, wie in den übrigen Ländern der
Bundesrepublik. 8



Zum anderen aber wird die Sch ffahrts-
straße durch ihre Auswirkungen auf die
Wirtschaftsstruktur auf längere S cht zu
einer Erhöhung des G üteraufkommens
führen, von der auch die anderen Ver,
kehrsträger, und hier lnsbesondere dle
Deutsche Bundesbahn, ihre Vorteile zie-
hen wird
Nleines Erachtens sollte das Verhältnis
zwlschen Bundesbahn und Binnenschiff
'ah'r überhaJpr richt so seh- r. erne-r
Geqeneinander als vielmehr in einem ver

nünftigen M telnander gesehen werden.
D e Wirtschaft wird, wenn sle die Wahl
hat, lmmer den für sie leweils günstigsten
Verkehrsträger fur ihre Transporte wäh-
en, und das bedeutet, daß sch ießlich

jeder Verkehrsträger seine angemessene
Beteiligung am Verkehrsmarkt finden
wird.
Bau und Vollendung der Rhein Main-
Donar.]-Schiffahrtsstraße ist auch deshalb
für Bayern eine verkehrs- und wirtschafts-
politlsche Notwendigkeit, weil erst durch

ä
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Kanal- und Sch ffahrtsverelns Rhein-lvlain-Donau eV
jm Gespräch mit Politikern und Wirtschaftsvertretern:
Urschlechter (rechts) und Staatsminister Anton Jau

mit MdB Konrad Porzner und anderen Gästen.
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Der Vorsitzende des Deutschen
und Bayerns Wirtschaftsmin ister
Oberbürgermeister Dr. Andreas
mann (lrnks) in geselliger Runde



diese Schiffahrtsstraße der vollwertige
Ansch uß unseres Landes an dle Widl-
schaftszentren des Rheinstromgebletes
hergestellt wird: Erst durch diese Schiff-
fahrtsstraße erhät Bayern d e Möglichkeit
des Einsatzes a ler drei Hauptverkehrs-
träger des Güterverkehrs in dieser für
die Entwick ung selner Wlrtschaft so wich-
tigen Verkehrsrelation. Der Anschluß an
den Rheinverkehr eröffnet der bayeri
schen Wirtschaft außerdem den direkten
Schiffsverkehr zu den Nordseehäfen und
zum westdeutschen Kanalgebiet. Welche
große BedeLrtung für die Wrtschaft ge-
rade der direkten Bin nenschiffahrtsver-
bindung zu den Seehäfen zukommt, habe
ich schon eingangs erwähnt.
1n der Relatlon Frankfurt/Ny'ain Regens-
burg verläuft seit mehr als 1000 Jahren
einer der wichtigsten Handelswege des
südlichen Mitteleuropa. Dieser Weg ist
für Bayern durch die Entwicklung nach
dem 2. Weltkrleg, det zut Tonengrenz-
ziehung und zur Schaffung der Europäi-
schen Wirtschaftsgemeinschaft geführt
hat, noch weitaus wichtiger geworden als
er es jemals war. Er muß deshalb durch
die drei Verkehrsträger Straße, Wasser-
straße und Eisenbahn bedient werden.
Das ist mit eine wesentliche Vorausset-
zung für die weitere Entwicklung der
bayerischen Wirtschaft. Denn wenn man
die Donau ln die BetrachtLrng einbezieht,
so wird der größte Tell Bayerns über die
Rhein-l\4ain-Donau-Schiffaharsstraße Ein
zugsgebiet des Rheinverkehrs Lrnd der
mit dem Bhein verbundenen Schiffahrts
Lr nd lndustriegebiete werden.
Mit dem Weg zum Rhein wlrd auch dem
Donauschiffsverkehr der Weg nach Nord-
westen eröffnet, ebenso wie die Rhein-
schiffahrt dann über Passau hinaus Ver
kehre nach Südosteuropa durchführen
kann- Regensburg wird nicht mehr der

traditionelle Endpunkt der Donauschiffahrt
sein, wenn auch der Hafen als Umschlag-
p atz für Südbayern und für den gebro-
chenen Verkehr zu den Nordseehäfen
seine Bedeutung behalten wird. Die Ver-
bindlrng und Verknüpfung der starken in-
ternationalen Schiffahrt im Rhelnstromge-
biet mit der internationalen Donauschiff-
fahrt ist ein wesentliches N,4oment für die
Prognose des künftigen Verkehrsaufkom
mens auf d-^r R h e in - l\,4a in-D on a u -S chiff-
fahrtsstraße.
Das lfo-lnstitLrt für Wirtschaftsforschung
hat ln einem Cutachten aus dem lahre
1971 festgestellt, daß die internationale
Bedeutung der Rhein-lvain Donau Schiff-
fahrtsstraße entscheidend von der künf-
tigen wirtschaltlichen Entwicklung und von
der gegenseitigen Verflechtung der Wirt-
schaft im Rheinstromgebiet und an der
Donau bestimmt werden wird. Die SchifF
fahrtsstraße wird zwar nach ihrer Voll-
endung Volkswirtschaften miteinander
verbinden, die sich nach Struktur und Ent-
wicklungsstand tellweise erhebllch von-
einander unterscheiden und unterschied
lichen Wirtschaftssystemen angehören.
Cemeinsam ist a len Anliegerstaaten aber
ein bemerkenswertes Wachstumspoten-
tial, das - $o das lfo-lnstitut - auf
längere Sicht eine beachtliche Ausweitung
und Entfaltung der wirtschaftlichen Aktivi-
tat ermöglicht. Gerade auch in dem von
der Schiffahrtsstraße durchzogenen baye-
rischen Wirtschaftsraum sind nach dem
Cutdchten zarl'erche A.sälze rL' er. an-
haltendes ü be rdu rchsch n ittliches Wachs
tum zu erkennen.
lm Zuge der allgemein sich erweiternden
wirtschaftlichen Aktivität und des ver-
stärkten Austausches von Gütern aller Art
wird sich notwendig die Nachfrage nach
rransoortlerslungen sowohl rr nteren {/-r
als aUch im g,änz-bersch'e tenden Bin lU



nenschiffsverkehr erhöhen. De Tatsache,
daß die Kanalstrecke zwischen Barnberg
und Kelheim ausschließlich der deutschen
Souverän tät untersteht, gibt die N,4öglch-
keit, den Verkehr der Fiotten der Staats
handels änder durch den Kanal so zu re-
geln, daß Störungen des Frachtenmarktes
lm Rhe nstromgebiet und m Einzugsge-
b et der Rheln-Main-Donau-Sch ffahrts-
straße vermieden werden.
Wir sind überzeugt, daß sich längs der
RheinL.'lain-Donau-Schiffahrtsstraße in
Bayern, wenn sie erst einmal durchgehend
befahrbar und nicht mehr nur ein Torso
sein wird, fühlbare Wachstums impulse für
die Wlrtschaft ergeben werden. Dtese
können lhre Ursache sowohl in der gün
stigeren Frachtensituation, wie auch in der
Eröffnung neuer Verkehrsbeziehungen
oder in dem verbesserten Angebot von
Brauchwasser für industrielle Zwecke fin-
den. ln dieserErwartung werden wirdurch
die positive wiftschaftliche Entwicklu ng
an den bereits fertiggestellten Teilen der
Schiffahrtsstraße bestärkt. 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-
beitsp ätze.
lch möchte dazu al:er auch saqen, daß die
Befürchtungen, die aus Kreisen des Na-
turschutzes erst kürzlich wieder geäußert
worden sind, daß sich nämlich längs der
Schlffahrtsstraße ein rnehr oder mlnder
geschlossenes lndustrieband entwickeln
könnte, das die Landschaft und die Um-
welt total verändern würde, nicht begrun
det sind. Elnmal wird sich die wirtschaft-
liche Entwicklung auf e nzelne Hafenplätze
an der Wasserstraße beschränken, zum
andern dürfte eine Ansiedlung von echter
Schwerindustrie im bayerischen Baum
kaum in Betracht kornmen. lm übrgen
wiro aie Schi'[dhrlsslraße durch einen ei-
genen Landschaftsp an so in die natür-
liche Umgebung elngefügt, daß sie sich
schon nach wenigen lahren praktisch als
ein Teil des vorhandenen Lebensraumes
darstellen wird. Nur dadurch kann die
Wasserstraße Ja auch d e angestrebte Er-
holLrngsfunktion für dle Bevölkerung er-
f ü llen.
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Das Ziel ist greifbar nahe

Oberbürgermeister Dr. Andreas Ur
sch echter er äutert die Aufgaben des
De-tschen Kana und Sch ffahrtsvererns
Bhein-Main Donau eV

Der Deutsche Kana und Schiffahrtsver-
ein Rheln-lvlain Donau eV setzt seit m--hr
als B0 lahren seine ganze Kraft dareln,
die auseinanderstrebenden Ströme B hein
und Donau zu verbinden. Das Ziel ist nun
greifbar nahe- Der Europakanal Rhein-
lValn-Donau soll bis zur Mitte der acht
ziger lahre Regensburg erreicht und da
n t d e e tte Lücke in Wasse wpg ,,w,-
schen der Nordsee und dem Schwarzen
Meer geschlossen haben.
n dleser S tuation steht der Deutsche

Kanal- und Schiffahrtsvere n vor großen

Aufgaben. Vor ailem muß der Verein dar-
aLrf hinwirken, daß der Europakanal ter-
m ngerecht bis zum lahre 1985 fertigge
stellt wird, wle es der Duisburger Vertrag
zwlschen der Bundesrepublik Deutsch-
and und dem Freistaat Bayern vorsieht.
Daher wlrd er se n ganzes Augenmerk
darauf richten, daß der Vorrang des Eu
ropakanals vor anderen Projekten ähn-
licher Aft gewahrt bleibt. Eine wichtige
Voraussetzung liegt darin, daß d e N,4ittel

von Bund und Land nach der wirtschaft-
lichen Entwicklung rechtzeitjg und in dem

Gesprächskreis n der lnformationsschau, Der Paramentarische Staatssekretär beim
Bundesminlster für Raumordnung, Bauwesen und Städtebau, L,4dB Dr. D eter Haack,
und der ste lvertretende Vorsitzende des Ausschusses für Verkehr und für das Post- 1.r
und Fernmeldewesen, MdB Hans Batz, n angeregter Unterhaltung. lZ



l',rlaße fließen, wie es für eine termin-
g-.rechte Vollendung des Vorhabens un
erläßl ch ist.
Eine weitere wichtige Aufgabe erblickt
der Kanalverein im Bau der Strecke Nürn-
berg - Regensburg selbst, der für die
Struktur der berührten Gebiete besondere
Probleme aufwirft. Dabei gilt es zuvor-
derst, landschaftlich wertvolle Gebiete zu

erhalten, weniger interessante Zonen auf-
zuwerten. Der Europakanal muß also
einerseits in die Landschaft eingebettet
(A tmühltal), andererseits als belebendes
Element ausgebildet werden. Der Wasser
weg zwischen Bamberg und Kelheim darf
aus diesem Grunde nicht etwa nur als
Verbindungsstück zwischen stru ktu rstar-
ken Orten angesehen werden, sondern er
.rL-ri a.rch den anderen Cebreren an se -

nem Lauf Vortei e bringen.
ln diesem Sinne gewinnt der Europakanal
eine besordere BedeJlung für /wei
grundsätzliche Aufgaben, für die es in der
vorhandenen Struktur der Gebiete bereits
wertvolle Ansätze gibt: die Ansledlung
von lndustrie- und Gewerbebetrieben und
den Fremdenverkehr.

Für die Ansiedlung von lndustrie und Ge-
werbe müssen rechtzeitig Schwerpunkte
geb ldet, die notwend gen Flächen ausge-
wlesen und ale Voraussetzungen für ihre
infrastrukturelle Erschließung slcherge-
stellt werden.

Fre m de nverkeh rs geb iete andererse ts
sollten heute schon daran denken, wel-
chen Nutzen sie aus dem Europakanal
ziehen können. Sie dürfen es gerade
jetzt nicht versäumen, entsprechende Eln-
richtungen für dje Personenschiffahrt und
für dje Freizeit und Erholung zu planen.
Der Deutsche Kana - und Sch ffahrtsver
ein ist ejn zuverlässiger Partner für solche
Bestrebungen. ln ihm wirken maßgebliche
Vertreter der zuständigen Ministerien des
Bundes und des Freistaates, der Bezirks
regierungen, der Landkreise, Städte und
Gemeinden, der Organlsationen der Wirt
schaft und der Wirtschaftsunternehmen in
vielgestaltiger Weise zusammen. Der
Deutsche Kanal- und Schiffahrtsverein will
alle Nlögllchkeiten ausschöpfen, dem Eu
ropakanal zum erhofften und oft voraus
gesagten Erfolg zu verhelfen.
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Die Finanzierung der
Wasserstraße
R hein-M ain- Donau

Von lvlinisterialdirektor Dr. jur. Friedrich
Eder, o. Vorstandsmjtg ied der Bhein-
Main Donau AG

Die Finanzierung der Rhein Main-Donau-
Wasserstraße unterscheidet sich grund-
legend von derjenigen anderer Wasser-
straßenbauten: Die Rhe n-Maln-Donau AG
(BMD), deren Hauptaktionäre bei einem

Grundkapital von 170 N4lll. DM die Bun-

desrepublik Deutschland (rd. 64 0/d, der
Freistaat Bayern (rd. 33 0/o) und die Stadt
Nürnberg (rd. 30/o) sind, erhlelt bei ihrer
Gru-dung rrr Jahre 1921 dte Konzessto'l
an den Wasserkräften des Nlalns, der
bayerischen Donau und des unteren Lechs

sowie von Regnitz und Altmühl Die Rein-
erträge der an diesen Flüssen auf Kosten
der RMD zu errichtenden Kraftwerke sind

für den Wasserstraßenbau bereitzustellen
Bisher sind im Rl\,4D-Bereich 47 Laufwas-
serkraftwerke mlt einer installierten Lei

srLng von aOO MW Jno e ne'Regel ah'es-
erzeuqung von 2,4 Mrd. kWh m Betrleb
Daneben wurde über dle Tochtergesell-
schalt Donau Wasserkraft AG, an der
auch d e Deutsche Bundesbahn beteiligt
ist, in Langenprozelten im Spessart das
1. Pu rn ps pe icherwerk für Bahnslrom er-
richtet. Dieses seit dem letzten Jahr n

Betrieb befindliche Werk d ent der Deut-
schen Bundesbahn mit max. 170 MW zur
Versorgung mit elektriscl'ler Spitzenener-
gie
Mit den weiteren im Bau bzw. ln Bauvor
bereitung befindlichen 4 Laufwasserkraft-
werken zwischen Ke heim und Straubing
wird sich ln einigen lahren die Leistung
um knapp 60 MW und d e Jahreserzeu
gung um rd.390 N,4ill. kwh erhöhen. Beim
derzeitigen Ausbaustand erwirtschaften
clle Kraftwerke im Normaljahr einen für
den Wa sse rstraße n bau bereitzustel enden
Uberschuß von 30-40 Mill. DM. Die im

Kraftwerksbetrieb erw rtschafteten Erträqe
wurden bisher jedoch nicht unmittelbar
für den Wasserstraßenbau abgezweigt.
Zur Beschleunigung des Baufortganges

hat die Gesellschaft vielmehr Kapita-
marktmittel aufgenommen, für deren Ver
zinsung und T lgung die Kraftwerkserträge
herangezogen werden. Darüber hinaus
stel en Bund und Bayern Haushaltsmittel
als z nslose Baudarlehen rur VerIügung.

Seit der Währungsreform bis Ende 1976
wurden im Bhein-l\,4ain-Donau-Bereich ins-
gesamt 2908 Mill. DlV, davon 2038 lVill.
DM für den Bau von Schiffahrtsanlagen
investjert. Bund und Bayern haben dafür
1192 Mill. D l\,4 (41 0/0), die RMD 1716 Mill.
D l\,4 (59 0/d aufgebracht. Bis zur Fertig-
stellung des Verbindungsstücks N ürnberg

- Regensburg werden noch weitere rd.
1,34 lvlrd. DM anfallen.

Der Bau der im Zuge des Dona:ausbaues
zunächst vorgesehenen 2 Stufen Geisling
und Straubing wird 0,56 Mrd. DM erfor-
dern. Die Fjnanzierung des Baues dieser
Stufen, die sog. Donaukanalisierung, jst

al erdinqs nicht mehr eine Pflichtaufgabe
der RMD, da d ese die ihr nach den Bau-
verträgen von 1921 für diese Strecke
obliegende Verpfl chtung bereits durch
die sog. N ederwasserregulierung erfüllt
hat. Die RIVD erhielt jedoch lm sog. Do-
naukanalis erungsvertrag vom Bund d-on

Auftrag, diese StLrfen ebenfalls zu bauen,
wobel s ch Bayern an den Gesamtkosten
mit r/3 beteiligt, da durch den Stufenbau
d eses Gebiet gleichzetig hochwasserfrei
gemacht wird.

Set dem Anschluß Nurnbergs ist dle Er-
tragskraft der Wasserl(raftwerke der RMD
für den Schuldendienst aus dem Wasser-
straßenbau voll ln AnsprLlch genommen.
Um eine termingerechte Fertigstellung des
Maln Donau-Kanals zLt gewährleisten, ist
die RMD deshalb auf dle staatliohe Vor-
finanzierung der gesamten Südstrecke an-
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für die lahre 1976 bis 1980 insgesamt
1026 lvi i. DIV zugesagt. Auch bei diesen
offentlichen M tteln hande t es sich eben
so wie bei den schon in der Vergangen-
heit be re itgeste llten Haushaltsmitteln
nicht um verorene Zuschüsse, sondern
um zinslose Darlehen. Diese sind irn
Laufe der Konzessionszeit aus den künf-
tigen Kraftwerkserträgen zurückzuzahlen.
Nach unserer Ertragsvorschau werden von
den d.. FMD von BJnd und Bdyern ir.s-
gesamt zu gewährenden Darlehen von
zusammen rd.2,5 Mrd. DM bis zum Jahre

2050 2 Mrd. DM getilgt sein. Es besteht
dann zwar noch e n Restbetrag von rd.
500 Nlill. DM. Diesem Betrag steht aber
der Wert der Kraftwerke von z. Z. min-
destens 1,1 Mrd. DM gegenüber. Diese
Kraftwerke gehen nach Ablauf der Kon-
zessionszeit unentge tlich und lastenfrei
in das Eigentum von Bund bzw. Bayern
über. Abgesehen vom volkswirtschaft
llchen Wert der Schiffahrtsanlagen selbst
werden also ihre lnvestitionskosten in der
Konzess onsstrecke a lein durch den Wert
der Kraftwerke mehr als kompensiert.

Besprechung im kleinen Kreis: Rhein-lVain-Donau AG-Vorstandsm itglied Ny'lnisterial-
direktor Dr. Friedrich Eder (Mitte) im angeregten Gespräch mit MdB Dr. Oscar

1r- Schnerder, dem Vorsitzenden des Ausschusses für Raumordnung, Bauwesen und
lC Stadtebau [rechts) und Generaldirektor i. B. Dr. lng. Dr. h.c. Carl Knott.



Das Baugeschehen am
Europakanal

Von Ministerialdirektor D ipl.-lng. Burkart
Rümel n, o. Vorstandsmitglied der Rhetn
Main-Donau AG

Um die Schiffahrt zwischen Rhein und
Donau im lahre 1985 eröffnen zu konnen,
sin d folgende Strecken abs chn itte herzu-
stellen bzw. auszubauen:

- 64 km Schiffahrtskanal mit 7 Sch eusen
zwischen Nürnberg und Dietfurt,

- 34 km Altmühlausbau mit 2 Staustufen
zwischen D ietfurt und Kelheim,

- 87 km Donauausbau mit 4 Staustufen
/wische- Kelheirr --d Srdubing.

Der Schiffahrtskana erreicht bei Hilpolt-
stein den höchsten Punkt mit 406 m üNN
und durchschneidet dort die Wasser-
scheide zwischen Rhein und Donau. Die
Kanalschleusen sind 12 m breit und 190 m

lang. Die Stufenhöhe beträgt bei drei
Schleusen rlnd 25 m, die damit die höch
sten Schleusen mit Sparbecken aüf der
Erde seln werden. Eine solche Schleuse
ist bereits im Bau. Der Kanal wird als
Trapezprofil mit 55 m Wasserspiegelbreite
ausgebildet und verläuft überwiegend im
Einschnitt. Strecke n abs chn itte, deren Was
serspiegel geländegleich oder höher liegi,
erhalten eine Asphaltdichtung, die durch
eine Schutzschicht gegen Beschädigungen
durch den Schiffsverkehr geschützt wtrd.
Es sind aLrßerdem I Kanalbrücke und 47
Kreu zu n gs bauwerke notwendig.
Beim Altmühlausbau sind 2 Schleusen mit
je B,4m Stufenhöhe und 15 Kreuzungs-
bauwerke zu errichten. Die Staustufe Kel-
heim ist im Bau, die Staustufe Riedenburg
wird im Herbst 1977 begonnen werden.
Neben den Altrnühlstufen und den Kanal
schleusen der Südrampe werden Pump
werke errichtet, die den Wasserverbrauch
der Schleusen decken solien und der Auf
besserung der Wasserführung von Ne
benflüssen des Mains dienen. Neben der
Scheite haltung wird für den Schleusen-
betrleb ein Wochenspeicher entstehen, der
sog. Dürrlohspeicher. Bemerkenswert slnd

auch die Baumaßnahmen der bayerlschen
Wasserwirtschaftsverwaltu ng, dle ein Alt-
mühlausgeichsbecken bei Gunzenhausen
und 2 Talsperren im Tal des Brombachs
und der Kleinen Both errichten w rd, um
eine großräumige Wasserüberleitung aus
dem Einzugsgeblet der Donau in das des
lvains zu ermög llchen.
lm Donauausbau mit Staustufen unter-
schedet sich der Abschnitt Kelhem -Regensburg, der lm Sommer 1978 für 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 Fa h rwass erbre ite
beträgt 50 m. Die Sch euse der Donau
stufen Geisling und Straublng, deren Bau
spätestens 1985 beendet sein sojl, wird
wegen des Verkehrs von Schubverbän-
den mit 4 Schubleichtern 24 m breit und
230 rn lang sein, das Fahrwasser unter-
halb von Regensburg wird auf 100 m
Breite ausgebaLrt werden. Ein weiteres
Ziel dieses Donauausbaues ist derSchutz
gegen ein 500jähriges Hochwasser.
Der Landschaftsgestaltung, die im RNy'D
Bereich stets einen hohen Stellenwert
hatte, gilt unsere besondere Aufmerksam-
keit. Die RllD hat 1974 einen Landschafts-
plan erstmals für den Wasserstraßenbau
im Altmühltal veröffentlicht und inzwischen
für alle Strecken zwischen Nürnberg und
Straubing solche Pläne in Auftrag ge-
geben. Damlt soll nicht nur eine gute Ein-
gliederung a ier Baumaßnahmen in die
Landschaft erreicht werden, etwa durch
Pflanzungen und durch einen Wechsel der
Gestaltung6elemente. Ziel ist auch eine
Bereinigung bisheriger Landschaftssün-
den in Form von Kiesgruben und Müil-
ablage-ungen uro eine großräL.n ge Ge- 1r\
slallJng des Nahoe'eiches de. Wasser. lO



straße, wobei Altwässer und Telle des
Ludwigskanals erhalten und von der Be-
völkerung geschätzte Erholungszonen
entstehen werden. Daß dabei zu enge
Ortsdu rchfa hrten durch Umgehungsstra-
ßen ersetzt und Brücken mit großzügigen
Rampen gebaut werden, erregt die Ver-
treter des Natur- und Landschaftsschut-

zes. Doch ich bin sicher, daß spätestens
10 Jahre nach dem Abk ngen des oft
störenden Baugeschehens die für den
Transport von lvassengütern und Schwer-
lastgütern erbaute RMDWasserstraße
und ihr Nahbereich weithin zu den schüt-
zenswerten Landschaftsbereichen zählen
werden

Fachleute unter sich: Bhein-Main-Donau AG-Vorstandsmitglied Ministerialdirektor
Dipl.-lng. Burkhart Rüme n (rechts) im Cespräch mit den Mtgliedern des Vorstandes

4j bzw. Berrates des Deutschen Kanal und Schlffahrtsvereins Rhein-lVain-Donau eV,
I I Präsident Dr. Wi helm Ge le (Mitte) und Dr. Arthur Birkendahl.
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