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Regime- und Tariffragen
des Main-Donau-Kanals

Der Deutsche Kanal- und Schiffahrtsver-
ein Rhein-Main-Donau eV sicht seine Auf-
gabe nicht nur in der ziigigen Vollendung
des Main-Donau-Kanals, sondern widmet
sich auch Fragen der Besiedelung und des
zukunftigen Betriebes dieser Wasser-
straBe. Dazu gehoéren auch die Regelung
des Schiffahrtsregimes und die kiinftige
Tarifpolitik.

Deshalb hat der Deutsche Kanal- und
Schiffahrtsverein  Rhein-Main-Donau eV
schon frithzeitig Professor Dr. Jaenicke
mit einer vdlkerrechtlichen Untersuchung
Uber den rechtlichen Status des Main-
Donau-Kanals beauftragt. Dieses Gutach-
ten erschien 1973 und stellt fur die in-
zwischen angelaufenen Verhandlungen
eine brauchbare Grundlage dar.

Uber den gegenwartigen Stand der zu-
kiinftigen Regelung des Schiffahrtsregi-
mes und der Tarifpolitik lieB sich der Vor-

Erster Vorsitzender
Oberblrgermeister
Dr. Andreas Urschlechter

stand des Deutschen Kanal- und Schiff-
fahrtsvereins Rhein-Main-Donau eV in
zwei Sitzungen am 12. Dezember 1977
und 6. Marz 1978 in Muanchen von Ver-
tretern des Bundesministeriums fur Ver-
kehr informieren.

Die Ausfuhrungen der Referenten und Er-
gebnisse dieser Gesprache sind von wei-
tergehendem Interesse; daher geben wir
sie nachfolgend in teilweise gekilrzter
Fassung wieder. Die hier dargelegten As-
pekte werden anlaBlich der Mitgliederver-
sammlung des Deutschen Kanal- und
Schiffahrtsverein  Rhein-Main-Donau eV
am 18. Mai 1978 in Stralbburg mit einem
Vortrag des Generalsekretars der Com-
mission Centrale pour la Navigation du
Rhin, Raymond Déorflinger, zum Thema
.Rhein-Main-Donau-Verbindung undRhein-
schiffahrt® weiter ergénzt. Wir werden
auch daruber berichten.
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Die zukiinftige Regelung des
Schiffahrtsregimes und der
Tarifpolitik fiir den Main-Donau-
Kanal

von Ministerialdirektor Professor Dr.Bruno
Arnold, Leiter der verkehrspolitischen
Grundsatzabteilung des Bundesministe-
riums far Verkehr *)

Die Einladung zu diesem Vortrag gibt mir
Gelegenheit, die Vorstellungen darzu-
legen, die im Bundesministerium fur Ver-
kehr zur Ausgestaltung des Schiffahrts-
regimes und zur Tarifpolitik auf dem Main-
Donau-Kanal entwickelt und verfolgt wer-
den.

Da Sie mit den einzelnen Daten und tat-
sachlichen Voraussetzungen des Main-
Donau-Kanals gut vertraut sind, ja als
Forderer und Promotor des Kanalbaues
schon allein kraft Amtes eine besondere
Sachkunde besitzen, kann ich auf eine
Darstellung der allgemeinen Problematik
des Themas weitgehend verzichten. Ich
mochte daher meine Ausflihrungen vor
allem auf die verkehrspolitischen und ver-
kehrsrechtlichen Uberlegungen oder MaB-
nahmen des Bundesverkehrsministeriums
konzentrieren, die wegen der unterschied-
lichen Interessenlage im In- und Ausland
ein groBes Echo gefunden haben. Es han-
delt sich in erster Linie um Probleme, die
mit den Begriffen Schiffahrtsfreiheit, Libe-

ralisierung, Internationalisierung, Ver-
kehrsrechte und Zugang zum Binnen-
schiffahrts-Guterverkehr  zusammenhéan-
gen.

Erlauben Sie, meine Herren, zuvor eine
kritische Bemerkung zur Terminologie. Es
hat sich schon fast eingebirgert vom
Rhein-Main-Donau-Kanal oder Europa-
kanal zu sprechen. Dies ist, so meine ich,
zwar verstandlich, aus der Sicht des
Rechtsregimes aber sehr miBverstandlich.
In der ersten Bezeichnung kommt der Cha-
rakter des Kanals als eines Verbindungs-

") vorgetragen durch Regierungsdirektor Johann
Sengpiel, Leiter des Referates ,Internationale
Binnenschiffahrt* beim Bundesministerium fir
Verkehr in der Vorstandssitzung des Deutschen
Kanal- und Schiffahrtsvereins Rhein-Main-Donau
eV am 12, Dezember 1977 in Minchen.

stlickes zwischen den beiden groBen FluB-
becken der Donau und des Rheins zum
Ausdruck. Dem zweiten Namen liegt die
Vorstellung eines gesamteuropaischen,
valkerverbindenden Verkehrsweges zu-
grunde. Wenn diese Vorstellungen auch
zweifellos berechtigt sind, so sind beide
Begriffe dennoch nicht sehr glucklich, weil
sie Ansatzpunkte fur Bestrebungen bieten
konnten, die unter den gegebenen Um-
standen nicht dem Nutzen aller Beteilig-
ten in gleichem MafBe, sondern vorwie-
gend dem Nutzen nur einer Seite dienen
sollen. Aus diesen Grinden, aber auch
aus den tatséchlichen volkerrechtlichen
Gegebenheiten zieht es die Bundesregie-
rung vor, nur von der Bundeswasser-
strafe Main-Donau-Kanal und der Bundes-
wasserstrale Main zu sprechen. Beide
zusammen bilden die Rhein-Main-Donau-
Verbindung.

Grundsatzliche verkehrsrechtliche Uber-
legungen

Vor den speziellen Einzelfragen des Schiff-
fahrtsregimes auf dem Main-Donau-Kanal,
mochte ich kurz unsere generellen ver-
kehrsrechtlichen Uberlegungen im Bereich
der Binnenschiffahrt darlegen.

In der Bundesrepublik Deutschland ge-
nieBen Binnenschiffe, die dort beheimatet
sind, Verkehrsfreiheit. Sie didrfen auf allen
fir die Schiffahrt zugelassenen Wasser-
straBen fahren und ohne besondere ver-
kehrsrechtliche Genehmigung gewerblich
Guter befordern. Dagegen dirfen Binnen-
schiffe, die nicht in ein deutsches Binnen-
schiffahrtsregister eingetragen sind — und
hier handelt es sich um auslandische
Schiffe — in das Hoheitsgebiet der Bun-
desrepublik Deutschland nur dann einfah-
ren und dort Glter beférdern, wenn ihnen



dies allgemein durch ein Abkommen mit
ihrem Heimatstaat, entweder durch einen
multilateralen Vertrag oder eine bilaterale
Vereinbarung, gestattet ist. Auch kraft Ge-
wohnheitsrecht kann ein sogenanntes Be-
fahrensrecht vorliegen, ein Rechtsinstitut,
das allerdings nur in einem sehr eng be-
grenzten Umfang anzunehmen sein wird.
Sofern keine solchen vertraglichen Rege-
lungen vorliegen, ist flr ein auslandisches
Schiff eine Einzelerlaubnis fir das Be-
fahren unserer WasserstraBen zu bean-
tragen. Sie erteilt der Bundesminister fir
Verkehr, der gegentber dem Ausland die
Verkehrshoheit austbt, jeweils im Einzel-
fall.

Diese tragenden Grundsétze ergeben sich
aus dem allgemeinen Vélkerrecht. Souve-
rane Staaten bestimmen in Austbung ihrer
Verkehrshoheit, die sich aus der Gebiets-
hoheit ableitet, ob und unter welchen Be-
dingungen auslandische Fahrzeuge uber-
haupt, also auch auslandische Binnen-
schiffe, in ihr Hoheitsgebiet einfahren und
dort am Verkehr teilnehmen durfen.

Unter dem ,Schiffahrtsregime” versteht
man den rechtlichen Rahmen, der von den
einzelnen Staaten fur die Schiffsverkehre
auf den Wasserstralen ihres Hoheitsge-
bietes geschaffen wird. Im allgemeinen
sind dies nationale Regime, es sei denn,
daB es sich um einen FluB handelt, an
dem mehrere Staaten Anlieger sind. In
diesem Falle handelt es sich um einen
FluB mit einem internationalen Charakter,
der auch in der Regel ein internationales
Regime hat. Eine Legaldefinition fur den
Begriff des Schiffahrtsregimes gibt es
nicht. Man kann jedoch sagen, dall unter
diesen Begriff vor allem die Schiffahrts-
freiheit, und zwar speziell die Befahrens-
und Beférderungsrechte fallen und auler-

dem verkehrsrechtliche, alsc gesetzliche
oder gesetzesgleiche Vorschriften Gber
das Verhalten im Verkehr, die Anforde-
rungen an den Bau, die Ausristung und
Kennzeichnung der Schiffe.

Der Rechtsstatus des Main-Donau-Kanals

Nach unserer Auffassung stelit der Main-
Donau-Kanal ebenso wie der Main, eine
nationale WasserstraBe dar, die aus-
schlieBlich der Souveré&nitdt der Bundes-
republik Deutschland unterliegt. Eine In-
ternationalisierung dieses Kanals lehnen
wir mit Nachdruck ab. Unsere Rechtsauf-
fassung wird auch von Professor Dr. Jae-
nicke geteilt, der in einer vom Deutschen
Kanal- und Schiffahrtsverein Rhein-Main-
Donau eV in Auftrag gegebenen volker-
rechtlichen  Untersuchung  Uber den
rechtlichen Status der kunftigen Rhein-
Main-Donau-Verbindung eine ganz klare
und unmiBverstandliche Aussage getrof-
fen hat. Wir sind im Bundesministerium
fur Verkehr sehr dankbar, daB3 diese vol-
kerrechtliche Untersuchung von Professor
Dr. laenicke vorliegt. Sie ist Grundlage
fur viele weitere Uberlegungen und MabB-
nahmen in den letzten Jahren gewesen,
und ich bin sicher, daB auch in der Zu-
kunft diese klaren und Uberzeugenden
Argumente uns sehr behilflich sein wer-
den.

Bei den oft sehr heftig gefuhrten Diskus-
sionen Uber die Ausgestaltung des Schiff-
fahrtsregimes auf dem Main-Donau-Kanal
und bei den Vorschlagen zur Lésung des
Ost-West-Problems auf dem Gebiet der
Binnenschiffahrt wird sehr oft Ubersehen,
dal die Bundesrepublik Deutschland den
Main-Donau-Kanal baut, ohne hierzu vol-
kerrechtlich verpflichtet zu sein. Des wei-
teren ist zu betonen, dal mit diesem Ka-



nal nicht die Donau mit dem Rhein, son-
dern mit dem Main, also mit einer natio-
nalen Wasserstralbe, verbunden wird.
Auch liegt der Kanal ausschlieBlich auf
dem Territorium der Bundesrepublik
Deutschland. Er wird weder von der revi-
dierten Rheinschiffahrtsakte, der Mann-
heimer Akte, noch von der Konvention
Gber die Regelung der Schiffahrt auf der
Donau, der Belgrader Akte von 1948, er-
faft.

Der Versailler Vertrag, und zwar die spe-
ziellen Artikel 331, 335, verpflichten die
Bundesrepublik Deutschland nicht mehr,
diesen Kanal zwischen Bamberg und Kel-
heim nach seiner Fertigstellung zu inter-
nationalisieren, da seine entsprechenden
Bestimmungen nach dem zweiten Welt-
krieg nicht fir wieder anwendbar erkléart
worden sind, und die Bundesrepublik
Deutschland zu ihrer Wiederanwendung
wegen der veranderten Umsténde auch
nicht mehr aufgefordert werden kann.

Nach Auffassung der Bundesregierung
gibt es auch keinen allgemein anerkann-
ten Grundsatz des Volkerrechts, nach dem
die Bundesrepublik Deutschland ver-
pflichtet ware, den Main-Donau-Kanal fur
die internationale Schiffahrt zu o&ffnen.
Hieraus folgt, daB die Bundesrepublik
Deutschland und ganz speziell der Bun-
desminister fur Verkehr in Austbung der
Verkehrshoheit, grundsatzlich frei bestim-
men kann, unter welchen Voraussetzun-
gen auslandische Schiffe den Kanal be-
fahren durfen. Einschrankungen kénnen
sich hochstens aus bereits frither einge-
gangenen Verpflichtungen und aus der
EG-Mitgliedschaft ergeben.

Um hier einem etwaigen MiBverstandnis
vorzubeugen, mochte ich ausdricklich dar-
auf hinweisen, daB keinesfalls daran ge-

dacht ist, den Verkehr auf dem Main-Do-
nau-Kanal ohne triftige Grinde zu be-
schranken. Der Kanal wird vornehmlich
fur die Schiffahrt gebaut. Sie soll ihn nicht
nur nutzen, sondern nach Mdglichkeit ma-
ximal ausnutzen. Dies ist unser aller
Wunsch. Die Bundesregierung ist daher
bereit, im Interesse der Entwicklung der
Wirtschafts- und Schiffahrtsbeziehungen
zwischen den europaischen Staaten und
besonders zwischen Ost und West die
Schiffe aller interessierten Lander zum
Verkehr auf dem Main-Donau-Kanal zu-
zulassen.

Regelung durch bilaterale Vertrdge

Soweit den betroffenen Staaten nicht
ohnehin das freie Befahren unserer Bin-
nenwasserstral3en gestattet ist, kann dies
mit bilateralen Vertragen geregelt werden.
Damit sollen Art und Umfang der Ver-
kehrsrechte festgelegt und insbesondere
Vereinbarungen getroffen werden, die den
besonderen Wettbewerbsproblemen Rech-
nung tragen, die sich im Verhaltnis zu den
Staatshandelslandern aus den unter-
schiedlichen W.irtschaftssystemen erge-
ben. Solche bilateralen Vertrage sind das
geeignete Mittel, um eine kontrollierbare
und flexible Integration der Donauschiffe
in den westeuropéischen Verkehr sicher-
zustellen, ahnlich wie es im StraBenglter-
verkehr und im Luftverkehr bereits Ublich
ist, aber auch um eine angemessene Teil-
nahme westlicher Schiffe am Verkehr mit
und auf der Donau zu ermdglichen. In
diesem Zusammenhang ist auf die be-
kannten Vorbilder im Luftverkehr hinzu-
weisen, wobei die Verkehrsrechte nach
sogenannten Luftverkehrsfreiheiten unter-
schieden werden. Im Binnenschiffsverkehr
sprechen wir aus nationaler Sicht von fol-
genden Rechten:



Dem sogenannten Befahrungsrecht,
dem Recht, bestimmte WasserstraBen
ohne Ladung befahren zu diirfen.

Von den Beférderungsrechten, die auf
dem Befahrungsrecht aufbauen.

einzelnen werden unterschieden:

Das Recht auf Transit, das den Schif-
fen eines Staates gestattet, das Gebiet
des anderen Staates mit oder ohne
Ladung zu durchfahren. Dieses Recht
kann fur die berechtigten Schiffe sehr
wichtig sein, z. B. wenn es ihnen den
Weg zu einem Seehafen in einem
Drittland zugénglich macht. Anderer-
seits hat es auf den Binnenschiffahrts-
markt des durchfahrenen Landes kaum
einen EinfluB. Eine Konkurrenzierung
der Schiffe des Landes, das durch-
fahren wird, tritt in der Regel nicht
ein.

Das Recht auf Wechselverkehr, das
den Schiffen das Recht gewahrt, Giter
im eigenen Land zu laden und in einem
bestimmten anderen Land zu léschen
oder umgekehrt. Auf die Herkunft oder
den endgultigen Bestimmungsort der
Giter kommt es dabei nicht an. Jeder
Binnenschiffsverkehr zwischen den Ha-
fen zweier Staaten ist daher Wechsel-
verkehr, selbst wenn die transportierte
Ware fir einen oder beide Staaten
nur Transitgut ist.

Das Recht zum Drittlandsverkehr, das
ein auslandisches Schiff berechtigt,
Giter in dem Staat, der das Recht ge-
wahrt hat, zu laden und in einem drit-
ten Land zu léschen oder umgekehrt.

Das Recht auf Kabotage, das fremden
Schiffen gestattet, zwischen Lade- und
Loschstellen eines anderen Staates, in
diesem Fall also der Bundesrepublik

Deutschland, Beférderungen durchzu-
fuhren. Dieses Recht behalten sich
alle Staaten in der Regel flr ihre eige-
nen Schiffe vor.

Diese Verkehrsrechte beziehen sich ledig-
lich auf die Schiffe, also die Transport-
mittel und nicht etwa auf die beforderten
Guter. Auch ist es im Hinblick auf die Ver-
kehrsrechte unerheblich, ob die Schiffe
vom Schiffseigner oder von einem Char-
terer, von einem Inlander oder von einem
Auslander betrieben werden. Nur die
Schiffe sind Trager der Verkehrsrechte.

Das Bundesministerium fur Verkehr hat
entsprechend diesen Vorstellungen wéh-
rend der Tagung der Donaukommission
im Marz 1972 seine Bereitschaft zum Fih-
ren von Vertragsverhandlungen fur den
AbschluB zweiseitiger Vertrage Uber die
Benutzung des Kanals und auch der (b-
rigen nationalen Wasserstralben angebo-
ten.

Diese bilateralen Schiffahrtsvertrage mis-
sen neben einer prazisen Regelung der
Verkehrsrechte auch Bestimmungen Uber
eine ausgewogene Ladungsbeteiligung zu

auskommlichen Frachten enthalten. Die
zentralen  Transportvergabestellen der
Staatshandelslander mussen also die

deutschen und auch die anderen westli-
chen Schiffahrtsunternehmen angemessen
an den Ladungen beteiligen, die im Wech-
selverkehr auf der Rhein-Main-Donau-
GroBwasserstraBe aufkommen und zwar
zu Frachten, die in einem Ausschull ge-
meinsam festgelegt und zu vereinbarten
Wechselkursen abgerechnet werden. Die-
ser Ausschull muld nach Auffassung des
Bundesministeriums fiur Verkehr ein ge-
mischter Ausschuld aus Vertretern der
Schiffahrt und aus Regierungsvertretern
sein, die entsprechende Kompetenzen ha-



ben. Bei den Staatshandelslandern mus-
sen neben Vertretern der Schiffahrt und
der Verkehrsministerien, und zwar flr die
Fragen der Ladungsaufteilung und der
Frachten, auch noch Vertreter des Auben-
handels hinzugezogen werden. Die mehr
technischen Fragen und Einzelheiten der
Transportabwicklung sollten ebenfalls von
diesem gemischten Ausschuld behandelt
und abgestimmt werden.

Solche Regelungen sind fir den wechsel-
seitigen Binnenschiffahrtsglterverkehr
und damit fur die Transporte Uber den
Main-Donau-Kanal wvon allergroBter Be-
deutung. Sie durften allerdings auch die
grofiten Schwierigkeiten bereiten, denn
es geht dabei um ein verninftiges und far
alle Beteiligten tragbares Verknupfen der
beiden unterschiedlichen Wirtschaftssy-
steme in Ost und West. Aber ich glaube,
daB hier ein Schlussel zu einer Lésung
fur die Problematik des Ost-West-Ver-
kehrs liegt. Nur wenn wir diese techni-
schen Fragen bilateral zufriedenstellend
mit den Staatshandelslandern lésen kon-
nen, werden wir auch ein mdoglichst libe-
rales Schiffahrtsregime auf dem Main-
Donau-Kanal haben, das einen moglichst
reibungslosen und regen Verkehr erlaubt.

Der Standpunkt d2ar COMECON-Linder

Derartige bilaterale Vertragsentwirfe sind
von uns bereits verschiedenen Donauan-
liegerstaaten zugeleitet worden. Intensive
Gespréche wurden allerdings bisher nur
mit Ungarn und der Tschechoslowakei auf-
genommen. Wegen der besonderen poli-
tischen Situation — nicht zuletzt wegen
des bekannten Berlin-Problems — sind
die Reaktionen aus dem Osten zégernd.

Man ist dort bemiht, méglichst nicht tUber
sogenannte Expertengespréache hinauszu-
kommen, um die Verhandlungsposition
nicht zu verandern. Die Kontakte mit den
Donaustaaten koénnen also intensiviert
werden, sobald Klarheit Uber das Ergeb-
nis der Belgrader KSZE-Nachfolgever-
handlungen (ber die Binnenschiffahrts-
problematik und die Zukunft der sowjeti-
schen Vorschlage zum Thema gesamt-
européische Verkehrskonferenz besteht.
Wenn auch die Haltung der COMECON-
Staaten noch nicht offiziell mitgeteilt wur-
de, so ist aus dem Artikel der beiden
sow]etischen Wissenschaftler Baskin und
Tarasowa in der Zeitschrift ,Sowjetstaat
und Recht” (5/77) die Auffassung der
UdSSR erkennbar. Mit dieser Auffassung
mochte ich mich nun auseinandersetzen:

Die Verfasser behaupten dort, ,es
sei erforderlich, ein gemeinsames Auf-
kommen auszuarbeiten und zu akzep-
tieren, das ein unanfechtbares Recht
der angrenzenden Staaten auf freie
Schiffahrt auf der gesamten Wasser-
straBe einschlieBlich des Verbindungs-
abschnittes, der ein Bestandteil des
ganzen Systems ist, bestatigt”.

Wie schon ausgeflhrt, lehnt die Bun-
desregierung eine solche vélkerrecht-
liche Verpflichtung ab, da es einen in-
ternationalen Status von nationalen
WasserstraBen ohne entsprechende
vertragliche Grundlage nicht gibt und
der Territorialstaat in Ausiibung der
Verkehrshoheit frei dariiber bestimmen
kann, ob er entsprechende Vertrage
abschlieBt, die anderen Staaten die
Schiffahrtsfreiheit gewéghren.

In diesem Zusammenhang ist auch der
Hinweis auf den Suez-Kanal und den
Panama-Kanal verfehlt, da die dort ge-



wéahrte Schiffahrtsfreiheit auf entspre-
chenden Abkommen beruht. Das Recht
auf freie Schiffahrt besteht nicht —
wie die Verfasser des Artikels fest-
stellen (S. 7 a.E.)) — ,obwohl", son-
dern weil ,das Regime fir jeden kon-
kreten Wasserweg in Form eines Ab-
kommens festgelegt wird".

Kinstliche WasserstrafBen, wie der
Main-Donau-Kanal, unterstehen der
ausschlieBlichen Hoheitsgewalt des
Staates, zu dessen Gebieten sie ge-
horen, d. h. der Staat kann dort nach
seinem Ermessen verfahren. Der Main-
Donau-Kanal befindet sich aber aus-
schlieBlich auf dem Gebiet der Bun-
desrepublik Deutschland. Insofern ist
es miBverstandlich, wenn die Verfas-
ser davon sprechen, der Kanal , durch-
quere" das Territorium der Bundesre-
publik Deutschland (S. 1 Abs. 1) und
so den Eindruck erwecken, es gabe in
bezug auf den Kanal mehrere Anrai-
nerstaaten.

Auch die Betriebswasserentnahme far
den Kanal aus der Donau muB als
nicht stichhaltig angesehen werden.
Diese geringe Menge kann keinesfalls
die ,Umwelt* im Donauraum beein-
trachtigen. Im Ubrigen hat nach dem
allgemeinen Volkerrecht jeder Staat
ein freies Verfugungsrecht tber ,sein”
FluBwasser, zumindest solange er die
Unterlieger nicht splrbar schadigt.
Dies ist im konkreten Falle nicht ge-
geben.

Ohne das Resultat der politischen Dis-
kussion in Belgrad vorwegzunehmen,
muB nochmals betont werden, dalB die
Bundesregierung sich allen Versuchen
einer Internationalisierung der Bundes-
wasserstraBen Main-Donau-Kanal und

Main auf das stdrkste widersetzen wird.
Diese Internationalisierung liegt nicht im
deutschen, aber auch nicht im Interesse
unserer westlichen Nachbarstaaten und
der Europaischen Gemeinschaften. Die
Bundesrepublik Deutschland steht daher
nicht allein. Sie wird von den westeuro-
paischen Staaten und wvon den Euro-
paischen Gemeinschaften in ihren Bemu-
hungen um eine ausgewogene Regelung
unterstitzt.

Zur Modifizierung der Mannheimer Akte

Die Bundesregierung ist sich mit den
ubrigen Vertragsstaaten der Mannheimer
Akte einig, daB die bisher geubte abso-
lute Schiffahrtsfreiheit auf dem Rhein mit
Eroffnung des Main-Donau-Kanals nicht
beibehalten werden kann. Der Rhein-
schiffahrtsmarkt ist bereits jetzt schon
sehr labil. Wir bemihen uns standig, ihn
durch Ordnungswerke zu stabilisieren.
Diese Arbeit in der Zentralkommission
fur die Rheinschiffahrt und der EG darf
nicht geféhrdet werden. Daher mul3 mog-
lichst bald das Zusatzprotokoll zur Mann-
heimer Akte verabschiedet werden, das
einen Kabotagevorbehalt zugunsten der
traditionellen Rheinschiffahrt manifestiert.

Dartuber hinaus hoffen wir, die von uns
im Einvernehmen mit den westlichen Nach-
barn angestrebten bilateralen Schiffahrts-
vertrage bis zum Ende der Bauarbeiten
am Main-Donau-Kanal Mitte der 80er Jahre
unter Dach und Fach zu haben. Dabei ist
davon auszugehen, daB auch die Ost-
blockstaaten langfristig bilaterale Rege-
lungen einem volligen Verzicht auf Teil-
habe am Binnenschiffahrtsverkehr mit
dem Westen vorziehen werden.
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Tarifpolitik bei Frachten und Schiffahrts-
abgaben

Die Binnenschiffahrtsfrachten werden vom
Bundesminister fur Verkehr durch Rechts-
verordnung erlassen und somit allge-
meinverbindlich gemacht. Dennoch be-
treibt der Bundesminister fur Verkehr un-
mittelbar keine Frachtenpolitik, denn die
Bildung der Frachten ist bekanntlich Auf-
gabe der aus Schiffahrtstreibenden und
Verladern paritatisch zusammengesetzten
Frachtenausschiissen der Binnenschiff-
fahrt. Im Falle des Mains und des Main-
Donau-Kanals ist das der Frachtenaus-
schuB Rhein. In diesen Ausschiissen wird
die eigentliche Frachtenpolitik gemacht.
denn hier werden — entsprechend den
Marktgegebenheiten — Frachten beschlos-
sen, die der Fiktion des Binnenschiffsver-
kehrsgesetzes entsprechend als marktge-
recht gelten.

Dem Bundesminister fir Verkehr obliegt
dann die Genehmigung der Beschlisse,
der ErlaB® der entsprechenden Rechtsver-
ordnung sowie die Uberwachung der Ein-
haltung dieser Frachten. Damit beschrankt
sich der Bundesminister fur Verkehr auf
eine Art MiBbrauchsaufsicht, indem er
unbilligen und unlauteren Wettbewerb ver-
hindert, und zwar sowohl im internen als
auch im externen Wettbewerb. Hierbei
spielt naturgemaB das Wettbewerbsver-
haltnis zwischen Deutscher Bundesbahn
und Binnenschiffahrt eine wesentliche
Rolle.

Leitlinien fiir die Schiffahrtsabgaben

Die Schiffahrtsabgaben werden vom Bun-
desministerium fur Verkehr in eigener Zu-
standigkeit festgesetzt und erhoben. Da-
bei gelten fur den Bundesminister fur Ver-

kehr vor allem zwei wesentliche Leitli-
nien: Einmal missen die Schiffahrtsabga-
ben so gestaltet werden, dal3 dadurch das
bisher unbefriedigende Verhéltnis
schen den Kaosten der Wasserstralen und
den Einnahmen aus ihrer Benutzung ver-
bessert wird, zum anderen sollte die Hohe
der Schiffahrtsabgaben keinen Verkehr
von der Wasserstrale fernhalten. Diese
beiden Zielsetzungen stehen in einem ge-
wissen Gegensatz zueinander. Schiffahrts-
abgaben sind wie die Frachten ein Teil
des Beforderungsentgelts, das der Fracht-
zahler zu entrichten hat. Sie haben die
gleichen Wirkungen wie die Frachten.
Nun ist der Uberwiegende Teil der von der
Binnenschiffahrt beférderten Guter sehr
transportkostenempfindlich. Die Schiff-
fahrtsabgabenpolitik muB3 daher behutsam
betriecben werden, wenn sie die Gefahr
von Verkehrsverlagerungen vermeiden
will. Sie muB die Marktgegebenheiten be-
ricksichtigen. Andererseits zwingt die
unzureichende Kostendeckung der Was-
serstrafen zu Einnahmesteigerungen, und
zwar nicht nur aus Griunden des Haus-
halts, sondern gerade auch im Hinblick
auf Wettbewerbsverzerrungen, die daraus
vor allem von der Deutschen Bundeshahn
abgeleitet werden konnten.

ZWi-

Die Abgabenpolitik mub also einen Mittel-
weg gehen und sich behutsam im Rahmen
des Méglichen zwischen den obengenann-
ten Zielen weiterentwickeln. Eine befrie-
digende Lésung kann solange nicht er-
reicht werden, wie der Rhein noch abga-
benfrei ist. SchlieBlich erfolgt der Uber-
wiegende Teil der Beftrderungsleistung
der Binnenschiffahrt in der BRD — nam-
lich 70 bis 80 Prozent — auf dem Rhein.
Daher bemiiht sich der Bundesminister fir
Verkehr nach wie vor, alle Bundeswasser-



straBen in die Abgabenpflicht einzubezie-
hen. Dies ist ein langer und dornenrei-
cher Weg, auch weil er ein allein nationa-
les Vorgehen nicht zulafBt.

Der Istzustand bei den Schiffahrtsabga-
ben spiegelt sich in den Tarifen fur be-
stimmte WasserstraBenbereiche wider.
Der Main und Main-Donau-Kanal sind mit
dem Neckar zu einem Tarifbereich zusam-
mengefaBt. Gegeniber anderen Tarifbe-
reichen weist seine Struktur einige Be-
sonderheiten auf, die auf die geografi-
schen Gegebenheiten dieser Region Rick-
sicht nehmen. So besteht nur auf dem
Main und dem Main-Donau-Kanal sowohl
bei den Regel- als auch bei den Ausnah-
mesétzen eine Dreiteilung nach der Ab-
gabenhohe. Durch sie sollen geografische
Nachteile der Revierferne fur die hier an-
sassige Wirtschaft gemildert werden, die
— jedenfalls was die Schiffstransporte
angeht — sich aus dem Mainverlauf er-
geben. Diese Dreiteilung bewirkt prak-
tisch eine Entfernungsdegression bei den
Schiffahrtsabgaben und verkirzt so tarif-
lich die Transportentfernungen. Dabei wer-
den auch das Zonenrandgebiet und Start-
schwierigkeiten der Region um Nurnberg
bertcksichtigt.

Aus der Sicht der Verladerschaft und
auch aus der Sicht der Schiffahrt sind
Schiffahrtsabgaben natirlich  immer —
ahnlich den Steuern — ein ,Argernis”.
Es spricht deshalb fur die Tarifpolitik bei
dieser WasserstraBe, daB sie bisher im-
mer im Einvernehmen mit den Betroffenen
erfolgen konnte. Diese bewahrte Praxis
wird beibehalten. Dennoch werden in Zu-
kunft Schwierigkeiten kaum zu vermeiden
sein, denn wenn heute der Schutz der Re-
gion diese Tarifpolitik beeinflubt, so kann
das morgen ein Streitpunkt sein. Spielen

heute namlich die Verkehre nach NUrn-
berg, Bamberg oder nach anderen Punk-
ten die Hauptrolle, so werden es morgen
moglicherweise die Durchgangsverkehre
— im Extremfall zwischen dem Schwarzen
Meer und der Nordsee — sein. Diese
Transitverkehre sind nicht ,schutzbedirf-
tig*. Aber gerade daraus ergeben sich
Probleme, weil im nationalen Bereich die
Tarifpolitik noch am Wettbewerb, z. B.
zwischen Deutscher Bundesbahn und Bin-
nenschiffahrt, orientiert werden kann,
wahrend es kinftig schon deshalb pro-
blematisch wird, weil fir die Staatshan-
delsflotten der COMECON-Lénder, wenn
sie mit unserer Flotte in Wetthewerb tre-
ten, auch andere — vielleicht gerade an-
dere — als 6konomische Motive eine Rol-
le spielen. Zumindest gehen sie von einer
anders strukturierten und damit nicht ver-
gleichbaren Rentabilitdtsrechnung aus.
Vor diesem Hintergrund wird die Tarifpo-
litik des Bundesministers fur Verkehr an
Bedeutung gewinnen.

Die Zukunftsprobleme missen wir uns
heute schon vergegenwartigen und durch-
denken, denn die Vorstellungen der Ost-
blockstaaten gehen naturgemaB in eine
andere Richtung. Sie sehen nur die kinf-
tige Offnung des Weges zum Atlantik. Sie
wollen diesen Weg billig haben. Sie sind
also gegen jede Schiffahrtsabgabe, weil
sie die Benutzung dieses Weges ver-
teuert. Auch wegen der Schiffahrtsabga-
ben streben sie an, die Rhein-Main-Do-
nau-Verbindung zu ,internationalisieren®.
Sie sind nach dem, was wir wissen, gegen
Befahrungsabgaben, weil dadurch ihre Vor-
teile, die sie heute auf der Donau haben
und auch wvoll ausspielen, eingeschrénkt
werden koénnten.
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Die Haltung der Bundesregierung ist dem-
gegeniber eindeutig. Der Main mit dem
Main-Donau-Kanal ist eine nationale Was-
serstraBe, auf der die nationale Souve-
ranitat nicht zweifelhaft sein kann. Eine
vom COMECON gewiinschte Internationa-
lisierung dieser WasserstraBe kommt nicht
in Frage, und daher mussen die Prinzipien
der Tarifpolitik fur diese Wasserstrale
beibehalten werden. SchlieBlich mussen
wir sehen: Nicht der eventuell von den
Ostflotten forcierte Transitverkehr hilft
der Main-Region, er geht ohne wirtschaft-
liche Auswirkungen an ihr vorbeil

Die Reaktion der Staaten der Mannhei-
mer Akte ist bis heute — so kdnnte man
sagen — neutral. Sie sehen keine direk-
ten Auswirkungen des Handelns auf dem
Main-Donau-Kanal auf den eigentlichen
Geltungsbereich der Mannheimer Akte.
Aber sie sehen — wie wir — die Gefah-
ren, die durch die Staatshandelsflotten
auf alle Westflotten zukommen. Daher bin
ich Uberzeugt, dal3 sie unseren auf die
Rhein-Main-Donau-Wasserstrafie bezoge-
nen Auffassungen und Ziele lhre Zustim-
mung nicht versagen werden. Sie missen
— gestatten Sie mir dieses offene Wort—
unsere Politik unterstitzen, denn unsere
Tarifpolitik kann nicht nur deutsche Poli-
tik sein, sie ist auch européische Politik,
weil unsere Motive aus unserem Wirt-
schaftssystem begrindet werden, das
nicht ideoclogisch, sondern &konomisch
motiviert ist.

Das zukiinftige Tarifsystem

Das vorgesehene Tarifsystem wird in der
Fortfihrung der bisherigen Politik struk-
turiert werden. Die bisher unbefriedigen-
de Kostendeckung soll zwar verbessert
werden, jedoch missen die bescnderen

Gegebenheiten bestimmter Regionen —
hier z. B. der Mainregion — weiterhin be-
riicksichtigt bleiben.

Das bedeutet, daB kinftig — wenn der
Kanal fertig sein wird — die Tarifpolitik
zwischen dem Zielverkehr und dem Durch-
gangsverkehr unterscheiden muf3. Derreine
Durchgangsverkehr der Staatshandels-
flotten wird keine besonders positiven
Wirkungen fur die hier anséssige Wirt-
schaft haben. Diese Durchgangsverkehre
werden durch Schiffahrtsabgaben nicht
wesentlich beeinfluBt, weil diese zum Teil
sehr langen Transitverkehre nicht beson-
ders transportkostenempfindlich sind. Dar-
aus ergibt sich die Notwendigkeit, bei
den Schiffahrtsabgaben nach Herkunft und
Bestimmung der Transportkosten zu diffe-
renzieren.

Dabei ist jedoch zu betonen: Grundsétz-
lich muB der Kostendeckungsgrad der
WasserstraBen verbessert werden und
grundsétzlich sollen die Schiffahrtsabga-
ben wetthewerbsneutral sein. Sie sollen
also nicht den Wettbewerb beeinflussen
oder ein Mittel der Verkehrslenkung sein.
Daher mull der heutige Main-Tarif schritt-
weise den Ubrigen Tarifen angenéhert
werden. Nicht die einzelne WasserstraBe
berechtigt zu Sonderregelungen, sondern
allenfalls bestimmte Wirtschaftsregionen.
Aber auch das nur in begrenztem Male,
denn Schiffahrtsabgaben kénnen und sol-
len nicht als Mittel zum Ausgleich fur
eventuelle Standortnachteile dienen. Sie
sind ein Ausgleich fir Wegekosten und
tragen daher wesentlich dazu bei, eine
volkswirtschaftlich sinnvolle Aufgabentei-
lung der Verkehrstrager und damit eine
sinnvolle Ausnutzung der vom Staat zu
schaffenden und zu unterhaltenen Infra-
struktur zu erreichen. Diese Zielsetzun-



gen werden auch kiinftig — maglicher-
weise noch starker als bisher — die Tarif-
politik des Bundesministers fur Verkehr
leiten.

lch danke dem Vorstand des Deutschen
Kanal- und Schiffahrtsvereins Rhein-
Main-Donau eV, daB er mir Gelegenheit
gegeben hat die Auffassung des Bundes-
verkehrsministeriums Uber eines der wich-
tigsten und zugleich auch heikelsten Pro-

bleme fur Ost und West auf dem Gebiet
der Binnenschiffahrt vorzutragen. Fir die
Losung dieses komplexen Problemes ist
sicher viel Einsicht und guter Wille auf
beiden Seiten erforderlich. Ich bin mir si-
cher, daf3 ich nicht in allen Punkten die
Thematik erschopfend behandelt habe.
Meine Ausfilhrungen bitte ich vielmehr als
Diskussionsbeitrag zu werten, mit dem
einige deutliche Akzente gesetzt wurden.
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Die zukiinftige Regelung des
Schiffahrtsregimes

Kurzdarstellung von Regierungsdirektor
Johann Sengpiel, Leiter des Referates
,Internationale Binnenschiffahrt” beim
Bundesministerium fir Verkehr *)

Bei meinen Ausfihrungen am 12. Dezem-
ber 1977 habe ich die verkehrspolitischen
und verkehrsrechtlichen Aspekte ange-
sprochen, die uns im Bundesverkehrsmi-
nisterium bei den getroffenen und noch
zu treffenden MaBnahmen im Zusammen-
hang mit dem Main-Donau-Kanal im ein-
zelnen leiten. Da die Begriffe bzw. Rechts-
fragen, wie Schiffahrtsfreiheit, Liberalisie-
rung, Internationalisierung, Verkehrsrech-
te und Zugang zum Binnenschiffsgiter-
markt immer wieder in der internationa-
len Diskussion — und zwar gleicherma-
Ben in Ost und West — auftreten, wurden
sie analysiert.

Dabei war zuerst die derzeitige Praxis bei
der Behandlung der Verkehrsfreiheit fiir
Binnenschiffe auf den Bundeswasserstra-
Ben darzulegen. Uneingeschriankt genie-
Ben Verkehrsfreiheit Schiffe, die in einem
deutschen Binnenschiffahrtsregister ein-
getragen sind. Auslandische Schiffe und
Schiffe der DDR (die ja kein Ausland ist)
durfen die BundeswasserstraBen nur be-
fahren und Gilter beférdern, wenn das
durch ein multi- oder bilaterales Abkom-
men, Gewohnheitsrecht oder durch Ein-
zelgenehmigung gestattet ist, die der
Bundesminister fir Verkehr erteilt. Dieses
Prinzip der Gewéhrung der Verkehrsrech-
te ergibt sich aus dem allgemeinen Vél-
kerrecht, wonach souverdne Staaten in
Auslbung ihrer Verkehrshoheit, die sich
aus der Gebietshoheit ableitet, bestimmen
kénnen, ob und unter welchen Bedingun-
gen auslandische Fahrzeuge in ihr Ho-
heitsgebiet einfahren und dort am Ver-
kehr teilnehmen dirfen.

*) vorgetragen in der Vorstandssitzung des Deut-
schen Kanal- und Schiffahrtsvereins Rhein-
Main-Donau eV am 6. M&rz 1978 in Miinchen.

In -welchem Umfange jetzt Auslénder in
der Bundesrepublik Verkehrsfreiheit ge-
nieBen, ist weiter davon abhéngig, ob sie
nationale oder internationale Wasserstra-
flen befahren. Es geht alsc um die Frage
des Schiffahrtsregimes. Im allgemeinen
haben wir es mit einem nationalen Regime
zu tun. Bei einem Fluld mit einem interna-
tionalen Charakter, d. h. an dem mehrere
Staaten Anlieger sind, ist auch in der Re-
gel ein internationales Regime vorhanden.
Hier sind Mannheimer Akte, Belgrader
Akte, Moselvertrag, Elbakte und derglei-
chen zu erwéhnen.

Der Rechtsstandpunkt der Bundesregie-
rung zum Main-Donau-Kanal deckt sich
weitgehend mit dem Gutachten von Pro-
fessor Dr. Jaenicke. Wir sind dem Deut-
schen Kanal- und Schiffahrtsverein Rhein-
Main-Donau eV sehr dankbar, daB3 er die-
ses Gutachten in Auftrag gegeben hat.

Der Kanal ist ebensc wie der Main eine
nationale WasserstraBe, die ausschlieB-
lich der Souveranitat der Bundesrepublik
Deutschland unterliegt. Die Bundesrepu-
blik Deutschland kann daher in Ausibung
ihrer Verkehrshoheit frei bestimmen, un-
ter welchen Voraussetzungen sie aus-
landische Schiffe den Kanal befahren lalt.
Vertragliche Bindungen bestehen derzeit
vornehmlich mit dem Westen und hier
speziell aufgrund der Rémischen Vertrdage
(EG-Mitgliedschaft).

Was die Befahrens- und Beférderungs-
rechte auf dem Main-Donau-Kanal anbe-
langt, geht es daher vornehmlich darum,
unsere Position gegenlUber den Staats-
handelslandern durchzusetzen und mit
ihnen entsprechende Regelungen vorzu-
nehmen oder aber einseitig MaBnahmen
zu beschliefen.



Dabei ist unsere Zielvorstellung: Der Ka-
nal wird vornehmlich fir die Schiffahrt ge-
baut und sie soll ihn auch méglichst maxi-
mal nutzen. Wiederholt hat die Bundes-
regierung erklart, daB Schiffe aller inter-
essierten Staaten auf dem Kanal zuge-
lassen werden sollen, allerdings nur auf
dem Wege vertraglicher Vereinbarungen.

Unser Angebot an die COMECON-Mit-
glieder zum AbschluB von bilateralen
Vertragen haben wir mehrfach offiziell ab-
gegeben, vor allem in der Donaukommis-
sion und auch sonst bei geeigneten Ge-
legenheiten. Vertragsentwirfe sind mit
den meisten Sidoststaaten ausgetauscht
worden. Diese Vertrage sollen zum Inhalt
haben:

Art und Umfang der Verkehrsrechte

Lésung der Wetthewerbsprobleme zwi-
schen den Staatshandelsflotten und
der deutschen Schiffahrt, z. B. La-
dungsaufteilung und Frachtfestsetzung

Regelung der administrativen und tech-
nischen Details, wie PaB- und Zoll-
fragen, Benutzung von Liegeplatzen,
gegenseitige Hilfeleistung bei Unfallen
und Einwirkungen von hoherer Gewalt
u. a.
Neben dem Befahrensrecht gibt es die
einzelnen Beforderungsrechte, wie Recht
auf Transit, Recht auf Wechselverkehr,
Recht zum Drittlandverkehr, Recht auf
Kabotage.

Diese Beforderungsrechte missen in Ver-
tragen im einzelnen ausgehandelt und ver-
einbart werden. Uns schwebt vor, das
Transitrecht moglichst freizligig zu gestal-
ten, es soll eine moglichst liberale Rege-
lung sein. Wechselverkehr kann dagegen
nur auf der Basis der Gegenseitigkeit bei
entsprechender Quotenteilung zugestan-

den werden. Die Frage der Ladungszutei-
lung und die Frage der Frachten sollen in
sogenannten ,Gemischten Ausschiissen”
und im Einzelfall behandelt werden. Das
Recht zur Kabotage wollen wir ausléndi-
schen Schiffen grundséatzlich nicht gewah-
ren.

Derzeit bereitet die Berlinklausel bei den
bilateralen Vertragen, die sich ja nicht
nur auf den Main-Donau-Kanal, sondern
auf alle Ubrigen WasserstraBen in der
Bundesrepublik erstrecken, noch beson-
dere Schwierigkeiten. Die Diskussion Uber
den Rechtsstatus des Main-Donau-Kanals
war in der zurlckliegenden Zeit sehr in-
tensiv. Auch in der KSZE-Nachfolgekon-
ferenz in Belgrad war dieses Thema an-
hangig. Osterreich hat hier eine Initiative
gestartet und regte an, ein europaisches
WasserstraBenrecht zu schaffen. Mit die-
sem Vorschlag sind die Osterreicher nicht
durchgekommen, da vor allem die EG-Mit-
gliedsstaaten dem widersprochen haben.
Osterreich hat im Ubrigen nunmehr ange-
boten, mit der BRD hilaterale Gespréche
aufzunehmen. Sie werden noch im Laufe
des Aprils 1978 stattfinden.

In der Zentralkommission fur die Rhein-
schiffahrt (ZKR) haben sich die Rheinufer-
staaten zu einem gemeinsamen Handeln
gegen etwaige Gefahren der Ostflotten ge-
einigt. Das Recht der freien Schiffahrt auf
dem Rhein fiur alle Nationen soll wieder
zurtck auf das sogenannte Uferstaaten-
prinzip beschrankt werden. In StraBburg
(ZKR) wurde daher ein Zusatzprotokoll
zur Mannheimer Akte erarbeitet, das der-
zeit der EG zur Prifung verliegt. Die
EG-Kommission erwégt, den Beitritt der
Gemeinschaft zur Mannheimer Akte vor-
zuschlagen, um zusammen mit der ZKR
einen optimalen Schutz zu ermaglichen.
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Mit der vorgesehenen Regelung auf dem
Rhein durften sich die Befurchtungen der
Rheinschiffahrt hinsichtlich des Main-Do-
nau-Kanals weitgehend erledigen, ohne
daB allerdings bilaterale Vereinbarungen
hierdurch Uberflissig werden. Denn nur
mit den bilateralen Vertragen wird es
maglich sein, einen reibungslosen Ver-
kehrsablauf mit den Staatshandelsflotten
vor allem zugunsten der deutschen Bin-
nenschiffahrt und aller westeuropéischer

Schiffahrten zu schaffen. Nach dem Stand
der bisherigen Beratungen ist damit zu
rechnen, daB3 der Rat der EG auf seiner
néchsten Tagung das Zusatzprotokoll billi-
gen wird.

AbschlieBend maochte ich hervorheben,
daB sowohl in der Zentralkommission fur
die Rheinschiffahrt als auch in der EG
Ubereinstimmung besteht, einvernehm-
lich und entschlossen die bekannten Ost-
West-Probleme anzugehen.



Tarifpolitik - Schiffahrtsabgaben
auf dem Main und Main-Donau-
Kanal

Kurzdarstellung von Ministerialrat Walde-
mar Lenz, Leiter des Referates ,Ord-
nungspolitische Angelegenheiten der
Binnenschiffahrt — Schiffahrtsabgaben”
beim Bundesministerium fur Verkehr *)

Als zweiter Themenkreis sind heute die
Schiffahrtsabgaben auf dem Main und
Main-Donau-Kanal zu erértern. Als Grund-
linien des Bundesministers fir Verkehr
méchte ich folgende beiden Punkte an den
Anfang stellen.

Die Schiffahrtsabgaben missen so ge-
staltet sein, dafl3 sie den Giterverkehr
auf der WasserstraBe ermaoglichen,
sie durfen keinen Verkehr wvon der
Wasserstral3e vertreiben.

Gleichzeitig missen sie trotzdem mog-
lichst hohe Einnahmen bringen, schon
weil die Haushaltslage dies einfach
erfordert.

Diese beiden Zielsetzungen erfordern ein
sehr vorsichtiges Vorgehen, zumal auf der
WasserstraBe in der Regel Massenglter
beférdert werden, die relativ transport-
kostenempfindlich sind und somit auf Ko-
stenverdnderungen oft schnell und stark
reagieren. Fur den Gesamtbereich der ab-
gabenpflichtigen BundeswasserstraBen ist
der Deckungsgrad der Ausgaben fir Be-
triebsunterhaltung und Verwaltung durch
Einnahmen aus Schiffahrtsabgaben mit
nur 30 % recht schlecht. Solange der
Rhein nicht in die Abgabenpflicht einbe-
zogen ist, sind volle Kosten- oder Aus-
gabendeckung allerdings eine lllusion,
weil auf dieser WasserstraBBe bis 80 %
der Verkehrsleistungen erbracht werden.
Dennoch mussen im Gesamtbereich der
abgabenpflichtigen WasserstraBBen die Be-
lastungen durch Schiffahrtsabgaben so-
wohl vom System als auch von der Héhe
her einander angeglichen werden. Die Be-
mihungen des Bundesministeriums fir

‘) vorgetragen in der Vorstandssitzung des Deut-
schen Kanal- und Schiffahrtsvereins Rhein-
Main-Donau eV am 6. Marz 1978 in Minchen.

Verkehr gehen also dahin, den historisch
bedingten unterschiedlichen Tarifaufbau
zugunsten eines einheitlichen Tarifwerkes
zu verdndern. Es ist nicht einzusehen,
warum das gleiche Gut auf verschiedenen
Wegen unterschiedliche Belastungen tra-
gen soll. Solche Veranderungen lassen
sich aber nur schrittweise erreichen, weil
Schadigungen z. B. auch der Mainregion,
verhindert werden sollten.

Deshalb ist der Maintarif, der mit dem
Neckartarif gekoppelt ist, nicht so gestal-
tet, wie der Tarif fur das nordwestdeut-
sche Kanalgebiet. Aufgrund der geogra-
fischen Besonderheit des Mains besteht
hier eine Dreiteilung in der Tarifierung.
Bis zum lahre 1976 war fur die Strecke
bis Aschaffenburg, das ist der Mainkilo-
meter 88, Tarifkilometer gleich natirlicher
Kilometer. Fur die daran anschliefende
Strecke bis Bamberg war die Tarifkilome-
trierung 2 zu 1, was einer Abgabenerma-
Bigung von 50 /v entsprach. Oberhalb von
Bamberg, vor allen Dingen fir das Zonen-
randgebiet, war die Tarifkilometrierung 1
zu 3, d. h. ein Tarifkilometer entsprach
gleich drei naturlichen Kilometern und ab
Nurnberg, im eigentlichen Kanalbereich,
war es dann wieder 1 zu 1. Diese Tarifie-
rung ist inzwischen so umgestellt, daf3
nicht mehr unterschiedliche Tarifkilometer,
sondern unterschiedliche Satze bestehen.

Es war nicht leicht, diese Anderung mit
den Landern einvernehmlich zu regeln,
weil das MiBtrauen bestand, dal} sich auf
kaltem Wege eine zusatzliche, starke Be-
lastung ergeben koénnte, die aus der Sicht
der Lander natirlich unter allen Umstéan-
den verhindert werden sollte. Der Grund
fir die Abkehr von der Tarifkilometrie-
rung liegt darin, daB durch den Main-Do-
nau-Kanal auch die COMECON-Staaten

18
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auf dieser WasserstraBe fahren werden
und dadurch eine voéllig andere Verkehrs-
struktur entsteht. Heute enden oder ent-
stehen Verkehre im Bereich der Mainre-
gion. Kinftig werden erhebliche Mengen,
vielleicht sogar die gréfBten Mengen, als
Transitmengen auftreten. Im Interesse der
Mainregion kann es nicht liegen Transit-
verkehr und Lokalverkehr tariflich gleich
zu behandeln, d. h. sie gleich zu belasten
oder zu entlasten. Wenn aber nach Tarif-
kilometern gearbeitet wird, so gelten die
Tarifkilometer natirlich fur jedermann. So-
fern ein Ort, z. B. Bamberg oder Nirnberg,
fur irgendeinen Verkehr erschlossen oder
erhalten werden soll, sollte dies mit Aus-
nahmetarifen geschehen, die jedoch nicht
automatisch auf die gesamte Wasser-
straBe ausgedehnt werden mussen. Nur
so kann den Besonderheiten einzelner
Platze oder Regionen Rechnung getragen
werden. Das ist ein wesentlicher Grund

fur - die Notwendigkeit der Umstrukturie-
rung des Tarifes gewesen.

Wir sind der Auffassung, daB mit der Ver-
bindung von Donau und Rhein durch diese
WasserstraBe die unterschiedlichen Ta-
rifierungen noch mehr Gewicht bekommen
werden als heute. Dabei erfordern Tran-
sitverkehre und Lokalverkehre unter-
schiedliche Bewertungen, wcbei auf lange
Sicht bei den Lokalverkehren die Einheit-
lichkeit mit oder die Angliederung an das
sonstige Tarifgefige der Bundesrepublik
hergestellt werden muf3. Dadurch kann
sich auch die Maéglichkeit ergeben, auf
dem Main und Main-Donau-Kanal unter
Umstanden die Tarifierung umzukehren,
je nachdem, ob die Verkehre aus dem Do-
nauraum oder vom Rhein kommen. Damit
kdnnte z. B. fir den Hafen Nurnberg
eine unterschiedliche Degression moglich
sein, je nachdem, ob ein Gut von Mann-
heim oder vom Schwarzen Meer kommt.



Die Diskussion im Vorstand *)

Frage:

Ist bei den Schiffahrtsabgaben an eine
Differenzierung oder eine Beglnstigung
einzelner Lander gedacht?

Ministerialrat Lenz:

Aus meiner Sicht nein, denn der ganze
Tarif stellt nicht nur auf dem Main, son-
dern der gesamten Bundesrepublik
Deutschland auf das jeweilige Gut und
immer auf den Tonnenkilometer ab. Er
schlieBt insofern jegliche Andersbehand-
lung eines Landes aus. Wenn hier fur ein
Land eine Ausnahme gemacht werden
wirde, bedeutet dies zu préajudizieren. Es
wirden Winsche herausgefordert und die
Gefahr heraufbeschwéren, das gesamte
Tarifsystem in Frage zu stellen.

Frage:

Laut dem zu erwartenden Zusatzproto-
koll zur Mannheimer Akte durfen nur die
EG-Staaten und die Signatarstaaten der
Mannheimer Akte fahren. Die Abgaben-
freiheit wird dadurch fur diese Staaten
jedoch wohl nicht berdhrt?

Regierungsdirektor Sengpiel:

Mit der Abgabenfreiheit hat das in der Tat
nichts zu tun. Das Problem der Schiff-
fahrtsabgaben auf dem Rhein wird damit
nicht angesprochen. Es soll ausschlief3-
lich der in Artikel 1 der Mannheimer Akte
angesprochene Grundsatz der Schiffahrts-
freiheit auf dem Rhein beschrénkt werden.
Es ist beabsichtigt die in Artikel 2 der
Mannheimer Akte — hier wurde ein ge-
wisser Verfahrensmodus herausgearbei-
tet — eine Abgrenzung der Rheinschiff-
fahrt vorzunehmen. Als zur Rheinschiff-
fahrt gehorend soll jedes Schiff betrach-

*) gefihrt in der Vorstandssitzung des Deutschen
Kanal- und Schiffahrtsvereins Rhein-Main-Donau
eV am 6. Marz 1978 in Minchen.

tet werden, das zur Fuhrung der Flagge
eines der Vertragsstaaten berechtigt ist.
Und dann soll in Artikel 4 bestimmt wer-
den: Die Schiffe, die zur Rheinschiffahrt
gehoéren, und nur diese Schiffe, sind be-
rechtigt, kleine und groBe Kabotagen auf
dem Rhein durchzufihren, d. h. innerhalb
eines Landes bzw. innerhalb des Rhein-
stromgebietes. Schiffe der EG-Staaten
sollen den gleichen Status wie die der
Vertragsstaaten der Mannheimer Akte er-
halten und kleine und groBe Kabotagen
auf dem Rhein durchfihren kénnen.

Frage:
Wird mit den Sowjets ein eigenes Tarif-
system fir den Rhein vereinbart?

Ministerialrat Lenz:

Nein, das ware ja wieder der Diskriminie-
rungstatbestand, auf den ich hingewiesen
hatte bei der Tarifkilometrierung. Entwe-
der gibt es auf dem Rhein Schiffahrtsab-
gaben fiur alle oder fir keinen. Wir kénnen
also russische Schiffe oder Schiffe ande-
rer Ostblockstaaten nur dort mit Abgaben
belasten, wo deutsche Schiffe auch mit
Abgaben belastet werden. Wenn bei-
spielsweise ein Schiffstransport mit CO-
MECON-Schiffen von der Donau nach
Bamberg durchgefuhrt wird, dann ist er
selbstverstandlich den gleichen Abgaben
unterworfen wie jedes andere Schiff
auch, das hier fahren wirde. Auf dem
Rhein bliebe es derzeit wie jedes andere
Schiff auch frei.

Frage:

Hinsichtlich der Tarifgestaltung hat die
Bayerische Staatsregierung nur zwei Win-
sche. Erstens, daB eine gewisse Sonder-
behandlung des Zonenrandgebietes be-
zuglich der Frachtraten auf dem Main-
Donau-Kanal gegeben ist und zweitens,
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daB durch den naturlichen Verlauf des
Mains notwendige Frachtumwege nicht zu
stark auf Frachtraten der revierfernen
Gebiete durchschlagen.

Ministerialrat Lenz:

Es bestehen ja heute schon fur das Zo-
nenrandgebiet spezielle Tarife. Klarstel-
len mochte ich hier: Wir sprechen wvon
Schiffahrtsabgaben. Zu diesem Bereich
haben wir — wie bereits ausgefihrt —
die Forderungsmoglichkeiten oder Sonder-
behandlung einzelner Orte oder Regionen
dadurch moglich gemacht, daB wir die
Tarifkilometrierung beseitigt haben. Mal-
nahmen auf dem Sektor der Frachten
bleiben auch in Zukunft Sache der Ver-
tragspartner oder — im innerdeutschen
Verkehr — der Frachtenausschisse.

Ich darf hier auch feststellen, daB Schiff-
fahrtsabgabensteigerungen, die auf dem
Main und Main-Donau-Kanal bisher durch-
gefuhrt werden muften, noch nie gegen die
dort betroffene Industrie oder Schiffahrt
durchgesetzt wurden. Gerade auf dem
Main ist das Verhaltnis zwischen dem
Bundesministerium fiur Verkehr und den
van seinen MaBnahmen Betroffenen immer
so gewesen, wie ich es mir fur andere
Bereiche nur winschen kann. Das spricht
fur beide Seiten.

Frage:

Zu welchem Prozentsatz erwirtschaftet
man denn die Schiffahrisabgaben bei den
Ubrigen  europdischen WasserstraBBen?
Damit soll zum Ausdruck gebracht wer-
den, daB man die Wasser- und Schiff-
fahrtsabgaben nicht zu hoch treiben sollte.
Die Hafen am Main und am kunftigen
Main-Donau-Kanal sind in Bedrangnis.
Betrachten Sie den Verkehr zwischen den
Fhein-Mindungsstadten und z. B. Bam-
berg oder Nirnberg als Lokalverkehr?

Ministerialrat Lenz:

Uber die Hohe der Schiffahrtsabgaben
auf anderen WasserstraBen Europas kann
ich keine verlaBlichen Angaben machen.
Aber auch wenn dort teilweise keine Ab-
gaben erhoben werden, hat das fir den
Main keine praktische Bedeutung, weil
zwischen diesen Wegen kein Wetthewerb
spielt. lhre Sorgen werden von uns aber
gesehen und — wie die bisherige Praxis
zeigt — auch im Rahmen des Mdoglichen
berlcksichtigt.

Unter Lokalverkehr ist im Grunde genom-
men elwas anderes zu verstehen. Der
eigentliche Begriff Lokalverkehr betrifft
den Verkehr in einem bestimmten Bereich
auf dem Main, alsc den Verkehr, der den
Main nicht verlaBt. Dieser Verkehr war
von mir vorhin nicht gemeint. Vielmehr
war der Verkehr gemeint, der entweder
zu bestimmten Héafen des Mains oder
Main-Donau-Kanals geht oder von diesen
Plaizen kommt. Gleichglltig, ob er jetzt in
Richtung Donau oder in Richtung Rhein
lauft. Ganz klar sollte nur die Auffassung
des Bundesministeriums fir Verkehr zum
Ausdruck kommen, dal3 Transitverkehre,
die z. B. von Ungarn zum Rhein-Min-
dungshafen gehen, nicht schutzwirdig und
auch nicht stitzungsbedirftig sind; denn
hier steht der lange Transportweg und die
dazu relativ kurze Strecke der Abgaben-
pflichtigkeit in keinem vergleichbaren Ver-
haltnis. Insofern ist hier also ein wesent-
licher Unterschied in der Belastbarkeit
gegeben.

Frage:

Es wurden als Leitlinien genannt, einer-
seits die Abgaben so zu gestalten, daB
maglichst keine Mengen von der Wasser-
straBe ferngehalten werden, andererseits



die Ausgaben oder Kostendeckung zu
verbessern. Das bedeutet ja letzten Endes
die Festlegung eines Substitionspunktes
dieser beiden widerstreitenden Prinzipien.
Dieser Substitionspunkt ist nur denkbar,
wenn man fir den einzelnen Verkehr von
einer Transportvorstellung, die man gerne
hatte oder die man fur richtig hélt, aus-
geht. Haben Sie solche Vorstellungen
im einzelnen oder nicht?

Zusatzfrage:

Diese Regelung wird ja in vielen Féllen
im gebrochenen Verkehr wieder dadurch
unterlaufen, daB die Bundesbahntarifpo-
litik darauf gerichtet ist, den direkten
Bahnverkehr niedrig zu halten, den Kurz-
streckenablauf- oder -zulaufverkehr zum
Umschlagplatz aber stark zu verteuern.
Inwieweit besteht iberhaupt eine Moglich-
keit innerhalb der Verkehrspolitik der Bun-
desrepublik Deutschland Tarife unter-
schiedlicher Verkehrstrager zu harmoni-
sieren. Es konnte sonst sein, daB trotz
verhaltnismaBig niedriger Schiffahrtsab-
gaben das Ziel einer mengenmaligen
Konsolidierung wegen der Bundesbahn-
tarifpolitik nicht erreicht wird.

Ministerialrat Lenz:

Uber dieses Problem miifite man eigent-
lich einen abendfillenden Vortrag halten.
Grundsatzlich kann ich folgendes antwor-
ten: Wir missen ausgehen von dem Ver-
kehr, wie er auf einer WasserstraBe ist
und wie er seit lahren gewachsen ist.
Glicklicherweise ist der Verkehr, in den
letzten Jahren auf jeden Fall, auf dem
Main und Main-Donau-Kanal nicht gesun-
ken, sondern regelmaBig gestiegen. Wir
haben also jetzt ein Gutervolumen, das
wir als MaBgrofBe nehmen wollen. Das
Volumen kann sich verdndern, ohne daf
diese Veranderung immer als Substition

aufgrund von Verkehrsabgaben anzuse-
hen ist. Es kann aber ein Indikator dafur
sein. Auf jeden Fall werden dadurch Situa-
tionen erkennbar, die in Verhandlungen
mit den Betroffenen uberpruft werden.
Dabei ist als wichtiger Punkt auch das Ta-
rifverhalten der Bundesbahn zu beriick-
sichtigen. Man muB sich aber davor hiten,
die Schiffahrtsabgaben Uberzubewerten.
Schiffahrtsabgaben und Fracht missen als
Einheit gesehen werden. Von diesen Ge-
samttransportkosten betragen die Schiff-
fahrtsabgaben in der Regel zwischen 15"/
und maximal 20 %. Insofern l&uft also eine
Veranderung bei den Schiffahrtsabgaben
nicht auf eine prozentual gleiche Veran-
derung der Wettbewerbssituation hinaus,
wie gerne argumentiert wird. Wir mlssen
uns nattrlich immer wieder die Frage vor-
legen, reagiert die Bundesbahn Uberhaupt
auf eine unserer Schiffahrtsabgabenénde-
rungen und wenn ja, wie stark. Nach dem
Gesetz gibt es eine Tarifkoordinierung
nicht mehr. Dennoch entwickeln sich die
Dinge nicht véllig unkontrolliert.

Frage:

Sie haben das Zusatzprotokoll zur Mann-
heimer Akte erwdhnt und weiter erlautert,
da® im Rahmen dieses Zusatzprotokolles
auch klargestellt werden soll, was zur
Rheinschiffahrt gehort. Damit ist eine Ab-
schirmung gegeniiber der Staatshandels-
flotte noch nicht sichergestellt. Die Nie-
derlassungsfreiheit in den Hafenstadten
an der Nordseekiste ist noch zu beach-
ten. Ist in dem Zusatzprotokoll auch fest-
gelegt, daB eine Kapitalmindestbeteili-
gung westlicher Gesellschaften oder Kapi-
taleigner Voraussetzung ist, um als Rhein-
schiffanrtsgesellschaft anerkannt zu wer-
den.
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Regierungsdirektor Sengpiel:

Da ist im Augenblick nichts vorgesehen.
Wir sehen die Moglichkeit der Bildung
von Niederlassungen durch Staatshan-
delslander auch und das bereitet uns gro-
Be Sorgen. Derzeit, so meinen wir, ist die
Gefahr nicht unmittelbar. Wir haben bis
jetzt in der Bundesrepublik Deutschland
noch kein Binnenschiffahrtsunternehmen,
das mehrheitlich mit ostlichem Kapital ar-
beitet. Bei unserer Regelung heben wir es
auf das Schiff ab. Das Schiff muB in
einem deutschen bzw. im Binnenschiff-
fahrtsregister eines Rheinuferstaates ein-
getragen sein. Fur den Fall, daB die von
lhnen genannten Beflrchtungen konkret
werden, haben wir eine Klausel vorgese-
hen, nach der die Zentralkommission fur
die Rheinschiffahrt die Zugehorigkeit zur
Rheinschiffahrt von weiteren Vorausset-
zungen abhangig machen kann. Gegebe-
nenfalls kann im Rahmen der Zentralkom-
mission fur die Rheinschiffahrt oder der
Vertragsstaaten im einzelnen eine Ande-
rung des Registerrechtes oder des Flag-
genrechtes erfolgen.

Frage:

Entsprechend dem Zusatzprotokoll mufl
ein groBer Teil der kunftigen Rheinschiff-
fahrtsberechtigten identisch mit den Unter-
haltungspflichtigen sein. Besteht unter die-
sen QGesichtspunkten eine Chance, eine
Abgabenpflicht auf dem Rhein einzufih-
ren?

Ministerialrat Lenz:

Regierungsdirektor Sengpiel hat ja schon
darauf hingewiesen, daB fur uns die
Schwierigkeit vor allem zu sehen ist im
Artikel 3 der Mannheimer Akte, der jeden-
falls wvon einigen Vertragsstaaten der
Mannheimer Akte so ausgelegt wird, dal3
er zur Zeit eine Abgabenerhebung auf

dem Rhein verhindert. Die EG-Kommis-
sion vertritt diese Auffassung nicht. Die
Bundesregierung vertritt diese Auffassung
auch nicht. Dies andert aber nichts an der
Tatsache, dalff der Widerspruch gegen
eine Abgabenerhebung nach wie vor sehr
stark ist. Meiner Meinung nach ist diese
Ablehnung so stark, weil auf dem Rhein
eben nicht nur deutsche Schiffe fahren,
die Abgaben zu zahlen hatten. Der Anteil
auslandischer Schiffe ist nicht unbetracht-
lich und damit auch ihre Kostenbeteili-
gung. Andererseits wiirden schon sehr ge-
ringe Schiffahrtsabgaben recht ansehnli-
che Einnahmen erbringen. Daher beflrch-
ten die Auslander, daB sie womdglich mit
den Abgaben auf dem Rhein auch einen
Teil der Kosten auf Wasserstralben mit-
decken wirden, die sie kaum oder nie be-
fahren. Darin sihen sie eine Subvention
solcher WasserstraBen, was ihre Aversion
gegen  Schiffahrtsabgaben  vermutlich
steigert.

Regierungsdirektor Sengpiel:

In der internationalen Rheinschiffahrt, spe-
ziell in der Bundesrepublik Deutschland,
sehen wir den Main-Donau-Kanal Uber-
wiegend positiv. Die Schwierigkeiten, die
sich auch im Bereich der Binnenschiffahrt
aus der unterschiedlichen Wirtschaftsord-
nung ergeben, sind vertraglich in den Griff
zu bekommen. Sie sind zudem keine aus-
schlieBlichen Probleme des Main-Donau-
Kanals.

Frage:

Ist in dieser Frage mit einer Unterstit-
zung durch Frankreich zu rechnen?

Ministerialrat Lenz:

Die Auffassung der Franzosen weicht von
unserer deutlich ab. Die Franzosen stehen
namlich auf dem Standpunkt, daf3 die
WasserstralBe Infrastruktur fur die Indu-



strie ist, der sie gute und moglichst billige
Transportmdglichkeiten bieten scll. Diese
Infrastruktur herzustellen, wird als Auf-
gabe des Staates gesehen. Daraus resul-
tiert eine grundverschiedene Auffassung
zur Frage der Notwendigkeit von Schiff-
fahrtsabgaben, die wir z. B. bei den Ver-
handlungen der Moselkommission sténdig
spuren.

Frage:

Die Aussage der Vertreter der Deutschen
Bundesbahn ist, daB die Main-Donau-
Wasserstrabe den deutschen und euro-
péischen Verkehrsmarkt gefahrden wirde.
Nach dem, was wir von den beiden Vor-
tragenden gehort haben, haben wir den
Eindruck, daB dieses Problem beherrsch-
bar ist. Prazie Frage: Stimmen Sie dem
eindeutig zu?

Regierungsdirektor Sengpiel:

Wir haben diese Probleme bereits jetzt
tber den Mittellandkanal mit der CSSR,
Polen und der DDR. Auch hier missen
wir ja mit den Gegebenheiten fertig wer-
den. Sie alle wissen, dalb wir die Tsche-
chen nur bis Braunschweig fahren lassen,
dort werden die Giter in ein deutsches
oder westeuropéisches Schiff umgeschla-
gen. Lediglich alle zwei, drei Jahre kommt
ein Schiff mit einem Transportgut, fur
welches die Krananlage in Braunschweig
nicht ausreicht. Dann geben wir auf An-
trag eine Sondererlaubnis. Aber das ist
ein Sondertransport. Mit Polen haben wir
seit 1971 eine vertragliche Regelung. Sie
ist — nach Lage der Dinge — fir beide
Seiten zufriedenstellend. Auf die Dauer
gesehen, sollten diese Regelungen durch
eine gemeinsame Aktion auf dem Rhein
abgesichert werden. Die Zentralkommis-
sion fir die Rheinschiffahrt hat sich daher
zu diesem Zusatzprotokoll entschlossen,

nachdem zunéchst ab 1971 relativ lange
herumdiskutiert wurde. Damals war eine
dhnliche Regelung in Diskussion, wie sie
Usterreich bei der Belgrader KSZE-Nach-
folgekonferenz anstrebte. Man hat diese
MaBnahme inzwischen als undurchfihrbar
und illusorisch erkannt. Unser Konzept
wurde angenommen, eine Anderung der
Mannheimer Akte durch ein Zusatzproto-
koll vorzunehmen und bilaterale Vertrage
mit den COMECON-Léndern abzuschlie-
Ben.

Ministerialrat Lenz:

Hier bin ich etwas skeptischer als mein
Kollege, weil meiner Ansicht nach die Be-
furchtungen der westlichen Flotten auf der
Erkenntnis basieren, daB hier staatlich
manipulierte Preise auf Markipreise sto-
Ben und daB staatlich manipulierte Preise
einfach nach anderen Kriterien bemessen
werden, bei denen die Westflotten nicht
mithalten kénnen, die von ihren Einnahmen
jeben missen. Wenn man die Ostflotten
nur auf den Transit beschranken koénnte,
dann wiirde ich die Auffassung von Regie-
rungsdirektor Sengpiel voll teilen. Dann
lage ein zum Teil so unpaariger Verkehr
vor, daB er auch fur eine Ostblockflotte
uninteressant werden konnte. Aber wenn
standig, dramatisch formuliert, Leertonna-
ge hin- und hergefahren wird, dann kommt
automatisch die Forderung nach Ruck-
ladung. Zunachst vielleicht nur in begrenz-
tem Umfange, aber moglicherweise mit
steigender Tendenz. Und dann wlrden die
Dumpingpreise wirken, die samtliche
Westflotten flrchten, da sie gegen diese
nicht ankommen. Nur insofern bin ich also
skeptischer. Fur den Anfang und hinsicht-
lich unserer Absichten bin ich hundertpro-
zentig einverstanden mit Regierungsdirek-
tor Sengpiel.
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Frage:
Hangt dies nicht auch vom Verhalten der
Verladerschaft ab?

Ministerialrat Lenz:

Sie konnen einem Verlader nicht Ubelneh-
men, wenn er billigere Angebote annimmt.
Hinzu kénnen politischer und wirtschaftli-
cher Druck bei Gegengeschaften kommen.

Das- SchluBwort von Oberblirgermeister
Dr. Urschlechter:

Nachdem nun keine weiteren Fragen mehr
vorliegen, danke ich den Herren Regie-
rungsdirektor Sengpiel und Ministerialrat
Lenz fur ihre Ausfihrungen und die frei-
mutige Beantwortung unserer Fragen sehr
herzlich. |hnen, Herr Staatsminister, und
lhnen, meine Herren, danke ich flr lhre
Teilnahme und Mitwirkung in dieser Vor-
standssitzung, die — so meine ich — im
besonderen Male der Tradition und der
Arbeitsweise des Deutschen Kanal- und
Schiffahrtsvereins Rhein-Main-Donau eV
gerecht geworden ist.
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