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Endpunkt von Osten:
Der Hafen Kelheim

Von Degenhard Kalmer
Geschiéftsfiuhrer ,,Zweckverband Hafen
im Raum Kelheim*

Am 13. Oktober 1978 wurde der Hafen
Kelheim vom Bayerischen Staatsminister
fir Wirtschaft und Verkehr, Anton Jau-
mann, nach rund einjihriger Bauzeit offi-
ziell seiner Bestimmung Ubergeben. Land-
rat Ludwig Kreitmeyr als Vorsitzender des
,,Zweckverband Hafen im Raum Kelheim®
konnte zu diesem bedeutsamen Ereignis
fiir Stadt und Landkreis Kelheim zahlreiche
Vertreter aus Politik und Wirtschaft begri-
Ben. Neben dem Bayerischen Staatsmini-
ster fiir Wirtschaft und Verkehr hatten sich
— um nur einige zu nennen — eingefunden:

die Mitglieder des Bundestages
Dr. F. Zimmermann und H. Paintner,

der Regierungsprasident von Nieder-
bayern, Dr. G. Schmidt,

die Landtagsabgeordneten Dr. G. Merkl
und Dr. A. Schlitimeier,

Landrat R. Schmid aus Regensburg,

Prasident Dipl.-Ing. R. Pschorr der Wasser-
und Schiffahrtsdirektion Siid in Wiirzburg,

die Vorstandsmitglieder der Siid-Chemie
AG Dip!.-Chem. Rainer Lienau und Dr. Karl
Wamsler,

Vertreter des kirchlichen Lebens.

Die kirchliche Weihe nahmen die beiden
Vertreter der groBchristlichen Konfessio-
nen vor.

In seinen BegriiBungsworten dankte Land-
rat L. Kreitmeyr dem Bayerischen Staats-
minister fir Wirtschaft und Verkehr und der
Regierung von Niederbayern fir die groB-
zligige finanzielle Unterstltzung, ohne die
der Hafen Kelheim nicht Wirklichkeit ge-
worden wire; den gleichen Dank richtete er
an die Vertreter der Siid-Chemie AG, Min-
chen, die mit Projektgutachten, Grund-
stiicken und erheblichen finanziellen Lei-
stungen das Hafenprojekt maBgeblich un-

terstiitzt und damit moglich gemacht hatte.
Direktor Dipl.-Chem. Rainer Lienau und
der ehemalige Landrat von Kelheim, Rudolf
Faltermeier, gehdrten von Anfang an zu
den nachhaltigsten Verfechtern des Hafens
Kelheim. Ein besonderer Dank galt auch
der Bayerischen Landeshafenverwaltung
und der Hafenverwaltung Regensburg mit
Leitendem Baudirektor Dipl-Ing. A. W. Ad-
ler an der Spitze. Mit dankenswerter Neu-
tralitat, Umsicht und erheblichem personli-
chen Engagement wurde von ihrer Seite die
technische Konzeption ausgearbeitet und
in die Tat umgesetzt.

Nach der Freigabe der kanalisierten Don-
austrecke zwischen Regensburg und Kel-
heim Anfang Mai 1978 ist Kelheim nunmehr
vorlaufiger Endpunkt des Donauschiffs-
verkehrs aus dem Osten und Idst in dieser
Funktion damit Regensburg ab. In seiner
Festrede, die im néachsten Beitrag dieses
Heftes wiedergegeben wird, stellte der
Bayerische Staatsminister Anton Jaumann
besonders die Bedeutung der europé-
ischen WasserstraBenverbindung Rhein-
Main-Donau far die bayerische Wirtschaft
heraus; ihre Frachtvorteile gelte es unter
allen Umstéanden durch den Bau von Héfen
und Landen an geeigneten Standorten zu
nutzen, damit sich die Wettbewerbssitua-
tion verbessere.

Trager des Hafens und aller Fragen mit
seinem Betrieb und der Ausweisung von
Industriegelande ist der »Zweckverband
Hafen im Raum Kelheim®; in ihm haben
sich der Landkreis Kelheim (7 Anteile), die
Stadt Kelheim (2 Anteile) und die Gemein-
de Saal a.d. Donau (1 Anteil) zusammen-
geschlossen. Die ersten Schritte zum Zu-
sammenschluB der Kommunen reichen
einige Jahre zuriick, wurden aber unter
dem Aspekt eines moglichen Staatshafens
Kelheim im Jahre 1973 vorerst zurlickge-
stellt. In dieses Jahr fallen auch die ersten
Vorbereitungsarbeiten zum Bau des Ha-



fens, wobei es im Zusammenwirken der
Kommunen mit der Obersten Baubehérde
im Bayerischen Staatsministerium des In-
nern zu einer Vermessung des Gelandes,
Probebohrungen und vorbereitenden plan-
lichen Arbeiten kam. Nach der negativen
Entscheidung der Bayerischen Staatsre-
gierung (ber einen Staatshafen Kelheim
nahmen die Kommunen ihre unterbroche-
nen Verhandlungen zur Grindung des
Zweckverbandes im Jahre 1976 wieder auf.
Das Grindungsdatum des Zweckverban-
des fallt auf den 19. Juni 1976. im Hinblick
auf die Termine fiir die Kanalisierung der
Donau wurden nunmehr die rechtlichen
und finanziellen Voraussetzungen zum Ha-
fenbau beschleunigt vorangetrieben, wo-
bei sich der Zweckverband der besonderen
Unterstlitzung seitens der Regierung von
Niederbayern und des Bayerischen Staats-
ministeriums fir Wirtschaft und Verkehr
erfreuen konnte. Am 9. September 1977
wurde vom Bayerischen Staatsminister far
Wirtschaft und Verkehr, Anton Jaumann,
der offizielle Spatenstich getan und damit
grines Licht fur die Bauarbeiten gegeben.
Bereits am 25. Juli 1978 konnte der Hafen
mit der Offnung zur Donau hin geflutet
werden. Knapp ein halbes Jahr darauf, am
13. Oktober 1978, wurde er offiziell seiner
Bestimmung (ibergeben.

Der Hafen Kelheim liegt an der Donau bei
Stromkilometer 2411 rechts. Im jetzt bereit-
gestellten ersten Bauabschnitt wurden
220 m Umschlagskaimauer fertiggestellt;
die Wasserflache betrdgt rund 3,2 ha. Die

Konzeption ist so ausgerichtet, daB das
Hafenbecken bei Bedarf jederzeit ohne
Beeintrdchtigung des Umschlagsbetriebes
nach Osten erweitert werden kann, wobei
sich die Umschlagskaimauer auf insgesamt
ca. 1000 m ausdehnen lieBe. Ein 25-Ton-
nen-Kran wurde aufgestellt. Die Baukosten
wurden mit 10 Millionen DM veranschlagt
und eingehalten.

Da im ersten Bauabschnitt nur eine be-
schrénkte Ansiedlungsfliche von 25000
gm geschaffen werden konnte, ist der
Zweckverband bestrebt, weitere Flachen
far Industrieansiedlungen vorzubereiten,
Dafiir wurden Planungen fiir die gesamte
ErschlieBung des:Hafengebietes mit Was-
ser und Abwasser in Auftrag gegeben und
teilweise bereits realisiert. Zur Sicherung
seiner Planungen und des Betriebss des
Hafens Kelheim insgesamt hat der Zweck-
verband (nachdem er vorher die entspre-
chenden Zustindigkeiten nach dem Bun-
desbaugesetz erhalten hatte) einen Bebau-
ungsplan aufstellen lassen, der sich derzeit
im.Genehmigungsverfahren befindet. Als
weitere dringliche ErschlieBungsmaBnah-
men stehen derzeitder Bau einer Hauptver-
kehrsstraBe mit unmittelbarem AnschluB
an die BundesstraBe 16 sowie die Gleiser-
schlieBung zur Ausfithrung an; diese Pro-
jekte sind fiir 1979 vorgesehen.

Es bleibt zu wiinschen und zu hoffen, daB
der Hafen Kelheim wirtschaftlich den Er-
folg bringt, den sich der Zweckverband
davon erwartet, und daB er bald AnlaB fir
weitere Bauabschnitte geben wird.



Der Hafen Kelheim:
Ein wichtiger Knotenpunkt

Von Anton Jaumann,
Bayerischer Staatsminister
fir Wirtschaft und Verkehr

Ich freue mich um so mehr, an der Eroff-
nung des Hafens Kelheim teilnehmen zu
koénnen, als ich ja vor etwas mehr als einem
Jahr die Bauarbeiten eréffnet habe. Am 3.
Mai dieses Jahres konnten wir den Ab-
schnitt Kelheim — Regensburg der Rhein-
Main-Donau-SchiffahrisstraBe = fir die
Schiffahrt in Betrieb nehmen. Den eigent-
lichen Abschlu3 fliir den Ausbau dieser
Donaustrecke bildet aber nun die heutige
Er6ffnung des Hafens Kelheim in seinem
ersten Bauabschnitt.

Was die Bedeutung des neuen Hafens fir
die Stadt und die Region Kelheim anbe-
langt, so kann ich nur wiederholen, was ich
schon bei der Erdfinung der Bauarbeiten
gesagt habe: Der AnschluB im Binnen-
schiffsverkehr an die internationale Donau
und spéter an das Rheinstromgebiet wird
die Standortbedingungen der gesamten
Wirtschaft in diesem Raum wesentlich ver-
bessern. Zwar verfligte Kelheim schon bis-
her Uber wichtige Industriebetriebe; nun
aber wird der Hafen eine weitere Entwick-
lung des Raumes Kelheim und damit eine
Sicherung vorhandener und die Schaffung
neuer Arbeitsplatze méglich machen. Zwar
weist Bayern unter allen Bundeslandern
die stabilste Beschaftigungslage auf und
wurde auch vom Wegfall von Arbeitsplét-
zen am wenigsten getroffen, doch darf dies
kein AnlaB sein, im Streben nach weiteren
Verbesserungen der Wirtschaftsstruktur
nachzulassen. Gerade deshalb ist fir uns
auch der Bau des Main-Donau-Kanals von
eminenter Bedeutung.

Bis in die letzte Zeit hinein wurden und
werden — meistens aus der gleichen Ecke
— die seltsam bekannten Argumente ge-
gen den Bau der Rhein-Main-Donau-
SchiffahrtsstraBe wiederhoit. DaB jeder
einzelne Einwand schon mehr als einmal
widerlegt worden ist, scheint von den Geg-
nern des WasserstraBenprojekts Gberhaupt
nicht zur Kenntnis genommen zu werden.

Wir missen deshalb immer wieder und bei
jeder Gelegenheit unsere Position, die
selbstverstandlich die Position unserer In-
teressen ist, mit Nachdruck vertreten. Der
Hinweis darauf, daB man mit den Mitteln fir
den Bau der Rhein-Main-Donau-Schiff-
fahrtsstraBe auch anderwarts sehr nitzlich

Der Bayerische Staatsminister Anton Jau-
mann wahrend seiner Festrede am 13. 10.
1978 im Hafen Kelheim



Investitionen tatigen konnte, ist kaum ge-
eignet, uns davon zu Uberzeugen, daB die
WasserstraBe bei uns nicht gebaut werden
sollte. Ich méchte daher diese Gelegenheit
nutzen und noch einmal auf die Bedeutung
der SchiffahrtsstraBe hinweisen und dabei
auch ihren Gegnern antworten.

Warum brauchen wir diesen Verkehrsweg?

Immer wieder ist von uns darauf hingewie-
sen worden, daB Bayern durch seine peri-
phere Lage im SOdosten der Bundesrepu-
blik Deutschland und der EG mit einem

entscheidenden Standortnachteil fertig
werden muB. Das Ziel bayerischer Struk-
turpolitik ist es daher, besonders auf dem
Verkehrssektor flir eine ErschlieBung zu
sorgen, mit der sich die Frachtkostenvor-
belastung der bayerischen Wirtschaft
nachhaltig und dauerhaft mindern |4Bt.
Eine ausreichende Verkehrsinfrastruktur
erfordert nicht nur StraBen- und Schienen-
verbindungen, erst die Ergénzung durch
WasserstraBen schafft auf dem Gebiet des
Massengutverkehrs die Moglichkeit eines
Wettbewerbs zwischen den verschiedenen

Hafen Kelheim: Das Hafenbecken nach AbschiuB der Tlefbauarbelten und kurz vor der
Flutung im April 1978



Verkehrstrdgern. Durch diesen Wettbe-
werb werden die Verkehrstréger veranlast,
das Frachtenniveau nach den Gegebenhei-
ten dieses Wettbewerbs auszurichten, was
in der Regel seine Senkung bedeuten wird.
Am Beispiel der Mosel-Kanalisierung hat
sich das ganz deutlich gezeigt. Nach der
Inbetriebnahme kam es dort zu erheblichen
Frachtkostensenkungen, zugleich aber —
bemerkenswerterweise — auch zu einer
erheblichen Zunahme des Verkehrsauf-
kommens auf der Eisenbahn.

Verbindung von Rhein und Donau

Aus verkehrspolitischer Sicht kommt hin-
zu, daB mit dem jetzt noch zu bauenden 99

km langen Abschnitt die letzte Licke in
einer WasserstraBe von 3500 km Lénge
zwischen Nordsee und Schwarzem Meer
geschlossen wird. Dadurch werden die in
Bayern gelegenen Teile dieser Wasserstra-
Be, Main und Donau, wesentlich aufgewer-
tet, namlich als Teil eines gesamteuropé-
ischen WasserstraBennetzes zu einem Ver-
kehrsweg verbunden. Daneben erhalten in
Bayern weite Gebiete einen AnschluB3 an
das europdische WasserstraBennetz. Da-
mit wird ein verkehrspolitisches Ziel er-
reicht, das schon Ludwig |. mit seinem Lud-
wig-Donau-Main-Kanal zu verwirklichen
suchte. Dieser Kanal scheiterte damals
bekanntlich an seiner unzureichenden Auf-

Hafen Kelheim: Das Hafenbecken nach seiner Fertigstellung
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nahmeféhigkeit und der Konkurrenz der
Bahn. Das jetzt vor der Vollendung stehen-
de Verkehrsbauwerk ist so ausgelegt, daB
es allen verkehrlichen Anforderungen f(ir
einen langen Zeitraum voll gerecht werden
und eine grundiegende strukturpolitische
Bedeutung erlangen wird.

Sicherlich ist der Bau der WasserstraBe mit
einem hohen Investitionsaufwand verbun-
den; so werden fiir den jetzt noch zu bauen-
den Abschnitt des Main-Donau-Kanals
sidlich NUrnbergs und den Ausbau der
Donau zwischen Regensburg und Strau-
bing noch 1,5 Milliarden DM aufzubringen
sein. Dieser Betrag wird vom Bund und
dem Land Bayern, als den Haupttrdgern
des Ausbaus, jedoch nicht etwa als verlore-
ner ZuschuB zur Verfligung gestellt. Viel-
mehr handelt es sich hier nur um eine
Vorfinanzierung des riickzuzahlenden Dar-
lehens, ohne die der ziigige Ausbau des
Kanals nicht méglich wire. Die Rhein-
Main-Donau AG wurde deshalb von An-
fang an nicht nur als Kanalbauunterneh-
men gegrindet, vielmehr wurde ihr durch
die Rhein-Main-Donau-Vertrége von 1921
zugleich die Aufgabe der Nutzung von
Wasserkréaften in Bayern zur Finanzierung
der Rhein-Main-Donau-SchiffahrtsstraBe
Ubertragen. Sie hatinzwischen 49 Laufwas-
serkraftwerke und ein Pumpspeicherwerk
errichtet; ihre Erirdge dienen dem Bau der
WasserstraBe und der Rickzahlung der
Darlehen. Im letzten Jahr konnten dadurch
aus Kraftwerksertragen 43,4 Millionen DM
fir den WasserstraBenbau zur Verfligung
gestellt werden — das ist das hdchste Er-
gebnis bisher. Durch dieses Finanzie-
rungssystem unterscheidet sich die Rhein-
Main-Donau-SchiffahrtsstraBe vorteilhaft
von anderen Verkehrsprojekten; es kann
festgestellt werden, daR sich dieses System
voll bewéhrt hat.

Flr den Bau neuer Eisenbahnstrecken und
FernstraBen sind in der Bundesrepublik bis

1985 insgesamt 18 Milliarden DM bzw. 59
Milliarden DM vorgesehen. Schon der jahr-
liche ZuschuBbedarf der Deutschen Bun-
desbahn — einschlieBlich der Abgeltungen
— betragt mit 13 Milliarden DM ein vielfa-
ches der gesamten Baukosten des Kanals.

Bedeutung der Binnenschiffahrt

Die Binnenschiffahrt ist auch gegeniiber
Bahn und Giterverkehr kein geringwerti-
ger Verkehrstrdger. Das wird schon an
ihrem Verkehrsvolumen deutlich, das seit
1913 unveréndert bei ungefiahr 25 Prozent
des Gesamtverkehrsaufkommens liegt.
Gegenliber Bahn und Lastwagen ist das
Schiff heute ein frachtglnstiger Verkehrs-
trager, der sich bestens dazu eignet, fracht-
empfindliche Waren, besonders Massen-
guter, bei denen es nicht so sehr auf
Schnelligkeit ankommt, auf mittleren und
weiten Entfernungen zu beférdern.

Als weitere Vorteile mdchte ich nennen den
verhéltnismé&Big geringen Energiebedarf
und den im Vergleich zur Bahn durch Ra-
tionalisierungsprozesse, wie etwa die
Schubschiffahrt, in den letzten Jahren er-
reichten geringen Personalaufwand. Damit
hat die Binnenschiffahrt heute ebenso wie
friher ihre wirtschaftliche Berechtigung.
Sie wird im Ubrigen auch von ihren Geg-
nern gesehen, wenn sie unterstellen, daB
durch den Bau des Kanals der Deutschen
Bundesbahn ein hoher Transportausfall
entstehen wird, was in eklatantem Wider-
spruch zur angeblich geringen Verkehrs-
bedeutung der SchiffahrtsstraBe steht.

Kosten-Nutzen-Analyse hier nicht
zu brauchen

Widerspriichlich erscheint es mir deshalb,
wenn Gegner dem Kanal heute die wirt-



schaftliche Bedeutung absprechen und die
Einstellung der Bauarbeiten fordern. Auch
mit dem Hinweis auf Kosten-Nutzen-Ana-
lysen I&Bt sich dies nicht rechtfertigen. Sie
mogen fir Wirtschaftsunternehmen tau-
gen, da dort Aufwand und erwarteter Erfolg
verhaltnismaBig leichtin Rechnung gestellt
werden kénnen. Bei einem im wesentlichen
verkehrs- und strukturpolitisch motivierten
Verkehrsbauwerk ist dies gerade nicht
moglich, weil der erwartete wesentliche
Effekt des Bauwerks, ndmlich die volkswirt-
schaftliche ErschlieBungswirkung, durch
eine betriebswirtschaftliche Kosten-Nut-
zen-Rechnung nicht erfat werden kann.
Dies hat fiir den Bereich der Bahn auch der
DB-Préasident Vaerst gesehen, der es ab-
lehnte, fiir die geplanten Neubaustrecken
der Bahn eine betriebswirtschaftlich exakte
Rechnung zur alleinigen Entscheidungs-
grundlage zu machen.

Volkswirtschaftliche Bedeutung
des Kanals

Das Kanalprojekt muB vielmehr in erster
Linie nach seiner volkswirtschaftlichen Be-
deutung beurteilt werden. Bayern erwartet
davon eine Verbesserung der Gberregiona-
len, regionalen und &értlichen Wirtschafts-
struktur. Der Kanal wird dem bisher ausge-
sprochen industriearmen Raum zwischen
Niarnberg und Regensburg neue Wachs-
tumsimpulse bringen. Die Ansiedlung neu-
er Betriebe, verantaBt durch die verkehrs-
wirtschaftlichen Vorteile, durch gilnstige
Angebote von Industriegeldnde und nicht
zuletzt durch die verbesserte Wasserver-
sorgung wird die Folge sein. Dadurch wer-
den neue Arbeitspldtze geschaffen und
vorhandene gesichert — und es wird ein
Beitrag zum Abbau der noch bestehenden
Entwicklungsunterschiede geleistet zwi-
schen den einzelnen Regionen Bayerns.

Konkurrenz durch die Ostblockstaaten

Diese Erwartungen stehen auf gesicherter
Grundlage. Wir haben gesehen, daB sich
zum Beispiel in Franken nach dem Ausbau
des Mains seit 1950 etwa 150 neue Betriebe
im Einzugsbereich der SchiffahrtsstraBe
neu angesiedelt haben. Der Binnenschiff-
fahrtsweg ist aber auch von groBer Bedeu-
tung fir den Warenverkehr mit den Donau-
landern, der einen betrdchtlichen Anteil
des Handelsbilanz-Uberschusses der Bun-
desrepublik Deutschland ausmacht. Sicher
treten im Bereich der Verkehrsbeziehun-
gen mit den Ostblockstaaten auch wirt-
schaftliche und rechtliche Probleme auf,
die ich hier gar nicht verschweigen méchte.
So kommt es durch die unterschiedlichen
Wirtschaftssysteme sowohl in der See-
schiffahrt als auch im Binnenschiffsverkehr
auf der Donau zu Wettbewerbsverzerrun-
gen, die sich, wie die Vergangenheit zeigt,
nicht durch tarifpolitische MaBnahmen be-
seitigen lassen. Wir, das heiBt der Bund im
Einvernehmen mit Bayern, werden dafir
sorgen, daB durch die internationale Bin-
nenschiffahrt {iber den Main-Donau-Kanal
die Wettbewerbsbedingungen der deut-
schen Binnenschiffahrt nicht beeintrach-
tigt werden. Die RGW-Staaten drangen
zwar auf eine Internationalisierung des
kinftigen Kanals. Dazu wird sich die Bun-
desrepublik aber nicht bereitfinden; die
Rechtslage ist nach unserer Meinung hier
ganz eindeutig. Die Bundesrepublik besitzt
die volle Hoheitsgewalt Giber den Main-Do-
nau-Kanal zwischen Bamberg und Kel-
heim. Wenn Schiffe der RGW-Staaten die-
sen Abschnitt befahren wollen, so nur auf
der Grundlage bilateraler Abkommen, in
denen die Rechte und Pflichten der Ver-
tragsstaaten auf dem Prinzip der Gegensei-
tigkeit fixiert sind. In solchen Abkommen
muB der Wechselverkehr mit den Staats-
handelslandern in einer den beiderseitigen
Interessen entsprechenden Weise geregeilt



werden. Dabei durfen wir allerdings nicht
vergessen, welche Bedeutung fiir die
Staatshandelslander das Devisenprobiem
hat. Es gilt daher zwischen verkehrspoli-
tisch notwendigen MaBnahmen und han-
delspolitischen Interessen sorgféltig abzu-
wégen.

Bedeutung des Kanals fiir die
Wasserwirtschaft

Fir die SchiffahrtsstraBe spricht jedoch
nicht nur ihre ErschlieBungsfunktion. Viel
zu wenig wird in der Diskussion ihre groBe
Bedeutung fir die Wasserwirtschaft gese-
hen. Wasser ist zu einem Entwicklungsfak-
tor erster Ordnung geworden, dessen Ver-
knappung heutzutage zunehmend ausglei-
chende Eingriffe erfordert. So werden zum
Beispiel dem Main jahrlich 2 Milliarden
Kubikmeter Brauchwasser entnommen;
das ist nur méglich durch den im Zuge der
Rhein-Main-Donau-SchiffahrtsstraBe er-
folgten Ausbau des Mains. Der Main-Do-
nau-Kanal wird dazu beitragen, nun auch
den wasserarmen mittelfrinkischen Raum
zusétzlich mit Donau- und Altmihiwasser
Zu versorgen. Fir diesen Zweck bietet sich
der Wasserweg ideal an, es gibt hier kein
wirtschaftlicheres Transportmittel. Erganzt
wird diese Uberleitung durch ein System
von Speicherbecken, deren wichtigste —
die Brombachtalsperre und die Roth-Tal-
sperre — die GréBenordnung des Tegern-
sees oder des Schliersees haben. Dadurch
ist die Funktionsfahigkeit des Systems ge-
wihrleistet, ohne daB die Wasserverhilt-
nisse im Donauraum nennenswert beein-
trachtigt werden.

Kanal und Landschaft

Die Sorgen des Umweltschutzes wegen
des Baues der SchiffahrtsstraBe — vor
allem durch das Altmiihltal — erscheinen

9 angesichts der erheblichen Eingriffe in die

Landschaft verstandlich, die die laufenden
BaumaBnahmen gegenwértig mit sich brin-
gen. lch weiB, daB sowohl hier im Landkreis
Kelheim, als auch weit darlGber hinaus,
Blrger um die Erhaltung der natirlichen
Schonheit des Altmihltals flarchten. ich
kann jedoch versichern, daB die Sorgen
unbegriindet sind, weil beim Bau des Ka-
nals in solcher Weise und so sorgféitig den
Interessen des Naturschutzes Rechnung

Hafen Kelheim: Umschlagskai
Erster Umschlag am 13. 10, 1978



getragen wird, daB der Kanal nach seiner
Fertigstellung als ein integraler Teil der
natirlichen Landschaft erscheinen wird.
Fir den Ausbau der Rhein-Main-Donau-
SchiffahrtsstraBe wurden bis ins einzelne
gehende Landschaftsplane in Auftrag ge-
geben, von denen der Plan fiir den Wasser-
straBenbau im Altmihltal schon 1974 fer-
tiggestellt und nunmehr der Landschafts-
gestaltung zugrunde gelegt wurde. Vorran-
gige Ziele sind danach die gute Eingliede-
rung des Kanalbettes in die Landschaft,
Bereinigung bisheriger Landschaftss{in-
den und die groBrdumige Gestaltung des
Nahbereichs der WasserstraBe. Der Kanal
wird also nicht in einer leblosen Betonrinne
durch die Landschaft flieBen, sondern
durch die Erhaltung von Altwassern und
Teilen des Ludwigs-Kanals und durch
landschaftsgestalterische Elemente fast
den Eindruck eines natlrlichen Wasserlau-
fes erhalten. Erinnern darf ich auch daran,
daB die Binnenschiffahrt ein sehr umwelt-
freundlicher Verkehrstriager ist. Die bisher
ausgebauten Abschnitte am Main haben
gezeigt, daB die WasserstraBe durch eine
ansprechende Gestaltung und durch den
gleichmaBigen Wasserstand eine zuneh-
- mende Anziehungskraft auf Erholungssu-
chende auslbt und ihr damit ein hoher
Freizeitwert zukommt.

Die besondere Bedeutung des Hafens
fiir den Raum Kelheim

Ich glaube, Sie werden mir beipflichten,
wenn ich feststelle, daB es die Vorteile der
Rhein-Main-Donau-SchiffahrisstraBe  fir
uns alle rechtfertigen, dieses groBe Vorha-
ben nunmehr mit aller Energie zu Ende zu
fuhren. Besonders flir den Raum Kelheim
darf die Bedeutung der WasserstraBe fiir
die Wirtschaftsstruktur nicht unterschéatzt
werden. Untersuchungen haben ergeben,
daB nach Fertigstellung des Hafens mit

einem Verkehrsaufkommen von 170000 t
jéhrlich aus dem Donauverkehr gerechnet
werden kann. Fir die Zeit nach der Fertig-
stellung des Main-Donau-Kanals — vor-
aussichtlich 1985 — wird jedoch ein Um-
schlagsaufkommen zwischen 700000 t und
800000t pro Jahr vorausgesagt. Schon
jetzt verfiigt Kelheim tber chemische, holz-
verarbeitende und Zellstoff-Industrie. Fiir
diese Unternehmen wird jetzt eine erste
Wasserumschlaganlage zur Verfligung ste-
hen. Durch die vorgesehene Ansiedlung
neuer Industriebetriebe im Hafengebiet
werden sich dariiber hinaus neue Ver-
kehrsbedlrfnisse entwickeln. Der Raum
Kelheim bietet fir industrielle Entwicklun-
gen glnstige Voraussetzungen, denn auch
zu Lande stehen gute Verkehrsverbindun-
gen zur Verfigung. So verlauft im Westen
die Autobahn Niirnberg — Miinchen und
im Norden die Autobahn Nirnberg — Re-
gensburg; fiir die SchlieBung der jetzt noch
bestehenden Liicke der Autobahn zwi-
schen Miinchen und Regensburg werden
wir uns bei den anstehenden Verhandlun-
gen mit dem Bundesverkehrsminister ener-
gisch einsetzen. Durch den AnschluB an
die Bahnstrecke Regensburg — Ulm ist
auch die Verbindung mit dem Bahnnetz
mdglich. Damit ergeben sich beste Voraus-
setzungen dafir, daB der Hafen auch tiber-
regionale Bedeutung flr die Wirtschafts-
rdume Minchen und Augsburg sowie klei-
nere Zentren wie Freising und Landshut
erlangen wird, da diese Wirtschaftszentren
im Nahverkehrsbereich von Kelheim lie-
gen.

Der Raum Kelheim wird dadurch zu einem
wichtigen Knotenpunkt fir Binnenschiff-
fahrt, StraBe und Schiene werden. Wir er-
warten, daB von dem Donauhafen im Raum
Kelheim eine Initialwirkung fur die Wirt-
schaft der gesamten oberen Donauregion
ausgehen wird. Der Hafen wird dazu beitra-
gen, die Beschaftigungsstruktur, die in die-
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sem Bereich Uberdurchschnittlich land-
wirtschaftlich bestimmt wird, zu verbessern
und neue Arbeitsplédtze zu schaffen. Mein
Haus hat daher stets eine wesentliche Fér-
derung des Hafenprojekts beflirwortet.

Ich danke allen, die ander Realisierung des
Hafens Kelheim beteiligt waren — insbe-

sondere aber dem Zweckverband — fiir
ihre Bemithungen. Zugleich wiinsche ich,
daB dieser Hafen, dessen erster Bauab-
schnitt nun heute er6ffnet wird, wirtschaft-
lich ein voller Erfolg wird und die weiteren
geplanten Bauabschnitte méglichst bald in
Angriff genommen werden kénnen.



Ist die Mannheimer
Rheinschiffahrts-Akte
noch zeitgeméan?

Von Dr. Walter Miller,
Préasident des Verwaltungsrates
der Schweizerischen Reederei
und Neptun AG, Basel

1. Aus schweizerischer Sicht méchte ich
einige Gedanken Uber aktuelle Probleme
des internationalen Rheinregimes darle-
gen, muB aber gleichzeitig um Nachsicht
bitten, daB ich vielleichtin dieser oder jener
Hinsicht enttduschen werde, enttduschen
deshalb:

a) weil ich einmal nicht als offizieller
schweizerischer Vertreter und Delegier-
ter in der Rheinzentralkommission spre-
che und somit meine Absichten in kei-
ner Weise .die schweizerischen Behor-
den binden kénnen und als rein private
MeinungséduBerungen zu betrachten
sind; :

b) und zweitens, weil ich keine anti-euro-
péische (sprich: anti-EG-) Gesinnung
aufkommen lassen will und nicht darauf
ausgehe, die Rheinprobleme in einer
Gegensaétzlichkeit zu den européischen
Integrationsbestrebungen im Verkehrs-
sektor zu sehen;

¢) und drittens, und dies tut mir besonders
leid, weil ich die Freundschaft der Bun-
desrepublik genieBend, nicht um kriti-
sche, ja ablehnende Stellungnahmen
gegenliber der offiziellen deutschen
Rheinschiffahrtspolitik herumkomme,
wenn ich ehrlich meine Uberzeugung
vertreten will, was Sie wohl auch von mir
erwarten. Dabei versuche ich Goethe,
der einmal sagte: ,,Im Deutschen [lgt
man, wenn man hoflich ist” ins Unrecht
zu versetzen, indem ich die Gebote der
Héflichkeit auch in der harten Kritik
nicht miBachten will.

2. Ist die Fragestellung meines Themas, ob
die Rheinschiffahrts-Akte noch zeitgemaB
sei, Uberhaupt berechtigt, méchte ich mich
fragen, wenn ich bedenke, daB das interna-
tionale Rheinregime zum Nutzen aller Be-
teiligten Gber hundert Jahre Bestand ge-

habt und Wirren, Umwélzungen und Kriege
Uberdauert hat? Ist die Fragestellung nicht
an sich ein Kind unserer schnellebigen
Zeit, die gerne dazu neigt, Erkenntnisse
und Uberzeugungen kurzfristig und jewei-
ligen Tagesstrémungen folgend wieder
tiber Bord zu werfen? Sind die politischen
und wirtschaftlichen Veranderungen oder
Umwilzungen heute derart gravierender
als in fritheren Zeiten, daB man eine beste-
hende Ordnung bereits als nicht mehr zeit-
gemaB bezeichnen darf? Oder umgekehrt
gefragt, muB Bestehendes geandert wer-
den, nur weil man in oft trigerischer Hoff-
nung, alles Neue sei immer zweckmaBiger
und fortschrittlicher, glaubt, etwas Besse-
res an die Stelle setzen zu kdnnen? Fragen,
die sich nur schwer und fir jeden einzelnen
nur aufgrund seiner inneren Einstellung zu
einer bestehenden Strukturform unseres
Lebens und wirtschaftlichen Handelns be-
antworten lassen. Gestatten Sie mir zu
dieser Problematik nur mit den Worten
Hegels zu sagen, daB eine ,, unverninfti-
ge Tradition" ebenso abzulehnen ist wie
eine ,, traditionslose Vernunft®.

Bevor ich mich mit einzelnen konkreten
Problemen der ZeitgemaBheit der beste-
henden Ordnung befasse, méchte ich ein-
leitend einige grundsétzliche Fragen eroér-
tern.

1. Die Aussage, daB schweizerischerseits
die Probleme der Rheinschiffahrt nicht in
Gegensétzlichkeit zur europdischen Ver-
kehrspolitik der EG gesehen werden, ist
kein Lippenbekenntnis. Die schweizeri-
schen Behdrden haben immer kooperativ
und konstruktiv mit den EG-Behdrden zu-
sammengearbeitet und werden dies auch
kinftig tun. Wirtschaftlich gute und poli-
tisch tragbare Vorschlage aus Brissel sind
und werden nicht allein wegen der Urhe-
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berschaft abgelehnt, sondern es wird je-
weils alles versucht, um institutionelle
Schwierigkeiten zu beseitigen. Es sei bei-
spielsweise die Stillegungsordnung und
das gemeinschaftliche Versandverfahren
erwahnt. Die aufgeschlossene Bereitschaft
zur Mit- und Zusammenarbeit ist vor allem
immer dann gegeben, wenn die erste, seit
mehr als hundert Jahren bestehende euro-
paische Integration wirtschaftlicher Art,
namlich das internationale Rheinregime,
durch konforme neue Regelungen gestarkt
und den heutigen, wirtschaftlichen Not-
wendigkeiten angepaBt werden soll, ohne
daB aber eine zu starke dirigistische Ten-
denz die Grundprinzipien beeintrachtigt.

Empfindlich reagiert die schweizerische
Offentlichkeit jedoch dann, wenn sie den
Eindruck bekommt, daB planwirtschaftli-
che und fiskalische Vorhaben, die in den
einzelnen Mitgliedsstaaten der EG als nicht
realisierbar erscheinen, (iber EG-Verord-
nungen in die Tat umgesetzt werden sollen,
wobei man pikanterweise gleichzeitig die
Rige gegen den Briisseler Zentralismus
vernimmt.  Empfindlich reagiert die
Schweiz auch, wenn verkehrspolitische
Vorhaben der EG die Einheit und Einheit-
lichkeit des Rheinregimes zu sprengendro-
hen, was immer dann der Fall ist, wenn
neue Regelungen einseitig und ohne
gleichzeitige Abstimmung und Behand-
lung in der Rheinzentralkommission vorge-
sehen werden und die Schweiz sich einem
»fait accompli“ gegeniibergestellt sieht.
Abgesehen davon soll indessen die Rhein-
schiffahrts-Akte fir die Verwirklichung gu-
ter, sinnvoller und einheitlicher Marktrege-
iungen in der Rheinschiffahrt kein Hinder-
nis sein. Ist man sich in allen Vertragsstaa-
ten der Mannheimer-Akte {ber eine neue
Regelung einig und will man das Ziel errei-
chen, darf die Stromakte nicht als unver-
rickbare Barriere eine echt zeitgemaBe
und nicht bloB momentanen Wiinschen der

Tagespolitik entsprechende Neuerung ver-
hindern. Wiirde man sich in einem solchen
Fall hinter der Mannheimer-Akte ,ver-
schanzen®, wére der Vorwurf der Unzeitge-
méBheit erlaubt. In diesem Zusammen-
hang muB ich aber unterstreichen, daB
echte und gute Neuerungen nicht nur im
Kreise einzelner Rheinuferstaaten, wie sie
auch politisch gruppiert sein mégen, vor-
gesehen werden kdnnen, sondern daB im-
mer die Einheit des Rheinregimes als ober-
ster Grundsatz hochzuhalten ist, denn nur
diese Einheit verblrgt eine echte gemein-
same Verkehrspolitik am Rhein. Sollte die-
ser Grundsatz sowie der schon 1815 im
Wiener KongreB vorgezeichnete Grund-
satz des gemeinsamen Handelns ,,en com-
mun accord* miBachtet werden, darf kei-
nem Staat die Berufung auf die Mannhei-
mer-Akte verwehrt werden.

2. Ich habe bis jetzt die ,,Freiheit der Rhein-
schiffahrt* als Grundpfeiler des Rheinregi-
mes nicht erwahnt, was Sie vielleicht auch
enttduschen dirfte. Wenn ich auch die
Freiheit der Schiffahrt auf dem internatio-
halen Strom ohne Unterschied zwischen
internationalen und grenziiberschreiten-
dem Verkehr nach wie vor hochhalte und
Tendenzen der jingsten Zeit auf Ein-
schrénkung dieser Freiheit bekdmpfe, so
maéchte ich doch erklaren, daB fir mich die
Schiffahrtsfreiheit kein derart absolutes
Dogma darstellt, daB ich bereit ware, die
Rheinschiffahrt ,,in Freiheit* dem Unter-
gang weihen zu lassen. Obwohl ich plan-
wirtschaftliches Eingreifen des Staates wie
auch soziale Experimente aus echter Uber-
Zeugung grundsatzlich ablehne, so bin ich
doch im Laufe der Jahre intensiver Be-
schéftigung mit verkehrswirtschaftlichen
Fragen zur Ansicht gelangt, daB sich der
Verkehr mit seiner nicht zu verleugnenden
oOffentlichen Funktion nie ganz allein nach
marktwirtschaftlichen Grundsiatzen ord-
nen laBt und immer ein Quentchen staatli-



cher Regelung nétig bleibt. Eine reine und
klassische Wettbewerbswirtschaft im Ver-
kehr im Sinne der ,,Freiburger Schule" 148t
sich einmal wegen der ungleichen Be-
triebs- und Unternehmensstrukturen und
unterschiedlichen 6ffentlichen Aufgaben
der einzelnen Verkehrstrager nicht verwirk-
lichen, auch nicht mittels der neuzeitlichen
Schlagworte der Harmonisierung der Wett-
bewerbsbedingungen oder - Eigenwirt-
schaftlichkeit der Verkehrswege. Dazu
kommt, daB der Staat, der Schiedsrichter
zwischen den einzelnen Verkehrstragern
sein sollte, diese Aufgabe nie erflllen kann,
solange er Eigentimer des gréBten Ver-
kehrstragers, der Bahnen, ist, denen er
immer eine Vorrang- wenn nicht gar Mono-
polstellung einrdumen wird, und deren Ver-
luste er zu tragen hat. Das ist auch in der
Schweiz der Fall, und nichtganz zu unrecht
benannte man noch bis vor kurzem unser
Verkehrsministerium bescheiden und wirk-
lichkeitsnah ,,Post- und Eisenbahndepar-
tement“. Wenn man andere Verkehrsmini-
sterien nach ihren Planen und Vorhaben
beurteilt, fragt man sich hie und da, ob
ihnen dieselbe Bezeichnung nicht eher
anstehen wiirde, vor allem, wenn sie glau-
ben, mit dem Stichwort der Wettbewerbs-
gleichheit ihre staatseigenen Bahnen unter
gleichzeitiger Mehrbelastung der Binnen-
schiffahrt sanieren zu kénnen.

3. Die Wettbewerbswirtschaft in der Bin-
nenschiffahrt wird nicht nur wegen der kurz
geschilderten internen Situation problema-
tisch, sondern hochaktuell fragwirdig,
wenn international grundverschiedene
Wirtschaftsformen und -strukturen aufein-
anderprallen, und in diesem Spannungs-
feld steht das Rheinregime im Hinblick auf
die Eréffnung der Rhein-Main-Donau-Ver-
bindung. Mit diesem Hinweis mdchte ich
Uberleiten zu den Einzelfragen, die sich
unter dem Gesichtspunkt der Zeitgeman-
heit der Rheinschiffahris-Akte stellen.

1. Behérden und Schiffahrttreibende sind
zur Uberzeugung gelangt, daB, wenn nicht
bereits heute, so sicher mit der Eréfinung
des Rhein-Main-Donau-Kanals die voll-
kommene Internationalitdt des Rheinregi-
mes nicht mehr zeitgemaR sein kann. Diese
Internationalitat zeigt sich darin, daB die
volle Schiffahrtsfreiheit und Gleichbe-
handlung aller Schiffe nach der Mannhei-
mer-Akte nur den ,,zur Rheinschiffahrt ge-
hoérigen Schiffen gewéhrt ist, durch die
Anderung der Akte nach MaBgabe des
Versailler Vertrages von 1919 (Art. 356)
jedoch den Schiffen aller Nationen und
ihren Ladungen dieselben Rechte und Vor-
rechte wie den zur Rheinschiffahrt gehori-
gen Schiffen eingerdumt worden sind, so
daB dieses Kriterium bedeutungslos ge-
worden ist. DaB sich die allgemeine Ver-
kehrsfreiheit auch in bezug auf den Handel
und die Befrachtungsfreiheit (,,liberté d'af-
frétement”) dann nicht mehraufrechterhal-
ten 1&i31, wenn nicht alle Staaten, welche
dieser Freiheit teilhaftig sein wollen, auch
dieselbe Handels- und Wirtschaftsfreiheit
kennen, sondern diametral entgegenge-
setzte Wirtschaftssysteme eingefiihrt ha-
ben, brauche ich wohl kaum naher zu erléu-
tern. Die Gefahren fir die freie Verkehrs-
wirtschaft am Rhein sind ausgiebig erortert
worden, und die Problematik ist gerade
Ihnen, meine Damen und Herren, bestens
bekannt. Ich glaube, daB jedermann in der
Rheinzentralkommission und auch in den
Behorden der EG sowie die internationale
Rheinschiffahrt sich dariiber einig sind,
daB die Mannheimer-Akte spatestens mit
der Eréffnung der Rhein-Donau-Verbin-
dung geéndert werden sollte, um zeitge-
mé&B zu bleiben. Dies soll erreicht werden
durch ein in der Rheinzentralkommission
bereits im Oktober 1976 erarbeitetes Zu-
satzprotokoll, das eine teilweise Anderung
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der Akte vorsieht, um, wie ich einem Brijis-
seler Dokument entnehmen konnte: ,,de
mettre en place les moyens aptes a rendre
possible le contréle de I'accés au Rhin des
bateaux appartenant aux transporteurs des
pays & commerce d’Etat dont les pratiques
non-commerciales de concurrence risque-
raient de perturber gravement le marché
des transports sur le Rhin“.

2. Wie soll nun aber das Rad gegeniiber der
Rechtslage seit 1919 zuriickgedreht wer-
den? Auf das klassische Uferstaatenprinzip
wie Anno 1888 zuriickzukommen, wire
ideal und sachbezogen nicht unrichtig,
beflirworten dieses Prinzip doch auch an-
dere Stromregime wie dasjenige der Do-
nau. Allein in dieser Beziehung werden wir
realpolitisch denkend in dieser oder jener
Form der seitherigen Entwicklung auf-
grund des Rdmer-Vertrages Rechnung tra-
gen mdissen, vor allem hinsichtlich der
Niederlassungsfreiheit, Freiziigigkeit und
Gemeinsamkeit der Verkehrspolitik. Dies
heiBt indessen nicht, daB nicht einerseits
nach wie vor nach Art. 45 der Mannheimer-
Akte allein die Vertragsstaaten dieser Akte
im Rahmen der Zentralkommission zur
Anderung der Akte nach dem dargelegten
Einstimmigkeitsprinzip befugt sind. Ande-
rerseits dirfte es nicht méglich sein, daB
die in der Rheinzentralkommission vertre-
tenen Staaten lediglich die Anderung
durch Ruckgédngigmachung der aufgrund
von Art 356 des Versailler Vertrages einge-
fugten allgemeinen Internationalitit des
Rheinregimes herbeifiihren, sondern dieje-
nigen Vertragsstaaten der Mannheimer-
Akte, die Mitgliedsstaaten der EG sind,
werden ihren Verpflichtungen aus dem R&-
mer-Vertrag nachkommen missen. Dies
fahrt dazu, daB das Uferstaatenprinzip
kaum mehr méglich sein wird, sondern eine
Erweiterung zu priifen ist, damit, wie ge-
sagt, die Akte insofern zeitgemaB ausge-
staltet wird, als das Recht zur Befdrderung

von Personen und Giitern zwischen zwei
Pldtzen am Rhein und seinen Nebenfliissen
nicht nur Schiffen gewéhrt wird, welche in
einem Vertragsstaat der Mannheimer-Akte
registriert sind und deshalb als zur Rhein-
schiffahrt gehérig gelten, sondern auch
Schiffen, die in einem Mitgliedsstaat der
EG registriert sind und dessen Flagge fiih-
ren. Vor allem kdnnen sich Angehdrige
eines Mitgliedsstaates der EG auf die Nie-
derlassungsfreiheit in jedem andern Mit-
gliedsstaat, insbesondere Rheinuferstaat
nach Art. 52, 53 und 58 des Rdmer-Vertra-
ges berufen und auf diesem Weg zur Regi-
strierung ihrer Schiffe am Rhein gelangen.
Das Uferstaatenprinzip wird dadurch
gleichsam ausgedehnt in ein , EG-Mit-
gliedsstaaten- und Rheinuferstaa-
tenprinzip‘‘. Schiffe, die weder sinem
Angehorigen eines Mitgliedsstaats der EG
noch eines Rheinuferstaats gehdren, oder
man kann kirzer sagen, die weder in einem
EG-Mitgliedsstaat noch in der Schweiz
registriert sind, sollen nach dem vorgese-
henen Zusatzprotokoll zur Mannheimer-
Akte zum Transport von Personen und
Gitern zwischen zwei Pldtzen am Rhein
und seinen Nebenfliissen nur noch nach
MaBgabe von Beschliissen der Rheinzen-
tralkommission zugelassen werden. Die
Mdéglichkeit der Teilnahme an diesem so-
genannten groBen rheinischen Cabotage-
verkehr wird entsprechend internationali-
siert, und dies zu Recht, denn es wire
undenkbar, daB ein einzelner Staat mittels
bilateraler Abmachungen Schiffen dritter
Staaten den Verkehr auf dem Rhein zum
Nachteil aller (brigen Rheinuferstaaten
und EG-Mitgliedsstaaten gestattet, denn

jeder fremde Tonnagezudrang auf dem

Rhein benachteiligt alle. Es macht den
Anschein, daB gliicklicherweise diese in-
ternationalisierung des Zugangs zum
Rheinverkehr allgemein anerkannt wird.
Sie liegt auch im Interesse jedes einzelnen



Landes, das nicht irgendwelchen wirt-
schaftlichen oder politischen Druckversu-
chen allein ausgesetzt werden kdnnte, und
sie stiarkt zudem das Zusammengehorig-
keitsgefuihl und entspricht dem Grundsatz
der Einheitlichkeit des Rheinregimes.

3. Es wulirde zuviel Zeit in Anspruch neh-
men, wenn ich auch die geplante Regelung
fiir den sogenannten Wechselverkehr zwi-
schen Platzen am Rhein und an anderen
Stromgebieten naher erlautern méchte.
Dieser Verkehr soll bilateraien Abmachun-
gen vorbehalten werden, wobei noch strei-
tig ist, ob dafiir Richtlinien der Rheinzen-
tralkommission maBgebend sein sollen
oder nur eine Konsultationspflicht beste-
hen soll. Ich komme jedoch nicht darum
herum, erneut darauf hinzuweisen, daf die
Tatigkeit von Schiffen aus sogenannten
dritten Staaten im Wechselverkehr auf
nichtrheinischen westeuropdischen Was-
serstraBen wirtschaftlich doch eine Aus-
wirkung auf die Rheinschiffahrt hat, wird
doch die Betédtigungsmdglichkeit der bis-
herigen westlichen Rhein- und Kanalflotte
durch Schiffe aus Drittstaaten einge-
schrankt mit der Folge, daB sie sich je nach
Marktlage verstarkt im Rheinverkehr betéti-
gen muB und dort eine Uberkapazitit be-
wirken kdnnte. Eine gewisse Internationali-
sierung dieses Wechselverkehrs ist des-
halb nicht von der Hand zu weisen, wenn
man die Rheinschiffahrt ernsthaft schiitzen
will.

4. Es durfte erwartet werden, daB das kurz
geschilderte, seit 1976 vorliegende Zusatz-
protokoll zur Mannheimer-Akte ldngstens
unterzeichnet und ratifiziert sein kdnnte.
Dies ist auch meine Ansicht. Aber leider
werden solche gut vorbereiteten und an
sich unbestrittenen Projekte oft zum Ge-
genstand sachfremder Interessen ge-
macht, um nicht zu sagen, zum Handelsob-
jekt flir andere Anliegen. So haben die EG-
Behorden, unter Berufung auf institutionel-

le Probleme und m. E. unstichhaltige Fra-
gen der Vereinbarkeit mit dem Rémer-Ver-
trag, das Zusatzprotokoll zum AnlaB eines
,,Tauschobjekts" fir einen Beitritt der EG
zur Mannheimer-Akte bzw. zum Eintritt in
die Rheinzentralkommission genommen,
was je nach konkreter Ausgestaltung einer
Staatensukzession mit der Folge gleichké-
me, daB die Regierungen der Rheinufer-
staaten ihre Selbsténdigkeit in der Rege-
lung der Belange der Rheinschiffahrt ent-
gegen dem Wortlaut der Mannheimer-Akte
schlicht einbliBen wirden, mit Ausnahme

der Schweiz, die in einem Bilateralismus .

zur EG gedrangt wiirde, den sie nicht
winscht. '

Leider und bedauerlicherweise haben nicht
nur die Brisseler Behdrden ein ,,Junktim"
machen wollen, sondern auch die Bundes-
republik versuchte, Uber das Zusatzproto-
koll die Tlire zur Erhebung von Schiffahrts-
abgaben auf dem Rhein zu 6ffnen. Solche
Verknlipfungen zweier Problemkreise
scheinen mir nicht mit den internationalen
Gepflogenheiten im Einklang zu stehen.
DaB die Schweiz traditionsgemaB auf sol-
che Versuche der Einengung der eigenen
Entscheidungsfreiheit ungehalten reagiert,
diirfte verstiandlich sein. Die guten zwi-
schenstaatlichen Beziehungen sollten
nicht durch derartige Verquickungsversu-
che gewisser Amtsstelien belastet werden.

5. Das Rhein-Main-Donau-Zusatzprotokoll
zur Mannheimer-Akte ist politisch nicht
ohne Implikationen und kann nur durchge-
setzt werden, wenn alle beteiligten Staaten
echt und ehrlich zusammenarbeiten und
keine Sonderinteressen verfolgen. Wenn
ich von politischen implikationen spreche,
denke ich daran, daB es neben der EG auch
noch in kleinem Rahmen eine EFTA gibt,
und daB das Prinzip der Nichtdiskriminie-
rung aller Staaten besonders einem neutra-
len Land ansteht. Ausgehend vom Ufer-
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staatenprinzip wirft dessen Erweiterung
deshalb sogleich die Frage auf, ob nur
Uferstaaten am zur Zeit schiffbaren Strom
oder geographisch betrachtet am ganzen
Strom gemeint sind. Osterreich wird des-
halb die Entwicklung bestimmt mit groBem
Interesse verfolgen, und wenn wir den
Rhein geographisch ansehen, wiirde auch
das Firstentum Liechtenstein zu erwédhnen
sein. Vergessen wir in diesem Zusammen-
hang auch nicht die Gberseeischen Lash-
Transporte Gber See bis in das Rheinbek-
ken hinein. Wird Gber das Uferstaatenprin-
zip hinausgegangen, und dies wird sich
kaum vermeiden lassen, stellt sich fir die
Schweiz die schwierige Frage der Nichtdis-
kriminierung, die dann entsteht, wenn nicht
nach einem objektiven Kriterium verfahren
werden kann. Die Qualitét als Uferstaat am
schiffbaren Strom ist ein objektives Krite-
rium wie schon zur Zeit des Wiener Kon-
gresses von 1815. Die Mitgliedschaft in
einer Wirtschaftsgemeinschaft ist desglei-
chen ein objektives Kriterium rechtlicher
Natur, aber eben hinsichtlich des Nichtmit-
gliedstaates Schweiz bedarf es einer ein-
1aBlichen politischen Prifung, ob dieses
zweite institutionelle Kriterium ausreicht,
solange nicht in irgendeiner Form eine
Klammer zwischen der EG einerseits und
dem internationalen Rheinregime anderer-
seits gefunden werden kann. Ich werde
darauf noch zuriickkommen.

6. Das Rhein-Main-Donau-Zusatzprotokoll
hat auch eine eminent rechtliche Konse-
quenz in bezug auf die Echtheit der flag-
genrechtlichen Verbindung eines Schiffes
mit dem Registrierungsstaat, die eine aus-
schlaggebende Bedeutung erlangt, wenn
der groBe rheinische Cabotageverkehr nur
Schiffen bestimmter Staaten offen stehen
soll. Die Mannheimer-Akte und das zuk{inf-
tige Zusatzprotokoll kennen nur den Be-
griff der zur Rheinschiffahrt gehdrigen
Schiffe. Dies sind Schiffe, die in einem

Vertragsstaat der Mannheimer-Akte regi-
striert sind, wobei jeder Staat autonom die
Voraussetzungen fur die Registrierung
festsetzt. Das Genfer Ubereinkommen von
1960 Ober die Registrierung der Binnen-
schiffe sieht lediglich vor, daB ein Staat ein
Schiff nur registrieren darf, wenn a) entwe-
der der Eigentlimer sein Staatsangehdriger
ist (sogenanntes Nationalitatsprinzip, das
zur Zeit nur Frankreich kennt) oder b) wenn
das Schiff von einem Heimathafen dieses
Staates aus betrieben wird (sogenanntes
Heimathafenprinzip) oder c¢) wenn der Ei-
gentimer seinen Wohnsitz bzw. bei juristi-
schen Personen seinen Sitz im Registrie-
rungslande hat (sogenanntes Domizilprin-
zip). Gehdren Schiffe natirlichen Perso-
nen, die im entsprechenden Lande ihren
Wohnsitz haben oder ihren Betrieb von
einem inldndischen Heimathafen aus fih-
ren, ergeben sich keine uniberwindbaren
Schwierigkeiten, obwohl auch solche Ei-
gentimer Schiffe an Unternehmer in Dritt-
staaten ,,coque-nue“ vermieten kdnnen.
Meistens gehdren Schiffe aber juristischen
Personen oder Handelsgesellschaften, die
wohl ihren formellen Sitz in einem Rheinu-
ferstaat oder gegebenenfalls einem EG-
Mitgliedsstaat haben kénnen, wirtschaft-
lich aber vollkommen ausléndisch be-
herrscht sind. Die Schweiz macht hier kei-
ne Ausnahme, denn wie andernorts kdnnen
auch hier Gesellschaften oder Zweignie-
derlassungen errichtet und Schiffe auf ih-
ren Namen registriert werden, obwohl das
gesamte Unternehmen ausldndisch domi-
niert bleibt. Wird dieser Rechtszustand
nicht gedndert, muB das Zusaizprotokoll
»lettre morte” bleiben und der Begriff der
,»zur Rheinschiffahrt gehoérigen Schiffe"
wird die Grundlage flr sogenannte Geféal-
ligkeitsflaggen bilden. Da, wie erwéahnt, das
klassische Uferstaatenprinzip kaum mehr
aufrechtzuerhalten ist und die Schweiz sich
damit einverstanden erklaren miBte, daB



alle derzeitigen und kiinftigen Mitglieds-
staaten der EG dieselben Rechte . haben
werden, wird die Situation noch ernsthaf-
ter. Es ist deshalb unverstandlich, es sei
denn, es bestehen Hintergedanken, wes-
halb eine wesentliche Bestimmung im Ent-
wurf des Zusatzprotokolls der Rheinzen-
tralkommission nicht akzeptiert werden
soll. Dieser Satz |autet: ,,Die Zentral-
kommission kann diese Zugehérig-
keit (gemeint ist zur Rheinschiffahrt) von
weiteren Voraussetzungen abhén-
gig machen.” Dadurch sollen zusétzliche
Minimalbedingungen fiir die Registrierung
im Sinne eines ,,Beneficial-owner“-Prin-
zips zur Vermeidung ausldndischen Ein-
flusses eingeflihrt werden kdnnen, um eine
echte Verbindung (,,lien réel et substan-
tiel* oder ,,genuine link*) zwischen dem
Registrierungsland und dem registrierten
Schiff herzustellen. Dabei soll nicht nach
dem klassischen Nationalitatsprinzip ver-
fahren werden, daB nur Inlander mafgeb-
lich an einem Schiffahrtsunternehmen be-
teiligt sein kdnnen, sondern alle Angehdri-
gen eines Rheinuferstaates und eines Mit-
gliedstaates der EG, damit man ja nichtden
Vorwurf der Verletzung der Niederlas-
sungsfreiheit erheben kann. Es soll gleich-
sam ein ,,europdisches Flaggenrecht“ vor-
gesehen werden. Es handelt sich nicht nur,
wie da und dort falschlicherweise behaup-
tet wird, um ein bloB schweizerisches oder
gar nur um ein internes schweizerisches
Problem. Alle Staaten, die dem Zusatzpro-
tokoll zustimmen und nach ihm leben wol-
len, missen die GewiBheit haben, daB in
keinem der beteiligten Staaten ,,Geféllig-
keitsflaggen” auftauchen und das System
durchléchern. Die minimalen Registrie-
rungsvoraussetzungen im Hinblick auf die
echte Verbindung missen international
oder, wenn Sie es lieber anders héren wol-
len, gemeinschaftlich sein. Es darf nicht
jeder Staat autonom die Registrierungsvor-

aussetzungen festlegen, die rein formaler
Natur sein kbnnten. Es darf auch nicht ein
Staat durch bilaterale Vertrige Gesell-
schaften die Niederlassung und dadurch
auch die Registrierung von zur Rheinschiff-
fahrt gehdrigen Schiffen erméglichen,
wenn er es mit dem Zusatzprotokoll ernst
nehmen will. Jeder Staat hat ein Recht
darauf, GewiBheit zu haben, daB in allen
anderen Staaten, deren Schiffe zum Rhein-
verkehr zugelassen sind, keine »Gefillig-
keitsflaggen“ moglich sind. Fir die
Schweiz ist dieses Anliegen besonders
groB, soll sie doch allen derzeitigen und
kiinftigen Mitgliedstaaten der EG, und wer
weiB wie viele es sein kdénnen, dieselben
Rechte am Rhein einrdumen. Fiir den ErlaB
der erwihnten Minimalvoraussetzungen
fir die Registrierung kann mir auch nie-
mand nachweisen, daB der Grundsatz der
Gleichbehandlung aller EG-Staaten mit
den Rheinuferstaaten nicht respektiert
werden dirfte, denn die Zentralkommis-
sion kann solche Bestimmungen nur ein-
stimmig erlassen, und in der Kommission
verfligen die EG-Mitgliedstaaten nicht nur
Uber die Mehrheit, sondern jeder von ihnen
Uber das Vetorecht. Einer vorgéangigen
Konzertierung im Rahmen der EG steht
auch nichts entgegen. Will man aber den
zitierten Satz des Zusatzprotokolls liber die
Minimalbedingungen der Registrierung
nicht akzeptieren, so kann daraus nur ge-
schlossen werden, da man das Zusatzpro-
tokoll in seinem Kernpunkt verneint bzw.
sich vorbehalten will, {iber bilaterale Abma-
chungen, sei es auch nur (iber die Nieder-
lassung von Handelsfirmen, doch Schiffe
dritter Staaten auf dem Rhein zuzulassen,
moglicherweise um andere politische
Zwecke zu verfolgen. Dann aber muB man
sich ernsthaft fragen, ob die Anderung der
Mannheimer-Akte Uber das Zusatzproto-
koll Gberhaupt noch sinnvoll ist. Der beste-
hende Rechtszustand wire dann nach wie
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vor ebenso zeitgemaB. Wer demgegeniiber
einwendet, und einige tun es, daB ja Schif-
fe, die auf dem Rhein verkehren, nicht nur
den technischen, sondern auch den ar-
beitsrechtlichen Bestimmungen der Rhein-
schiffahrt unterstehen, tiuscht sich wirk-
lichkeitsfremd. Es ist ohne weiteres mog-
lich, ein am Rhein registriertes Schiff ,,co-
que-nue” ins Ausland zu vermieten und
dort auszuristen und nach den dortigen
arbeitsrechtlichen Yorschriften, auch be-
zuglich der Entldhnung, zu bemannen.
Warum hat wohl Osterreich gleichsam im
Vorgriff eine ,,Flaggenrechtsordnung* flr
Binnenschiffe mit einer mindestens 75pro-
zentigen Inlandbeteiligung vorgesehen?
Wer letztlich die postulierten minimalen
Registrierungsbedingungen zu erlassen
hat, ist sekundar. Wesentlich ist der Grund-
satz, aber leider wird bereits dieser ver-
neint, und, wie ich vernehnmen mugBte, auch
von Amtsstellen der Bundesrepublik. Die
schweizerische Regierung wird aber ein in
seiner Substanz minimisiertes Zusatzpro-
tokoll dem eigenen Parlament nicht vorle-
gen kdénnen, und wenn dies, wie ich be-
flrchte, eintreten sollte, wire es unfair,
wenn der Schweiz die Schuld fir ein Schei-
tern zugeschoben wirde. Die Rheinzen-
tralkommission hat 1976 beschlossen; der
Text dirfte in den letzten zwei Jahren in
anderen Gremien verwassert oder zerredet
worden sein. Eine Riickkehr zum urspriing-~
lichen Vorschlag der Rheinzentralkommis-
sion ist ein Gebot der Stunde. EG-intern
soll nichts entgegenstehen, um eine L5-
sung zu finden, die den Bestimmungen
Uber das Niederlassungsrecht nach Art. 52,
53 und 58 des Rémer-Vertrages Rechnung
tragt; aber gerade deswegen ist eine echte
Verbindung, d.h. flaggenrechtliche Mini-
malregelung um so noétiger.

Iv.

Als nicht mehr zeitgemé&B betrachtet auch
die deutsche Regierung die Bestimmungen
der Mannheimer-Akte (ber die Abgaben-
freiheit, und die Absicht 4Bt sich nicht
libersehen, Uber die Einflihrung der Mehr-
wertsteuer auf den Beforderungsentgelten
zur Gasdlbesteuerung und zuletzt auch zur
Erhebung von Schiffahrtsabgaben auf dem
freien Rhein zu gelangen. In diesem Bestre-
ben benitzt man gerne den Weg (iber Briis-
seler Gemeinschaftsverordnungen oder
~richtlinien, um sich anschlieBend auf die
Bindung an das Gemeinschaftsrecht beru-
fen zu kénnen, ohne aber beizufligen, daB
dieses Gemeinschaftsrecht ja immer nur
mit Zustimmung der Staaten zustande
kommen kann. Bedauerlich ist, daB man
dabei die staatsvertraglichen Verpflichtun-
gen aus der Mannheimer-Akte zu negieren
bereit ist. Vorweg méchte ich erkldren, daB
das internationale Rheinregime nicht des-
wegen nicht mehr zeitgemiB sein kann,
weil es den Fiskalinteressen eines Staates
entgegensteht. Das einheitliche und abga-
benfreie Regime einer internationalen
WasserstraBe stellt eine integrierte Wirt-
schaftsordnung in sich dar, und Fiskalin-
teressen sind eine andere Sache. Man be-
ruft sich jeweils auch gerne auf die 6kono-
mische Zeitstrémung, eine gemeinsame
Verkehrspolitik lasse sich nur auf dem
Wege der Harmonisierung der Wettbe-
werbsbedingungen bewerkstelligen, und
dazu gehdre auch das Abgabensystem.
Realpolitisch ist diese Begriindung mehr
als zweifelhaft und das Schlagwort der
Gleichheit der Wettbewerbsbedingungen
bringt keine Verkehrsordnung unter den
verschiedenen Verkehrstrdgern, zumal
wenn man immer nur punktuell Teilharmo-
nisierungen vornehmen will, die jedoch,
und da kann ich an bereits Gesagtes an-
schlieBen, nur zu Lasten der Schiffahrt



gehen, ohne daB gleichzeitig die Uberaus
groBBen Wettbewerbsvorteile der staatsei-
genen Bahnen ebenfalls in den Harmoni-
sierungsprozeB einbezogen werden. Was
heute unter dem Stichwort der Beseitigung
von Wettbewerbsverzerrungen angestrebt
wird, kann ich nicht anders qualifizieren als
den Versuch, die Bahnen zum Nachteil der
Schiffahrt zu begiinstigen, in der triigeri-
schen Hoffnung, dadurch das vom Steuer-
zahler zu tragende Bahndefizit verringern
zu kbnnen, wobei gerade diese Verlust(i-
bernahme neben der allgemeinen Steuer-
befreiung derart massive Wettbewerbsvor-
teile darstellen, daB sie sich durch keine
Abgaben der Schiffahrt wettmachen las-
sen. Ich verstehe die Sorgen jedes Ver-
kehrs- und Finanzministers, die ihm seine
staatseigenen Bahnen bereiten. Man darf
aber nicht durch oft nicht mehr kostendek-
kende Sondertarife den Bahnverkehr unter
VergréBerung des Verlustes férdern wollen
und gleichzeitig auf die Jagd nach angebli-
chen Wettbewerbsvorteilen in der Binnen-
schiffahrt gehen, um diese unter dem Titel
der Harmonisierung, und wenn nétig gar
unter MiBachtung internationaler Ver-
pflichtungen, aufzuheben. Vor allem darf
man sich nicht der triigerischen Hoffnung
hingeben, eine moderne, wirtschaftlich
ausgewogene und gute Verkehrspolitik
kdnne nach fiskalischen Gesichtspunkten
geschaffen werden.

1. In diesem Zusammenhang der vermeint-
lichen Harmonisierungsbemiihungen im
Verkehrsbereich gehért einmal die Einfiih-
rung der Mehrwertsteuer auf Frachtentgel-
ten der Rheinschiffahrt nach MaBgabe der
6. Richtlinie des europaischen Ministerra-
tes vom 17. Mai 1977. Ich gebe zu, daB die
wirtschaftliche Auswirkung fiir die Binnen-
schiffahrtsunternehmen, die sich beinahe
ausnahmslos nach dem heutigen Recht
freiwillig und im Hinblick auf den Vor-
steuerabzug der Besteuerung unterworfen

haben, nicht von wesentlicher Bedeutung
ist. Aber der Grundsatz gibt zur Kritik An-
laB. Auch wenn ich nicht in ein juristisches
Streitgesprach abgleiten méchte, muB ich
erwéhnen, daB die Rechtsdienste der EG
die Mehrwertbesteuerung der Rheinfrach-
ten als mit Art. 3 der Mannheimer-Akte
vereinbar erklart haben, obwohl diese Be-
stimmung klar und deutlich lautet:

.~Auf dem Rhein. . . darf keine Abgabe, wel-
che sich lediglich auf die Tatsache der
Beschiffung grindet, weder von den Schif-
fen noch deren Ladungen erhoben wer-
den*.

Die durch den Modus vivendi von 1936 in
Kraft gesetzte, durch die Revision der
Mannheimer-Akte von 1963 jedoch wieder
dahingefallene neue Formulierung dessel-
ben Grundsatzes lautete: .

»Die Schiffahrt darf auf dem Rhein ausdem
Grunde ihrer Ausiibung keinerlei Steuer
oder Abgabe unterworfen werden, gleich-
viel wie diese bezeichnet oder in welcher
Art sie veranlagt wird” (Art. 6.). _
EinlaBliche rechtliche Prifungen innerhalb
der Rheinzentralkommission haben ge-
zeigt, daB die geplante Mehrwertbesteue-
rung gegen die Mannheimer-Akte verstdBt.
Man hat aber im Unterschied zu frither
nicht mehr den Mut, dazu zu stehen. Die
Schweiz pflichtet dieser Interpretation aus
grundséatzlichen Erwdgungen bei und be-
dauert, daB man nicht bereit war, das Pro-
blem auf dem Wege von Verhandlungen im
Hinblick auf eine, wenn man davon Gber-
zeugt ist, zeitgeméaBe LOsung zu regein,
sondern vorgezogen hat, durch diirftige
Rechtsargumente auf dem Wege der Inter-
pretation zum gewilinschten fiskalischen
Erfolg zu gelangen. Abwegig ist vor allem
das immer wieder vorgeschiitzte Argu-
ment, die 6. Richtlinie stelle nunmehr eine
Verpflichtung dar, (ber die Mannheimer-
Akte hinwegzusehen, wobei man zuvor
derselben Richtlinie zugestimmt hat. Ich
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frage mich, seit wann man sich einer vél-
kerrechtlichen Verpflichtung entziehen
darf, bloB weil man zuvor auf anderer Ebe-
ne vereinbart hat, man werde dies tun, auch
dann, wenn keine ldentitat der Kontrahen-
ten besteht. Nehmen Sie mir bitte einen
vielleicht abwegigen Vergleich zum Straf-
recht nicht Gbel. Dort kennt man den
Grundsatz der ,,actio libera in causa“, d. h.
man kann sich nicht dadurch entlasten, daB
man sich zuvor selbst in den Zustand einer
straffreien Schuldsituation - versetzt hat.
Vdlkerrechtliche ,,Alibi-Ubungen”, wie sie
zudem die 6. Richtlinie enthalt, machen die
Sache auch nicht viel besser. So schlieBt
sie von der Mehrwertbesteuerung das Ge-
biet von Blsingen, das Livignotal, den Lu-
ganer See und — man staune — das Gebiet
des Spielcasinos von Campione aus, umzu
zeigen, daB man bestehende Staatsvertra-
ge zu respektieren bereit war. Die Mannhei-
mer-Akte erwéhnt man aber nicht. Flir den
Luganer See genigte der Vertrag zwischen
der Schweiz und ltalien vom 22. Oktober
1923, der die Schiffahrt fir frei erklart, ohne
die Abgabenireiheit besonders zu erwih-
nen. Die Mannheimer-Akte, die dariiber
prézis weit mehr besagt und eine deutliche
Bestimmung enthalt, verschweigt man lie-
bevoll.

In der Angelegenheit vor allem enttiu-
schend war die Haltung der deutschen
Regierung, die noch anlaBlich des Erlasses
des derzeitig geltenden Umsatzsteuerge-
setzes vom 29. Mai 1967 in ihrer Denkschrift
an ihr Parlament die Befreiung der Binnen-
schiffahrt von der Mehrwertsteuererhe-
bung damit begriindete, daB der Mannhei-
mer-Akte Rechnung getragen werden mis-
se. Ungeféhr 10 Jahre spater stimmte die-
selbe Regierung der 6. Richtlinie zu und
legt demselben Parlament einen neuen
Gesetzesentwurf vor, der den noch 10 Jah-
re zuvor zu Recht angefiihrten vélkerrecht-
licheri Bedenken nicht mehr Rechnung

tragt. Die Glaubwirdigkeit, vélkerrecht-
liche Verpflichtungen strikt einzuhalten,
wird durch ein solches Vorgehen nicht
verstéarkt, und man darf dem Ausland nicht
verargen, wenn es die SchiuBfolgerung
ziehen muB, man sei bereit, fiskalischen
Interessen den Vorrang einzuraumen.
Was ich letztlich gar nicht verstehe, ist, daB
man von der Moglichkeit des Artikels 27 der
6. Richtlinie keinen Gebrauch zu machen
bereit ist, womit die vdlkerrechtliche
Grundsatzfrage aus der Welt geschafft
wére. Unter dem Gesichtspunkt der Verein-
fachung der Veranlagung der Mehrwert-
steuer wiirde m. E. diese Bestimmung ohne
weiteres zulassen, daB gegenlber Schiff-
fahrttreibenden, die sich nicht wie nach
dem bisherigen Optionssystem der Be-
steuerung freiwillig unterwerfen, der Be-
trag des Befdrderungsentgeltes zum Wa-
renwert hinzugeschlagen und fir den ge-
samten Betrag am Bestimmungsort die
Mehrwertsteuer bezogen wird. Der Staat
kdme um keinen Pfennig zu kurz, aber er
héatte jegliche Zweifel Gber seine Vertrags-
treue zur Mannheimer-Akte aus der Welt
geschafft. Da man diesen Weg nicht einzu-
schlagen bereit ist, vermute ich, daB man
eben ein Prédjudiz fur weitere fikalische
Belastungen der Schiffahrt schaffen will.
Deshalb ist auch der grundsétzliche Wider-
stand berechtigt.

2. Zur Zeit steht in lhrem Lande auch die
Gasdlbesteuerung in der Rheinschiffahrt
erneut zur Diskussion. Auch hier wird dem
Regime der Mannheimer-Akte in Verbin-
dung mit dem sogenannten Gasdlvertrag
der Rheinuferstaaten vom 16. Mai 1952 der
Vorwurf der fehlenden ZeitgeméBheit ge-
macht. Die deutschen Schiffahrtsorganisa-
tionen haben auf die schwerwiegenden
wirtschaftlichen Konsequenzen zur Gen(i-
ge hingewiesen, so daB ich mich zu der
geschétzten Erhéhung der Betriebskosten
von bis zu 25 Prozent nicht mehr duBern



muB. Es ist zuzugeben, daB die deutsche Re-
-gierung den Gasdlvertrag kiindigen kann,
im Unterschied zur Mannheimer-Akte, die
nur ,,d’un commun accord” aller Vertrags-
staaten geandert werden kann. Durch eine
Kiindigung des Gasoélvertrages wiirde sich
die Bundesregierung aber nur die Méglich-
keit verschaffen, das in Deutschiand ge-
kaufte Gasol steuerlich zu belasten, wo-
durch vor allem die deutsche Schiffahrt, die
sich in Deutschland eindeckt, betroffen
wiirde. Die Ubrige nichtdeutsche Schiff-
fahrt dirfte aber nach wie vor ihr Gasél in
anderen Léndern, die keine Gasélbesteue-
rung einfiihren, bunkern und mit dem ent-
sprechenden Bordvorrat steuerfrei auch
die deutschen Rheingewdsser befahren.
Man erlauterte mit, daB der normale Bord-
vorrat eines Motorschiffes fiir die Fahrt von
den Seehifen bis Basel ausreicht, ohne in
Deutschland zwischenbunkern zu miissen.
Die Freiheit der Schiffahrt nach der Mann-
heimer-Akte schlieBt ein, daB Bordvorrite
auslandischer Schiffe nicht besteuert wer-
den dirfen, denn eine solche Steuer wiirde
die Freiheit einschranken. Vergessen wir
auch nicht, daB das Ubereinkommen vom
20. April 1921 Gber die Freiheit des Durch-
gangsverkehrs zu Lande und zu Wasser
ebenfalls die Freiheit von Abgaben fur den
Transit statuiert. Auch dieses européische
Transitabkommen kénnte gekiindigt wer-
den, doch ich bin iberzeugt, daB sich die
deutsche Regierung einen solchen Schritt
mehrmals (berlegen wirde, damit nicht
ihre eigene Verkehrswirtschaft in anderen
Landern der Vorteile des Ubereinkommens
verlustig geht. Es ist auch nicht einzuse-
hen, daB eine Regelung, die fir den Stra-
Benverkehr und den Luftverkehr gilt, ndm-
lich die Steuerfreiheit der Bordvorrite, in
der Schiffahrt nicht mehr zeitgemaB sein
sollte. Maliziés k&nnte man gar argumen-
tieren, die auslédndische Rheinschiffahrt
dirfte glicklich sein, wenn die deutsche

Konkurrenz im eigenen Lande durch die
geplante Steuer wettbewerbsunfihig ge-
macht wiirde. DaB dadurch aber die Einheit
des Rheinregimes und die doch immer
wieder hochgepriesene Wettbewerbs-
gleichheit zerstort wiirde, sollte héher ver-
anschlagt werden. Ohne auf den politi-
schen Nachteil hinzuweisen, den die Bun-
desrepublik mit einem Alleingang in Kauf
nehmen miBte, erlaube ich mir doch auch
den Gedanken beizufligen, daB es kein
taugliches Mittel wére, mit den Einnahmen
aus einer Gasolbesteuerung der Schiffahrt
die Staatsbahnen sanieren zu wollen. Der
Steuerertrag aus Gasol einerseits und der
Verlust der Bahnen andererseits stehen in
keinem vergleichbaren Verhaltnis. Uto-
pisch ist auch die Annahme, eine Mehrbe-
lastung der Schiffahrt wiirde die Bahnen
tarifarisch konkurrenzfahiger und attrakti-
ver machen. Die StraBenkonkurrenz wiirde
allein profitieren und den erzielten Erfolg
zunichte machen. Diese Argumente durf-
ten zeigen, daB die bestehende Ordnung
nach wie vor zeitgemaB ist. Nur der Voll-
standigkeit halber sei beigeflgt, daB die
Schweiz auch keiner indirekten Verwirkli-
chung des Vorhabens (iber die geplante
EG-Verordnung (ber die zollrechtliche Be-
handlung des Bordbedarfs zustimmen
kénnte

3. Der letzte geplante Schritt, der unter dem
Hinweis auf die nicht mehr bestehende
ZeitgeméBheit der Mannheimer-Akte ge-
macht werden soll, betrifft die Schiffahrts-
abgaben schlechthin. Uber dieses Wege-
kostenproblem der Binnenschiffahrt liegen
Uberzeugende Schriften vor, so daB ich
mich kurz fassen kann. Ich verweise vor
allem auf die Stellungnahme des Bundes-
verbandes der deutschen Binnenschiffahrt
vom Juni 1978, der ich mich vollstdndig
anschlieBe.

Wenn ich das Wegekostenproblem an-
schneide, so mdchte ich doch gleichzeitig
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gerade der Bundesrepublik die gebiihren-
de Anerkennung flr den kostenaufwendi-
gen Ausbau der WasserstraBe zollen und
diese Leistung im Interesse der gesamten
auch deutschen Rheinschiffahrt gebih-
rend wirdigen. Ohne unbescheiden zu
sein, darf ich aber wohl auch auf die Millio-
nenbeitrage, die die Schweiz aufgrund ent-
sprechender staatsvertraglicher Abma-
chungen ,a fonds perdu” geleistet hat,
hinweisen, so daB ich es unpassend finde,
wenn hie und da zu héren ist, die Bundesre-
publik sei nicht mehr dazu bereit, die Im-
porte nach der reichen Schweiz dadurch zu
subventionieren, daB sie, ohne Erhebung
von Schiffahrtsabgaben die lingste Strom-
strecke ausbauen und unterhalten miisse.
Dies tént, wie wenn die eigene deutsche
Rheinschiffahrt nicht ebenfalls auf dersel-
ben WasserstraBe fahren wiirde. Wir haben
einen ldngeren Zufuhrweg fiir unsere Im-
porte mit entsprechend héheren Frachtko-
sten, beklagen uns darob nicht, iassen uns
aber nicht wegen unserer geographischen
Lage diskreditieren und leisten von Staats
wegen unseren angemessenen Beitrag. Ein
Land mit einer langeren Stromstrecke wird
dadurch zwangsldufig finanziell stirker be-
lastet als ein Land mit einem kiirzeren
Uferbereich, aber jeder Uferstaat hat seine
Ausbau- und Unterhaltskosten fiir den
schiffbaren Strom. Wer in seinem Gebiet
eine ldngere schiffbare Stromstrecke hat,
liegt dafiir mit mehreren Plitzen am schiff-
baren Strom, was die eigenen Verkehrsre-
lationen beglinstigt und weitere Gegenden
wirtschaftlich belebt, ja allgemein seiner
Volkswirtschaft zugute kommt. Der Ausbau
des Rheines fallt auch nicht unter die Be-
stimmungen des SchluBprotokolis zu Arti-
kel 3 der Mannheimer-Akte, wonach Ge-
bihren fiir die Ben(itzung kiinstlicher Was-
serstraBen und Anlagen erhoben werden
dirfen, denn diese Ausnahme gilt nur fur
andere WasserstraBen als den Rhein. Die-

ses auch schon gehoérte Argument zur Be-
firwortung von Schiffahrtsabgaben geht
deshalb fehl. Der Rhein bleibt, so gut und
tief er auch ausgebaut werden mag, eine
natirliche WasserstraBe.

DaB Schiffahrtsabgaben zweifelsohne ge-
gen Artikel 3 der Mannheimer-Akte versto-
Ben und somit unzuléssig sind, ist bis heute
anscheinend iiberall noch anerkannt, und
gliicklicherweise versucht man nicht, mit
Interpretationskiinsten {iber dieses Frei-
heitsrecht hinwegzugehen. Die Frage kann
somit nur lauten, ob die Mannheimer-Akte
gedndert werden soll, um hinsichtlich des
Wegekostenproblems zeitgemaB zu wer-
den. VerfahrensmiBig kann dazu einmal
gesagt werden, daB eine Anderung der
Mannheimer-Akte nur im Rahmen der
Rheinzentralkommission und nur ,dun
commun accord* aller Vertragsstaaten der
Akte zuldssig wére. Eine indirekte Einfiih-
rung von Schiffahrtsabgaben iber Harmo-
nisierungserlasse der EG scheidet aus, Es
lieBe sich auch nicht vertreten, lediglich
Artike! 3 der Mannheimer-Akte in dem Sin-
ne zu &ndern, daB jedem Uferstaat die
Erhebung von Schiffahrtsabgaben gestat-
tet wiirde, denn dadurch wire die Einheit
und Einheitlichkeit des Rheinregimes aus
den Angeln gehoben, also eine integra-
tionswidrige Regelung beabsichtigt. Es
koénnte auch nicht beflirwortet werden, daB
jeder Uferstaat entsprechend seinen Auf-
wendungen flr Stromausbau und -unter-
halt Gebihren in unterschiedlicher Hohe
erheben darf. Wer wiirde das Kostendek-
kungsprinzip und die Zweckbindung prii-
fen, geschweige denn errechnen kénnen,
welche Kosten ,,schiffahrtsbedingt“ sind,
bzw. eine bis heute noch nicht mdgliche
ausgewogene und gerechte Wegekosten-
rechnung erstellen (Wasserversorgung,
Bewdsserung, Entwésserung, Hochwas-
serschutz, Energiegewinnung, Sport und
Erholung, Fischerei, Landschaftsgestal-



tung). Ein ,droit fixe", das die Vater der
Mainzer-Akte noch kannten, oder eine Re-
gelung im Sinne des , Mosel-Vertrages”
waére konformer, aber wer soll die einheitli-
che Hohe einer Abgabe in der heutigen Zeit
der unsicheren internationalen Wahrungs-
relationen bestimmen. MiiBte deshalb, so
frage ich mich, jede Einflihrung von Schiff-
fahrtsabgaben auf einem internationalen
Strom nicht zwangslaufig dazu fuhren, daB
die Anordnung wasserbaulicher MaBnah-
men und deren Finanzierung Uber Schiff-
fahrtsabgaben ebenfalls internationalisiert
oder gar einer internationalen Behorde
anvertraut werden, die die gesamten Ein-
nahmen auf die einzelnen Lander zu vertei-
len hitte. Welche Kriterien waren maBge-
bend und welcher Aufteilungsschliissel zu
befolgen?- Wie wiére der Ausgleich zwi-
schen ,,ausbaufreudigen” und ,,weniger
ausbaufreudigen” Staaten oder solchen
mit verschiedenen, naturbedingten Aus-
baubedlrfnissen, die oft auch anderen
auBerverkehrlichen Zwecken dienen, vor-
zunehmen? Stellt man alle diese Uberle-
gungen an und will man gleichzeitig die
Einheit des internationalen Schiffahrtsbe-
reichs wahren und den internationalen
Strom nicht in nationale Sektoren zerfallen
lassen, dirfte man zwangslaufig zum Er-
gebnis gelangen, daB eine solche kiunftige
Ordnung bestimmt weniger zeitgemaB
wére als die derzeitige. Die bestehende
Abgabenfreiheit hat zur Folge, daB jeder
Uferstaat fiir die Stromunterhaltskosten
selber aufkommt. Es ist aber weder unge-
recht noch unzeitgemaB, daB ein Staat, der
eine gréBere Stromstrecke besitzt, mehr
belastet wird als ein Staat mit einer kirze-
ren Uferstrecke, denn der erstere hat um-
gekehrt den Vorteil der ldngeren Schiff-
fahrtsverbindungen sowie Standortvorteile
in seinem Gebiet, was volkswirtschaftlich
durch einen groBeren Nutzen kompensiert
wird. DaB mehr oder weniger einmalige

gréBere Ausbauvorhaben an einem inter-
nationalen Strom gemeinschaftlich zu fi-
nanzieren sind, mochte ich dabei nicht in
Abrede stellen, und die Schweiz hat diese
Zusammenarbeit auch unter Beweis ge-
stellt. Dariiber hinaus aber auch die Unter-
haltskosten zu internationalisieren, durfte
zu weit gehen und kaum realisierbar sein.
Neben diesen grundsatzlichen Uberlegun-
gen méchte ich auch in bezug auf die
Schiffahrtsabgaben auf die bereits erwahn-
te Problematik der punktuellen Teilharmo-
nisierung der Wettbewerbsbedingungen zu
Lasten der Schiffahrt zurickkommen. Ich
bin Gberzeugt, daB sich das Problem Schie-
ne-WasserstraBe nicht mittels Schiffahrts-
abgaben I6sen [4Bt, vor -allem so lange
nicht, als weit iberwiegende Wettbewerbs-
vorteile zu Gunsten der Bahnen bestehen.
Im Rahmen einer echten Gesamtharmoni-
sierung, und wenn einmal sicher feststeht,
welche Kosten einer natlrlichen Wasser-
straBe der Schiffahrt angelastet werden
diirfen, kénnte die Frage der Wegekosten
Uberdacht und {iberprift werden. Sollten
alle Uferstaaten zum einhelligen Ergebnis
gelangen, daB die Einfihrung von Schiff-
fahrtsabgaben wirtschaftlich sinnvoll wére
und sich gerecht und effizient in den Rah-
men einer wirklichen Gesamtharmonisie-
rung eingliedern 1aBt, wiirde, da in der
Sache selbst Einigkeit aller besteht, eine
Anpassung der Mannheimer-Akte méglich
sein. Zur Zeit sind wir aber noch nicht so
weit, und mit wirtschaftlichen und politi-
schen Schlagworten wie der Eigenwirt-
schaftlichkeit einer WasserstraBe, oder gar
mit rechtlichen Konstruktionen zweifelhaf-
ter Art lassen sich Schiffahrisabgaben als
eben doch ,,politische Wegekosten" auf
dem freien Rhein nicht erzwingen. So wie
die Dinge heute liegen, und ich konnte die
Umstéande natdrlich nur summarisch strei-
fen, scheint mir die derzeitige Ordnung
nach wie vor zeitgemaéB zu sein. Die Freiheit
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einschlieBlich der Abgabenfreiheit ist auch
ein wirtschaftliches Ordnungsprinzip, und
solange kein besseres und insbesondere
gerechteres und international realisierba-
res Ordnungsprinzip gefunden werden
kann, ist die bestehende Regelung immer
noch zeitgemas, vor allem wenn man auch
von Regierungsseite immer wieder betont,
daB man die Schiffahrt als kostenglinstiger
und umweltfreundlicher Verkehrstrager
férdern will. Die Férderung der Prosperitat
der Rheinschiffahrt ist auch ein Anliegen
der Rheinzentralkommission und féllt in ihr
Pflichtenheft (Art. 45 MA).

Vv

Lassen Sie mich noch einige Worte liber die
Funktionsfahigkeit der Rheinzentralkom-
mission verlieren und fragen, ob diese noch
zeitgeman ist. Sie kennen das landlaufige
Wort, daB man nicht gleichzeitig ,,auf zwei
Hochzeiten tanzen" kénne. Vor dieses Di-
lemma wird man aber gestellt, wenn bei
jeder Sachfrage, die die internationale
Rheinschiffahrt betrifft, die Zustandigkeit
der Rheinzentralkommission in Zweifel ge-
zogen oder gar entgegen der Mannheimer-
Akte verneint wird und weil, abgesehen von
rein technischen Fragen, und auch fir die-
se oft nur bedingt, jede schiffahrismaBige
Aktivitit eine wirtschaftliche Komponente
hat oder schlechthin wirtschaftlicher Natur
ist und deshalb ebenfalls oder primarin den
Zustandigkeitsbereich der Europaischen
Wirtschaftsgemeinschaft fallt oder unter
den allgemeinen Grundsatz der gemeinsa-
men Verkehrspolitik subsumiert werden
kann oder muB. Selbst reine Bemannungs-
vorschriften der Schiffahrt haben eine ar-
beits- und sozialrechtliche Auswirkung
und interessieren deshalb auch die Euro-
paischen Gemeinschaften. Die Schiffahrt
ist sodann nicht auf die WasserstraBen des
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der Mannheimer-Akte beschrankt, sondern
wird auch auf anderen européischen Bin-
nenwasserstraBen ausgelbt. Eine europa-
ische Verkehrspolitik fiir die Binnenschiff-
fahrt 148t sich deshalb begriffsnotwendig
nur schwerlich auf den Rhein beschranken,
obwohl die Rheinschiffahrt Rickgrat der
europdischen Binnenschiffahrt ist, man
denke nur an das Verkehrsvolumen.

Im institutionellen Bereich ergeben sich
somit taglich Uberschneidungen, um nicht
zu sagen Kompetenzkonflikte. Hinter bei-
den internationalen Institutionen, der EG
und der Rheinzentralkommission, stehen
die beteiligten Staaten. DaB die EG eine
weitaus allgemeinere und bedeutsamere
und fiir die gesamte westeuropdische Wirt-
schaft erstrangige Mission hat und eine
politische Realitat darstellt, muB sich jeder
bewuBt sein, auch ein Angehdriger eines
Drittstaates. Ja man darf sogar so weit
gehen und sich offen zum groBen Gedan-
ken der europdischen Integration und, was
uns betrifft, zur ldee einer européischen
Verkehrspolitik bekennen. Das muB aber
nicht dazu fihren, daB diesem Ziel das
internationale Rheinregime geopfert wer-
den soll, indem es zu einer ,,Dienstabtei-
lung” der EG degradiert wird. Es missen
vielmehr Mittel und Wege gesucht und
gefunden werden, um das bestehende
Rheinregime in einen gréBeren europé-
ischen Rahmen zu integrieren. Da die Inte-
gration im Bereich der Rheinschiffahrt be-
reits besteht und sich bewahrt hat, dlirfte es
auch im Interesse der EG liegen, diesen
bereits integrierten Teil eines Wirtschafts-
bereiches zu respektieren, und ich glaube, sie
ist dazu auch bereit, wenn nicht von Seiten
der Mitgliedstaaten versucht wird, (ber
neues Gemeinschaftsrecht das Rheinregi-
me aus den Angeln zu heben. Es ist also
primdr Sache der Vertragsstaaten der
Mannheimer-Akte, die zugleich Mitglied-
staaten der EG sind, eine Politik zu befiir-



worten und zu verwirklichen, die die Erhal-
tung des internationalen Rheinregimes in
harmonischem Rahmen innerhalb der Ge-
meinschaft zum Ziel hat. Nur eine solche
Regelung 4Bt langfristig vermeiden, daB
die Rheinprobleme bilateral zwischen der
EG und der Schweiz geregelt werden und
die Schweiz eine Uberdosierte Stellung in
ihrer Eigenschaft als Drittstaat gegentber
der EG zufallt, was ihr bereits heute, nicht
zuletzt wegen unserer konstruktiven Zu-
sammenarbeit mit der EG, zum Teil vorge-
worfen wird. Wenn ich fir die Erhaltung des
Rheinregimes und der Rheinzentralkom-
mission im Rahmen der Gemeinschaften
und unter Mitwirkung des Drittuferstaates
Schweiz pladiere, wobeiich fiir die Schweiz
keine Sonderstellung gegenliber den tbri-
gen Vertragsstaaten der Mannheimer-Akte
postuliere, so tue ich dies auch in der
Uberlegung, daB es im Zuge der Erweite-
rung der EG flr diese selbst schwierig, ja
unldsbar werden koénnte, Sachprobleme,
die geographisch und wirtschaftlich nur
einen bestimmten Teil der Staaten der Ge-
meinschaft berlhren, innerhalb der gesam-
ten Gemeinschaft zu regeln. Es lieBe sich
ohne weiteres vorstellen, daB (ber Rhein-
schiffahrtsprobleme von einer Mehrheit
von Mitgliedstaaten entschieden werden
kénnte, die weder ein geographisches
noch ein wirtschaftliches Interesse an der
Rheinschiffahrt haben. Erlauben Sie mir
deshalb, das Wort des ,,Regionalismus*
zOgernd aber nicht ohne gewisse Uberle-
gung auszusprechen. Bundesstaatliche Er-
fahrungen eines Schweizers lassen solche
Gedanken reifen. Wére deshalb nicht, so
frage ich mich, das Rheinregime mit seiner
Rheinzentralkommission ein harmonischer
Anfang in der geschilderten Entwickiung?
Wirde ein solcher sachbezogener Regio-
nalismus nicht auch im Interesse der
Rheinuferstaaten, welche Mitgliedstaaten
der EG sind, liegen? DaB eine solche Zu-

kunftsvision nicht zu einem unerwiinsch-
ten Separatismus innerhalb der EG fiihren
darf, scheint mir dabei vollkommen klar zu
sein. Solche Gefahren wiirden durch ein
Mitspracherecht der EG in der Rheinzen-
tralkommission gebannt werden kénnen.
Ein Mitspracherecht sollte aber nicht wie
heute hemmend und verzégernd darin be-
stehen, daB anstehende Beschlisse in der
Zentralkommission nicht gefaBt werden
kénnen, well die Mitgliedstaaten ein vor-
ausgehendes Gemeinschaftsverfahren bis
zu einem MinisterratsbeschluB in die Wege
leiten. Die Erfahrung zeigt, daB dieses Ver-
fahren meist zu unfruchtbaren institutio-
nellen Auseinandersetzungen, ja dogmati-
schen Rechtserdrterungen fihrt, die bis zur
Anrufung des Europdischen Gerichtshofes
gehen kénnen. Damitist der Schiffahrtaber
nicht gedient. Konnte nicht ein Weg darin
bestehen, um die Rheinzentralkommission
aktionsféhiger zu gestalten, daB die EG in
ihr Sitz und Stimme hat, um die Gemein-
schaftsinteressen zu wahren und allfallige
Unvereinbarkeiten zu beheben? Wenn ich
diese Frage aufwerfe, beflirworte ich weder
eine Staatensubstitution noch eine Vertre-
tung der Vertragsstaaten der Mannheimer-
Akte (mit Ausnahme der Schweiz) durch
die EG, was zu einem Bilateralismus flihren
miBte. Mir schwebt vielmehr eine paritéti-
sche Zusammenarbeit vor unter Aufrecht-
erhaltung des Einstimmigkeitsprinzips fur
alle materiellen BeschluBfassungen und
unter Wahrung der bisherigen Rechte der
Vertragsstaaten der Mannheimer-Akte. Die
gleichberechtigte Mitarbeit und Mitwir-
kung der Gemeinschaft als solche sollte
ermoglichen, die Aktionsfahigkeit der Zen-
tralkommission zu steigern und gleichzei-
tig die Gemeinschaftsinteressen zu wah-
ren, und zwar ,,hic et nunc” in der Zentral-
kommission chne institutionelles Vor-oder
Zwischenverfahren im Rahmen der Ge-
meinschaftsorgane, abgesehen von einer

.
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Konzertation, die jeder Staatengruppe im-
mer erlaubt bleiben soll. Diese Ideen, und
mehr soll und kann es fiir heute auch nicht
sein, stellen keine konkreten Losungsvor-
schlage dar, sondern sollen lediglich dar-
auf hinweisen, daB im institutionellen Be-
reich der Entscheidungsfindung die derzei-
tige Regelung nicht mehr befriedigen kann
und, anders gesagt, nicht mehr zeitgemas
sein darfte.

AbschlieBend mdchte ich sagen, daB alle
eventuellen Anderungsvorschlage zur An-
passung der Mannheimer-Akte an die Zeit
in einem echt internationalen Geiste anzu-
gehen sind, wobei oberstes Ziel immer die
Prosperitdt der Rheinschiffahrt sein muB

und nationale Sonderinteressen wie auch
institutionelle Prestigeanliegen zuriicktre-
ten miissen. Die Schweiz beflirwortet diese
Zielsetzung und Geisteshaltung. Mége die-
ser Geist alle Verkehrsministerien besee-
len, auch diejenigen groBer Rheinuferstaa-
ten, die hie und da durch ihre Exponenten
durchblicken lassen, daB sie die kleine
Schweiz eher als ,,Anhangsel” des interna-
tionalen Rheines betrachten, das abgesto-
Ben werden sollte, trotzdem aber ihre Fiot-
ten gerne nach Basel fahren lassen.

Nachdruck mit freundlicher Genehmigung der Schiffer-
bérse Duisburg-Ruhrort.



Besuch aus China an den
Baustellen des Main-Donau-Kanals

Der Minister fiir Verkehr der Volksrepublik
China, Yeh Fei, besuchte auf Einladung der
Bundesregierung mit einer Experten-Dele-
gation die Bundesrepublik Deutschland.
Ein grdBeres Besichtigungsprogramm er-
wartete Minister Yeh Fei vom 9. bis 11.
Dezember 1978 im Freistaat Bayern. Hier
besichtigte er mit seiner Begleitung u. a.
das Deutsche Museum und das Olympia-
Gelande in Minchen sowie fertige Bauwer-
ke und Baustellen des Main-Donau-Kanals
im Abschnitt Flrth-N{irnberg-Roth.
Aktueller AnlaB fiir das rege Interesse der
chinesischen Fachleute an den Bauten der
Rhein-Main-Donau AG ist das Vorhaben
der Volksrepublik, einen 1000 Kilometer
langen Kanal zwischen den Fliissen Jang-
tsekiang und Hwangho zu bauen. Obwohl
die Dimensionen dieses geplanten Kanals
europdische Vorstellungen in jeder Bezie-
hung sprengen, zeigte sich erneut, welches
Ansehen die technische Konzeption der
Rhein-Main-Donau-WasserstraBe weltweit
in Fachkreisen genieBt.

Nach einer eingehenden Besichtigung der
Kanalbriicke (iber das Rednitztal in Flirth —
eine &hnliche Konstruktion soll an der chi-
nesischen WasserstraBe gebaut werden —
standen die Schleusen in Eibach und Leer-
stetten sowie die Erd- und Dichtungsarbei-
ten im Abschnitt Niirnberg-Roth der Rhein-
Main-Donau-WasserstraBe auf dem Be-
sichtigungsprogramm. Minister Yeh Fei
und seine Begleiter waren von dem Gese-
henen sichtlich beeindruckt.

Der Besuch bei der Rhein-Main-Donau AG
endete mit einem kurzen Abstecher zur
Ausstellung ,,Roth am Main-Donau-Kanal“
im Rother SchioB Ratibor. Erster Biirger-
meister Friedrich Wambsganz begriiBte die
hohen Géste aus dem fernen Osten und
ihre deutschen Begleiter, darunter Ministe-
rialdirektor Dr. Nau vom Bundesministe-
rium fir Verkehr, Président Dipl.-ing.
Pschorr von der Wasser- und Schiffahrisdi-
rektion Sid in Wiirzburg und Ministerialdi-
rektor Dipl.-Ing. Riimelin vom Rhein-Main-
Donau AG-Vorstand.
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Wechsel im Vorstand
der Rhein-Main-Donau AG

Dr.-Ing. Fritz Schwaiger, ordentliches Vor-
standsmitglied der Rhein-Main-Donau AG,
schied Anfang Oktober 1978 aus dem akti-
ven Dienst aus. -

Der gebiirtige Karlsruher war in Miinchen
aufgewachsen und hatte dort an der Tech-
nischen Hochschule Elektrotechnik stu-
diert. Nach einer mehrjahrigen Assisten-
tentatigkeit und der Promotion .zum Dr.-
Ing. im Jahre 1940 arbeitete er dienstver-
pflichtet wahrend des Krieges im techni-
schen Entwicklungsbereich des Reichs-
luftfahrtministeriums. Er wandte sich 1949
als Oberingenieur der Firma Brown, Boveri
& Cie AG endgliltig der Elektrotechnik zu.
Am 1. August 1959 trat Dr.-Ing. Fritz
Schwaiger bei der Rhein-Main-Donau AG
als Prokurist ein. Ein Jahr spater wurde er
zum stellvertretenden und am 9. Oktober
1963 zum ordentlichen Vorstandsmitglied
far das elektro- und maschinentechnische
Ressort bestellt. In den gut 19 Jahren sei-
nes Wirkens an leitender Stelle bei der
Rhein-Main-Donau AG erhéhte sich die
Zahl der Laufkraftwerke um 20 auf 49, die
Ausbauleistung um rund 200 auf 414 MW,
Unter seiner Leitung wurde das erste Hoch-
druckkraftwerk im Rhein-Main-Donau-Be-
reich, ein 150 MW Pumpspeicherwerk fur
Bahnstrom 16 24 Hz, errichtet. 14 der neuen
Kraftwerke sowie das Pumpspeicherwerk
werden von den Tochtergesellschaften
Obere Donau Kraftwerke AG, Donau-Was-
serkraft AG und Mainkraftwerk Schwein-
furt GmbH betrieben. Auch bei diesen
Kraftwerken war Dr.-Ing. Schwaiger Vor-

standsmitglied; bei der Mainkraftwerk
Schweinfurt GmbH wechselte er am 4. Juli
1975 von der Geschéftsfiihrung an die Spit-
ze des Aufsichtsrates.

Dr.-Ing. Schwaiger setzte sich vor allem
dafir ein, die groBen Fortschritte in der
Regelungstechnik und der Nachrichten-
Ubermittlung den Wasserkraftwerken zu-
gute kommen zu lassen. Damit wurde es
mdglich, eines seiner Hauptanliegen, die
weitgehende Abschaffung der Nacht-
schicht, durch die Automatisierung der
Kraftwerke zu erreichen. Die Verbesserun-
gen der Arbeitsbedingungen werden heute
allseits anerkannt und haben zudem die
Wirtschaftlichkeit der Kraftwerke erhdoht.
Fir seine Verdienste um die Elektrizitats-
wirtschaft, beispielsweise im Vorstand des
Verbandes der Bayerischen Elektrizitits-
werke, wurde Dr.-Ing. Schwaiger am 6.
August 1974 mit dem Verdienstkreuz 1.
Klasse des Verdienstordens der Bundesre-
publik Deutschland ausgezeichnet. Die
Verdienste um den Freistaat Bayern wur-
den am 6. Juni 1978 mit der Verleihung des
Bayerischen Verdienstordens gewiirdigt.
Zum Nachfolger von Dr.-Ing. Schwaiger
hat der Aufsichtsrat der Rhein-Main-Donau
AG den bisherigen Prokuristen. Dipl-Ing.
Anton Schweiger bestellt. Dipl.-Ing.
Schweiger ist seit dem 1. Oktober 1963 bei
der Rhein-Main-Donau AG tatig..Seit 1.
Januar 1967 leitet er die Hauptabteilung
Kraftwerksbetrieb, maschinen- und elek-
trotechnische Anlagen.
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