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Vorwort

Sorgen um die Finanzierung
der Arbeiten an der
Main-Donau-Kanalstrecke

Alle Redner auf der Mitgliederversamm-
lung bekunden ihr Interesse an einem ziigi-
gen Weiterbau

Die Mitgliederversammlung des Deutschen
Kanal- und Schiffahrtsvereins Rhein-Main-
Donau eV am 29. Juni 1981 in Kelheim
stand ganz im Zeichen der Sorge um den
Weiterbau der Main-Donau-WasserstraBe.
In allen Reden klang Kritik daran an, daB
die Bundesregierung in den nachsten Jah-
ren die Mittel far die Bauarbeiten an der
Strecke zwischen Nirnberg und Kelheim
drastisch klrzen will.

Die groBe Zahl von Teilnehmern an der
Mitgliederversammlung, darunter promi-
nente Gaste, wie der Vorsitzende der CSU-
Landesgruppe des Deutschen Bundesta-
ges, Dr. Friedrich Zimmermann, unter-
strich das Interesse von Regierung, Land-

kreisen, Stadten und Gemeinden und Or-
ganisationen an einem zlgigen Ausbau des
Main-Donau-Kanals, der — so die einhelli-
ge Auffassung — nicht bis in das Jahr 2000
oder noch spéater hinausgezogert werden
darf. Besonders eindrucksvoll bekundeten
die Nachbharlander der Bundesrepublik
Deutschland ihre Solidaritat mit dem wich-
tigsten Ziele des Kanalvereins. Sprecher
der osterreichischen und franzosischen
Schwesternorganisationenversichertenden
Mitgliedern, daB sie alles tun wollen, um auf
eine schnelle Vollendung des Main-Donau-
Kanals hinzuwirken. So sehr sie mit eige-
nen Problemen beschaftigt sind, so sehr
machen sie sich die Sorgen des Deutschen

Einigkeit in der Sache und in den Zielen: Die Gaste bei der Mitgliederversammlung.
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Kanal- und Schiffahrtsvereins Rhein-Main-
Donau eV zu eigen.

Einen eindringlichen Appell richtete der
Erste Vorsitzende des Kanalvereins, Ober-
burgermeister Senator Dr. Andreas Ur-
schlechter, an die Bundesregierung, die
ihren Verpflichtungen aus den Duisburger
Vertragen nachkommen soll und sah in der
Bayerischen Staatsregierung den wichtig-
sten Partner in dem Bemulhen, die Rest-
strecke auszubauen und fristgerecht zu
Ende zufuhren. Diese Erwartung bestatigte
der Bayerische Staatsminister fur Landes-
entwicklung und Umweltfragen, Alfred

Dick, in seiner Festrede, denn er betonte
die Bedeutung der WasserstraBe fur die
Landesentwicklung und den Umweltschutz
in Bayern.

In diesem Mitteilungshblatt bringen wir die
Reden im Wortlaut, die vor der Mitglieder-
versammlung gehalten worden sind. Sie
machen deutlich, daB der Deutsche Kanal-
und Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donau
eV wertvolle Partner in seinem Bestreben
findet, das Jahrhundertwerk der Verbin-
dung von Rhein und Donau zu vollenden.

Die Redaktion

Informationen aus erster Hand: Der Vorsitzende der CSU-Landesgruppe des Deutschen

Bundestages, Dr. Friedrich Zimmermann (links) wird vom Landrat des Kreises Kelheim,
Ludwig Kreitmeyer, Uber den Kanalbau in dieser Region unterrichtet.



Die schwierigste Hiirde
vor der Vollendung
der WasserstraBBe

Oberbirgermeister Senator Dr. Andreas
Urschlechter, der Erste Vorsitzende des
Kanalvereins, protestierte gegen die Hal-
tung der Bundesregierung Deutschland

Der Erste Vorsitzende spricht: OberbUrger-
meister Senator Dr. Andreas Urschlechter
richtet seinen Protest an die Adresse der
Bundesregierung.

Ich danke den Mitgliedern des Deutschen
Kanal- und Schiffahrtsvereins Rhein-Main-
Donau eV dafiir, daB sie auch im Jahre 1880
wieder treu zum Kanalverein und seinen
Aufgaben gestanden haben. Diese Treue
wird in den nachsten Jahren verstarkt notig
sein, denn die Finanzierung fur das Was-
serstraBenprojekt vom Main zur Donau

durch die Bundesrepublik Deutschland ist
absolut unzureichend.

Wir hatten noch in der letzten Mitglieder-
versammlung unsere Sorgen Uber die Ver-
zogerung des Fertigstellungstermins gedu-
Bert, die darauf beruhte, daB sich die Bun-
desregierung nicht bereit erklart hat, die
Jahresraten der Finanzierung aufzustok-
ken. 1981 hat jedoch die Bundesregierung
mit ihrer Erklarung der Herabminderung
der bisherigen Bundeszuschusse geradezu
eine Katastrophe in dem Weiterbau des
Main-Donau-Kanals heraufbeschworen.
99 Kilometer dieses Kanals sind noch zu
vollenden. Diese Vollendung bisindas Jahr
2000 hinauszuziehen, halteich nicht nur fur
unverantwortlich, sondern fir den groBten
volkswirtschaftlichen Unsinn, den sich das
Bundesverkehrsministerium bisher gelei-
stet hat.

Der einzige Lichthlick in dieser Angelegen-
heit ist darin zu erblicken, daB die Bayeri-
sche Staatsregierung, der Bayerische Mini-
sterprasident und die Rhein-Main-Donau
AG, besonders der Bayerische Staatsmini-
ster des Innern, einig Front gegen dieses
Vorhaben der Bundesregierung Deutsch-
land machen und daB sowoh! die Bezirksta-
ge als auch die Landkreise, in deren Gebiet
sich die Restbaustrecke befindet, erhebli-
che Proteste fur ihre Burgerschaft lautstark
erhoben haben.

Noch dazu stehen wir unseren auslandi-
schen Freunden gegentber im Wort. Die
Bundesregierung ware gut beraten, nicht
nur die deutsch-franzosische Freundschaft
beim Saar-Kanal zu pflegen, sondern auch
ihre Versprechen gegenuber den stdostli-
chen Nachbarn, also gegenlber Oster-
reich, Jugoslawien, der Tschechoslowakei,
Ungarn und Rumanien einzuhalten.

Der Kanalverein hat starke Proteste losge-
lassen. Aus dem Antwortschreiben, das der
Bundesverkehrsminister am 9. April 1981
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an mich gerichtet hat, darf ich nur folgen-
des zitieren:

1. Bei den BundeswasserstraBen gebietet
die Situation, sich auf Investitionen fur
Substanzerhaltung, d.h. Ersatzinvesti-
tionen, und auf sicherheitsrelevante
MaBnahmen zu konzentrieren. Der ein-
geschrankte Finanzrahmen fiihrt nahe-
zu zwangslaufig zu zeitlichen Streckun-
gen der langerfristigen WasserstraB3en-
neubauten und hierzu z&hlt auch die
Main-Donau-WasserstraBe.

2. Sie sprechen in lhrem Schreiben die
Auswirkungen auf den Arbeitsmarkt an.
Allerdings halte ich die haufig gedauBerte
undifferenzierte Erwartung in bezug auf
die Ansiedlungseffekte flir zu optimi-
stisch.

3. Den auBerverkehrlichen Nutzen der
Wasseruberleitung, u. a. fur Kraftwerks-
standorte, verkenne ich nicht, aber auch
dieser Nutzen kann nicht isoliert be-
trachtet werden, sondern nurim Zusam-
menhang mit den verkehrlichen Priorita-
ten und den unabweisbaren MaBnah-
men im Ubrigen WasserstraBennetz.

4. Sie fuhren ferner das Argument der
Energieeinsparung an. Der Vergleich
mit dem als Konkurrent hauptsachlich in
Betracht kommenden Schienenverkehr
dirfte allerdings fur die Gutarten und fir
die Verkehrsrelationen der Kanalstrecke
kaum zugunsten der WasserstraBe aus-
fallen. Es kommt hinzu, daB der Wasser-
straBentransport im Gegensatz zur
Schiene in vollem Umfang mineraldlab-
hangig ist, so daB eventuelle Verlage-
rungen von der Schiene auf die Wasser-

straBe auch dem energiepolitischen Ziel
der Unabhangigkeit vom Mineraldl zuwi-
derlaufen.

Daraus ist die Einstellung des Bundesver-
kehrsministers zu ersehen, eine Einstel-
lung, die, wenn man genau hinsieht, der
Vollendung des Main-Donau-Kanals inner-
halb des nachsten Jahrzehnts ablehnend
gegenubersteht. Gegen diese Einstellung
protestieren wir mit vollem Nachdruck. Wer
diese volkswirtschaftlich bedeutende MaB3-
nahme durch zogernde Mitfinanzierung
praktisch liquidiert, handelt unverantwort-
lich und verletzt die Duisburger Vertrage.
Das Bundesverkehrsministerium wird sich
auch daran gewohnen mussen, abge-
schlossene Vertrage einzuhalten, und auch
Gebiete in der Bundesrepublik zu beriick-
sichtigen, die weit entfernt von Bonn gele-
gen sind, namlich den nordbayerischen
Raum, in dem dieses groBe Projekt unseres
Kanals durchgefuhrt wird.

lch begruBe es daher auBerordentlich, daB
auf unserer Mitgliederversammlung heute
wiederum ein Mitglied der Bayerischen
Staatsregierung, Herr Staatsminister Dick,
spricht und das Erfordernis der Main-Do-
nau-WasserstraBe als eine Aufgabe der
Landesentwicklung hervorhebt.

Unser einziger Bundesgenosse im Ausbau
der WasserstrafBe Main-Donau ist immer
mehr die Bayerische Staatsregierung, der
wir alle zu groBtem Dank verpflichtet sind.
Mit diesen einleitenden Worten waollte ich
den Ernstder Situation aufzeigen; es gilt flr
den Kanalverein nunmehr, eine weitere,
vielleicht die schwierigste Hurde zur Voll-
endung der WasserstraBBe zu nehmen.



Ein klares Bekenntnis
zum Bau des
Main-Donau-Kanals

Erster Blirgermeister Fritz Mathes schildert
die Erwartungen, die von der Stadt Kelheim
an die WasserstraBBe gekniipft werden

lch danke lhnen, daB die Mitgliederver-
sammlung des Deutschen Kanal- und
Schiffahrtsvereins Rhein-Main-Donau eV
schon zum zweiten Mal in Kelheim stattfin-
det und zwar

in einer Kleinstadt, nicht immer nur in
GroB- und Mittelstadten,

im Brennpunkt des gegenwartigen Bauge-
schehens,

als Rahmenveranstaltung des Stadtjubi-
laums 800 Jahre Stadtrechte (1980: 800
Jahre Haus Wittelsbach).

Kelheim ist heute Kreisstadt und Mittelzen-
trum und mit 14100 Einwohnern. Es besitzt
eine historische Altstadt, ist zugleich je-
doch moderne Industrie- und Fremdenver-
kehrsstadt mit jahrlich ca. 500000 Besu-
chern  (Befreiungshalle, Donaudurch-
bruch, Altmuhltal).

Mein GruBwort als Blrgermeister dieser
Stadt vor diesem Gremium ware sicher
nicht vollstandig, wiirde ich nicht aus der
Vielzah! unserer Probleme den Bau des
Main-Donau-Kanals in Kelheim und im
Altmuhltal und den Ausbau der oberen
Donau kurz ansprechen.

Unser Standpunkt ist vollig eindeutig und
klar: Wir verlangen die raschestmogliche
Fertigstellung des Main-Donau-Kanals.
Wenn ich sage: wir, so meineich die einhel-
lige Auffassung des Kelheimer Stadtrates.
Und wir wissen uns ausnahmslos einig mit
allen kommunalen Gremien, Burgermei-
stern, Landraten, Gemeinderaten, Stadtra-
ten und Kreisraten zwischen Kelheim und
Beilngries und auch mit dem Bayerischen
Landtag, der Bayerischen Staatsregierung
bis hinauf zu den Bayerischen Bundestags-
abgeordneten. Eine solche Einmutigkeit
der Kommunal- und Parteipolitiker Uber
alle Parteien und Gruppen hinweg ist kein
Politikerstarrsinn, wie es in einem Flugblatt
heiBt, sondern die gemeinsame Erkenntnis
aller dieservom Volke mit seiner Vertretung

beauftragten Manner und Frauen, daB es
im jetzigen Zeitpunkt auf Grund der ge-
schaffenen Fakten und des Baufortschritts
kein Zuruck mehr gibt.

Der Bund Naturschutz ist zwar heute ande-
rer Auffassung, was jedoch nicht immer so.
war, wie aus dem Geleitwort des Herrn
Weinzierl zum Grebe-Plan vom Juni 1974
ersichtlich ist, in dem es unter anderem
heit: ,,Nachdem dieser Wasserweg aus
ubergeordneten Grinden im Laufe des

nachsten Jahrzehnts entstehen mufB und
die Forderung nach eineranderen Trassen-
fuhrung an den groBen wirtschaftlichen

GruBworte der gastgebenden Stadt: Erster
Blrgermeister Fritz Mathes schildert die
Erwartungen von Kelheim an den Ausbau
der Kanalstrecke.



und technischen Schwierigkeiten anderer
Losungen scheiterte, muB sich der Bund
Naturschutz in Bayern e V. mit diesem Fak-
tum abfinden ... Aus der zum Teil harten
Diskussion mit den Planungstragern ist
nun ein Landschaftsplan hervorgegangen,
den wir far einen guten Kompromif3 zwi-
schen den Belangen des WasserstraBen-
baues einerseits und den Vorstellungen
des Bundes Naturschutz in Bayern e.V.
andererseits halten... Nachdem es mit
dem guten Willen aller Beteiligten gelun-
gen ist, mitder Vorlage dieses Landschafts-
planes eine gute Losung fur die schwieri-
gen Probleme aufzuzeigen, sollte es dem
Naturfreund mdéglich sein, das ,,neue Alt-
muhltal” auch nach dem AbschluB aller
Bauarbeiten ohne ernste Einschrankungen
zu akzeptieren."

Diese Satze hat Herr Weinzierl 1974 per-
sonlich geschrieben. Sie stehen im krassen
Widerspruch zu dem, was Herr Weinzierl
heute sagt. Was von solchen Leuten zu
halten ist, mag jeder selbst beurteilen.
Aus ortlicher Kelheimer Sicht besteht fol-
gende Situation: Der Main-Donau-Kanal
durchquert in voller Lange unser Stadtge-
biet von Westen nach Osten. Langjahrige
FPlanungen sind abgeschlossen. Seit 60
Jahren wurde die Trasse durch das Stadt-
gebiet freigehalten. Die zwei bestehenden
Brucken Uber die Altmihl missen abge-
brochen werden, zwei UmgehungsstraBen
(Ost und West) mussen neu gebaut wer-
den. Sie kénnen sich vorstellen, welche
Behinderungen, Belastungen und Schwie-
rigkeiten das bedeutet. Es wurde bishervon
der Stadt und der Rhein-Main-Donau AGin
Kelheim schon sehr viel investiert.

Im Osten sind die letzten 2,4 Kanalkilome-
ter bis zur Altstadtgrenze bereits fertigge-
stellt. Die Trasse der neuen Ostumgehung
liegt bereits fertig da. Der Bruckenbau auf
dieser Trasse wurde ebenfalls bereits be-

gonnen. Im Westen ist die Schleuse Grons-
dorf mit zwei Kilometer Kanalstrecke bis
zum westlichen Altstadtrand bereits fertig,
es fehlt nur noch die Verbindung zwischen
den beiden ostlichen und westlichen ferti-
gen Strecken Uber den nérdlichen Altstadt-
rand, fur die zur Zeit das Planfeststellungs-
verfahren lauft.

Das Wichtigste fUr unsere Stadt kommt
aber noch: Erst mit dem Bau des Main-Do-
nau-Kanals im nordlichen Altstadthereich
wird die Hochwasserfreilegung der Stadt
maoglich, die sich auf die Altstadt und die
nordlichen Stadtteile bis Kelheimwinzer
erstreckt. Der Bau der Hochwasserschutz-
mauer kann erst hinter oder Uber den
Kanalufermauern erfolgen. Die Hochwas-
serfreilegung kann auch nur im Zusam-
menhang mit dem Kanalbau finanziell ver-
kraftet werden. Der stdliche Teil der Hoch-
wasserfreilegung ist bereits fertiggestellt.
Ein Baustop des Kanals wlrde also flr
Kelheim bhedeuten, daB unsere Bevolke-
rung weiterhin mit der Angst vor dem
Hochwasser leben muB (ich brauche wonhl
nicht an die Katastrophe 1965 zu erinnern),
und daf nicht nureinzelne Kanalbauruinen
liegenbleiben, sondern daB praktisch ein
groBer Teil der Stadt Kelheim bei einem
vollstandigen Baustop zu einer Bauruine
abgewdlrdigt wirde. DaB dies fur uns nicht
tragbar ist, noch dazu angesichis von
400000 Besuchern jahrlich, die von der
Befreiungshalle von oben herab diesen
Anblick unseres Stadtbildes haben, ist
wohl mehr als verstandlich.

Ein endgultiger Baustop ware flir uns
auch ein wirtschaftlicher Rickschlag (Ha-
fen, Industrieansiedlungen etc.). Die Bau-
ruinen muBten mit hohen Kosten auf jeden
Fall wieder beseitigt werden. Allein schon
aus dieser Sicht ist die Forderung eines
Baustops aus Kostengrinden bereits unlc-
gisch. Auch eine Verzégerung der Bauzeit



wurde fur uns unndtige, zusatzliche Bela-
stungen bringen.

Wir sind auch der Auffassung, daB das
Altmihltal nicht tot sein wird, auch nichtin
Lebensgefahr ist, wenn man den FluBlauf
zwischen Beilngries und Kelheim in das
Kanalbett legt, dessen ganzes Ufer ja auch
nicht betoniert wird, wie es in einem Flug-
blatt hei3t. Das Altmuhltal bestehtdoch aus
vielen, vielen weiteren Kostbarkeiten, nicht
nur aus dem FluBlauf und den angrenzen-
den Flachen, die sich ebenfalls im Laufe der
Zeit, davon sind wir Uberzeugt, teilweise
regenerieren werden.

Die Schreckensmeldungen des Herrn
Weinzierl in Presse, Rundfunk und Fernse-
hen schaden wahrscheinlich auch dem
Fremdenverkehr im Altmuhltal mehrals der
Kanalbau selbst, dessen Baustellen wieder

verschwinden. Und man sollte wohl das
Wichtigste nicht vergessen, ndmlich, daB in
diesem Altmuthlital auch Menschen woh-
nen, die dieses Tal weiterhin mit Leben
erflllen werden.

Zum Ausbau der oberen Donau ist aus
Kelheimer Sicht folgendes zu sagen: Es ist
eine klare Forderung der Stadt Kelheim, auf
deren Gebiet der Donaudurchbruch liegt:
Dieser Donaudurchbruch darf nicht ange-
tastet werden, darf auch keine Auswirkun-
gen auf seinen Wasserstand erfahren. Uber
den Bau und Standort der geplanten Kraft-
werke kann man verschiedener Meinung
sein. Wir wollen uns auch nicht dagegen
aussprechen, sie missen jedenfalls so ge-
plant und plaziert werden, daB der Donau-
durchbruch verschont bleibt.



Bitte um Verstandnis
flir die WasserstraBBen

GruBworte von Prasident Dipl.-Kfm. Dietz
Willers, Verein fiir Binnenschiffahrt und
WasserstraBen eV Duisburg

Worte der Verbundenheit: Prasident Dipl.-
Kfm. Dietz Willers Uberbringtdie GruBe des
Vereins flr Binnenschiffart und Wasser-
straBen eV an die Mitgliederversammliung.

Der Verein fur Binnenschiffahrt und Was-
serstraf3en eV hat sich zur Aufgabe gestellt,
Fragen der Binnenschiffahrt auf nationaler
und internationaler Ebene zu fordern. Er
flhlt sich daher auch dem Deutschen Ka-
nal- und Schiffahrtsverein Rhein-Main-Do-
nau eV verbunden. Unser Verein hat bisher
wohl die Auffassung vertreten, keine neuen
WasserstraBenprojekte in der Bundesrepu-
blik Deutschland und in Europa zu bauen,
aber vorhandene und begonnene auszu-
bauen oder zu vollenden. An dieser Auffas-
sung hat sich auch nichts geandert.
Beschrankte Haushaltsmittel sind nicht nur
typisch fur die Bundesrepublik Deutsch-
land; sie sind in unseren Nachbarldandern
genauso zu verzeichnen. Unsere Freunde
in der Binnenschiffahrt haben sich mit die-
sen Fragen ebenso zu beschéftigen. Aber
es muf das Bestreben aller sein, Haushalts-
mittel sinnvoll einzusetzen.

Die Main-Donau-WasserstraBe wird nicht
nur furdieses Jahrhundert gebaut, sondern
sie soll Uber das Jahr 2000 hinaus weitere
Jahrzehnte Geltung haben. Es darf nicht
dazu kommen, daB es bei den groBen Ver-
kehrsaufgaben in der Bundesrepublik
Deutschland vor allem am rechten Ver-
standnis fur die Bedeutung der Wasser-
straBBe fehlt.



Ein Zeichen der Verbundenheit
zum Abschied

Ansprache von Bundesminister a. D. Dr.
Vinzenz Kotzina, Ehrenprasident des
Osterreichischen  WasserstraBen- und
Schiffahrtsvereins, Wien

Wir Osterreicher sind diesmal in starker
Vertretung gekommen: mit 38 Damen und
Herren. Wir wollen nicht nur die Baustellen
des Main-Donau-Kanals besichtigen, son-
dern vor allen Dingen die starke Verbun-
denheit zum Deutschen Kanal- und Schiff-
fahrtsverein Rhein-Main-Donau eV bezeu-
gen. Wir haben immer ein gutes Verhaltnis
zum deutschen Schwesterverein gehabt;
wir Osterreicher haben uns an den Zielset-
zungen immer wieder aufgerichtet.

< g 4 :
Abschied von alten Freunden: Bundesmini-
ster a. D. Dr. Vinzenz Kotzina spricht als
Ehrenprasident des Osterreichischen Was-
serstraBen- und Schiffahrtsvereins.

Unsere Aufgabe bestand und bestehtdarin,
den Osterreichern das Verstandnis fur die
Kontaktfragen mit der Bundesrepublik
Deutschland und die Realisierung des Do-
nauausbaus nicht nur wachzuhalten, son-
dern noch zu verstarken. Unserem Wirken
st es zuzuschreiben, dal3 es nunmehr all-
gemein gutgeheiBen wird, an der Notwen-
digkeit der moglichst baldigen Fertigstel-
lung der WasserstraBe zu wirken. Ich ver-
weise auf die jungsten Aktivitaten der klei-
nen Zeitungen im Zusammenhang mit dem
Donauausbau, die nun auch die fihrenden
Tageszeitungen unserer Stadt Ubernom-
men haben. Ich verweise aber auch darauf,
daf wir immer wieder bemiht sind, uns
auch bei der osterreichischen Regierung
fur den Donauausbau einzusetzen und sie
gebeten haben, uns beiunseren Aktivitaten
zu unterstutzen. lch hoffe, daB aus den
Gesprachen, die dort gefihrt werden, Er-
folge zu erzielen sein werden.

lch bin heute mitgekommen, weil es fur
mich eine Art Abschied aus der aktiven
Tatigkeit meiner Person im Osterreichi-
schen WasserstraBen- und Schiffahrtsver-
ein darstellt. Ich darf daftr danken, dafB Sie
mir immer freundschaftlich zur Seite ge-
standen haben, so wie Sie auch wissen, dan
auch wir Leid und Freud immer mit Ihnen
geteilt haben und auch teilen werden.

Wir mussen erreichen, daB unsere Proble-
me zu einem Problem der ganzen Bevolke-
rung gemacht werden. Alle mUssen erken-
nen, von welch groBer Bedeutung der Ver-
kehrsweg Rhein-Main-Donau flr die Bun-
desrepublik Deutschland, fur Bayern und
fur Osterreich sein wird.
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Osterreich dringt auf einen
schnellen Kanalbau

Konsul Kommerzialrat Dr. Norbert Beinko-
fer, Vizeprisident des Osterreichischen
WasserstraBen- und Schiffahrtsvereins,
Wien, betont das Interesse des Nachbar-
landes Osterreich an der WasserstraBe

Es ist mir eine Freude und Auszeichnung,
lhnen namens der Delegation des oOster-
reichischen Schwestervereines den Dank
fur die Einladung nach Kelheim und die
GruBe und Winsche Donau-Osterreichs
zum Ausdruck zu bringen. Ich darf auch
noch die besonderen GriBe unseres neu-
gewahlten Prasidenten Dr. Arthur Mussil
ubermitteln, der sich fest vorgenommen
hatte. heute gewissermaBen zu einem An-
trittsbesuch zu erscheinen, aber durch sei-
ne terminlichen Verpflichtungen als Vorsit-

Konsul
Kommerzialrat Dr. Norbert Beinkofer, Vize-
prasident des Gsterreichischen Schwester-
vereins, unterstltzt in seiner Ansprache
nachhaltig die Forderung nach dem Wei-
terbau des Main-Donau-Kanals.

Bekenntnis zur WasserstraBe:

zender im Aufsichtsrat der Osterreichi-
schen Elektrizitdtswirtschafts AG und als
Spitzenexponent in der Osterreichischen
Landerbank in Wien unabkémmlich ist.

Auch in mir sehen Sie ein neues Mitglied im
Prasidium des Osterreichischen Wasser-
straBen- und Schiffahrtsvereines. Als Un-
ternehmer und langjahriger Vertreter der
Handelskammer Oberosterreich bin ich
jedoch seit vielen Jahren mit der Bedeu-
tung der Donau und der Rhein-Main-Do-
nau-Verbindung sehr vertraut. Die Tatsa-
che, dal3 unser Ehrenprasident, Herr Bun-
desminister a. D. Dr. Kotzina, und eine so
groBe Anzahl maBgeblicher Vertreter der
osterreichischen Ministerien und der do-
nauorientierten Wirtschaft unseres Landes
an lhrer diesjahrigen Mitgliederversamm-
lung teilnehmen sowie heute und morgen
die Baustellen der Rhein-Main-Donau AG
zwischen Kelheim und Nirnberg oder an
der bayerischen Donau sowie den NUrn-
berger Hafen besichtigen werden, mage fr
Sie ein Zeichen daflr sein, wie sehr Oster-
reich an der WasserstraBe interessiert ist.
Die gemeinsamen Zielsetzungen und Akti-
vitaten pragen seit nunmehr Gber drei Jahr-
zehnten das freundschaftliche Einverneh-
men und die Zusammenarbeit zwischen
unseren beiden Vereinigungen. Wir wissen
in Oberbirgermeister Dr. Urschlechter,
den Herren |hres Prasidiums und den Ex-
ponenten der Rhein-Main-Donau AG auch
gute Freunde Osterreichs und seiner Pro-
bleme im europaischen Wasserstra3enver-
kehr. Wir sind uns auch dartiber im klaren,
in welch entscheidendem Sinne die bishe-
rigen Leistungen flr Rhein-Main-Donau
als ein Erfolg lhrer Vereinigung und der
Rhein-Main-Donau AG zu erachten sind.
Wir haben unsererseits stets getrachtet,
Ihnen als Mitstreiter beizustehen und in
unserem Wirkungsbereich die Offentlich-
keit fur die Verbindung zwischen Donau



und Rhein zu gewinnen und mit aller Kraft
dafur einzutreten, daf sich unser Land auf
den Europaverkehr vorbereitet.

In diesem Sinne bedeuteten die Nachrich-
ten Uber die budgetdren Einschrankungen
fur den Bau des Main-Donau-Kanals auch
fur unsere Vereinigung ein Alarmzeichen.
Daher appellierten wir schon zu Anfang des
Jahres an alle kompetenten Stellen in
Osterreich, vor allem aber an die odster-
reichische Bundesregierung, in Bonn vor-
stellig zu werden und in geeigneter Weise
fur die Rucknahme der ReduktionsmaR-
nahmen einzutreten.

Uber die gesamtwirtschaftlichen Aufgaben
der europaischen WasserstraBenverbin-
dung brauche ich hier kein Wort zu verlie-
ren. Sie lassen sich nicht in hetriebswirt-
schaftlichen RechengroBen der Wasser-
straBBe selbst messen. Die Unlogik der Kritik
am Main-Donau-Kanal, die erst jlingst wie-
derum in der Behauptung gipfelte, daf mit
einer Mark Investition nur 50 Pfennige Nut-
zen erreicht werden kdnnte, auBert sich
schon allein in der Erwagung, daB bei ei-
nem derartigen Denken etwa von heute auf
morgen fast in allen eurcpaischen Landern
die Bahnen stillgelegt werden miBten.
Denn trotz verstarkter Investitionen sind sie
kaum in der Lage, auch nur die reinen
Personalkosten einzuwirtschaften. Und
niemandem, der ernstgenommen werden
mochte, wirde es einfallen, die Einstellung
des Schienenverkehrs zu fordern, da die-
sem eben eine wichtige gesamtwirtschaftli-
che Funktion zukommt, ebenso wie auch

dem WasserstraBen- und Binnenschiff-
fahrtsverkehr.

Und so sei auch heute wieder betont, daB
die von Osterreich und der europaischen
Mittelregion so dringend erwartete Main-
Donau-Verbindung keineswegs nur den
Landern dieses Bereiches zugute kommt,
sondern ebenso auch der Rheinschiffahrt
und der Rheinregion. Alle bestehenden
und in Verhandlung befindlichen Verein-
barungen Osterreichs sind auf der Basis
einer Transportaufteilung von 50:50 ausge-
richtet. Was jedoch not tut, und das sei
nochmals hervorgehoben, sind feste Ter-
mine, dieauch tatsachlich eingehalten wer-
den. Jede weitere Verzogerung kostet un-
serer Wirtschaft nicht nur viel Geld in Form
von nicht nutzbaren Standortvorteilen, wel-
che die WasserstraBe bringen wiirde, son-
dern birgt fur die Nordseehafen, und zwar
far alle diese Hafen, die Gefahr, daB sich
die in wachsendem Umfang nach Ubersee
orientierenden Kohlen- und Erzimporte
Osterreichs und des Einzugshereiches der
Main-Donau-WasserstraBe auf die Mittel-
meerhafen und die Donaumiindung aus-
richten werden und es sodann schwierig
sein wird, eingefahrene Relationen zu an-
dern. Ahnliche Uberlegungen gelten auch
fur den Aushau der bayerischen Donau-
strecke und hierinshesondere auch bezlug-
lich Regensburg, das sicherlichimmer bzw.
auch nach Fertigstellung des Main-Donau-
Kanals eine Nahtstelle des WasserstraBen-
verkehrs sein und damit eine Schllsselpo-
sition beibehalten wird.
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Franzosen bieten Unterstiitzung an

GruBworte von Generalsekretar Dr. Marc
Schreiber, Association Mer du Nord-Médi-
terranée, Paris

Angebot nachbarschaftlicher Hilfe: Gene-
ralsekretar Dr. Marc Schreiber erklart sich
mit den Zielen des Vereins solidarisch.

Als Generalsekretar der Nordsee-Mittel-
meer-Verbindung und als Vertreter meines
Prasidenten, Minster Pierre Sudreau,
mochte ich den Deutschen Kanal- und
Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donau eV
gruBen.

In Frankreich haben wirvonden Schwierig-
keiten fir lhr Projekt erfahren. Wir sind
bereit, Sie zu unterstitzen, wann, wie und
wo Sie es winschen.

Unser Projekt, die Rhein-Rhdne-Verbin-
dung, hat schon Fortschritte gemacht, klei-
ne, langsame, aber wirkliche Fortschritte.
Freilich wissen wir heute noch nichtgenau,
wann die Arbeiten anfangen und wie sie
finanziert werden. Aber zum ersten Mal hat
der Staatshaushalt 1981 Kredite fur die
Verbindung vorgesehen. Auch die Ver-
handlungen zwischen Regierung und den
regionalen Behorden UOber die Finanzie-
rung haben gut angefangen.

Trotz der politischen Verdnderungen in
meinem Land, die Sie sicher kennen, blei-
ben wir optimistisch, weil unser Projekt
nicht das Projekt einer Partei ist, sondern
der ganzen Nation, und weil es nutzlich ist
fir Europa, wie lhr GroBprojekt Rhein-
Main-Donau.



Finanzierungsprobleme
fiir die Verbindung Rhein-Saéne

Prasident Alexandre Jésel, Consortium
pour la Modernisation et 'Exploitation du
Réseau Navigable de I'Est et du Sud-Est,
StraBburg, erldutert ein GroBprojekt in sei-
nem Land

Im Frihjahr haben wir Kenntnis von den
heftigen Auseinandersetzungen erhalten,
die wegen der vorgesehenen drastischen
Mittelkurzungen des Bundesministeriums
fur Verkehr fur die Main-Donau-Wasser-
straBe entstanden sind. Wir danken Ihnen,
daB Sie uns regelmaBig alle Informationen
uber diese argerliche Sache zugeschickt
haben, denn oft bekommt man im Ausland
nur abgekurzte oder verfalschte Darstel-
lungen durch die Medien oder durch die
Presseagenturen.

Wir freuen uns festzustellen, daB trotz Ihrer
Schwierigkeiten die Arbeit weitergeht, ob-
wohl die Termine verlangert werden miis-
sen. Wir legen groBen Wert darauf, daB Ihr
GrofBprojekt weitergefliihrt und vollendet

Bericht Uber franzosische Probleme: Prasi-
dent Alexandre Jésel schildert die Bemu-
hungen seiner Organisation um eine baldi-
ge Verbindung zwischen Rhein und Sadne.

wird. Ihr Sieg in diesem Kampf wird fiir uns
in Frankreich ein wichtiges Argument ge-
genuber unseren Gegnern bilden, die es fir
nicht nutzlich erachten, zwei Stromgebiete
mit einem Kanal zu verbinden.

Nun wie steht es bei uns? Zuerst muB die
Achse Sadne-Rhéne durch eine Verbesse-
rung der Endverbindungen mit dem GroB-
hafen Marseille-Fos einerseits und mit dem
Hafen von Séte andererseits vollendet sein.
Diese Arbeiten sind im Gange. Dann muB
auch das Hindernis der alten Briicke bei
Méacon Uberwunden werden. Das ,,Consor-
tium”, dessen Vorsitz ich fuhre, ist fest
entschlossen, die Ldsung eines kurzen Sei-
tenkanals durchzufuhren im Gegensatz zu
den Technokraten, die diese ehrwiirdige
Bricke sprengen oder umbauen méchten.
Was die eigentliche Verbindung zwischen
Rhein und Sadne betrifft, wissen Sie, daB
die Compagnie Nationale du Rhéne durch
ein Gesetz die Ermachtigung bekemmen
hat, diese WasserstraBe zu bauen. Die
Compagnie Nationale du Rhéne, die den
Ausbau des groBen franzdsischen Stromes
zwischen Lyon und dem Mittelmeer zu
Ende gefuhrt hat, baut zur Zeit Kraftwerke
auf der Strecke Genfer See—Lyon. Mehr
als ein Jahr hat die ausgeschiedene Regie-
rung gebraucht, um die Ausflhrungsbe-
stimmungen der Gesetze festzulegen.
Wahrend dieser Zeit hat aber die Compag-
nie Nationale du Rhéne ihre Ausfiihrungs-
plane weiterhearbeitet.

Nun bleibt aber noch der schwierigste
Punkt zu Gberwinden, das Finanzierungs-
programm aufzustellen. Die lange Wahlpe-
riode, die wir in unserem Land erlebt ha-
ben, und die Verédnderungen, die nun an
der Spitze des Staates, in der Nationalver-
sammlung der Regierung, eingetreten sind,
haben unsere Angelegenheiten nicht he-
schleunigt. Im Gegenteil! Wir stehen heute
vor einem groBen Fragezeichen. Welche
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Prioritaten werden nun die neue Kammer-
mehrheit und die neue Regierung setzen?
Im Herbst wird die Sache klarer sein. Des-
halb lade ich mit Vergnlgen den Vorstand
des Kanalvereins zur nachsten Generalver-
sammlung unseres ,,Consortiums™ ein. Sie
wird Anfang Oktober in Mihlhausen statt-

finden. Hoffentlich werden wir an diesem
Tag dem ersten Spatenstich oder besser
dem ersten BulldozerstoR beiwohnen dir-
fen und uns freuen, daB auch in Frankreich
das groBe europaische WasserstraBennetz
zur Verwirklichung kommt.



Die unterschiedlichen
Interessenlagen der Gegner
des Main-Donau-Kanals

Der Geschiftsfiihrer Dr. Hartwig Hauck,
Deutscher Kanal- und Schiffahrtsverein
Rhein-Main-Donau eV, zeigte in seinem
Bericht auf, daB Argumente und tatséchli-
che Motive der Kanalgegner haufig vonein-
ander abweichen

Durchaus unterschiedliche Motivgruppen
lassen sich bei den Gegnern des Main-Do-
nau-Kanals feststellen.

Da ist zunachst die umweltpolitische Inter-
essenlage — sie reicht von den Verfechtern
eines durchaus notwendigen und deshalb
beachtenswerten Umwelt- und Land-
schaftsschutzes bis hin zu jenen Kreisen,
die wirtschaftlichen Fortschritt als solchen
ablehnen. Im Extrem steht dabei der Kanal
stellvertretend flr eine kapitalistische Wirt-
schaftsordnung und wird dementspre-
chend aus rein ideologischen Griinden be-
kampft.

Blick auf den Vorstandstisch: Erster Vorsitzender, Oberburgermeister Senator Dr. An-

Einen ganz anderen Ausgangspunkt wie-
derum hat die wettbewerbspolitische Inter-
essenlage. Bei ihr wird insbesondere von
Kreisen der Rheinschiffahrt befurchtet, daB
nach Fertigstellung der Main-Donau-
SchiffahrtsstraBe die Flotten der COME-
CON-Lander aufgrund ihrer anderen Ko-
stenstruktur und einer auf Devisen ausge-
richteten Wirtschaftsrechnung zu einem
ruinosen Wettbewerb gegen die Rhein-
schiffahrt ansetzen wirden. Aufgrund des
Rechtsstatus der Main-Donau-Wasserstra-
Be kann dies jedoch durch bilaterale Ver-
trage Uber die Schiffahrtsrechte ausge-

i ——

dreas Urschlechter (links) und Geschaftsfihrer Dr. Hartwig Hauck bei einem kurzen
Gedankenaustausch wahrend der Mitgliederversammlung.
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schlossen werden. In diese Richtung soll-
ten die BemuUhungen gehen und nicht in
eine Polemik gegen den Main-Donau-Ka-
nal, die letztlich dem gesamten Verkehrs-
trager Binnenschiffahrt nur schadet.

Hintergrund der finanzpolitischen Interes-
senlage istdie verschlechterte Haushaltssi-
tuation der Bundesregierung. Hier wird als
einfacher Ausweg eine drastische Mittel-
kUrzung fur den Weiterbau der Main-Do-
nau-WasserstraBe betrachtet. In diesem
Zusammenhang wird dann gerne die Wirt-
schaftlichkeit dieser WasserstraBe ange-
zweifelt. Dabei werden weitere Funktionen

A

Aufmerksame Zuhorer: Der Prasident der Industrie- und Handelskammer Nirnberg,

des Kanals, wie Wasseruberleitung und
Freizeitmoglichkeiten, haufig auBer acht
gelassen, abgesehen davon, daB es kaum
moglich ist, den wirtschaftlichen Nutzen
zukinftiger Entwicklungschancen gerecht
zu hewerten. Zutreffend ist allerdings, dafi
jedes Hinauszogern der Fertigstellung des
Kanals wegen der bereits getatigten Inve-
stitionen und den UnterhaltungsmaBnah-
men in hohem MaBe unwirtschaftlich ist.

Diese unterschiedlichen Interessenlagen
werden bei der Argumentation um die
Main-Donau-WasserstraBe vielfach gar

nicht deutlich; oft werden andere Argu-

VR

Konsul Senator Walter Braun (links), und der Wirtschaftsminister a. D. Dr. Otto Sched|,
folgen interessiert den AusfUuhrungen der Redner.



mente vorgeschoben. Da geben sich Natur-
schutzer umdie Wirtschaftlichkeit der Was-
serstraBe besorgt und versuchen gleichzei-
tig, die Ansiedlung hafenkonformer Betrie-
be, zum Beispiel im Hafen Nlrnberg, zu
verhindern (was der Wirtschaftlichkeit
zweifellos abtrdglich ist). Da gibt es einzel-
ne Stimmen bei der Rheinschiffahrt, wel-
che dem Bundesverkehrsminister sparen
helfen wollen — freilich nur bei der Main-
Donau-WasserstraBe, keineswegs am
Rhein. Und der Bundesverkehrsminister
entwickelt, unbeschadet des Defizits der
Bundesbahn, fur das er politisch zustandig
ist, beim Kanalbau viel Sinn fur Wirtschaft-
lichkeit und auBerdem natUrlich far Um-
weltschutz. So kommt es zu einer unheili-
gen Allianz bei im Grunde genommen
ganzlich divergierenden Auffassungen.

Die Situation der Main-Donau-Wasserstra-
Be wird erschwert durch die Tatsache, dafi
es sich hier um ein Werk mit langfristigen
Wirkungen handelt, wahrend in der Tages-
diskussion oft kurzfristige Betrachtungs-
weisen uberwiegen.

In dieser Situation muB es Aufgabe des
Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvergins
Rhein-Main-Donau eV sein, in der Sache
unbeirrt und mit guten Argumenten aufkla-
rend fur die zlugige Fertigstellung der Main-
Donau-WasserstraBe einzutreten. Dabei ist
der Kanalverein, so wie in der Vergangen-
heit, auch in Zukunft auf die Mithilfe und
Unterstitzung  seiner Mitglieder und
Freunde angewiesen, fur welche heute
herzlich zu danken ist.
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Die Main-Donau-Wasserstrafle,
eine Aufgabe fiir Landes-
entwicklung und Umweltschutz

Festrede des Bayerischen Staatsministers
fir Landesentwicklung und Umweltfragen,
Alfred Dick, vor der Mitgliederversamm-
lung des Deutschen Kanal- und Schiff-
fahrtsvereins Rhein-Main-Donau eV am 29.
Juni 1981 in Kelheim

Fur die Einladung zur Mitgliederversamm-
lung des Deutschen Kanal- und Schiff-
fahrtsvereins Rhein-Main-Donau eV darf
ich mich sehr herzlich bedanken. Ich bin
Ihrer Bitte gerne nachgekommen, weil sich
mir dabei die Gelegenheit bietet, am Bei-
spiel eines konkreten GrofBprojektes das
Spannungsfeld aufzuzeigen, das dem Auf-
gabenbereich des Ministeriums zugrunde
liegt. Gleichzeitig will ich aber auch die
Mittel und Instrumente darlegen, die wir zu
einer vernlnftigen und ausgewogenen Lo-
sung der Probleme einsetzen.

Das Thema ,,Die Main-Donau-Wasserstra-
Be, eine Aufgabe fur Landesentwicklung
und Umweltschutz” macht bereits deutlich,
daB der Bau der Main-Donau-Wasserstra-
Re sowohl den Zielen der Landesentwick-
lung Rechnung tragen als auch die Belange
des Umweltschutzes berucksichtigen soll.
Zwischen diesen beiden Bereichen beste-
hen gerade bei einem derart groBen Vorha-
hen wie der Main-Donau-WasserstraBe
mannigfaltige Verknupfungen, die keines-
falls auBer acht gelassen werden duarfen.
Die isolierte Sicht aus einer einseitigen
Interessenlage miBachtet diese Zusam-
menhénge, sie flihrt zu einer Verabsolutie-
rung des eigenen Standpunktes und kann
schon aus diesem Grunde nicht den An-
spruch auf Unfehlbarkeit erheben. Es ist
mir daher ein besonderes Anliegen, die
bereits vielfach dargestellten Zusammen-
hange  zwischen  Landesentwicklung,
Strukturentwicklung und Umweltschutz
anhand des Baus der Main-Donau-Wasser-
straBe nochmals darzustellen und damit
eine ausgewogene und sachliche Erorte-
rung dieses Vorhabens zu unterstitzen.
Ziel bayerischer Landesentwicklung und
Umweltpolitik ist es — ich zitiere aus dem
bayerischen Landesentwicklungspro-
gramm — ,Bayern in seiner Gesamtheit
und seinen Teilrdumen so zu erhalten und

Bayerisches Bekenntnis zum Main-Donau-
Kanal: Der Bayerische Staatsminister fur
Landesentwicklung und Umweltfragen Al-
fred Dick bei seinem Festvortrag.

zu entwickeln, daB flr seine Bewohner die
freie Entfaltung der Personlichkeit in der
Gemeinschaft, soziale Gerechtigkeit und
Chancengleichheit gesichert und nachhal-
tig gefordert werden.”

Es liegt auf der Hand, daB dieses weitgrei-
fende Ziel nur durch Verfolgung und ge-
genseitige Abstimmung einer Vielzahl von



zum Teil gegenlaufigen Einzelzielen er-
reichbar ist. Die nunmehr Uber zehnjahrige
Tatigkeit des Bayerischen Staatsministe-
riums fur Landesentwicklung und Umwelt-
fragen hat dabei gelehrt, daB bei aller Uber-
einstimmung im Grundsatzlichen die Ab-
stimmung im Detail haufig die groBten
Schwierigkeiten bereitet. AusbaumaBnah-
men bedingen haufig einen Eingriff in die
Umwelt, wie andererseits Umweltschutz-
und LandschaftsschutzmaBnahmen
durchaus auch EinfluB auf die wirtschaftli-
che Entwicklung haben konnen. Es laBt
sich hier in Analogie zu dem ,,magischen
Dreieck™ aus der Volkswirtschaft auch ein
magisches Dreieck zwischen Landesent-
wicklung, Wirtschaftswachstum und Um-
weltschutz herstellen.

Lassen Sie mich dies am Beispiel der Main-
Donau-WasserstraBe demonstrieren:

Die Staatsregierung halt nach wie vor dar-
an fest, daB der Bau dieser WasserstraBBe
fur Bayern eine wichtige MaBnahme der
Landesentwicklung darstellt. Hierdurch
konnen die Nachteile der Randlage Bay-
erns innerhalb  der Bundesrepublik
Deutschland und der Europaischen Ge-
meinschaften abgebaut und die sich aus
der Nahe Bayerns zu den Staaten Sudost-
europas und des Mittelmeeres ergebenden
wirtschaftlichen Moglichkeit aktiviert wer-
den. AuBerdem wird gerade der struktur-
und wirtschaftsschwache sudost- und
nordostbayerische Raum verkehrsmaBig
besser erschlossen. Uber die Verkehrshe-
deutung hinaus ist die WasserstraBe aber
auch Voraussetzung fur die groBraumige
Uberleitung von Altmihi- und Donauwas-
ser in das wasserarme Regnitz-Main-Ge-
biet, wodurch dort die notwendige Brauch-
wasseraufbesserung verwirklicht und die
Belastungen von Regnitz und Main durch
Abwasser entscheidend abgebaut werden
konnen. Diese Wasseruberleitung ist zu-

gleich wesentliche Voraussetzung fur die
Starkung und Fortentwicklung der Indu-
strie in Mittelfranken.

Um auf den weiteren Eckpunkt des Drei-
ecks zu kommen, so ist der Wasserstra3en-
hau ohne Zweifel auch geeignet, zur Erhal-
tung eines vernunftigen Wirtschaftswachs-
tums in unserem Lande beizutragen. Gera-
de im Hinblick auf die in Zukunft weiter
steigenden Energiekosten und die Ver-
knappung der Energievorrate ist die Was-
serstraBBe als kostengunstiger Transport-
weg, der zum Abbau der Uberproportiona-
len Frachtkostenbelastung der bayeri-
schen Wirtschaft beitragen kann, noch
wichtiger geworden als hisher. Dabei gibt
der WasserstraBenbau auch der regionalen
Wirtschaft wichtige Investitionsimpulse
und unterstitzt die Schaffung neuer und
die Erhaltung bestehender Arbeitsplatze.
Diese Feststellung wird belegt durch die
Entwicklung entlang des Mains nach der
Kanalisierung. Als Folge der Standortver-
besserung haben sich zwischen 1945 und
1970 am Main 230 Industrie- und Gewerbe-
betriebe neu niedergelassen, von denen
sich 166 in den Hafen Aschaffenburg,
Wiirzburg, Schweinfurt und Bamberg be-
finden. Dieser Effekt, der in seiner Tendenz
auch unter verschlechterten wirtschaftli-
chen Rahmenbedingungen gilt, ist gerade
fur die strukturschwachen ostbayerischen
Raume von wesentlicher Bedeutung.

Die vorher erwahnte Wasseruberleitung
wird zugleich den notwendigen weiteren
Bau thermischer Kraftwerke an Regnitz
und Main, wie zum Beispiel Block Il des
Kohlekraftwerkes Frauenaurach bei Erlan-
gen, ermoglichen und zu einerausgewoge-
nen Verteilung von Energiestandorten bei-
tragen konnen.

Kommen wir nun zum dritten Eckpunkt
unseres magischen Dreiecks, namlich dem
Umweltschutz”. Vorausschicken mochte
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ich hierzu, daB wir uns in Bayern eines
umfassenden Umweltbegriffes bedienen.
Zu ihm zahlt der Umweltschutz im eigentli-
chen Sinne, also Umwelttechnik und Um-
weltgestaltung, aber auch die Umweltver-
mittlung, also all das, was mit Freizeit und
Erholung zusammenhangt.

Grundsétzlich kann zunachst nicht geleug-
net werden, daB der Bau der Main-Donau-
WasserstraBe nicht unerhebliche Eingriffe
indie Natur und Landschaft mitsich bringt,
in eine Landschaft — wenn ich hier als
Straubinger zum Beispiel an die Donau-
landschaft denke —, deren oOkologische

Bedeutung vor allem als Lebensraum ge-
fahrdeter Tiere und Pflanzen und ihrer
Lebensgemeinschaften unbestritten ist.

Das Bayerische Staatsministerium far
Landesentwicklung und Umweltfragen hat
sich deshalb sehr frihzeitig mit den Aus-
wirkungen des Kanalbaus auf Natur und
Landschaft befaBt. Angesichts der mit
GroBbauvorhaben verbundenen &kologi-
schen Prohleme wurde zunachst eine um-
fassende Bestandsaufnahme dieser Land-
schaft eingeleitet. Im Januar 1977 legte das
Bayerische Landesamt fur Umweltschutz
eine Dokumentation uber die schutzwurdi-

Besichtigungsfahrt nach der Mitgliederversammlung: Mitglieder und Gaste auf einer
Baustelle an der Altmuahl nahe Kelheim.



gen Bereiche der Donauaue zwischen Re-
genshurg und Pleinting vor. Danach weist
diese Landschaft noch heute naturnahe
oder halbnatlrliche, dkologisch auBeror-
dentlich wertvolle Flachen auf. Um diese
Untersuchung zu vertiefen, hat die Orni-
thologische Arbeitsgemeinschaft Ostbay-
ern mit Forderung unseres Ministeriums
das Gutachten ,Lebensraum Donau * er-
stellt. Dieses Gutachten und weitere Unter-
suchungen anderer Institutionen und Wis-
senschaftler stellen wesentliche Grundla-
gen fur die hier im Donautal besonders
schwierige Naturschutzarbeit dar. Sie die-
nen inshesondere dem Vollzug des
Landesentwicklungsprogramms, in dem
sich die Bayerische Staatsregierung zum
Schutz und zur Pflege der Donauland-
schaft verpflichtet hat.

Auf der Grundlage dieser Gutachten undin
einem umfassenden Schutzflachenkon-
zept werden zur Zeit von den Naturschutz-
behorden mehrere Inschutznahmeverfah-
ren, zum Beispiel fir das Donaualtwasser
bei Donaustauf, die Gmunder und Pfatter
Au, Oberauer Schleife, Altwasser und Au-
wald ,,Vogelau" in Straubing, Vogelfreistat-
te ,Graureiherkolonie Kleinschwarzach®,
das Isarmindungsgehiet und das Donau-
altwassergebiet |, Staatshaufen®, vorberei-
tet.

Dem Ziel, die natlurliche Schonheit und
hohe Qualitat der Okosysteme der Donau-
landschaft zu erhalten, dienen ferner eine
Reihe weiterer MaBnahmen. In diesem Zu-
sammenhang sind der Landschaftsplan
AltmUhl und die in der Folge erstellten
Landschaftsplane zu nennen. Dieser am
10. Juli 1974 vorgelegte Plan, der Ubrigens
der erste seiner Art war, stellt nicht nur
einen Bepflanzungsplan fir das kinftige
Main-Donau-Kanalgelande dar, sondern
entwickell daruber hinaus eine umfassen-
de okologisch gestalterische Zielsetzung

fur die kunftige Entwicklung der wohl ein-
maligen Landschaft der Altmuhl. Nur die
detaillierte Landschaftsplanung fur den
gesamten Talbereich vermag, zumindest
weitgehend, die nicht zu leugnenden Ziel-
konflikte aufzuldésen. Das Bayerische
Staatsministerium fur Landesentwicklung
und Umweltfragen hat daher die Erstellung
des Landschaftsplanes Altmihltal sowie
der nachfolgenden Landschaftspléane auch
finanziell gefordert.

Bei allen diesen MaBnahmen hat der amt-
liche Naturschutz in Bayern sich immer
bereit gezeigt, Kompromisse aus Uberge-
ordneten Interessen zu schlieBen und in
einer Vielzahl von Fallen eigene Anliegen
zuruckzustellen, was aus fachlichen Grun-
den nicht immer leicht gefallen ist.
Lassen Sie mich zum ,,magischen Dreieck”
der Umweltpolitik zurlickkehren. Landes-
entwicklungspolitische Ziele, oOkonomi-
sche Belange und okologische Erforder-
nisse konnen unter Berucksichtigung der
technischen Moglichkeiten und der An-
spruche der Betroffenen nur dann auf ei-
nen Nenner gebracht werden, wenn ein
objektives Abwégen und ein gegenseitiges
Abstimmen sichergestellt ist. Dabei gilt es,
durch eine Vielzahl von MaBnahmen und
Veranderungen die Moglichkeiten auszulo-
ten, dafB alle drei Ziele, wenn auch notwen-
digerweise von Fall zu Fall in unterschiedli-
chem MaBe, erreicht werden. Insoweit ist
jedes groBere Vorhaben und insbesondere
die Main-Donau-Verhindung eine echte
Aufgabe fur die bayerische Landesent-
wicklungs- und Umweltpolitik!

Der Bau der Main-Donau-WasserstraBBe
bietet ein gutes Beispiel daflr, wie durch
eine sorgfaltige Einpassung in die Natur
und Landschaft ein zweifellos vorhandener
Eingriff so gestaltet werden kann, daf es,
ich zitiere aus dem Geleitbrief zum Land-
schaftsplan Altmuhltal den Vorsitzenden

22



des Bundes Naturschutz, auch fur den
Naturfreund moglich sein sollte, das ,,neue
Altmuhltal® auch nach dem AbschluB aller
Bauarbeiten ohne ernste Einschrankungen
zu akzeptieren.

Es mag Ubertrieben sein, in diesem Zusam-
menhang von einer Synthese von Land-
schaftsschutz und WasserstraBenbau zu
sprechen; eine Anndherung dieser beiden
Zielsetzungen ist jedenfalls gelungen; die
bereits fertiggestellten Strecken, beson-
ders der Abschnitt Kelheim-Regensburg,
beweisen es.

Im ubrigen ist es nicht so, daB bei dem weit
verstandenen Begriff des Umweltschutzes

Die Staustufe Kelheim im Modell: Das Bauwerk wird elegant in die Landschaft eingefligt

und mit viel Grun umgeben.

einschlieBlich der Umweltvermittlung sich
Umweltschutz und Main-Donau-Wasser-
straBe ausschlieBlich als Gegensatz ge-
genuberstehen. Die neu geschaffene Ka-
nalstrecke wird ebenso wie die in Zusam-
menhang mit dem Main-Donau-Kanal ge-
bauten Speicherseen einen erheblichen
Erholungswert flr die Bevolkerung haben.
Dazu tragen Wander- und Radwege im
Uferbereich ebenso wie die eigentliche
Wasserflache bei, die Moglichkeiten zum
Bootfahren, zum Angeln und nicht zuletzt
fur die Personenschiffahrt bietet. Fur diese
Zwecke wurden an den bereits fertigge-
stellten Abschnitten zahlreiche Einrichtun-




gen wie Sporthoothéafen, Personenschiffs-
landen und Einrichtungen fur Regatten
geschaffen. Zudem wurde allein im Ab-
schnitt Bamberg-Nirnberg durch Bepflan-
zung und Aufforstung eine parkartige Er-
holungslandschaft von rund 1400 Quadrat-
kilometer Flache geschaffen. Das gleiche
ist fur den noch zu bauenden Sudabschnitt
vorgesehen. Die im Zuge der Uberleitung
von Zusatzwasser geplanten Seen im Alt-
muhltal, Brombachtal und in der Kleinen
Roth konnen zusétzliche Erholungsmag-
lichkeiten, besonders fur den Raum Nurn-
berg-Furth, bieten.

Aus der Sicht des Umweltschutzes ist
schlieBlich die Binnenschiffahrt grundsatz-
lich zu begriBen, da es sich hierbei um das
wohl emmissionsarmste und deshalb aus
dieser Sicht um ein umweltfreundliches
Verkehrsmittel handelt.

Dennoch muB naturlich auch bei diesem
Projekt wie bei allen Eingriffenin Naturund
Landschaft der Grundsatz gelten: ,,Soviel
wie unbedingt notig, so wenig wie mog-
lich®, und zwar auch in zeitlicher Sicht! Die
aus Bonn bekannt gewordenen Mittelk(r-
zungen, die als das zwangsldufige Ergebnis
der seit langem héochst bedenklichen Haus-

Die ersten Baufortschritte zeichnen sich ab: Dr.-Ing. E. h. Burkart Rumelin (mit Mega-
phon) gibt Erlauterungen Uber den Bau der Staustufe Kelheim.
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haltspolitik des Bundes eigentlich nicht
uberraschen, wecken die Sorge, daB die
BaumaBnahmen nicht zugig abgeschlos-
sen werden konnen. Fur das Jahr 1981
sollen die Haushaltsmittel um 30 Millionen
Mark auf 120 Millionen Mark gekurzt wer-
den, fur die weiteren Jahre sind, wie Sie
wissen, ebenfalls erhebliche Kirzungen
vorgesehen. Nach dieser Finanzplanung
des Bundes wlrde sich die Fertigstellung
der Main-Donau-WasserstraBe auf das
Jahr 2000 verschieben.

Eine derartige Kurzung der Bundesmittel
wurde die gesamtwirtschaftliche Nutzung
der bisherigen Investitionen flr den Main-
Donau-Kanal erheblich verzogern missen.
Sie liee zugleich auch Schwierigkeiten flr
eine Vielzahl von kommunalen und privat-
wirtschaftlichen Investitionen erwarten, die
entlang der Ausbaustrecke in Erwartung
der zugigen Fertigstellung der Wasserstra-
Be getatigt wurden. Die Verzogerung der
Fertigstellung der Main-Donau-Wasser-
straBe blockiert auBerdem die notwendige
Infrastrukturverbesserung durch den drit-
ten leistungsfahigen Verkehrsweg ,,Was-
serstraBBe” fir den strukturschwachen ost-
bayerischen Raum. SchlieBlich wiirde sich
ein etwa notwendiger weitgehender Bau-
stop besonders negativ auf die ohnehin
schon prekéare Arbeitsmarktlage im ost-
bayerischen Raum auswirken. Im Interesse
der Bevolkerung in diesem Raum muf3 des-
halb unter allen Umstanden erreicht wer-
den, daB der Bund Zuschiisse zumindestin
der bisherigen H&he von 120 Millionen
Mark jahrlich leistet. Die Bayerische
Staatsregierung hat sich daher auch ener-
gisch gegen eine Kurzung der Baumittel
ausgesprochen.

Im Ubrigen wiirde die groBe Zahl halbferti-
ger Baustellen auch unter dem Aspekt des
Landschaftsschutzes Uber viele Jahre hin-
weg eine zusatzliche Belastung darstellen.

Gerade fur die Orte des unteren Altmihl-
tals, die auf den Fremdenverkehr angewie-
sen sind, konnte dies auch unzumutbare
wirtschaftliche Beeintrachtigungen mit
sich bringen.

DaB die Forderung der Bayerischen Staats-
regierung nach einem zugigen Weiterbau
berechtigt ist, beweist die Tatsache, dafB
auch der HaushaltsausschuB des Deut-
schen Bundestags in seiner Sitzung am
19. Marz 1981 seine Erwartung zum Aus-
druck gebracht hat, die Bundesregierung
werde bei der Aufstellung des Haushalts
1982 und der Fortschreibung der Finanz-
planung bis 1985 die Ansatze fur den Bau
der Main-Donau-Wasserstraf3e mindestens
so hemessen, daB die bestehenden Ver-
pflichtungen gegenuber Dritten ein-
schlieBlich der unabweisharen Folgemal-
nahmen finanziert werden konnen. Der
AusschuB geht dabei von Bundesmitteln in
Hdhe von 120 Millionen Mark fur 1982 und
105 Millionen Mark fiir 1983 aus.

Die Bundesregierung ist nunmehr aufge-
fordert, endlich klarzustellen, ob sie an der
urspruanglichen Mittelkurzung in ihrer Fi-
nanzplanung festhalten will oder ob sie
sich die Anregungen des Haushaltsaus-
schusses fur eine Mittelerhéhung zu eigen
gemacht hat.

Eine erfolgreiche und dauerhafte Umwelt-
politik muB eingebettet sein in die generel-
len Zielvorstellungen zur Entwicklung des
Landes. Die Erfahrungen, die wir bei dem
Bau der Main-Donau-WasserstraBBe bisher
machen konnten, sind fir die weitere Ver-
folgung dieser Politik duBerst wichtig. An
dieser Stelle darf ich hier die enge und
vertrauensvolle  Zusammenarbeit  der
Rhein-Main-Donau AG mit dem Bayeri-
schen Staatsministerium flir Landesent-
wicklung und Umweltfragen dankbar beto-
nen. Ilch bin im Ubrigen Uberzeugt, daB
auch der WasserstraBenbau durch die in-



tensive Befassung mit dem Umweltschutz
gewonnen hat. Dies scheint mir ein Ver-
gleich derindenflnfziger Jahren gebauten
Strecken mit dem Abschnitt Kelheim-
Regensburg augenfallig zu beweisen.

lch winsche uns allen, daB es gelingen
moge, die Main-Donau-Verbindung mog-
lichst zlgig fertigzustellen. Die Bayerische
Staatsregierung wird sich hierflr auch in
Zukunft mit Nachdruck einsetzen.
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