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Vorwort

Pladoyer
fiir den Main-Donau-Kanal

Die gegenwirtige Diskussion um den
Main-Donau-Kanal bringt zwar eine Fille
unterschiedlicher Beitrdge zu diesem The-
ma, freilich nicht immer sachkundige.
Deshalb halten wir es fir wesentlich, unse-
ren Mitgliedern und Freunden in diesem
Mitteilungsblatt den Vortrag eines hervor-
ragenden Kenners der Donauschiffahrt,
Herrn Direktor Hans Mayer, Vorstandsmit-
glied des Bayerischen Lloyd AG bringen zu
kénnen.

In seinen Ausfihrungen anlaBlich des
F.D.P.-Hearings am 12. und 13. Januar
1982 in Manchen geht Direktor Mayer auf
die Struktur der Binnenschiffahrt auf der
Donau und den notwendigen Inhalt bilate-

raler Vertrage mitden COMECON-Léandern
ein. AuBerdem gibt er eine Prognose (iber
die flir den Main-Donau-Kanal zu erwarten-
den Verkehrsmengen, aufgegliedert nach
Relationen und Guterarten.
Der zweite Beitrag gibt ausschnittsweise
einen Festvortrag des Prdsidenten der In-
dustrie- und Handelskammer Nirnberg,
Konsul Senator Walter Braun, anlaBlich der
Einweihung des Kraftfutterwerkes der
Bayerischen Raiffeisenzentrale im Hafen
Nirnberg am 8. Februar 1982 wieder. Auch
diese Ausflihrungen stellen ein wohlbe-
griindetes Pladoyer fur den Main-Donau-
Kanal dar.

Die Geschaftsfihrung



Die Auswirkungen des Baues
der Main-Donau-WasserstraB3e
auf die deutsche Binnenschiffahrt

Vortrag von Direktor Hans Mayer, Vor-
standsmitglied der Bayerischen Lloyd AG,
anlaBlich der Anhérung der F.D.P.-Frak-
tion im Bayerischen Landtagam 12. und 13.
Januar 1982.

Bei der Dikussion um die Fertigstellung des
Main-Donau-Kanals spielt natlrlich die auf
die westlichen Reeder zukommende Kon-
kurrenz durch die Staatshandelsreede-
reien der Donauanliegerstaaten eine ent-
scheidende Rolle. So war es auch bei die-
sem Hearing der F.D.P. Der Punkt 7 der
Tagesordnung lautete:

Bedingungen fur die Ost-Schiffahrt, Aus-
wirkungen auf die deutsche Binnenschiff-
fahrt.

Dazu hat sich der Bundesverband der deut-
schen Binnenschiffahrt, als dessen Vor-
standsmitglied ich die Interessen der deut-
schen Reeder anlaBlich des Hearings zu
vertreten hatte, aber auch mein Unterneh-
men, die Bayerischer Lloyd AG, in den
zurlickliegenden Jahren eingehend mit der
Materie befaBt und mit den auf uns zukom-
menden Problemen intensiv beschéftigt.

Grundsatzlich kann festgestellt werden,
daB die vorhandene Infrastruktur an Was-
serstraBen, Schienen und StraBen nicht
Uberall den Anforderungen der verladen-
den Wirtschaft gendigt, und insbesondere
der Ausbau der WasserstraBen dringend
notwendig wird. Dies gilt ganz besonders
fUr die Fertigstellung des Main-Donau-Ka-
nals, nicht zuletzt schon wegen des fortge-
schrittenen Bauzustandes.

Bevor ich auf das eigentliche Thema néher
eingehe, mochte ich einen ganz kurzen
Zahlenvergleich zwischen der Rhein- und
der Donauschiffahrt geben:

Laut Statistik des Jahres 1980 stellt die
internationale Rheinflotte einen Gesamt-
frachtraum von 9.773.563 to

die internationalen Donauflotten dagegen
bringen nur 3.592.419 to
Frachtraum auf die Donau.

Die deutschen Binnenflotten stellen einen
Frachtraum von 3.912.710 to

im Vergleich dazu die Sowjetische Donau-
Dampfschiffahrts-Gesellschaft als groBte
Reederei auf der Donau einen Frachtraum
von 930.950 to

Aus diesem Vergleich wird sehr deutlich,
daB auf dem rund 900 km langen Rhein fast
dreimal mehr Schiffe verkehren und Guter
beférdern als auf der 2.400 km langen Do-
nau. Dies spiegelt sich auch wieder, wenn
man die Tonnagestatistik vergleicht.

Auf dem Rhein wurden 1980
rund 283 Mio. to
transportiert,
auf der Donau im Vergleichsjahr nur
rund 110 Mio. to

wovon rund 60 Mio. to
reiner Inlandsverkehr in den Staatshan-
delslandern ist, so daB lediglich

50 Mio. to

flir den internationalen Donauverkehr b-
rig bleiben.

Interessant ist nun festzustellen, daB von
diesen rund 50 Millionen Tonnen, die im
internationalen Donauverkehr abgewickelt
werden, nur rund 3 Millionen Tonnen Uber
die deutsche Grenze Passau abgefertigt
werden, woveon der groBte Anteil, ndmlich
rund 2,2 Millionen Tonnen, also rund 73%,
auf die deutsche Schiffahrtsgesellschaft,
die Bayerischer Lloyd AG und die oster-
reichische Schiffahrtsgesellschaft DDSG
entfallen. So beférdern die gesamten Ost-
schiffahrten lediglich rund 800000 Tonnen
= 27% im Verkehr mit der Bundesrepublik
Deutschland. Auf die Sowjetische Donau-
Dampfschiffahrts-Gesellschaft  entfallen
davon rund 130000 Tonnen = 4%.

Bei der Betrachtung der Verkehrsstrome
liber die Grenze Passau muBB man wissen,
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daB von den rund 3 Millionen Tonnen nur
etwa die Halfte bilateraler Warenaustausch
mit den Donauanliegerstaaten darstellt, die
andere Hélfte von rund 1,5 Millionen Ton-
nen ist Transitgut, das durch die Bundesre-
publik Deutschland transportiert wird, ins-
besondere Kohle und Erz fur Osterreich.
Wenn man nun in Vergleich zieht, welch
groBe Tonnagen mit anderen Verkehrstra-
gern im Ost-West-Handel abgefahren wer-
den, kann man durchaus zu dem SchluB
kommen, daB mit der Fertigstellung des
Main-Donau-Kanals eine Verlagerung der
Verkehrsstréme zugunsten der Wasser-
straBe eintreten wird. Wobei dies nicht
unbedingt zum Nachteil der Deutschen
Bundesbahn sein muB, sondern sich
durchaus in einer engen Kooperation zum
beiderseitigen Nutzen entwickeln kann.
Aus meiner Sicht ist es zum Beispiel fur die
Deutsche Bundesbahn nicht lukrativ ihren
hochwertigen und teueren Wagenpark im
Warenaustausch mit den COMECON-
Staaten nur flir eine kurze deutsche In-
landsstrecke, wie zum Beispiel von Ham-
burg nach Lauenburg, zur Verfligung zu
stellen und fir den eigentlichen Hauptlauf
durch die DDR und Tschechoslowakei
nach Ungarn dann lediglich die unaus-
kémmlichen Auslandsmieten zu verein-
nahmen. Der Transport, um bei diesem
Beispiel zu bleiben, von Hamburg nach
Siden zum Kanal istaufgrund der langeren
deutschen Strecke sehr viel interessanter
und im kombinierten Verkehr kann die
Ware dann wahlweise in Wirzburg oder
Nirnberg in das Binnenschiff zur Weiterbe-
férderung in die COMECON-Staaten um-
geschlagen werden, so wie wir es ja heute
bereits erfolgreich im Verkehr mit Oster-
reich praktizieren.

Wichtig erscheint mir auch darauf hinzu-
weisen, daB mit der durchgehenden Was-
serstraBe echte Neuverkehre ausgeldst

werden, und der Kanal damit die Handels-
beziehungen zwischen West und Ost ver-
bessert.

Die Regionen im Einzugsbereich der Was-
serstraBe wie zum Beispiel Bayern, Oster-
reich, Tschechoslowakei und Ungarn wer-
den mit dem zusatzlichen Verkehrsweg
wettbewerbsfahiger. Produktion und Han-
del sowoh! bei uns als auch in den Ost-
lichen Nachbarstaaten werden dadurch
belebt und ausgebaut.

Meine Prognose fir die zu erwartenden
Verkehrsmengen Uber den Main-Donau-
Kanal lautet deshalb 6 bis 8 Mio. to pro Jahr
(siehe Tabelle), und dies ohne allzugroBen
und zu harten Wettbewerb mit denanderen
Verkehrstragern Schiene und StraBe, son-
dern in enger Abstimmung, Kooperation
und Kombination. Und gerade im Bereich
der kombinierten Verkehre zwischen
Schiene und WasserstraBe erwarte ich
enorme Vorteile.

Nun zu den Bedingungen fur die Ostblock-
Schiffahrt. Dreh- und Angelpunkt fiir die
weitere Betrachtung ist der Rechtsstatus
des Kanals. Die Bundesregierung hat ent-
schieden und festgelegt, daB der Main-Do-
nau-Kanal eine nationale WasserstraBe ist,
die ausschlieBlich auf ihrem Territorium
gebaut und von ihr und dem Freistaat Bay-
ern finanziert wird. Damit unterliegt der
Kanal voll der Souveranitat der Bundesre-
publik Deutschland und nur sie kann be-
stimmen, unter welchen Bedingungen aus-
landische Schiffe den Kanal befahren dlir-
fen.

Dieser Rechtsstatus — Main-Donau-Kanal
ist eine nationale WasserstraBe — wurde in
den zurlckliegenden Jahren immer wieder
herausgestellt und in allen Veréffentlichun-
gen dokumentiert. Wir als deutsche Bin-
nenschiffer unterstellen, daB es der Bun-
desregierung moglich sein wird, an diesem



Erwartete Verkehrsmengen Gber den Main-Donau-Kanal

Relation Guterart Tonnagein 1.000to
innerdeutsch Kies 300
Kohle 500
Eisenwaren 100
librige Glter 50 950
Bundesrepublik
Deutschland
— mit Osterreich Erze 500
oder umgekehrt Kohle 1.000
Eisen und Stahl 300
Dlingemittel 200
Futtermittel 100
Ubrige Glter 200 2.300
— mitCSR Mineralélerzeugnisse 150
oderumgekehrt Eisen und Stahl 75
forstwirtschaftliche Erzeugnisse 100
Gbrige Guter 100 425
— mitUngarn Futtermittel 300
oderumgekehrt Kohle 100
Mineralélerzeugnisse 200
Eisen und Stahl 200
Dingemittel 100
Ubrige Glter 50 950
— mitJugoslawien Eisen und Stahl 100
oderumgekehrt Diingemittel 100
Steine und Erden 150
land- und forstwirtschaftliche
Erzeugnisse 75
Ubrige Giter 50 475



Relation Guterart Tonnagein 1.000to
Bundesrepublik
Deutschland
— mitRuménien Kohle 100
oderumgekehrt Steine und Erden 100
Mineralélerzeugnisse 150
Soda/PVC 100
Eisen und Stahl 50
Ubrige Guter 50
Transitim Donau-See-Verkehr 50 600
— mitBulgarien Soda 100
oderumgekehrt Konserven 50
Nahrungs- und Futtermittel 50
Eisen und Stahl 50
Ubrige Guter 50 300
— mitUdSSR Schwefelkies 150
oderumgekehrt Halb-u.Fertigwaren,Maschinen 50
ubrige Guter 100
Transitim Donau-See-Verkehr 100 400
Gesamt-Verkehrsaufkommen 6.400

Standpunkt festzuhalten und auch gegen-
Uber den COMECON-Staaten durchzuset-
zen. Das ist die wichtigste Voraussetzung
fur alle weiteren Verhandlungen mit den
Donauanliegerstaaten. Auf dieser Festle-
gung bauen wir auf und entwickeln unsere
Gedanken fir eine vernunftige Zusammen-
arbeit mit den Reedereien der Ostblock-
staaten.

Ein wichtiger Schritt zur Absicherung der
Transportinteressen der internationalen
Rheinreeder und somit automatisch der

7 deutschen Binnenschiffahrt, ist die Ande-

rung der Mannheimer Akte. Damit ist nur
den Rheinuferstaaten die Beteiligung am
Rheinverkehr moglich, die roten Flotten
sind dadurch aus der Transportfiihrung
und der Beteiligung am Rheinverkehr aus-
geschlossen.

Die Bundesregierung hat nun in den zu-
rickliegenden Jahren allen interessierten
Staaten Verkehrsverhandlungen zur Fest-
legung der Vereinbarungen fir die Durch-
fahrt durch das westdeutsche Kanalsystem
angeboten; insbesondere natlrlich den
Donauanliegerstaaten. Es wird angestrebt,



die zuklnftige Zusammenarbeit auf der
Basis von bilateralen Binnenschiffahrtsver-
trdgen zwischen den Staaten zu regeln.
Verhandlungen mit Osterreich konnten
zwischenzeitlich positiv abgeschlossen
werden. Die Gesprache mit der Tschecho-
slowakei und mit Ungarn befinden sich in
der Endphase. Vertragsentwiirfe und erste
Gespriachsrunden wurden mit Bulgarien,
Rumaénien und der UdSSR ausgetauscht
bzw. gefihrt. Mit Jugoslawien gibt es seit
1954 einen Vorvertrag, der die Zusammen-
arbeit in der angestrebten Form regelt.
Bereits an dem kurzen Kanalstlick zwi-
schen Regensburg und Kelheim, das Ende
1979 erdffnet wurde, zeigt sich die unter-
schiedliche Haltung der Donaureedereien.
Osterreich, Jugoslawien und Rumaénien
waren in den zurlckliegenden Monaten
bereit, dieses Stlick als nationale Wasser-
straBe anzuerkennen und Genehmigungen
fur die Fahrt nach Kelheim einzuholen. Die
Reedereien der Tschechoslowakei, Un-
garns, Bulgariens und der UdSSR weiger-
ten sich bislang Genehmigungen zu bean-
tragen und haben die Strecke noch nicht
befahren.

Die wichtigsten Punkte, die wir bei den
Verhandlungen zu den bilateralen Binnen-
schiffahrtsvertragen berlcksichtigen und
einarbeiten missen sind folgende:

— Paritdtische Ladungsaufteilung zwi-
schen den Schiffahrtsgesellschaften
beider Seiten, unabhéngig von der Ein-
kaufs- oder Verkaufsklausel (fob, cif).

— Kostendeckende Frachten, die auch
westlichen Reedern eine angemessene
Rendite zulassen.

— Ein paritdtisch besetzter, gemischter
AusschuB3, der die Frachten und Ne-
benbedingungen festzulegen hat, aber
auch als Kontrollorgan die Zusammen-
arbeit tiberwachen muB.

— Regelung des Kabotageverkehrs; an
diesem Verkehr dirfen nur die heimi-
schen Schiffahrisgesellschaften betei-
ligt sein.

— Regelung des Transitverkehrs, der nur
mit Genehmigung maglich sein darf.

— Festlegung, daB eine AnschluBkabota-
ge nicht méglich ist.

— Regelung des Drittlandverkehrs.

— Festlegung der Sicherheits- und Ver-
kehrsregeln (ADNR).

Dies sind nur einige wichtige Positionen,
auf die wir zu achten haben. Wir missen
aber insgesamt berlcksichtigen, daB auf-
grund der unterschiedlichen Wirtschafts-
systeme eine Vielzahl von klaren Regelun-
gen und Absprachen notwendig ist.

Als weiteres Stichwort, das den westlichen
Reedern groBe Probleme bereiten kann,
mochte ich die ,,Niederlassungsfreiheit”
ansprechen. Es ist sicherzustellen, daB die
geforderten  Einschrankungen, Vertei-
lungs- und Gegenseitigkeitsbestimmun-
gen bei den Verkehrstragern mit Hilfe der
Grindung von Zweigniederlassungen und
Tochtergesellschaften durch COMECON-
Staaten und deren Angehdrige nicht um-
gangen werden kdnnen.

All dies gilt es zu berlcksichtigen und in
den vorgesehenen bilateralen Binnen-
schiffahrtsvertragen klarzulegen und da-
durch die Position der deutschen Binnen-
schiffahrt abzusichern. Nur wenn dies
maoglich ist, ist es sinnvoll, den Donauanlie-
gerstaaten die Fahrt auf den nationalen
WasserstraBen der Bundesrepublik
Deutschland zu gestatten.

Ich unterstelle, daB die vorgesehenen Maf-
nahmen ausreichen, und die Vertrage auf
Regierungsebene der deutschen Binnen-
schiffahrt die Sicherheit geben, daB nach
Fertigstellung der Main-Donau-Verbin-
dung keine negativen Auswirkungen zu



befurchten sind. Ich bin sicher, daB die
neuen Giterstréme, die neuen Verkehrsre-
lationen und die intensivere Zusammenar-
beit mit den Reedereien der Donaustaaten
eine Vielzahl von positiven Aspekten brin-
gen werden. Die deutsche Binnenschiff-
fahrt, die heute nur durch die Bayerischer
Lloyd AG am Warenaustausch mit den

Donauanliegerstaaten beteiligt ist, kann
nichts verlieren, sondern wird auf Basis der
Vertrdge gewinnen. Ich bin deshalb der
Meinung, daB es im jetzigen Stadium ver-
ninftigerweise keinen Baustopp, sondern
ein zugiges Fertigstellen des Main-Donau-
Kanals geben muB.



Die wirtschaftliche Bedeutung
des mittelfrankischen Raumes
und seine Entwickiung

unter Beriicksichtigung des
Main-Donau-Kanals

Festvortrag von Konsul Senator Walter
Braun, Prasident der Industrie- und Han-
delskammer Nirnberg, anléBlich der Ein-
weihung des Kraftfutterwerkes der Bayeri-
schen Raiffeisenzentrale im Hafen Nirn-
berg am 8. Februar 1982.

.Unseren Gastgebern bei der heutigen Ver-
anstaltung, insbesondere Herrn General-
direktor Professor Dr. Wasmer, danke ich
fur die freundliche Einladung, hier Uber die
Bedeutung der mittelfrénkischen Wirt-
schaft und (ber unsere mittelfrankischen
Aspekte fiir den Weiterbau des Main-Do-
nau-Kanals zu sprechen.

Denn das Ereignis dieses Tages, die Ein-
weihung des neuen Kraftfutterwerkes, hat
zu beiden Teilen meines Vortrages eine
direkte Beziehung:

— Einmal starkt die hier getatigte Investi-
tion in zweistelliger Millionenhdhe die
Nirnberger und die mittelfrdnkische
Wirtschaft gerade in einer Zeit, in der
wir hart mit den Problemen des Struk-
turwandels, des konjunkturellen Ein-
bruchs und der Arbeitslosigkeit zu
kdmpfen haben. Diese Investition ist
fir uns deshalb ein Lichtblick, ein Sig-
nal gegen Mutlosigkeit und Attentis-
mus, ein Signal fir (berlegte und kraft-
volle Entscheidungen zur Gestaltung
einer besseren Zukunft.

— Zum andern, damit schlieBt sich der
Bogen des Themas, ist das neue Werk
sogar eine Folge unserer bayerischen
WasserstraBe fur die Binnenschiffahrt.
Denn die hier aufgebauten 120000
Tonnen Jahreskapazitédt der Futtermit-
telverarbeitung beruhen wesentlich
auf Uberseeimporten: Das Rohmate-
rial, wie zum Beispiel Getreide und
Sojaschrot, kommt mit der Transport-
leistung und durch die Tarifkraft des
Main-Donau-Kanals zu uns. In verar-
beitetem Zustand wird das Produkt,
wie wir gehort haben, dank der ausge-
zeichneten Anbindung des Hafens an
Schiene und FernstraBen, lber Mittel-
franken hinaus nach Siden gebracht,
selbst bis in entlegene Teile Oberbay-

erns, zur Férderung der bayerischen
Viehhaltung und Fleischerzeugung.*

Prasident Braun fihrt dann weiter aus, daB
die mittelfrankische Industrieregion mit
dem Zentrum Nirnberg-Furth-Erlangen-
Schwabach zu den industriellen Schwer-
punkten in der Bundesrepubiik gehore,
insbesondere im Hinblick auf ihre Export-
leistung. Rund 85000 Arbeitsplatze der
der Industrie wiirden hier unmittelbar vom
Auslandsgeschaft abhangen.

In einem anschlieBenden Exkurs in die
Vergangenheit zeigt er auf, daB die Wirt-
schaftsstrukiur Mitteifrankens nicht aus
Zufélligkeiten wie natlrlichen Bodenschét-
zen, sondern als Frucht der historischen
Entwicklung und des FleiBes von vielen
Generationen Uber fast ein Jahrtausend
hinweg, entstanden sei.

Nirnberg, das sich seinen kihnen unter-
nehmerischen Wagemut bewahrt habe, sei
schon immer eine Stadt des weltweiten
Handels und der Kaufherren gewesen. Die
spater in Bayern neugestellte Aufgabe
habe die Wirtschaft rasch angenommen.
Neue Betriebe seien zu den Uberlieferten
hinzugekommen; die Elektrotechnik, der
Maschinenbau sowie die typische Eisen-,
Blech- und Metallwarenindustrie hatten an
Bedeutung gewonnen, um heute mehr als
die Héfte der gesamten Industrie zu umfas-
sen. Eine Monostruktur lasse sich hieraus
jedoch nicht ableiten, weil diese Gruppen
mit einer breiten Palette von Fertigungen
vertreten seien: Von GroBkraftwerken tber
Elektromotoren und Generatoren bis zu
Transistoren, von Haushalts-, medizini-
schen- und nachrichtentechnischen Gera-
ten bis hin zur Radio- und Videotechnik,
vom Anlagenbau, der Zahnradgetriebe-
und Kugellagerfertigung bis zu Verbren-
nungsmotoren und Spezialmaschinen, um
nur die Wesentlichsten zu nennen.
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Nach einer Darstellung der Branchenviel-
falt der mittelfrankischen Wirtschaft und
der Aufgliederung der hier Beschéftigten
fahrt Prasident Braun dann wortlich fort,
»daB immer wieder der Main-Donau-Kanal
in das Blickfeld riickt".

Durch einen Bezieher von Massengut hier,
einen Exporteur von gréBten Transforma-
toren dort oder einen Empfanger von Alu-
miniumbarren zur weiteren Verarbeitung,
durch Betriebe, die den Kanal als eine
Standortvoraussetzung angenommen ha-
ben. Es sind Betriebe mit einigen hundert
oder mit Tausenden von Arbeitsplatzen, die
zu halten oder nicht halten zu kénnen, fir
die Region und die darin lebenden Men-
schen existentielle Bedeutung hat: hier so
gut, wie morgen driiben in der Oberpfalz.
Andere Betriebe — wie dieses Kraftfutter-
werk — kommen (iberhaupt erst durch den
Wasserweg zu uns. Und neben den Verkeh-
ren, die vorhanden sind, die man deshalb
zéhlen und wégen kann, gibt es solche, die
unter bestimmten Voraussetzungen Uber-
haupt erst entstehen und sich deshalb nicht
vorausberechnen lassen.

Es ist ja heute auch schwierig, die kiinftige
Entwicklung Sildosteuropas vorauszuse-
hen. Aber die Interessen Osterreichs liegen
uns sicher nicht ferner als die der DDR.
Ungarn und Jugoslawien sind nicht weni-
ger wichtig als Polen. Und wenn man hier
an der Infrastruktur fir diesen beschriebe-
nen Raum an der Donau baut, ist die Frage
nach der direkten Rentabilitdt ebenso wie
in anderen Féllen in einen grdéBeren Zu-
sammenhang einzuordnen, den man heute
beim Kanal zu Unrecht leugnet.

Aber auch zu den Zahlen ist einiges zu
sagen. Das Hauptargument von Bundes-
verkehrsminister Volker Hauff gegen den
Weiterbau des Kanals ist eine angebliche
Rentabilitdt des Projektes von 0,5. Dieses
Nutzen-Kosten-Verhéltnis ist das Ergebnis

einer Studie, die von seinem Ministerium
1976 im Zusammenhang mit der Fort-
schreibung des Bundesverkehrswegepla-
nes erstellt wurde. Den Stellenwert dieser
Untersuchung verdeutlicht die Aussage
der Bundesregierung mit Kabinettsbe-
schluB vom 7. November 1979 im Bundes-
verkehrswegeplan 80, wonach alle dort
genannten Vorhaben — also auch die
Main-Donau-WasserstraBe — gesamtwirt-
schaftlich positiv. zu bewerten sind. Zwi-
schenzeitlich wurde vom Ministerium eine
weitere Untersuchung in Auftrag gegeben
(Planco Consulting GmbH), die — wie
nicht anders zu erwarten war — dem Ergeb-
nis von 1975 entspricht.

Die Erklarung fur die geringe rechnerische
Rentabilitat des Kanals liegt in zwei ent-
scheidenden Fehlern dieser Modellrech-
nungen begrindet: Zum einen wird eine
unzulassige Verklrzung der Nutzungsseite
vorgenommen, indem mit Schwerpunkt die
verkehrlichen Aspekte der Beurteilung zu-
grunde gelegt werden. Das gesamte Pro-
jekt — und hier muB nicht nur die franki-
sche Seenlandschaft zusatzlich mit einbe-
zogen werden — weist aber ein wesentlich
breitetes Nutzenspektrum auf, bei dem die
verkehrswirtschaftliche Bedeutung einen
Teilaspekt unter vielen anderen darstetlt.
Der zweite Grund liegt darin, daB ein ex-
trem niedriges Transportaufkommen fir
den Kanal prognostiziert wird. Die BMV-
Untersuchung unterstellt ein durchschnitt-
liches Gesamtaufkommen fir die Kanal-
strecke im ganzen in Héhe von 2,7 Millio-
nen Tonnen pro Jahr, von dem in Zukunft
auf den Nord-Sid-Verkehr 1,3 Millionen
Tonnen entfallen sollen. Als Prognosezeit-
punkt wurde das Jahr 1990 gewdhlt, ein
Zeitpunkt also, zu dem der Kanal voraus-
sichtlich nicht fertiggestellt ist; geschweige
denn, daB damit seine Nutzungsdauer be-
ricksichtigt wird.



Die Fragwirdigkeit dieser Prognose wird
deutlich, wenn man sich vor Augen halt,
daB allein der Binnenschiffsumschlag Mit-
telfrankens nach Ermittlungen unserer
Kammer im letzten Jahr mit 1289710 Ton-
nen schon anndhernd den Prognosewert
erreicht, obwohl der Kanal noch nicht ein-
mal zur Hélfte schiffbar ist. Rechnet man
lediglich die zuklinftige Schiffstonnage far
das neue Raiffeisen-Kraftfutterwerk hinzu,
das wir hier und heute einweihen, so wird
bereits 1982, da es sich entscheidend um
Nord-Sid-Verkehr handelt, die im Gutach-
ten angenommene Gesamttonnage von 1,3
Millionen Tonnen bei weitem Uberschrit-
ten. Die Zuwachsraten im Schiffsverkehr,
die fir Mittelfranken im Vergleich der Jahre
1980 und 1981 bei 8,6 Prozent liegen, sind
um so erstaunlicher, wenn man bedenkt,
daB aufgrund der konjunkturellen Situation
im Bundesgebiet bei allen Verkehrstragern
das Transportaufkommen sank.

Tatsache ist, daB das Schiff das umwelt-
freundlichste und am meisten energiespa-
rende Transportmittel darstellt. Gerade mit
Blick auf die Preisentwickiungen bei Ener-
gie muB daher von einer auch weiterhin
wachsenden Bedeutung der Binnenschiff-
fahrt ausgegangen werden, und das in
zweierlei Hinsicht:

— Zum einen ergibt sich eine zunehmen-
de Transportveriagerung auf das ko-
stenglinstigere Verkehrsmittel Schiff.
Das ist der Substitutionseffekt.

— Zum anderen gewinnt — wie bereits zu
beobachten ist — das Massengut Koh-
le, das vorwiegend auf dem Wasserweg
transportiert wird, wieder an Bedeu-
tung, ein echter Wachstumseffekt.

Beides sind langerfristige Wirkungen; aber
an ein Infrastrukturprojekt, das eine Le-
bensdauer von rund 100 Jahren aufweist,

mit kurziristigen Uberlegungen heranzu-
gehen, ist nicht sinnvoll.

Ein weiterer sehr wesentlicher Aspekt des
Main-Donau-Kanals liegt in der Verbesse-
rung der verkehrlichen Anbindung Nord-
bayerns. Mit der Grenzziehung nach dem
Zweiten Weltkrieg wurde dieser Raum in
eine doppelte Randlage gedrangt, inner-
halb Deutschlands und innerhalb der EG.
Um so wichtiger ist daher die Bereitstellung
kostenglinstiger Transportmittel, die dazu
beitragen, die Wettbewerbsnachteile der
Randlage zumindest zu mildern. DaB derar-
tige Transportkostenersparnisse im be-
trachtlichen Umfange entstehen, zeigt fol-
gendes Beispiel:

Nach Eréffnung des Hafens Nirnberg san-
ken die Eisenbahnfrachttarife fir Hartwei-
zen auf der Strecke Hamburg-Nirnberg
um 50 Prozent. Wie dies in einer marktwirt-
schaftlichen Ordnung als Argument gegen
den billigeren Verkehrstrager verwendet
werden kann, ist mir unversténdlich. Die
exportorientierten nord- und ostbayeri-
schen Gebiete weisen traditionsgemafn
enge Handelsbeziehungen zum siidosteu-
ropdischen Raum auf. FUr die Verbesse-
rung dieser wirtschaftlichen Wechselbezie-
hungen stellt die ziigige Fertigstellung der
Main-Donau-Verbindung eine wichtige
Voraussetzung dar. Das wird auch durch
das nachhaltige Interesse Osterreichs am
Kanalprojekt unterstrichen, wo ebenfalls
schon vielé Milliarden DM in die Wassertra-
Be investiert worden sind. Die Bundesre-
gierung steht Osterreich gegeniliber im
Wort.

Uber die verkehrswirtschaftliche Betrach-
tung hinaus, also neben der Anbindung des
ostbayerischen Raumes an das européa-
ische WasserstraBennetz und der tarifbil-
denden Funktion eines zuséatzlichen Ver-
kehrsweges, liegen weitere wesentliche
Aufgaben des Gesamtprojektes in der was-
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serwirtschaftlichen Sanierung Mittelfran-
kens, in der Verbesserung der energiewirt-
schaftlichen Situation und in regionalen
Entwicklungsimpulsen, insbesondere auch
in der Fremdenverkehrswirtschaft.

Ich meine, daB diese Bereiche bei der bis-
herigen Diskussion um den Main-Donau-
Kanal zu kurz gekommen sind.

Mit der Fertigstellung des Kanals werden
jahrlich rd. 155 Millionen Kubikmeter Alt-
muhl- und Donauwasser in den wasserar-
men mittelfrdnkischen Raum (ibergeleitet.
Dieser interregionale Wasserausgleich
kann nur im Zusammenspiel von Kanal und
Uberleitungssystem bewerkstelligt wer-
den, wobei etwa ein Drittel der Wassermen-
ge Uber das Speichersystem der Regnitz
zugefihrt wird.

Neben der Verhinderung von Hochwasser-
schéden durch AltmUh! und Donau dient
das Gesamtprojekt — hier kann man sicher
von einem wasserwirtschartlichen Jahr-
hundertwerk sprechen — dadurch insbe-
sondere der Verbesserung der wasserwirt-
schaftlichen Verhéltnisse im Regnitz-Main-
Gebiet. Mit der geplanten Uberleitung er-
weitern sich die Méglichkeiten fiir Indu-
strieansiedlungen im mittelfrankischen
Verdichtungsraum ganz erheblich. Dies gilt
sowohl fur die Versorgung der Betriebe mit
Brauchwasser als auch fir die Aufnahme-
féhigkeit der Regnitz. Damit wird ein Eng-
paB beseitigt, der bisher die Neuansiedlung
bzw. Expansion bestimmter Branchen ver-
hinderte, die in groBerem Umfange auf
Wasser angewiesen sind. Gleiches gilt fiir
den Kiihlwasserbedarf der Energiewirt-
schaft. So ist der fiir eine gesicherte Ener-
gieversorgung des Raumes dringend bené-
tigte Ausbau des GroBkraftwerks Franken
Il'in Erlangen um 750 MW nur im Zuge der
verbesserten Wasserfilhrung der Regnitz
maglich.

Man solite in diesem Zusammenhang nicht
vergessen, daB die Niedrigwasseraufho-
hung der Regnitz von 10 auf 25 Kubikmeter
in der Sekunde einen bedeutenden Beitrag
zur Verbesserung der Gewissergiite der
stark belasteten Regnitz liefert und daher
auch unter dkologischen Gesichtspunkten
zu begriiBen ist. Bis vor kurzem wurde von
seiten des Naturschutzes erklért, daB die
Einbindung des Kanals in das Altmihltal
eine fiir den ,Naturfreund akzeptable Lé-
sung” (Hubert Weinzierl) darstellt. Der f{ir
das untere Altmu{hltal aufgestellte Land-
schaftsrahmenplan galt als beispielhaft.
Welche Uberlegungen nun zu der genau
entgegengesetzten Meinung geflthrt ha-
ben, bleibt unerfindlich — an den Planun-
gen hat sich zwischenzeitlich nichts ge-
andert.

Die im Zuge des Uberleitungsprojektes
z.T. schon vorbereiteten drei gréBeren
Speicher Brombachtalsperre, Ausgleichs-
becken Altmihltal und Talsperre Kleine
Roth, werden eine Wasserflache von insge-
samt 2000 ha schaffen. Allein der Brom-
bachspeicher wird mit rund 12 Quadrat-
kilometer gréBer als der Tegernsee sein,
der neun Quadratkilometer Flache besitzt.
Diese Seenlandschaft befindet sich in un-
mittelbarer Nahe des mittelfrankischen
Verdichtungsraumes. Es bedarf keiner pro-
phetischen Gaben, zu ermessen, welche
Bedeutung dieses Naherholungsgebiet mit
seinen wasserorientierten Mdoglichkeiten
aufweist.

Insbesondere kommen die wirtschaftlichen
Impulse durch Fremdenverkehr und Nah-
erholung dem sldwestlichen Teil Mittel-
frankens zugute, das zu den struktur-
schwachen R&umen im Bundesgebiet
zahlt. Beachtliche Vorleistungen von kom-
munaler und privater Seite zeigen, welche
berechtigten Erwartungen man an die
fremdenverkehrswirtschaftliche Entwick-



lung kniipft. Weitere Bauverzdgerungen
sind schon im Hinblick auf den privaten
Unternehmer, der sich auf die Planungs-
vorgaben der &ffentlichen Hand verlassen
hat, zu vermeiden. Ganz zu schweigen von
den zusatzlichen Kosten, die jeder Tag
einer weiteren Bauverzdgerung mit sich
bringt.

Haufig wird auch verschwiegen, daB aus
den Laufwasserkraftwerken der Rhein-
Main-Donau AG zweckgebundene Ertrége
flieBen, die im letzten Geschéftsjahr 50
Millionen DM Uberschritten und weiter an-
steigen werden. Selbst die WasserUberlei-
tung von Altmihl und Donau zu Regnitz
und Main erzeugt zusétzliche Wasserkraft-
Energie, mehr Energie, als zur Uberleitung
benétigt wird, entsprechend dem hdheren
nutzbaren Gefélle innerhalb Bayerns ndrd-
lich der Wasserscheide an der Regnitz und
am Main.

Wie wird es nun mit dem Kanalbau weiter-
gehen?

Die Sitzung des Bundeskabinetts vom 27.
Januar 1982, deren Ergebnis ich in einem
Fernschreiben an den Bundeskanzler als
eine weitere Verunsicherung der Wirtschaft
und der Gemeinden in der Region bedauert
habe — wir brauchen hier klare Verhéltnis-
se fur die wirtschaftliche Entwicklung —
diese Sitzung hat nun dank der Haltung des
Bundeskanzlers und der Minister Haack
und Apel dir Forderung Hauffs einge-
schrankt, eine sogenante ,qualifizierte Be-
endigung” der Bauarbeiten zu verlangen.
Es soll auch Ober andere Verhandlungspo-
sitionen mit Bayern gesprochen werden,
das heiBt wohl: Gber Geld. Der bisher gulti-
ge Finanzierungsschlissel sieht eine Dar-
lehensgewahrung zu zwei Dritteln vom
Bund und zu einem Drittel von Bayern vor.
Man meint, eine Funktionsanderung der
BundeswasserstraBe in der Weise geltend
machen zu kénnen, daB der Kanal friiher

primér als Verkehrsweg geplant worden
sei, heute jedoch primédr wegen seiner lan-
desplanerischen Funktionen bendtigt wer-
de. Landesplanung und Raumordnung sei-
en aber Landersache.

In jiingerer Zeit haben Finanzierungsantei-
le in Verhandiungen zwischen Bund und
Land schon wiederholt eine Rolle gespielt,
beim Nirnberger S-Bahn-Vertrag z. B. und
auch beim Hochschulbau, wo Bayern die
Rechtsposition wahrte, aber eine erhebli-
che Vorfinanzierung des Bundesanteils in
Kauf nahm, um zu verhindern, daB begon-
nene dringliche Projekte gestoppt werden
missen. Man wird voraussichtlich mitein-
ander sprechen. Ministerprasident StrauB
hat zwar wiederholt betont, daB es bei der
klaren Rechtslage des Kanalbaus ,,nichts
zu verhandeln gebe”, aber er duBerte sich
jetzt in dem Sinne, daB er Bundesminister
Hauff, wenn dieser nach Minchen kommen
sollte, nicht die Tir weisen werde. Der
Bayerische Landtag hat mit groBer Mehr-
heit die Position der Staatsregierung be-
kréftigt, daB der Main-Donau-Kanal rasch
fertiggestellt werden muf.

Der Duisburger Vertrag von 1966 legt die
Finanzierungsquoten fest, er fordert die
Bereitstellung der Mittel aber nur ,,je nach
MaBgabe der Finanzlage". Es wird also
wohl unvermeidlich sein, in sachliche Ge-
sprache einzutreten, zumal bereits vor eini-
ger Zeit angekiindigt worden ist, die vom
Bund fiir den Kanalbau bereitgestellte Jah-
resrate von 115 Millionen DM auf 80 Millio-
nen DM oder noch weiter zurliickzuneh-
men. Sie erinnern sich an die Formel von
der Fertigstellung nach dem Jahre 2000.
Ich begriiBe es, daB sich in Bayern die
Staatsregierung, die beiden groBen Par-
teien im Landtag, Uberwiegend der DGB
(mit Ausnahme der Eisenbahner) und die
Wirtschaft einig wissen in dem Urteil Gber
die Verbesserung der Infrastruktur und der
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Zukunftschancen durch den Kanal. Mag
man, ermuntert durch Hauffs Vergleich mit
dem Turmbau zu Babel, den Main-Donau-
Kanal im Norden der Bundesrepublik zu
einem Kabarettstlick erkldren, — ich bin
Uberzeugt, das einzig babylonische an der
Diskussion ist nicht der Kanal, sondern die
herbeigefihrte babylonische Sprach- und
Zahlenverwirrung. Der nicht fertiggebaute
Kanal wirde spéter sicher zu einem bun-
desdeutschen Schilda, wie ein Haus, bei
dem man die Treppe vergessen hat, oder
eine Autobahn ohne Briicken.

Die mittelfradnkische Wirtschaft, lassen Sie
mich das zusammenfassen, braucht auch
das Reststiick des Kanals als Briicke nach
Sudosten und das damit in Zusammenhang
stehende Wasser-Uberleitungssystem: zur
Sicherung der Energieversorgung, fir die

wasserwirtschaftliche Sanierung und fir
frachtgiinstige Transporte.

Wir warten dringend auf die rasche Fertig-
stellung des Seengebietes im struktur-
schwachen Westmittelfranken und auf die
Hochwasser-Einddmmung an der Altmuhl.
Ein Infrastrukturprojekt mit einem so brei-
ten Nutzungsspektrum wie der Main-Do-
nau-Kanal ist selten zu finden. Ich sehe
keine wirtschaftlich sinnvolle Aliernative zu
diesem Vorhaben, und ich hoffe, daB eine
durch Bund und Land gesicherte Finanzie-
rung die rasche Vollendung méglich
macht. Die mittelfrankische Wirtschaft hat
sich darauf eingestellt.

Dem neuen Raiffeisen-Kraftfutterwerk
Nirnberg wiinsche ich gute und dauer-
hafte Erfolge, zum Woh! der Region und
des ganzen Landes.*
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