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Ein Vierteljahrhundert
an der Spitze des Kanalvereins

Oberblurgermeister Senator

Dr. Andreas Urschlechter begeht
in seinem Amt als Vorsitzender
ein seltenes Jubildum

Vor einem Vierteljahrhundert, am 27. Juni
1958, wurde Oberblrgermeister Dr. An-
dreas Urschlechter von der Mitgliederver-
sammlung zum Vorsitzenden des Deut-
schen Kanal- und Schiffahrtsvereins
Rhein-Main-Donau e.V. gewahlt. Er hat
damitam 27. Juni 1983 25 Jahre den Vorsitz
des Kanalvereins inne, langer als irgendein
Vorsitzender in der Uber 90jdhrigen Ge-
schichte des Vereins vor ihm. Das ent-
spricht in gllicklicher Weise der Tradition
des Kanalvereins, den OberbUrgermeister
von Nurnberg zu seinem Vorsitzenden zu
wahlen.

Das Wirken von Dr. Urschlechter fur die
Main-Donau-WasserstraBe reicht weit Uber
den Kanalverein hinaus. Denn auch als
Oberburgermeister der Stadt Nirnberg, als
Mitglied des Bayerischen Senats und in
vielen anderen wichtigen Amtern setzt er
stets seine ganze Kraft und sein Wissen flr
den Bau dieser Wasserstraf3e und ihre zu-
klnftige Entwicklung ein. Beispielhaft sind
hier zu nennen: Der groBzugige Ausbau
des Hafens Nurnberg, die weitblickende
Unterstutzung der Rhein-Main-Donau AG
wie Uberhaupt sein standiges Eintreten flr
den Kanal, auchdann, wenn es ihm person-
liche Verunglimpfungen eintragt. Ein Ho-
hepunkt dieses bisherigen Wirkens glei-
chermaBen als Oberburgermeister von
Nurnberg wie als Vorsitzender des Kanal-
vereins war die Eroffnung des Staatshafens
Ndrnberg verbunden mit dem ,Internatio-
nalen Rhein-Donau-Tag® und der [Euroca
72 — Internationale Ausstellung Europaka-
nal Rhein-Main-Donau® im September
1972.

Die zuruckliegenden 25 Jahre brachten
entscheidende Phasen des Ausbaus der
Main-Donau-WasserstraBe, wie ein kurzer
Rickblick aufdas Ausgangsjahr 1958 zeigt:
Damals konzentrierten sich die Bauarbei-

ten an der WasserstraBe auf den Raum
Schweinfurt, und der Weiterbau der Kanal-
strecke von Bamberg nach Nurnberg wur-
de zwischen Bund und Bayern vereinbart.
Unter dem Vorsitz von Oberblrgermeister
Dr. Urschlechter hat der Kanalverein dann
vielfaltige Aktivitdten fur die Main-Donau-
WasserstraBe entfaltet, die hier nur stich-
wortartig und naturgemafB unvollstandig
gewurdigt werden konnen.

Mit dem Gutachten von Professor Dr. Jae-
nicke ,,Die neue GroBschiffahrtsstraBe
Rhein-Main-Donau — eine volkerrecht-
liche Untersuchung lUber den rechtlichen
Status der kinftigen Rhein-Main-Donau-
GroBschiffahrtsstraBe” (1973) und der Ifo-
Studie ,,Der Main-Donau-Kanal — Argu-
mentationsstudie zu einer kontroversen
Diskussion™ (1982) werden in jeweils
schwierigen Situationen fur die Wasser-
straBe anstehende Fragen Uberzeugend
geklart. Die Tradition des Vereins auf dem
Gebiet technischer und verkehrswissen-
schaftlicher Gutachten wird damitauf neue
Bereiche fortentwickelt.

Der europdischen Bedeutung der Main-
Donau-Verbindung tragt Dr. Urschlechter
durch den systematischen Ausbau interna-
tionaler Beziehungen des Kanalvereins,
insbesondere nach Osterreich, Frankreich,
der Schweiz, den Niederlanden, aber auch
den COMECON-Landern Rechnung.

Die Offentlichkeitsarbeit des Kanalvereins
wird unter seinem Vorsitz durch die Her-
ausgabe von Mitteilungsblattern, Mitglie-
derbriefen, Festsschriften und durch eine
Intensivierung der Beziehungen zu den
Medien erweitert.

Dr. Urschlechter gelingt es stets viele nam-
hafte Personlichkeiten zu einer Mitwirkung
in den Gremien des Kanalvereins zu gewin-
nen, die wirtschaftliche Basis des Vereins
zu starken und die personelle Organisation
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so zu formen, daB der Kanalverein auch
unter den schwierigen Bedingungen der
80er Jahre wirkungsvoll arbeiten kann.
Sein 25jahriges Jubildum im Vorsitz des
Kanalvereins ist AnlaB, Zwischenbilanz zu
ziehen und Herrn Oberburgermeister Se-
nator Dr. Andreas Urschlechter flr das
bisher Geleistete zu danken. Mit diesem
Dank verbinden sich Hoffnung und Uber-
zeugung, daB der Deutsche Kanal- und
Schiffahrtsverein auch in Zukunft auf den
Weitblick, das politische Geschick und das
unermudliche Engagement seines Vorsit-
zenden Dr. Urschlechter in dem Ringen
um die zUgige Fertigstellung des Main-Do-
nau-Kanals vertrauen darf.

Dr. Hartwig Hauck

Ein Leben fiir die Idee
des Main-Donau-Kanals

Interview mit dem Vorsitzenden des
Deutschen Kanal- und Schiffahrtsverein
Rhein-Main-Donau e.V.,
Oberburgermeister Senator

Dr. Andreas Urschlechter

zu seinem 25jahrigen Jubilaum im Amt

Der Oberburgermeister der Stadt Nurn-
berg, Senator Dr. Andreas Urschlechter,
steht seit 25 Jahren an der Spitze des Deut-
schen Kanal- und Schiffahrtsvereins
Rhein-Main-Donau e.V. Keine Personlich-
keit vorihmhatden Verein in seiner 91jahri-
gen Geschichte als Vorsitzender so lange
in guten wie in schlechten Zeiten geflhrt,
sich der Idee einer Verbindung zwischen
den beiden grof3en europaischen Stromen
so tatkraftig gewidmet.

Im Jubildumsjahr der Amtszeit von Dr.
Urschlechter scheinen die letzten Hinder-
nisse aus dem Weg geraumt, die der Vollen-
dung des Main-Donau-Kanals gerade in
jungster Zeit entgegenstanden. In einem
Interview schildert der Vorsitzende des
Vereins, wie er seine Aufgabe verstanden
und was er mitden Mitgliedern erreicht hat.

Redaktion: Mit welchen Erwartungen und
Hoffnungen haben Sie Ihr Amt als Vorsit-
zender des Deutschen Kanal- und Schiff-
fahrtsvereins Rhein-Main-Donau e.V. im
Juni 1958 angetreten?

Dr. Urschlechter: Als mich die Mitglieder
des Vereins bei der Jahresversammliung
1958 im Miinchner Regina-Hotel mit der
Aufgabe betrauten, da sah es keineswegs
rosig fur eine Verbindung von Main und
Donau aus. Die Strecke bis Wurzburg war
zwar kanalisiert, die Arbeiten Richtung
Bamberg hatten begonnen, aber auBer der
Idee des durchgehenden Wasserweges
und der Menschen, die an sie glaubten, gab
es wenig Hoffnung fur einen durchgehen-
den Wasserweg von der Nordsee bis zum
Schwarzen Meer.

Redaktion: Wann kam der Durchbruch fur
den Bau des Kanals von Bamberg nach
Nirnberg und weiter nach Regensburg?
Dr. Urschlechter: Die Duisburger Vertrage
vom Jahre 1966 brachten die entscheiden-

den Voraussetzungen flr das groBe Werk, 4



das viele Generationen von Menschen er-
sehnt hatten, wie die ersten Bemuhungen
Kaiser Karls des GroBen um eine Schiff-
fahrtsverbindung vom Main zur Donau be-
weisen. In Duisburg bestatigten 1966 die
Bundesrepublik Deutschland und der Frei-
staat Bayern den Vertrag von 1924 zwi-
schen dem Deutschen Reich und Bayern
und schrieben ihn fort. Damit war eine gute
Rechtsgrundlage fur den Bau des Kanals
auf seiner vollen Strecke gegeben.

Redaktion: Haben sich die Erwartungen
erflllt, die sich an die Duisburger Vertrage
knupften?

Dr. Urschlechter: In weit weniger als zehn
Jahren machte der Kanal groBe Fort-
schritte. Sichtbare Zeichen daflr sind der
Hafen Bamberg, der lange umstritten war,
weil die Domstadt von ihm etwas zerschnit-
ten wird, und der Staatshafen Nurnberg,
der 1972 eingeweiht wurde. Vor allem die
Eroffnung der Strecke bis Nlrnberg galtals
Signal, daB einer Vollendung des Kanals
nichts mehr im Wege steht.

Redaktion: Der NUrnberger Hafen mit sei-
ner Infrastruktur wird als beispielhaft
erachtet, weil dort alle Transportwege zu-
sammentreffen. Er stellt eine ideale Kombi-
nation von Schienenweg, StraBennetz und
Wasserweg dar. Sie haben sicher als Ober-
blrgermeister der Stadt manches dazu
beitragen kénnen, daB sich die Vorstellun-
gen des Kanalvereins in der Wirklichkeit
niederschlugen. Wie sah das konkret aus?

Dr. Urschlechter: Es ist sicher richtig, daB
die Stadt NUrnberg vieles dazu beitragen
konnte, den Hafen zu einem Umschlagplatz
far Guter aller Art zu gestalten. Sie hat
allein 120 Millionen Mark investiert, um die
notige Infrastruktur zu schaffen. Aber die
Stadt hatdies nichtallein anderen zu Gefal-
len getan, sondern sie hat dadurch auch

5 gewonnen. Ich erinnere nur an die groBen

Industriegebiete in der Nachbarschaft des
Hafens, die NlUrnberg neue Entwicklungs-
chancen eroffneten.

Redaktion: Trotz dieser Fortschritte gab es
aber auch immer wieder Erschutterungen
fur die Kanalidee. Wie sind Sie und die
Mitglieder des Vereins diesen Erscheinun-
gen begegnet?

Dr. Urschlechter: Ein so groBes und bedeu-
tendes Bauwerk wie der Kanal sieht sich
immer wieder der Kritik ausgesetzt. So hat
uns die sozialliberale Koalition in Bonn
vorgeworfen, wir setzten uns fur eine
Schiffahrtsverbindung ein, die nach ihrem
Standard als internationale WasserstraBBe
betrachtet werden konnte und somit den
deutschen Reedern gewissermafen das
Wasser abgrabt. Wir haben darauf mit ei-
nem volkerrechtlichen Gutachten von Pro-
fessor Dr. Gunther Jaenicke geantwortet,
der 1973 unumstdBlich feststellte, daB der
Kanal eine nationale WasserstraBe ist. lhre
kiunftigen Benutzer in den Nachbarlandern
mussen sich ihre Schiffahrtsrechte in Ver-
tragen mit der Bundesrepublik Deutsch-
land sichern. Das Auswartige Amt ist seit-
her beschaftigt, bilaterale Vertrage fir den
Zeitpunkt anzustreben, wenn der Kanal auf
seiner vollen Lange befahren werden kann.

Redaktion: In jlngster Zeit sind aber die
Stimmen immer lauter geworden, die Zwei-
fel am Sinn der Verbindung von Main und
Donau Uberhaupt vorbringen. Vorallem die
Wirtschaftlichkeit der Strecke Nurnberg-
Regensburg steht im Brennpunkt heftiger
Auseinandersetzungen. Wie hat der Verein
darauf reagiert?

Dr. Urschlechter: Mit dem Ifo-Gutachten
von 1982, das wir in Auftrag gegeben ha-
ben, konnten wir den wissenschaftlichen
Beweis daflirantreten, daf3 viele Kritiker mit
falschen Zahlen operiert und auf diese
Weise das Projekt in ein falsches Licht



gebracht hatten. Vor allem stellt Ifo eindeu-
tig fest, daB es fast ebenso teuer ware, die
Arbeiten auf der Strecke Nurnberg-Re-
gensburg einzustellen, als die Strecke zu
vollenden. Die Gutachten von Prof. Dr.
Jaenicke und des Ifo-Instituts zahle ich zu
den groBen Leistungen des Vereins nicht
nur in meiner Amtszeit, sondern in seiner
mehr als 90jahrigen Geschichte. Sie bewei-
sen unseren Freunden, daB wir nicht mude
werden, alle Kréfte fur die groBe Idee des
Wasserweges von der Nordsee bis zum
Schwarzen Meer einzusetzen.

Redaktion: Sie stehen dem Verein seit nun-
mehr einem Vierteljahrhundert vor. Dabei
haben Sie sicher auch manche Menschen
kennengelernt, die mit lhnen an der Ge-
schichte des Vereins geschrieben haben.
Welche Namen haften Ihnen besonders im
Gedachtnis?

Dr. Urschlechter: Ich erinnere mich in
Dankbarkeit meiner Stellvertreter Dr. E. h.
Heinrich Kost und Dr. jur. Paul Beyer, die
mir Uber lange Jahre treu in der Flihrung
des Vereins zur Seite gestanden haben. Ich
gedenke ihres Wirkens tber ihren Tod hin-
aus. AuBerdem habe ich stets Geschafts-
flihrer zu meiner Unterstutzung gehabt, die
alle Auftrage von Mitgliedschaft und Vor-
stand gewissenhaftund sorgfaltig erfuliten:
Dr. Max Seiermann, Prof. Dr. Johann Seba-
stian Geer und — in der Gegenwart — Dr.
Hartwig Hauck. Besonders wertvoll sind fur

mich auch die Beziehungen zu den Person-
lichkeiten unserer befreundeten Organisa-
tionen im Ausland, wobei ich besonders
unsere Freunde in Osterreich und Frank-
reich hervorheben darf. Die Schwesterver-
eine in diesen beiden Landern stehen treu
Zu unserer Sache und erweisen ihr auf
diese Weise einen groBen Dienst.
Redaktion: Wann wird der Kanal nach dem
heutigen Stand der Dinge vollendet wer-
den?

Dr. Urschlechter: Ich glaube nicht, daB der
Wasserweg vor 1990 von Nurnberg bis
Regensburg durchgebaut ist. Aber bis An-
fang der neunziger Jahre |aBtes sich schaf-
fen. Die sozialliberale Koalition hat uns in
den letzten Jahren so viele Schwierigkeiten
gemacht, daB sich das Projekt um zehn
Jahre verzdégert hat. Die neue politische
Konstellation in Bonn mit einer Koalition
von CDU, CSU und FDP macht mich aber
sicher, daB3 wir die Vollendung abwarten
konnen. Ich habe gedacht, daB der Kanal
bis zum Ende meiner Amtszeitals Oberbur-
germeister (1987) fertig ist. Jetzt kann ich
wohl als Pensionar der Stadt, aber als Vor-
sitzender des Kanalvereins mit dem Schiff
nach Regensburg fahren. Ich habe ein Le-
ben lang fur die Idee der Schiffahrtsverbin-
dung von Main und Donau gekampft, so
daf3 ich meine Aufgabe an der Spitze des
Vereins weiterfUhren will, solange es meine
Krafte zulassen.



Mitgliederversammlung 1983
in Regensburg

Der Deutsche Kanal- und Schiffahrtsverein
Rhein-Main-Donau e.V. fihrte am 30. Mai
1983 seine Mitgliederversammlung unter
reger Beteiligung der Mitglieder, der in-
und auslandischen Freunde, der Presse
sowie zahlreicher Géste in Regensburg
durch.

Die verschiedenen GruBworte, Berichte
und Ansprachen betonten die Bedeutung
des Main-Donau-Kanals und die Notwen-
digkeit seiner zligigen Fertigstellung.
AuBerdem erfolgten die Neuwahlen des
Vorsitzenden und der stellvertretenden
Vorsitzenden, des Vorstandes, des ge-
schaftsfuhrenden Vorstandes sowie Ergan-
zungswahlen zum Beirat und Verwaltungs-
rat des Kanalvereins.

Die AusfUhrungen der Redner und die Er-
gebnisse der Mitgliederversammlung wer-
den nachfolgend wiedergegeben.

Die Vernunft
hat gesiegt

BegruBungsworte des Vorsitzenden des
Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins
Rhein-Main-Donau e.V., Oberburgermei-
ster Senator Dr. Andreas Urschlechter

Das Jahr 1982 war zunachst durch den
Versuch der damaligen Bundesregierung
gepragt, die Bauarbeiten am Main-Donau-
Kanal abzubrechen.

Wir haben mit allen Kraften Widerstand
gegen diesen Versuch geleistet und das
Ifo-Gutachten (ber die Wirtschaftlichkeit
der Kanalstrecke herbeigefihrt. lch moch-
te den Ausfihrungen des Herrn Geschafts-
fihrers im Geschaftsbericht nicht vorgrei-
fen, darf jedoch hervorheben, daB der Auf-
trag Uber das Ifo-Gutachten eine bedeuten-
de Leistung unseres Vereins ist.

Die klaren Aussagen von Mitgliedern der
Bayerischen Staatsregierung, besonders
des Herrn Bayerischen Ministerprasiden-
ten Dr. StrauB, haben fur uns alle Uberzeu-
gend dargestellt, daB der Freistaat Bayern
hinter der Fortflihrung der BaumaBnahmen
steht.

Ich freue mich dartber, daB in den Koali-
tionsvereinbarungen der jetzigen Bundes-
regierung unter Ziffer 20 der Innen- und
Rechtspolitik folgendes enthalten ist: ,,20.
Rhein-Main-Donau-Kanal — Der BeschluBB
der Bundesregierung Uber den Ausbau des
Rhein-Main-Donau-Kanals wird bestatigt.
Die Bundesminister fur Wirtschaft, Verkehr
und Auswartiges werden beauftragt, darauf
hinzuwirken, daB die Wettbewerhsfahigkeit
der deutschen Seehdfen nicht beeintrach-
tigt wird (keine Internationalisierung der
Wasserstrafe)."

In der Regierungserklarung von Herrn
Bundeskanzler Dr. Kohl vom 4. Mai 1983
heiBt es: ,Wir brauchen ein modernes, alle
Regionen verbindendes Verkehrsnetz. Im
StraBenbau werden wir Liicken schlieBen
und Verkehrswege verbessern. Den Bau
des Main-Donau-Kanals wollen wir vollen-
den und den Ausbau der Saar fortsetzen.
Sinnvolle Arbeitsteilung zwischen o6ffentli-
chen und privaten Verkehrstragern ist die



Voraussetzung fur eine bedarfsgerechte
Investitionspolitik.*

Wir sind auch Herrn Bundesverkehrsmini-
ster Dr. Dollinger sehr fur seine eindeutige
Erklarung verbunden, daB der Main-Do-
nau-Kanal fertiggebaut wird.

Wir vertrauen diesen Erklarungen. Daran
kann uns auch das Geschrei der Gegner
nicht beirren, sei es im Bundestagswahl-
kampf durch Herrn Dr. Vogel von der SPD
oder von den Gegeninitiativen. lch begruiBRe
in diesem Zusammenhang die Tatigkeitder
in Kelheim gegrlindeten Arbeitsgemein-
schaft fur die zlgige Fertigstellung des
Main-Donau-Kanals.

Die Vernunft hat gesiegt und sie wird auch
weiter siegen.

Versachlichung der Diskussion
durch Ifo-Studie

Geschaftsbericht 1982
von Geschaftsfuhrer Dr. Hartwig Hauck

Obgleich das Geschaftsjahr 1982 fur den
Deutschen Kanal- und Schiffahrtsverein
Rhein-Main-Donau e. V. schwierig begann,
hat es in der zweiten Jahreshalfte flr die
Vollendung des Main-Donau-Kanals posi-
tive Ergebnisse gebracht. Das vom Kanal-
verein beim Ifo-Institut in Auftrag gegebe-
ne Gutachten ,,Der Main-Donau-Kanal —
Argumentationsstudie zu einer kontrover-
sen Diskussion” konnte am 8. September
1982 in einer Pressekonferenz der Offent-
lichkeit bekanntgegeben werden. Die
streng an den Fakten und Dokumenten
ausgerichtete Studie zu den strittigen Ka-
nalthemen  Ausbaustadium’,  Finanzie-
rungsgrad’, sogenannte ,qualifizierte Bau-
beendigung’, Landschaftsschutz’,  Ver-
kehrsprognosen’ und ,Nutzen-Kosten-Ver-
haltnis* hat fur die dringend notwendige
Klarung in der Diskussion gesorgt.

Der babylonischen Sprachverwirrung der
Kanalgegner konnten nun die klaren Aus-
sagen der Ifo-Studie entgegengestellt wer-
den:

® Fertigstellungsgrad der 171 km langen
Gesamtstrecke des Main-Donau-Kanals
Mitte 1982 79%; Fertigstellungsgrad der
99 km langen Sudstrecke 57 %.

e Fertigstellungsgrad nach sogenannter
,qualifizierter Baubeendigung' fur den
gesamten Main-Donau-Kanal 85%; fur
die Sudstrecke 70%.

® Finanzieller Abwicklungsgrad nach
qualifizierter Baubeendigung® fur die
Gesamtstrecke 78%:; flr die Sudstrecke
619%.

® Einsparung bei der sogenannten ,qualifi-
zierten Baubeendigung' gegenuber den
Fertigstellungskosten nur 156 Millionen
Deutsche Mark, das sind 3,7% der Ge-
samtinvestitionen oder 9,6% der zum
Fertighau bendtigten Mittel.
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® Als Verkehrsprognose ermittelte das Ifo-
Institut nach eingehender Durchleuch-
tung der PLANCQO-Prognose, der DJW-
Prognose und unter Wurdigung der
Prognose des Bayerischen Lloyd ein vor-
aussichtliches Verkehrsvolumen von 5,5
Millionen Tonnen pro Jahr, ohne dabei
angebotsorientierte Aspekte besonders
zu berucksichtigen.

e Das Nutzen-Kosten-Verhéltnis wurde
vom lfo-Institut mit 0,98 — fast bei 1 —
ermittelt, ohne bereits alle Problem-
aspekte einzubeziehen.

Diese Ergebnisse der Ifo-Studie haben die

zwischen der Bundesregierung und dem

Freistaat Bayern im Sommer und Herbst

1982 laufenden Gesprache Uber den Main-

Donau-Kanal positiv beeinfluBt. So wurden

bei den Gesprachsergebnissen — bereits

bei den Expertenberatungen im Sommer

1982, also vom Regierungswechsel unab-

hangig — die Feststellungen der Ifo-Studie

hinsichtlich Fertigstellungsgrad, tatsachli-
cher Einsparung bei sogenannter ,qualifi-
zierter Baubeendigung', voraussichtlicher

Verkehrsmenge und Nutzen-Kosten-Rela-

tion sehr weitgehend berlcksichtigt.

Dennoch ist auch in Zukunft eine standige

Aufklarungsarbeit durch den Kanalverein

notwendig, weil sich viele Kanalgegner ein

Umdenken einfach dadurch ersparen, daB

sie die BeweisfUhrungen und Aussagen der

Ifo-Studie nicht zur Kenntnis nehmen wol-

len. Hierzu dienen die Mitteilungsblatter

des Kanalvereins, Mitgliederbriefe, Pres-
seerklarungen, Interviews, Teilnahme an

Hearings und laufende  Aufklarungsge-

sprache und Auskunftserteilung.

Voraussetzung fir diese Tatigkeiten des

Kanalvereins ist — wie schon in den voran-

gegangenen Jahren — die Unterstitzung

durch seine Mitglieder und Freunde, denen
hierflr besonderer Dank geblhrt.

Wir miissen auf den
Weiterbau bestehen

Aus den GruBworten des Regierungs-
vizeprasidenten der Oberpfalz, Dr. Erwin
Simon

Sie halten Ihre Tagung hier in Regensburg,
dem Sitz der Regierung der Oberpfalz. Ich
darf Sie im Namen des Regierungsprasi-
denten der Oberpfalz, Herrn Krampol,
herzlich begruBen.

Die Oberpfalz ist ein Regierungsbezirk, der
sich durch eine Randlage mit ihren typi-
schen Schwierigkeiten auszeichnet. Seit
1945 hat sich allerdings viel gebessert,
wenn auch noch viele Wiinsche offen sind.

In den letzten zehn Jahren gab es bei man-
chen Projekten ein Hin und Her, gab es
immer wieder ein Bangen und Hoffen. Die
neue Autobahn ist nicht in allen Abschnit-
ten so schnell vollendet worden, wie es die
Planungen vorgesehen haben; die Univer-
sitat ist nun vollendet, bis auf das Klinikum,
das noch fertiggebaut wird; auch die Fer-
tigstellung des Main-Donau-Kanals verzo-
gert sich, von dem wir Impulse und Chan-
cen fUr unseren Regierungsbezirk erwar-
ten. Wir mussen darauf bestehen, daB der
Weiterbau fortgesetzt und bald zum Ab-
schluB kommen wird. Viele Gemeinden
sind bis dahin gehindert, ihre Planungen zu
Ende zu fuhren. Sclange der Kanal nicht
fertig ist, sind Wunden in der Landschaft zu
sehen, die zu Verargerungen in der Offent-
lichkeit fuhren.



Die Kanalidee
ist keine Eintagsfliege

Auszuge aus der Ansprache des Oberblir-
germeisters der Stadt Regensburg, Fried-
rich Viehbacher

Regensburg freut sich, daB Sie mit lhrer
Tagung zu uns gekommen sind, in die
viertgroBte Stadt Bayerns.

,Leerer Beutel” (der Name des Versamm-
lungslokals) ist keine Anspielung auf leere
Kassen bei uns, sondern die Bezeichnung
kommt aus der frithen Geschichte dieses
Hauses, das zu Anfang ein Gasthaus war
und dazu aufforderte: ,Leere hier deinen
Beutel.”

Regensburg steht voll hinter dem Kanal.
Die Stadt freut sich Uber die Entwicklung
des Main-Donau-Kanals und glaubt, daB
Sie durch zuséatzliche Verkehrsanbindung
weitere wirtschaftliche Impulse erschlie-
Ben kann. Wir wissen, daB Regensburg als
Kopfstation entfallt, wenn der Wasserweg
lickenlos geschlossen ist, und daB unser
Hafen sicher einige Umstellungsschwierig-
keiten haben wird.

Aber wir sind tiberzeugt: , Die Kanalidee ist
keine Eintagsfliege!"

Beflrworter der endgiiltigen
Fertigstellung

Prasident Dipl.-Kfm. Dietz Willers gibt eine
Erklarung fur den Verein flir Binnenschiff-
fahrt und WasserstraBen e.V., Duisburg, ab

Der Verein fur Binnenschiffahrt und Was-
serstraBen e.V., der den Binnenschiffahrts-
gedanken nicht nur in der Rheinregion,
sondern in ganz Westeuropa férdert, hat
sich nach dem Aufkommen der Diskussion
um den Main-Donau-Kanal sehrschnell mit
lhnen zum Beflrworter der endglltigen
Fertigstellung gemacht, obwohl diese Mei-
nung auch in Kreisen der Binnenschiffahrt
nicht einmutig war. Fur die Zurlickhaltung
gab es ernstzunehmende Grlnde, auf die
ich kurz zu sprechen kommen werde. Zuvor
ist es mir jedoch ein aufrichtiges Bedurfnis,
dem Deutschen Kanal- und Schiffahrtsver-
ein Rhein-Main-Donau e.V. zu gratulieren,
daB seine nimmermuden Anstrengungen
und muhevollen Auseinandersetzungen
durch die eindeutige Aussage in der Regie-
rungserklarung ihre Erfillung gefunden
haben, daB der Main-Donau-Kanal allen
vorangegangenen Beschlussen und Erkla-
rungen zum Trotz fertiggestellt wird. Der
Verein fur Binnenschiffahrt und Wasser-
straBen e.V.in Duisburg begriBt ausdriick-
lich diese klare Aussage, haben Sie bitte
aber auch Verstandnis fireine leise Enttau-
schung, daB in dieser Regierungserklarung
der doch nicht unbedeutende Verkehrstra-
ger ,Binnenschiffahrt' mit keinem Wort er-
wahnt wurde.

Diese Enttauschung néhrt die Sorge, wel-
cher die gewerblichen Vertretungen der
deutschen Binnenschiffahrt und der Verein
fur Binnenschiffahrt und WasserstraBen
e.V. oftmals Ausdruck gegeben haben,
namlich, daB fir die Substanzerhaltung
bestehender WasserstraBen nicht gen(-
gend finanzielle Mittel im Bundeshaushalt
bereitgestellt werden. Diese Sorgen misch-
ten sich dannauch in die Diskussion um die
Fertigstellung des Main-Donau-Kanals.
Herr Staatssekretdr Bayer hat sich kirzlich
fir eine Verlagerung von Erweiterungsin-
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vestitionen auf Qualitdtsverbesserung und
Substanzerhaltung im Verkehrswegebau
eingesetzt, welche bei einem Vermogens-
wert der Bundesverkehrswege von 260 Mil-
liarden DM, von denen 37 Milliarden DM auf
die BundeswasserstraBBen entfallen, volks-
wirtschaftlich vorrangige Prioritat bei be-
schrankten Haushaltsanteilen nehmen
muf.

Eine weitere gewisse Zurlckhaltung bei
einigen Rheinschiffahrtstreibenden gegen-
Uber dem Main-Donau-Kanal findet seine
Ursache in einem ganz anderem Bereich.
Sie haben sich zusammengefunden unter
dem Namen ,Deutscher Kanal- und Schiff-
fahrtsverein Rhein-Main-Donau e.V." Da-
mit ist manifestiert, daB Sie sich fur den
ZusammenschluB der Rheinregion und der
Donauregion zum europaischen Wasser-
straBensystem einsetzen. Rheinregion und
Donauregion, zwei Binnenschiffahrtssy-
steme mit sehr unterschiedlichen Struktu-
ren und ganz verschiedenen GesetzmaBig-
keiten, werden sich zusammenfinden mas-
sen, wenn die WasserstraBe einmal fertig-
gestellt ist. DaB der Main-Daonau-Kanal
eine deutsche WasserstrafB3e ist, wird nicht
mehr bestritten. Zur Offnung fiir den inter-
nationalen Binnenschiffahrtsverkehr be-
darf es aber noch der Bewaltigung groBer
Probleme, die sicherlich zu lésen sind.
Binnenschiffahrtstreibende, verladende
Wirtschaft und behordliche Stellen missen
in muhsamer Detailarbeit diese Fragen wei-
ter erortern und losen.

Sie wissen, daRB die internationale Binnen-
schiffahrt groBe Beschéaftigungssorgen
hat. Die deutsche Binnenschiffahrt hat mit
nur teilweisem Erfolg versucht, die Kapazi-
tatsprobleme durch eine finanziell unter-
stltzte Abwrackung zu Iosen. Wenn man
sich aber vorstellt, daB bei einer Kapazitat
von 10 Millionen Tonnage auf dem Rhein
und 3,5 Millionen Tonnage auf der Donau,
auf dem Rhein eine Abwrackungsnotwen-
digkeit von einem Drittel (auf der Donau zur
Halfte) der Kapazitat besteht, wird eine
gewisse Reserviertheit zum Projekt Main-
Donau-Kanal verstandlich.

Der Verein fur Binnenschiffahrt und Was-
serstraBen e.V. sieht diese Bedenken, be-
gruBt aber die beschlossene Fertigstellung
des Kanals und ist bereit, an der Losung der
vielen anstehenden Probleme mitzuhelfen.
Diese Bereitschaft wurde entscheidend ge-
starkt durch eine Bereisung, die Prasidium
und Beirat des Vereins von Regensburg bis
oberhalb von Nurnberg vor wenigen Wo-
chen durchgefuhrt haben, eine Bereisung,
die so vielfaltige, dankbar angenommene
Unterstitzung durch lhren Verein, durch
Sie, Herr Oberblrgermeister, die Rhein-
Main-Donau AG, die WasserstraBenver-
waltung, die Hafen Regensburg und Nurn-
berg und die in diesem Raum tatigen Bin-
nenschiffahrtsunternehmen fand.

Ich winsche Ihnen vom Verein fur Binnen-
schiffahrt und WasserstraBen e.V., Duis-
burg, der sich mit lhnen freundschaftlich
verbunden fuhlt, weiterhin viel Erfolg bei
der Durchsetzung lhrer Ziele.



Parteien im Nachbarland
bekennen sich zur Verbindung
von Rhein und Donau

Die Rede des geschaftsfuhrenden Vor-
standsmitgliedes des Osterreichischen
WasserstraBen- und Schiffahrtsvereins,
Professor Dr. Franz Pisecky

Haben Sie zunéachst herzlichen Dank fur
die Einladung an Prasidium, Vorstand und
Geschaftsfiihrung des Osterreichischen
WasserstraBen- und Schiffahrtsvereins, an
Ihrer diesjahrigen Generalversammlung
teilzunehmen. Die Anwesenheit der dster-
reichischen Schwestervereinigung ent-
spricht ebenso wie im umgekehrten Sinne
die Teilnahme des deutschen Vereines an
unseren Tagungen einer seit jeher getbten
Tradition und bringt das herzliche Einver-
nehmen und die gute Zusammenarbeitzum
Ausdruck.

Erlauben Sie mir, daB ich die GriBe und
Winsche der Herren des Prasidiums uber-
bringe und Herrn Président Dr. Mussil ent-
schuldige, der ebenso wie die Herren Vize-
prasidenten durch die Nachwirkungen der
Nationalratswahl und der Neubildung der
Bundesregierung verhindertsind. Anderer-
seits waren diese Terminschwierigkeiten
auch darauf zurtckzufihren, daB eine De-
legation der Osterreichischen Vereinigung
erst in der vergangenen Nacht von einem
dreitdgigen Besuch in Hamburg zurtickge-
kehrt ist und es nur mir moglich war, den
Nachtschnellzug Hamburg-Regensburg zu
nehmen.

Der Besuch in Hamburg und die Kontakte
zu Vertretern des Hafens, der Hamburger
Wirtschaft und dem Prasidium des Unter-
nehmerverbandes waren darauf ausgerich-
tet, bei den Partnern in ,Deutschlands Tor
zur Welt' Verstandnis fur das Interesse der
europaischen Mitte an Rhein-Main-Donau
zu erwecken und zu finden, ein Bestreben,
dem ein gutes Echo beschieden war. Wir
werden in nachster Zeit Herrn Senator a. D.
Kern, den Prasidenten des Unternehmer-
verbandes, in Osterreich begriiBen dirfen,
und ich kann berichten, daB auch der Prasi-
dent des Bundesverbandes der deutschen
Binnenschiffahrt, Herr Dr. Guschall, sich in

einer Reportage des Osterreichischen
Fernsehens zur Fertigstellung von Rhein-
Main-Donau bekannt hat.

Sowohl der Deutsche Kanal- und Schiff-
fahrtsverein als auch die osterreichische
Vereinigung haben ein sehr arbeitsreiches
Jahr hinter sich. Es ist mir ein Herzensan-
liegen, den deutschen Verein zu seinen
Erfolgen zu beglickwlinschen. Osterreich
steht noch im Zeichen der letzten National-
ratswahl und der Neubildung der Bundes-
regierung. Der Osterreichische Wasser-
straBen- und Schiffahrtsverein hat hierbei
von allen im neugewahlten Parlament ver-
tretenen Parteien oder ihren Obmaéannern
ein positives Bekenntnis zu Rhein-Main-
Donau, zum Donausausbau und auch zur
Donauschiffahrt erhalten. Auch der dster-
reichische Verkehrsminister hat sich vor
wenigen Tagen anlaBlich der Verkehrs-
messe Intercargo in Wien wiederum nach-
drucklich fur Main-Donau ausgesprochen.
Die Kontinuitat der dsterreichischen Do-
naupalitik wird somit auch in den kammen-
den Jahren beibehalten werden.

Der Donauausbau in Osterreich schreitet
weiter voran. Von den 12 an der dsterreichi-
schen Strecke projektierten Kraftwerksstu-
fen istnunmehrdie neunte im Bau, dreivier-
tel der Osterreichischen Donau ist fur den
Europaverkehr ausgestaltet. Und erst vor
etwa Wochenfrist war mir die Freude be-
schieden, bei einer Befahrung der bayeri-
schen Donau feststellen zu kénnen, daB
nicht nur an der Kanalstrecke gearbeitet
wird, sondern auch die Arbeiten an der
Donau wieder fortgesetzt werden.

In Dankbarkeit darf ich auch Herrn Staats-
sekretar — und seinen Vertreter, Herrn
Ministerialdirektor Dr. Philipp Nau — mei-
nen GruB entbieten, der bald nach Antritt
seines Amtes in Bonn im Januar 1983 zu
einer Aussprache in Wien weilte und uns
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die Zuversicht gab, daB die deutsche Bun-
desregierung sich zu den innerdeutschen
Vertragen (ber Rhein-Main-Donau be-
kenne. Wirtschaftliche Anliegen und Ver-
tragstreue sind gerade in diesem Zusam-
menhang zwei unzertrennliche Begriffe.
Mit Herrn Staatssekretar Bayer durfte ich
auch im Arbeitsbereich der Arge Alpen-
Adria zusammentreffen, in der er wahrend
seiner Tatigkeit in Munchen wirkte, einer
Gemeinschaft der Ostalpen- und Adrialan-
der, die aus dem Bemiihen geboren wurde,
den Adriaraum der Rhein-Main-Donau-
Achse nahezubringen und nicht abseitig
werden zu lassen.

Ebenso wie diese Aktivitaten zeigt auch die
Entwicklung an der Donau selbst, daB der
Main-Donau-Kanal in seiner dynamischen
Reichweite wesentlich mehr ist als eine
verbindende WasserstraBBe an sich; die
neuen Entwicklungen wie Containerver-
kehr, Ro/Ro-Verkehr, Donau-See-Verkehr
und Lash-Verkehr von der Donau nach
Ubersee deuten an, daB die WasserstraBen
nicht nur volkerverbindend, sondern auch
im europdaischen und internationalen Ver-
kehrs- und Handelsgeschehen ein Glied zu
Kombinationen des Transportwesens und
der Wirtschaft sein wird, welche fur Europa
und seine Stellung in der Weltwirtschaft
bedeutsam sind. Durch die Main-Donau-
WasserstraBe wird fir die européaische Mit-
te die Richtung nach Westen, zur Nordsee
und zum Rhein gegeben sein — eine Tat-
sache, an die immer wieder zu erinnern ist
und in deren Zeichen ich auch der heutigen
Tagung den besten Verlauf winschen
mochte.

Der Kanalverein als
Beispiel und Hoffnung

GruBworte des Geschaftsfuhrers der
Association Mer du Nord-Mediterranée,
Dr. Marc Schreiber

Ich freue mich, wieder einmal Ihre General-
versammlung im Namen der Association
Mer du Nord-Méditerranée, welche mitgro-
Bem Interesse lhre Arbeit verfolgt, begri-
Ben zu durfen.

Flr uns sind Sie Beispiel und Hoffnung.

— Das Beispiel fur ein Vorhaben, das,
wenn auch ruckweise, immer fortschrei-
tet und dessen Fertigstellung jetzt nahe
liegt.

— Die Hoffnung, denn Ihr Fortkommen
kann und muB endlich unsere Regie-
rung Uberzeugen, die Bedenken aufzu-
geben, die das Rhein-Rhone-Projektim
letzten Jahr gekennzeichnet haben.

Der neunte Jahresplan, dessen Inhalt bis

Ende dieses Jahres bekannt sein durfte,

bietet die Gelegenheit zur echten Entschei-

dung.

So sage ich lhnen ,bis zum nachsten Jahr",

mit dem Wunsch, daB zu diesem Zeitpunkt

beiderseits des Rheins allgemeiner Opti-
mismus herrschen moge.



Der Main-Donau-Kanal im
europdischen Verkehrssystem

Vortrag des Leiters der Abteilung
Binnenschiffahrt und WasserstraBen
im Bundesministerium fur Verkehr,
Ministerialdirektor Dr. Philipp Nau

Ich nehme gerne die Gelegenheit wahr,
anldBlich Ihrer Mitgliederversammiung die
Verkehrspolitik der neuen Bundesregie-
rung darzustellen. Dabei werde ich insbe-
sondere eingehen auf den Rhein-Main-Do-
nau-Kanal im Hinblick auf rechtliche und
wirtschaftliche Aspekte im Verhaltnis zu
Osterreich und den Ostblocklandern und
auBerverkehrliche Gesichtspunkte.

Ein funktionsfahiges Verkehrswesen ist

wichtig fur die wirtschaftliche und soziale

Entwicklung des Staates. Die Verkehrs-

infrastruktur als Grundlage des Verkehrs-

systems ist hier von zentraler Bedeutung.

Das ergibt sich einmal aus unserer geogra-

phischen Lage: Wir sind ein zentral gelege-

nes Land und damit eine Drehscheibe des
europaischen Verkehrs. Unsere nationalen

Verkehrseinrichtungen erfullen deshalb

auch wichtige internationale Funktionen.

Wir sind ein Exportland und deshalb an

einem reibungslosen Warenaustausch auf

internationaler Ebene vital interessiert.

Die Verkehrspolitik kann heute von einem

hohen Entwicklungsstand ausgehen. Das

gilt fur die Verkehrsinfrastruktur; das gilt
auch fur die Verkehrswirtschaft mit ihren
enormen Leistungen.

Zunachst einige Daten zu unserem Ver-

kehrswegenetz, Wir haben heute in der

Bundesrepublik

— ein klassifiziertes StraBennetz fiur den
(berortlichen Verkehr von rund 170000
km, davon rund 32500 km Bundesstra-
Ben, ca. 8000 km Autobahn;

— ein DB-Schienennetz von rund 27500
km (davon rund 11200 km elektrifiziert),
das jedoch wegen seiner Altersstruktur
im Vergleich zum StraBennetz einen
Nachholbedarf im Streckenneu- und
-ausbau aufweist;

— ein leistungsfahiges WasserstraBennetz
von 4300 km mit hohen Kapazitatsreser-
ven;

— eine weitgehend ausreichende Flug-
hafeninfrastruktur
— und nicht zuletzt leistungsfahige und im
fortschreitenden Ausbau befindliche
Einrichtungen fir den OPNV.
Einige Zahlen zur Verkehrswirtschaft, be-
zogen auf 1981:
Die Bruttoanlageinvestitionen betragen
insgesamt (zu jeweiligen Preisen)
32,6 Milliarden Mark
Zum Vergleich die Anlageinvestitionen
aller Wirtschaftsbereiche
3451 Milliarden Mark
Der Anteil des Verkehrs betragt also
9,4 v.H.
— Einnahmen im Verkehrsbereich insge-
samt rund 115,0 Milliarden Mark
— Anteil des Verkehrs an der Bruttowert-
schopfung 3,5%
— Beschaéftigte in der Verkehrswirtschaft
rund 950000
— Anteil an der Zahl aller Erwerbstatigen
3,6%
Nun einige Daten zu den Verkehrsleistun-
gen:
Im Personenverkehr wurden 35 Milliar-
den Personen befordert, davon im Indi-
vidualverkehr knapp 80%, im oOffent-
lichen Verkehr gut 20%.
Die Gesamtleistung betrug rund 573
Milliarden Pkm.
Im Guterverkehr wurden rund 3,0 Mil-
liarden t Glter befordert, davon rund 2 1
Milliarden t im Nahverkehr.
Die Gesamtfahrleistung betrug
246 Milliarden Tkm.
Die Anzahl der Kraftfahrzeuge betragt
rund 28,2 Millionen
davon Pkw rund 24,1 Millionen
Lkw rund 1,3 Millionen
Busse rund 1,3 Millionen
{einschlieBlich O-Bus) rund 71000
Anzahl der Pkw/1000 Einwohner rund
390

rund
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Derzeit ist jeder siebente Arbeitsplatz vom

Automobil abhangig. Und die Motorisie-

rung hat noch steigende Tendenz. Im Jahr

2000 werden es, nach heutigen Schatzun-

gen 490 bis 520 Pkw/1000 Einwohner sein.

Dennoch haben wir groBe Probleme im

Verkehrsbereich:

— einen engen Finanzrahmen

— einen hohen Ersatzinvestitions-
Unterhaltungsbedarf

— eine hohe Arbeitslosigkeit gerade auch
in der Baubranche.

Unser groBtes Problem ist der Rickgang
der Investitionen. Der Anteil der Investitio-
nen am Verkehrshaushalt ist ricklaufig.
1970 rund 57%; 1982 rund 47,5%. Allein im
StraBenbau ist das Volumen von 1978 bis
1980 um 30% zuruckgegangen. Die Bun-
desfernstraBenbauinvestitionen gingen
von 1978 bis 1982 von 5,7 Milliarden Mark
auf 5,0 Milliarden Mark zurtck; die Wasser-
straBeninvestitionen von 1978 bis 1982 von
rund 710 Millionen Mark auf rund 590 Mil-
lionen Mark.

Die Folge dieses Ruckganges ist entweder
eine EinbuBe beim Spielraum flr Neuinve-
stitionen oder aber notwendige Ersatzinve-
stitionen konnen nicht vorgenommen wer-
den.

Ziel ist daher: Die Investitionstalfahrt zu
stoppen und eine Verstetigung der Ver-
kKehrsinvestitionen zu erreichen.

In der mittelfristigen Finanzplanung und
bei der Fortschreibung der Bundesver-
kehrswegeplanung sollen daher deutliche
Investitionssignale gesetzt werden.

und

Die Hauptziele der Verkehrsinvestitions-
politik, namlich die verkehrssichere Erhal-
tung der Substanz sowie der bedarfsge-
rechte Ausbau der Verkehrswege, gelten
flr die BundesfernstraBen, die Wasserstra-
Ben und das DB-Schienennetz gleicherma-
Ben.

BundesfernstraBen: Vorrang haben

— die Fertigstellung von begonnenen Vor-
haben

— der Ausbau vorhandener Bundesfern-
straBen

— die Modernisierung des Streckennetzes

— die SchlieBung von Licken

BundeswasserstraBen: Schwerpunkte sind
— die Substanzerhaltung
— die Rationalisierung der Verkehrsab-
laufe und
— die Fertigstellung begonnener Bauvor-
haben.
Der hohe Ersatzinvestitionsbedarf ist ins-
besondere auf die Altersstruktur der Anla-
gen zuruckzuflhren. So ist zum Beispiel
das nordwestdeutsche Kanalnetz zum
groBten Teil vor dem Ersten Weltkrieg er-
baut worden.
Als zweckmaBig erwiesen hat sich, notwen-
dige ErsatzmaBnahmen mit Rationalisie-
rungsinvestitionen zu verbinden. Dadurch
konnen mit geringem Mehraufwand hohe
Transportkosteneinsparungen  bei  der
Wirtschaft erzielt werden.
Darauf hinzuweisen ist auch, daB die Erhal-
tung und Weiterentwicklung der Wasser-
straBeninfrastruktur ein wichtiger Faktor
flr die Wettbewerbsfahigkeit vieler Indu-
striezweige, zum Beispiel im Montanbe-
reich, ist.

DB-Schienennetz

Bei Investitionen zur Modernisierung des
DB-Schienenverkehrs stehen der Strek-
kenneu- und -ausbau und der Bau neuer
Rangierbahnhofe im Vordergrund.

Soviel zum Problem der Investitionen.
Einer der Grundgedanken der Regierungs-
erklarung fur die zehnte Legislaturperiode
ist die Starkung der Eigenverantwortlich-
keit der Burger. Sie hat Vorrang vor staatli-
cher EinfluBnahme und staatlicher Rege-
lung. Diese politische Generallinie wird



auch die Verkehrspolitik beherrschen.
Auch hier soll der Mensch nicht bis ins
letzte ,,durchgeregelt” werden.

Der Burger darf nicht in standige Gewis-
sensqualen gesturzt werden, ob — wann —
wie und wo er sein privates Auto benutzen
darf. Denn der Blrger empfindet das Auto
nicht als bloBes Fortbewegungsmittel, son-
dern als Ausdruck personlicher Freiheit. Er
soll deshalb selbst entscheiden. Der Wirt-
schaft darf nicht vorgeschrieben werden,
daf sie bestimmte Glter Uber bestimmte
Entfernungen nicht mehr im StraBenglter-
fernverkehr befordern darf, um eine Verla-
gerung auf die Schiene zu erreichen.

Was bedeutet dies alles aktuell?

— Keine Wiedergeburt der mit dem
,Leber-Plan” seinerzeit beabsichtigten
Ladungslenkung.

— Auf die Einfihrung eines BuBgeldes fur
Gurtmuffel wird verzichtet. An dessen
Stelle tritt eine intensive Aufklarungs-
kampagne.

— Keine Geschwindigkeitsbegrenzung
auf Autobahnen. Dafur soll ein optima-
ler VerkehrsfluB, zum Beispiel durch
optimale Baubetriebsplanung (Vermei-
dung von Staus) erreicht werden.

— Keine generelle Herabsetzung der In-
nerortsgeschwindigkeit auf 30 km/h.
Daflur ergeht eine Aufforderung an die
Kommunen, gegebene Moglichkeiten
zur Regelung im konkreten Einzelfall
verstarkt wahrzunehmen.

Der Grundsatz, so wenig staatliche Rege-
lung wie moglich, schlieBt aber im Inter-
esse der Erhchung des SicherheitsbewuBt-
seins und der Fahrdisziplin nicht aus, die
Einfuhrung eines Fuhrerscheins auf Probe
und die EinfUhrung eines Stufenflhrer-
scheins fur Motorrader.

Was die Verkehrsmittel angeht, mussen die
BemUhungen, insbesondere der Industrie,

aber auch des Staates zur Verbesserung

der aktiven und passiven Sicherheit andau-

ern und verstarkt werden. Insbesondere im

Kfz-Wesen ist eine permanente Verbesse-

rung der Bau- und Ausrustungsvorschrif-

ten notwendig. Die Bemuhungen um weite-
re Herabsetzung der Abgasemissions-

Grenzwerte sind zu verstarken.

Was Verkehrsraum und Umwelt angeht, so

ist es das Ziel, die Verkehrswege noch

sicherer zu machen, eine noch bessere

ErschlieBungswirkung zuerreichen und sie

gleichzeitig noch umweltfreundlicher zu

gestalten. Dies gilt besonders auch flr den

FernstraBenbau. Hier sind notwendig:

— Der Bau von Ortsumgehungen,

— eine Beseitigung von hohengleichen
Bahnubergangen,

— eine noch bessere ErschlieBung struk-
tur- und wirtschaftsschwacher Gebiete,
und dies alles so umweltfreundlich, wie
moglich. Durch diese MaBnahmen soll
erreicht werden:

— Die Staddte und Gemeinden noch le-
bens- und liebenswerter zu machen;

— eine Verkehrsentlastung durch die Sog-
wirkung der FernstraBen;

— die Vermeidung sinnloser Bauruinen.

Insbesondere soll durch die Erganzungdes

StraBennetzes in strukturschwachen Ge-

bieten erreicht werden, daf

— die Wirtschaftskraft in diesen Regionen
nicht weiter abnimmt,

— keine weiteren Industrien abwandern,

— keine weiteren Arbeitsplatze verloren-
gehen und

— diese Regionen nicht noch starker wirt-
schaftlich zurtckbleiben.

Es soll vielmehr die ungleichgewichtige

Entwicklung zwischen den Regionen und

den Ballungsgebieten abgebaut werden.

Und es sollen die Menschen in ihren ange-

stammten Lebensraumen von sich aus blei-
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ben koénnen. Die Probleme der Ballungs-
riume sollen nicht noch weiter verscharft
werden.

Aus diesem Grund brauchen wir eine ver-
nunftige Verkehrsanbindung  struktur-
schwacher Raume. Deshalb ist der vom
Deutschen Bundestag 1980 durch Gesetz,
und zwar mit den Stimmen aller Parteien,
beschlossene Bedarfsplan fur den Ausbau
der BundesfernstraBen nach wie vor un-
sere Planungsgrundlage. Bei der Verwirkli-
chung dieses Planes ist klar, daB die wirt-
schaftlichen Notwendigkeiten und das Be-
muhen um Erhaltung und Sicherung der
Arbeitsplatze auf der einen Seite und die
Notwendigkeit der Erhaltung der Gesund-
heit unserer Bilrger, der Natur und der
Landschaft auf der anderen Seite in einem
ausgewogenen Verhéltnis zueinander ste-
hen mussen.

Einige Bemerkungen zur Deutschen Bun-
desbahn. Sie ist das Kernproblem der Ver-
kehrspolitik. Die heutige Situation (1982)
stellt sich wie folgt dar:

Die DB hat einen Bilanzverlust von 4,45
Milliarden Mark; ihre Verschuldung ist auf
36 Milliarden Mark angewachsen. Bei Fort-
schreibung des Status-quo wird die DB
Ende der 80er Jahre in totaler finanzieller
Bedrangnis sein. Nach heutigen Schétzun-
gen werden der Jahresverlust 1987 auf 7,2
Milliarden Mark und die Verschuldung auf
Uber 60 Milliarden Mark angewachsen sein.
Das DB-Sachanlagevermogen von rund 50
Milliarden Mark wird zwischen 1986 und
1988 aufgezehrt sein. Das bedeutet, dal3 die
DB zu einer Zeitbombe fur den Bundes-
haushalt geworden ist.

Ziele der Bundesbahnpolitik missen daher
sein: Difizitabbau durch Kostensenkung
und Ertragssteigerungen, um so den Zu-
schuBbedarf der DB in Grenzen zu halten
und zu einer dauerhaften Konkurrenzfahig-
keit zu kommen.

MaBnahmen hierzu:

— Investitionen zur Modernisierung des
DB-Schienennetzes (Neu- und Ausbau-
maBnahmen im Streckennetz, neue
Rangierbahnhofe);

— weiterer Personalabbau (insbesondere
muf der Personalbestand der Beschéf-
tigungslage angepalt werden);

— Zurlckfuhrung des Streckennetzes auf
wirtschaftliche GroBen (inshesondere
Umstellung Schiene-Bus).

Geprift wird eine weitere Novellierung des

Bundesbahngesetzes im Hinblick auf eine

groBere Handlungsfreiheit fir den DB-Vor-

stand.

Allerdings sind zwei Verantwortungsbe-

reiche klar zu trennen:

1. Die unternehmerische Verantwortung
liegt beim DB-Vorstand. Diese Verant-
wortung kann dem DB-Vorstand nie-
mand abnehmen.

2. Es gibt aber auch einen Verantwor-
tungsbereich, in dem der Staat gefordert
ist. Der Staat muB3 der DB Hilfe leisten im
eisenbahnpolitischen Bereich. Dies
heiBt, daB der Staat der DB die politi-
schen und rechtlichen Rahmenbedin-
gungen vorgeben muB.

Hier ist naturlich der Bundesminister flr
Verkehr maBgeblich gefordert. Jedoch
kann er nach seinen Ressortkompetenzen
dies nicht allein leisten. Er braucht andere
Bundesressorts, insbhesondere den Bun-
desminister fur Finanzen, das Bundeskabi-
nett und vermutlich auch den Deutschen
Bundestag.

Der Bundesverkehrsminister stellt in sei-
nem Verantwortungsbereich gegenwartig
eigene Gedanken und Uberlegungen an.
Beide Strange, derjenige der Bahn und
derjenige des Bundesverkehrsministers
werden dann in absehbarer Zeit ineinan-
derlaufen. Es muB dann schnellstens ein



BeschluB Uber ein Gesamtkonzept herbei-
gefiihrt werden. Fest steht schon jetzt: Gei-
sterzlige sind auf Dauer nichtmaoglich. Hier
hat der Blrger bereits entschieden. Aller-
dings darf auch das Land nicht veroden.
Das wird es auch nicht, denn die Umstel-
lung von Schiene auf Bus ist billiger und in
vielen Fallen bequemer fur den Barger.
Soweit zum Thema Verkehrspolitik der
neuen Bundesregierung.

Nun zuden Sie besonders interessierenden
Fragen des Main-Donau-Kanals.

Vorab zur aktuellen Situation. In der Koali-
tionsvereinbarung wurde vereinbart und
auch in der Regierungserkarung von Bun-
deskanzler Kohl bestatigt, daB der Rhein-
Main-Donau-Kanal zu Ende gebaut wird.
Ergdnzend muB hinzugeflgt werden, daf
der seit 1921 bestehende Staatsvertrag mit
Bayern eine entsprechende rechtliche Ver-
pflichtung des Bundes enthalt, von der er
sich ohnehin nicht einseitig losen kann.
Inhaltlich bedeutet die Entscheidung der
neuen Bundesregierung daher, daB es kei-
ne weiteren Versuche geben wird, mit dem
Freistaat Bayern Uber eine Anderung des
Staatsvertrages von 1921 zu verhandeln.

Der Bau der Main-Donau-Wasserstra3e
beschaftigt seit vielen Jahrzehnten die Of-
fentlichkeit und die Fachwelt. In den letzten
Jahren sind zunehmend politische, 6kono-
mische, o&kologische und finanzielle
Aspekte des Baus in den Vordergrund ge-
rickt. Insbesondere die Gegner des Kanals
versuchen durch solche Argumente den
Bau oder Weiterbau zu verhindern.

Vorab eine Klarstellung: Der verkehrliche
und wasserwirtschaftliche sowie der regio-
nal- und strukturpolitische Nutzen der
Main-Donau-Verbindung stehen auBer
Frage. Wer ,nein’sagtzum Kanal, sagtauch
.nein‘zuden mitdem Bau verfolgten Zielen.
Verkehrliche Ziele:

— Verbesserung der Wettbewerbssitua-
tion strukturschwacher Gebiete Bay-
erns durch Schaffung eines durchge-
henden Schiffahrtsweges fur den heuti-
gen Verkehr mit
Motorguterschiffen bis zu 2000 t bzw.
Schubverbanden bis zu 3300 t Tragfa-
higkeit und 2,50 m Tiefgang;

— durch Verbindung der Stromgebiete
Rhein und Donau neue Chancen fur
wirtschaftlichen Austausch zwischen
Nordwesten und Sldosten Europas
schaffen, vor allem Starkung der Wirt-
schaftsbeziehungen Osterreichs mit der
Bundesrepublik und der EG,;
dartber hinaus Warenaustausch mit
Ostblockstaaten, soweit Planwirtschaft
und Blockbildung im Osten dies zulas-
sen.

AuBerverkehrliche Ziele:

— GroBraumige Uberleitung von Donau-
wasser in das wasserarme Regnitz-
Main-Gebiet, wodurch die Brauchwas-
serversorgung Mittelfrankens sowie die
AbfluBverhaltnisse von Regnitz und
Main bei Niedrigwasser verbessert wer-
den;

— Verbesserung des Hochwasserschutzes
in Donau- und Altmuhltal;

— Verhinderung weiterer Eintiefung des
FluBbettes der Donau infolge Sohlene-
rosion und damit verbundenes Absin-
ken der Grundwasserstande im Donau-
tal;

— ErschlieBung der Wasserkraft bayeri-
scher Flusse vor allem von Main und
Donau flr umweltfreundliche Stromer-
zeugung;

— verbesserte Freizeitmoglichkeiten ent-
lang der gesamten Trasse.

An dieser Stelle mochte ich noch einmal

eingehen auf einige von Kanalgegnern be-

wuBt oder unbewuft (bersehene Aspekte.
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Die Finanzierung, bei der sich die Main-
Donau-WasserstraBe von anderen Ver-
kehrswegebauten unterscheidet

Fur den Bau der GroBschiffahrtsstraBe
wurde ein gemischtwirtschaftliches Unter-
nenmen, die Rhein-Main-Donau AG
(RMD), gegrundet. Im sogenannten Kon-
zessionsvertrag vom 30. Dezember 1921
wurde der Gesellschaft von Bayern das
Recht eingeraumt, die Wasserkrafte des
bayerischen Mains, der Donau und einiger
anderer Flusse auszubauen und bis zum
Jahre 2050 zur Energieerzeugung zu nut-
zen, und die Verpflichtung auferlegt, die
Ertrage fur den WasserstraBenbau zu ver-
wenden. Aufgrund dieses Finanzierungs-
konzeptes ist esmoglich, daB der Bund und
Bayern fur den Bau der Main-Donau-Was-
serstraBe nur Darlehen und keine Zu-
schusse gewahren. Die offentliche Hand
wird lediglich durch den Zinsverlust bela-
stet. Uber die Halfte der bisherigen Bau-
kosten konnte die RMD bereits aus den
Kraftwerksertragen selbst finanzieren. Bis
zum Jahre 2050, dem Ende der Konzes-
sionsdauer, werden bis auf einen Restbe-
trag sadmtliche Baudarlehen des Bundes
und des Freistaates Bayern getilgt sein.
Ein weiterer positiver Aspekt liegt darin,
daB gemaB den Main-Donau-Staatsvertra-
gen nach Ablauf der Konzessionsdauer
samtliche Kraftwerke der Rhein-Main-Do-
nau AG unentgeltlich an die Bundesrepu-
blik Deutschland und den Freistaat Bayern
fallen.

Schon heute haben diese Kraftwerke einen
Wert von mindestens 1,2 Milliarden Mark.
Dieser Wert Ubersteigt bei weitem den
Restbetrag von ca. 500 Millionen Mark aus
nicht zurlckgezahlten Baudarlehen im
Jahre 2050.

Rhein-Main-Donau-Kraftwerke leisten

19 auch einen wirksamen Beitrag zur Siche-

rung der Energieversorgung und der Ko-
steneinsparung. Beispielsweise haben die
Kraftwerke der Rhein-Main-Donau AG um-
gerechnet im Jahr 1982 knapp 700000 t
Heizol oder eine Million t Importkohle ein-
sparen geholfen. Dies entspricht umge-
rechnet auf Kohle einer Deviseneinsparung
von mehr als 200 Millionen Mark.

Ein weiterer wichtiger Aspekt, der bei Ka-
nalgegnern haufig Ubersehen wird, ist der
regionale Beschaftigungseffekt. Die Wir-
kungen auf den Arbeitsmarkt werden sich
in den nachsten ein bis zwei Jahrzehnten
auf die Bauwirtschaft konzentrieren. Bei
einer jahrlichen Auftragssumme von rund
150 Millionen Mark finden insgesamt min-
destens 2000 Personen in der Bau- und
Ausristungsindustrie einschlieBlich aller
Zulieferbetriebe Beschaftigung. Gerade in
der schwierigen arbeitsmarktpolitischen
Situation, in der wir uns zur Zeit befinden,
darf dieser Aspekt nicht unberucksichtigt
bleiben. Dies gilt umso mehr, als es sich bei
der Kanalregion um ein tiberwiegend struk-
turschwaches Gebiet handelt. Bisher konn-
ten zahlreiche Bauauftrage im Zuge der
WasserstraBe von mittelstandischen Fir-
men aus Mittel- und Ostbayern ausgeflhrt
werden.

Dem Anliegen der Beteiligung von Firmen
aus dem Zonenrandgebiet tragt auch der
KabinettsbeschluB vom 2. Februar 1983
Uber den Weiterbau des Main-Donau-Ka-
nals Rechnung.

Mit dem Bau der Main-Donau-Wasser-
straBe sind naturlich Eingriffe in Natur und
Landschaft verbunden. Im Rahmen des
Planungs- und Verfahrensablaufes wird
aber sichergestellt, daB die EinbuBen fir
die Natur und Landschaft so gering wie nur
moglich gehalten werden. Schon bei der
Gestaltung der BaumaBnahmen wird au-
Berste Ricksicht auf die Umweltbelange



genommen. Gemafl den gesetzlichen Re-
gelungen werden AusgleichsmaBnahmen
und, wo Art und Umfang der Eingriffe indie
Natur es erfordern, entsprechende Ersatz-
maBnahmen vorgesehen. Dies wird nicht
nur in der Planung, sondern auch in der
Bauausfuhrung sichergestellt. Die Umset-
zung aller MaBnahmen des Naturschutzes
und der Landschaftspflege und die umwelt-
gerechte Bauausfihrung werden sehr
sorgfaltig und eingehend Uberwacht wer-
den.

So darf festgestellt werden, daB3 die Was-
serstraBe nicht den Reiz der Kulturland-
schaft zerstort oder ihre Attraktivitat fur
den Fremdenverkehr beeintrachtigt hat.
Vielmehr ist eine naturnahe Gestaltung und
gute Einfuhrung des Kanals in die Umge-
bung gelungen. Eine Beeintrachtigung fur
den Fremdenverkehr ist allenfalls wahrend
der kurzen Bauzeit mdglich.

Im Gbrigen ist mit dem Brombachspeicher-
system, welches die WasserUberleitung
Uber den Main-Donau-Kanal erganzt, fur
die Menschen im Ballungsraum Nurnberg-
-Flrth-Erlangen ein neuer, attraktiver Er-
holungsraum entstanden. Mit Brombach-
see, Altmuhlsee und Rothsee wird eine
Seenlandschaft entstehen, die auch wich-
tige Impulse fur den Fremdenverkehr gibt.

Internationale, auBerwirtschaftliche und

volkerrechtliche Aspekte

In letzter Zeit hort man sehr haufig die

Argumente

— der rechtliche Status des Main-Donau-
Kanals sei nicht gesichert

— es drohe die Gefahr einer Internationali-
sierung

— die sogenannte ,Rote Flotte’ konnte
nach Fertigstellung ungehindert auf
den Rhein und damit im gesamten west-
europaischen WasserstraBennetz nach
Belieben operieren.

Diese Argumente sind unzutreffend. Der
Main-Donau-Kanal stellt vielmehr ebenso
wie der Main eine nationale WasserstraBe
dar, die ausschlieBlich der Souveranitat der
Bundesrepublik Deutschland unterliegt.
Die Bundesrepublik Deutschland baut den
Kanal, ohne hierzu volkerrechtlich ver-
pflichtet zu sein. Im Ubrigen verbindet der
Kanal nicht — wie oft fdlschlich behauptet
wird — die Donau mit dem Rhein, sondern
mit dem Main, also einer allseits anerkann-
ten nationalen WasserstraBe. Und unstrei-
tig liegt der Kanal ausschlieBlich auf dem
Territorium der Bundesrepublik Deutsch-
land. Er wird weder von der revidierten
Rheinschiffahrtsakte von 1868 (Mannhei-
mer Akte), noch von der Konvention lber
die Regelung der Schiffahrt auf der Donau
(Belgrader Akte) von 1948 erfafBt, die im
Ubrigen nicht fur die Bundesrepublik

* Deutschland gilt.

Es gibt auch keinen allgemein anerkannten
Grundsatz des Volkerrechtes, nach dem
die Bundesrepublik Deutschland verpflich-
tet ware, den Kanal fir die internationale
Schiffahrt frei zu offnen.

Die Bundesrepublik Deutschland ist je-
doch bereit, die Schiffe aller interessierten
Staaten auf vertraglicher Grundlage zum
Verkehr auf der Main-Donau-Verbindung
zuzulassen, wie dies im Ubrigen auch auf
den sonstigen nationalen WasserstraBen
der Bundesrepublik Deutschland bereits
erfolgt.

Sicherlich ist esrichtig, davon auszugehen,
daB nach Fertigstellung des Main-Donau-
Kanals Schiffe der Donauanliegerstaaten,
vor allem aus Mitgliedsstaaten der RGW,
auf den Rhein drangen werden. Diese Ver-
mutung resultiert vor allem daraus, daB in
letzter Zeit ein verstarktes Vordrangen der
Verkehrsunternehmen der RGW-Staaten
auf den deutschen und Ubrigen westeuro-
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paischen Verkehrsmaérkten zu beobachten

ist.

Das Bestreben der Staatshandelslander ist

darauf gerichtet, ihren gesamten AuBen-

handel mit der Bundesrepublik Deutsch-
land und dartber hinaus mit den anderen
westeuropaischen Landern mit eigenen

Verkehrsmitteln zwecks Devisenersparnis

zu bewaltigen.

Unter Berucksichtigung dieser rechtlichen

und tatsachlichen Gegebenheiten gilt es

daher durch geeignete MaBnahmen sicher-
zustellen, daB die Ordnung des westlichen

Binnenschiffahrtsmarktes auch dann er-

halten bleibt, wenn Binnenschiffe aus den

Staatshandelslandern (ber die neue Was-

serstraBenverbindung des Main-Donau-

Kanals Zugang zu dem westeuropaischen

Markt erhalten.

Zur Abwehr derartiger Gefahren sind be-

zuglich der Rheinschiffahrt durch das zwei-

te Zusatzprotokoll zur Mannheimer Rhein-
schiffahrtsakte entsprechende Vorkehrun-
gen bereits eingeleitet. Im Ubrigen soll
ruinoser Verdrangungswetthewerb seitens
der Staatsreedereien der Staatshandels-
lander durch den AbschluB von bilateralen

Binnenschiffahrtsabkommen entgegenge-

wirkt werden.

Hier haben wir ganz konkrete Vorstellun-

gen. Kernpunkte sind:

— Gegenseitige Gewéahrung von Ver-
kehrsrechten auf den jeweils in Betracht
kommenden BinnenwasserstraBen
(Wechsel-, Transit- und Kabotagever-
kehr);

— Regelung fur eine gleichberechtigte Be-
teiligung der deutschen Binnenschiff-
fahrt am Ladungsautkommen im Wech-
selverkehr (50/50);

— Frachtfestsetzung;

— Anerkennung technischer Vorschriften

21 wie Schiffsatteste und Patente:

PaB- und Zollerleichterungen und

— Einrichtung von Agenturen.

Mit Osterreich — hier ist die Sachlage
wegen des gleichen Wirtschaftssystems
weitestgehend unproblematisch — wurde
bereits Einigung Ober einen bilateralen
Vertrag erzielt, der die beiderseitigen Bin-
nenschiffahrtsheziehungen umfassend ge-
staltet. Mit Ungarn und der Tschechoslo-
wakei schweben Verhandlungen, die weit
fortgeschritten sind. Wir rechnen damit,
dalB sie in nicht allzu ferner Zukunft abge-
schlossen sein werden. Wir sind jedenfalls
bemuht, diese MaBnahmen baldmdglichst
zum AbschluB zu bringen, damit zu einem
maoglichst frihen Zeitpunkt klare Verhalt-
nisse geschaffen werden, auf die sich die
betroffenen Kreise einstellen konnen.

Es ist sicherlich richtig: Ein GroBprojekt
wie die Main-Donau-WasserstraBe muB
sich der Diskussion stellen. Die Gegner des
Main-Donau-Kanals sind hinsichtlich der
Okologischen Auswirkungen und des oko-
nomischen Nutzens anderer Auffassung.
Widersprechende Meinungen, wie sie sich
gerade in den letzten Monaten in der Pres-
se, von Interessentengruppen und auch
von Einzelpersonen offenbart haben, sol-
len und durfen uns aber nicht davon abhal-
ten, Aspekte, die von den Kanalgegnern —
bewuBt oder unbewuBt — Ubersehen wer-
den, zurechtzuriicken, um so der Offent-
lichkeit ein objektives Bild zu vermitteln.
Hier sehe ich eine der Hauptaufgaben des
Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins
Rhein-Main-Donau e. V.

Ich mochte mich fur das Engagement |hrer
Mitglieder, das sie in der Vergangenheit an
den Tag gelegt haben, bedanken und Sie
gleichzeitig bitten, weiterhin die objektiven
Interessen der Main-Donau-WasserstralBe
mit Geduld und Zahigkeit zu vertreten. Bei
dieser Arbeit werden Sie sicherlich auch
die neue Bundesregierung auf Ihrer Seite
sehen.



Der Vorstand fiir die Jahre 1984,
1985 und 1986

AnlaBlich der Mitgliederversammlung am
30. Mai 1983 in Regenshurg wurden flr die
Jahre 1984, 1985 und 1986 folgende Per-
sonlichkeiten durch die Mitglieder gewéhlt:

Vorsitzender:

Oberburgermeister der Stadt Nirnberg
Senator
Dr. Andreas Urschlechter

Stellvertretende Vorsitzende:

Vorstandsmitglied der Stid-Chemie AG
Direktor
Dipl.-Chem. Rainer Lienau

Staatssekretar im Bundesministerium flr
Verkehr
Alfred Bayer

Vorstandsmitglieder:

Prasident der Industrie- und Handelskam-
mer Nurnberg Konsul Senator
Walter Braun

Bayerischer Staatsminister flir Landesent-
wicklung und Umweltfragen
Alfred Dick

BerufsmaBiger Stadtrat der Stadt Nlrnberg
Dr. Wilhelm Doni

Ordentliches Vorstandsmitglied der Rhein-
Main-Donau AG

Ministerialdirektor

Dr. Friedrich Eder

Stellvertretender Vorsitzender
standes der BayWa AG
Karl Fehrenbach

Leiter der Obersten Baubehdrde im Bayeri-
schen Staatsministerium des Innern
Ministerialdirektor Professor

Alois Fried|

Vorstandsmitglied i.R. der Rhein-Main-
Donau AG
Dr. Ing. E. h. Dr. Ing. Heinz Fuchs

des Vor-

Stellvertretender Landesvorsitzender der
Gewerkschaft Offentliche Dienste, Trans-
port und Verkehr — Landesbezirk Bayern
Willi Gerner

Bayerischer Staatsminister des Innern
Dr. Karl Hillermeier

Vorsitzender des Ausschusses fur Wirt-
schaft und Verkehr

des Bayerischen Landtages

Dr. Herbert Huber

Bayerischer Staatsminister fur Wirtschaft
und Verkehr
Anton Jaumann

Geschaftsfuhrendes Vorstandsmitglied des
Bayerischen Bauindustrieverbandes e.V.
Rechtsanwalt

Gerhart Klamert

Prasidialmitglied der Industrie- und Han-
delskammer Wurzburg-Schweinfurt
Personlich haftender Gesellschafter der
Gebr. Knauf — Westdeutsche Gipswerke
Karl Knauf

Vorstandsmitglied der Bayerischen Ver-
einsbank
Dr. Dietrich Kéllhofer

Vorstandsmitglied der ESSO AG Direktor
Dipl.-Kfm. Thomas Kohlmorgen

Prasident der Wasser- und Schiffahrts-
direktion Sud
Dipl-Ing. Julius Kruip

Prasident der Industrie- und Handelskam-
mer Regensburg
Willy Lersch

Vorstandsmitglied der Bayerischen Lloyd
AG Direktor
Hans Mayer

Blrgermeister der Stadt Frankfurt und
Dezernent der Hafenbetriebe der Stadt
Frankfurt

Dr. Hans-Jurgen Moog
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Leiter der Abteilung Binnenschiffahrt und
WasserstraBen im Bundesministerium fir
Verkehr Ministerialdirektor

Dr. Philipp Nau

Direktor der Hoechst AG — Werk Gendorf
Dr. Hans Oberrauch

Bayerischer Staatsminister fur Arbeit und
Sozialordnung
Dr. Fritz Pirkl

Vorstandsmitglied der Bayerischen Hypo-
theken- und Wechselbank Direktor
Rudolf Renner

Fraktionsvorsitzender der SPD im Bayeri-
schen Landtag
Dr. Helmut Rothemund

Vorstandsmitglied i. R. der Rhein-Main-Do-
nau AG Ministerialdirektor a. D.
Dr. Ing. E. h. Burkart Riimelin

Ordentliches Vorstandsmitglied der Rhein-
Main-Donau AG
Dipl.-Ing. Hans Peter Seidel

Vorsitzender des Vorstandes der Bayeri-
schen Versicherungsbank AG
Dr. jur. Ottmar Schleich

Vorstandsmitglied der Bayerischen Giro-
zentrale Ministerialdirigent a. D.
Dr. Hubert Schmid

Bayerischer Staatsminister der Finanzen
Max Streibl

Direktor der Bayerischen Landeshafenver-
waltung
Dipl.-Ing. Werner Stroinski

Fraktionsvorsitzender der CSU im Bayeri-
schen Landtag
Gerold Tandler

Prasident des Vereins fur Binnenschiffahrt
und WasserstraBen e. V.
Dipl.-Kfm. Dietz Willers

Geschaftsfuhrendes Vorstandsmitglied:

Direktor der NMA Niirnberger Messe- und
Ausstellungsgesellschaft mbH
Dr. Hartwig Hauck

AnlaBlich der Mitgliederversammlung am
30. Mai 1983 in Regensburg erfolgte eine
Erganzung des Beirates und Verwaltungs-
rates durch folgende Personlichkeiten:

Beirat:

Kaufméannischer Vorstand der Zweignie-
derlassung NuUrnberg der Siemens AG
Dr. Max Bar

Vorsitzender des Bundesverbandes offent-
licher Binnenhéfen e. V.
Hafendirektor Klaus van Lith

Oberburgermeister der Stadt Bamberg
Paul Roéhner

Verkehrsreferent der Regierung von Ober-
franken
Oberregierungsrat Rolf Peilnsteiner

Verwaltungsrat:

Kaufmannischer Vorstand der Zweignie-
derlassung Nurnberg der Siemens AG
Dr. Max Bar

Als Rechnungsprifer fir das Jahr 1983
wurden wiederum berufen:

Direktor der
Nirnberg
Dipl.-Kfm. Wilhelm Schieder

Direktor der Bayerischen Hypotheken-und
Wechselbank, Minchen
Ferdinand Walter

Bayerischen Vereinsbank,



Resolution der Biirgerinitiative
und der Arbeitsgemeinschaft
~Ja zum Main-Donau-Kanal“

1.

Die Burgerinitiative ,Ja zum Main-Do-
nau-Kanal" als Vertretung der vom Ka-
nalbau direkt betroffenen Bevdlkerung
im AltmuUhl- und Sulztal,und die Arbeits-
gemeinschaft , Ja zum Main-Donau-Ka-
nal” als Vertretung der vom Bau des
Main-Donau-Kanals betroffenen Be-
zirke, Landkreise, Stadte, Gemeinden
und Zweckverbdnde, unterstltzt von
den Industrie- und Handelskammern,
den Handwerkskammern, den Parteien
und Gewerkschaften, von Trigerverei-
nen, begriBen es dankbar, daB die Bun-
desregierung in ihrem Kabinettsbe-
schluB vom 2. Februar 1983 und in der
Regierungserklarung vom 4. Mai 1983
den Weiterbau und die Vollendung des
Main-Donau-Kanals beschlossen hat.

. Die Blrgerinitiative ,,Ja zum Main-Do-

nau-Kanal* und die Arbeitsgemein-
schaft ,Ja zum Main-Donau-Kanal* er-
warten nunmehr, daB moglichst umge-
hend alle notwendigen Schritte unter-
nommen werden, um den in der Sache
uberholten BeschluB des Haushaltsaus-
schusses vom 10. Dezember 1981 auBer
Kraft zu setzen.

Dieser BeschluB untersagt in Ziffer 1
den Beginn neuer BaumaBnahmen auf
der Strecke von km 99 (unterhalb der
Schleuse Hilpoltstein) bis km 150 (ober-
halb der Staustufe Riedenburg). Er ver-
hindert damit einen sofortigen zlgigen
Weiterbau und widerspricht dem Be-
schluB des Bundeskabinetts vom 2. Fe-
bruar 1983 Ziffer 2, den Festlegungen in
der Koalitionsvereinbarung der neuen
Bundesregierung und der Regierungs-
erklarung des Herrn Bundeskanzlers
vom 4. Maij 1983.

. AuBerhalb der ,Sperrstrecke" von km 99

bis km 150 sind die meisten Arbeiten
entweder schon fertiggestellt oder wer-
den in den Jahren 1983/1984 abge-

schlossen. Lediglich drei Kilometer (die
Ortsdurchgdnge Kelheim und Rieden-
burg) sind noch zu beginnen. Es ist
daher notwendig, umgehend auch flr
die BaumaBnahmen zwischen km 99
und km 150 grines Licht' zu bekom-
men, damit die Arbeiten zlgig fortge-
setzt werden kénnen. Nur so ist es mog-
lich, die Uberwiegend mittelstandischen
Betriebe und die Grenzlandbetriebe
ausreichend zu beschéaftigen und die
Arbeitsplatze weiterhin sicherzustellen.

. Die Reststrecke ist im Interesse der be-

troffenen Bevolkerung und zur Vermei-
dung einer weiteren Beeintrdchtigung
des Fremdenverkehrs schnellstens fer-
tigzustellen. Dies gilt gleichermaBen flr
die von den MaBnahmen zur Uberlei-
tung von Altmuhl- und Donauwasser in
das Regnitz-Main-Gebiet betroffene Be-
volkerung im Bereich der Zweckverban-
de Altmuhl-, Brombach- und Rothsee
(Frankisches Seenland).

. Alle mit der Planung und Baudurchfuh-

rung befaBten Stellen werden aufgefor-
dert, sich weiterhin um eine landschafts-
freundliche und umweltgerechte Ein-
bindung und Gestaltung der techni-
schen Anlagen zu bemuhen. Die ausge-
fuhrten Streckenabschnitte im Altmuhl-
tal beweisen, daB die bisherigen
Bemuhungen erfolgreich waren. Es
stimmt der Slogan: ,,Auch mit dem Ka-
nal, sehenswertes AltmUhltall”

. Die umgehende Fortflihrung der Bauar-

beiten ist notwendig, um die geplanten
und zum Teil begonnenen Infrastruktur-
maBnahmen in den betroffenen Ge-
meinden weiterfuhren und abschlieBen
zu konnen. Der Uberholte BeschluB des
Haushaltsausschusses verhindert noch
immer diese MaBnahmen, die meist in
einem engen Zusammenhang mit dem
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Kanal stehen und von seinem zlgigen
Weiterbau abhangig sind.

. Bundestag und Landtag werden aufge-

fordert, die fur eine zlgige Fertigstel-
lung des Kanals notwendigen Mittel be-
reitzustellen. Zur Ankurbelung der Wirt-
schaft und zur Bekampfung der Arbeits-
losigkeit, besonders im Grenzland, hal-
ten wir einen verstarkten Weiterbau fur
dringend geboten.

Essing (Altmuhltal), 9. Juni 1983

Fur die Arbeitsgemeinschaft
,Ja zum Main-Donau-Kanal*

gez.: Fritz Mathes
1. BUrgermeister

Fur die Burgerinitiative
Ja zum Main-Donau-Kanal*

gez.: Bruno Reichert
1. Sprecher



