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Der Main-Donau-Kanal
wird nun vollendet

Als Vorsitzender des Deutschen Kanal- und
Schiffahrtsvereins Rhein-Main-Donau e. V.
bedeutet es mir eine besondere Genugtuung,
Ihnen mit diesem Mitteilungsblatt einige Bei-
trége vorzulegen, die in positiver Weise liber
die Fertigstellung des Main-Donau-Kanals
berichten.

In den zuriickliegenden Jahren waren optimi-
stische Berichte selten, weil der damalige
Bundesminister flr Verkehr, Dr. Volker Hauff,
im Blndnis mit unterschiedlichen Gruppie-
rungen der Kanalgegner die Fertigstellung
des Main-Donau-Kanals verhindern wollte.

Diese Bestrebungen sind liberwunden. Aller-
dings bewirken sie eine verztgerte Vollen-
dung; denn die friheren Verzégerungen las-
sen sich nicht mehr aufholen und auch nicht
mehr erwirtschaften — das sollte man fir an-
dere Projekte lernen.

Der Deutsche Kanal- und Schiffahrtsverein
hat fiir die vor uns liegenden Jahre eine klare
Perspektive, nicht nur - trotz aller Mittel-
knappheit - hinsichtlich des Baufortschrittes,
sondern auch fir den rechtlichen Status der
Main-Donau-WasserstraBe, den der letzte
Beitrag in diesem Mitteilungsblatt behandeit.

Oberblirgermeister
Dr. Andreas Urschlechter
Vorsitzender des Deutschen Kanal- und
Schiffahrtsvereins Rhein-Main-Donau e. V. Nirnberg



Die WasserstraBe bringt viele
Vorteile

Statement von Dr. Werner Dollinger, Bundes-
minister fir Verkehr, anléBlich der Journa-
listenreise zum Main-Donau-Kanal am
27.9. 1983

Gestern und heute haben wir gemeinsam fer-
tige und im Bau befindliche Anlagen und
Streckenabschnitte der Main-Donau-Verbin-
dung 2zwischen Narnberg und Kelheim und
des Donauausbaus zwischen Kelheim und
Geisling in Augenschein genommen.

Flr mich ist es nicht die erste Reise dieser
Art. Ich bin der Auffassung, daB wer Entschei-
dungen Gber Wohl und Wehe eines solchen
bedeutenden Vorhabens zu vertreten hat,
sich auch (ber die Situation vor Ort angemes-
sen informiert haben solite.

Die Besichtigungen fiihrten

— von der fertigen Schieuse Leerstetten

— (ber Hilpoltstein, wo in Kiirze mit dem
Schleusenbau begonnen wird,

— durch das Sulztal und das Ottmaringer Tal

— zur Schleusenbaustelle Dietfurt, weiter in
das untere Altmdhltal zu den fertigen
Staustufen Riedenburg und Kelheim. Be-
sonderes Augenmerk galt im AltmUhltal
der Streckenbaustelle bei NuBhausen so-
wie den Biotop- und Ausgleichsflachen
bei Essing.

— Den AbschluB bildete die Reise per Schiff
auf der seit 1978 staugeregelten Donau
oberhalb Regensburg bis hin zur Bau-
stelle der Staustufe Geisling.

Sie sollten sich nicht nur vom Umfang und
vom Baufortschritt des Vorhabens Uberzeu-
gen, im Vordergrund standen auch die Fra-
gen des Umwelt- und Landschaftsschutzes.
Im Altmihltal lassen die in fertiggestellten
Teilstrecken vorgenommenen Gestaltungs-
und AusgleichsmaBnahmen in erfreulicher
Weise erkennen, daB Umweltschutz beim
Bau von WasserstraBen realisierbar ist, und
ich wage hinzuzusetzen: in vorbildiicher Wei-
se.

Hierzu gehéren

— Erhaltung von mindestens 40% der Alt-
wasser, auch von Abschnitten des Lud-
wig-Donau-Main-Kanals,

— die Schaffung neuer Altwasser durch Ver-
zicht auf die Aufschiittung tieferliegender
Bereiche,

— die Verlagerung von Aushubmassen aus
den groBen Einschnittsbereichen auf De-
ponien auBerhalb des AltmUhitales,

— die differenzierte Gestaltung der Ufer-
bereiche.

Nach dem Gesehenen darf mit Fug und

Recht erwartet werden, daB die Integrierung

der BaumaBnahmen im unteren Altminhital,

aber auch im Suiztal und im 6kologisch zwei-
fellos sensiblen Ottmaringer Tal ebenso um-
weltgerecht gelingt. Ich bin sogar tberzeugt,
daB der Kanal in weiten Teilen Natur und
Landschaft bereichert.

DaB beim Donauausbau Probleme der Oko-
logie gegeniber denen des Landschafts-
schutzes im Vordergrund stehen, bin ich mir
bewuBt. Hierzu ist zunéchst festzustellen,
daf mit der im Bau befindlichen Stauregelung
der Donau zwischen Regensburg und Strau-
bing nicht nur eine erhebliche Verbesserung
der unginstigen Schiffahrisverhiltnisse er-
reicht wird, sondern auch die weitere Eintie-
fung des FluBbettes in dieser Strecke infolge
Sohlenerosion und das 8kologisch nachtei-
lige Absinken der Grundwasserstinde auf
Dauer zum Stillstand gebracht werden kén-
nen.

Fir die Ausbaustrecke zwischen Regensburg
und Straubing sind der Bund als Auftraggeber
und der flir Wasserwirtschaft, Landeskultur
und Umweltschutz zusténdige Freistaat Bay-
ern darin einig, daB auch hier auBerordent-
liche Bemiihungen wegen der ékologisch be-
deutsamen Wechselfeuchtgebiete erforder-
lich sind.



Insbesondere muB ein angemessener Aus-
gleich der Interessen von Umwaeltschutz und
Landwirtschaft getroffen werden. Ausgleichs-
maBnahmen sollen aufgrund der Randbedin-
gungen an der Donau vor allem schwerpunkt-
maBig und groBraumig erfolgen, was zum
Beispiel an der Strecke Regensburg—Strau-
bing in den Bereichen Altwasser Donaustauf,
Pfatterer Au, Gmiinder Au und Oberauer
Schieife méglich erscheint.

Dank meiner Initiative wurde die Dotierung
des Bautitels verbessert und damit die Rhein-
Main-Donau-AG in die Lage versetzt, in er-
heblichem Umfang Ersatzland aufzukaufen
und somit die Voraussetzungen flr weiterge-
hende quantitative und qualitative &kologi-
sche AusgleichsmaBnahmen zu schaffen.

Dies vor Augen, konnte man sich an der seit
mehr als finf Jahren staugeregelten Donau-
strecke Kelheim—Regensburg davon Uber-
zeugen, mit welcher Sorgfalt bisher beim
Ausbau dieses Stromes mit der Natur umge-
gangen wurde.

Neben den Fragen des Landschafts- und
Umweltschutzes ist mir daran gelegen, noch-
mals die wichtigsten Vorteile dieser Wasser-
straBenverbindung in Erinnerung zu bringen:

— Die Verbesserung der Wettbewerbssitua-
tion strukturschwacher Gebiete Bayerns,

— die Verbesserung der Wirtschaftsbezie-
hungen Osterreichs mit Bayern, der Bun-
desrepublik Deutschland und der EG,

— die Erleichterung des Warenaustausches
der weiteren Donauanlieger mit dem indu-
striellen Nordwesten Europas (die in die-
sem Zusammenhang beftrchtete Dum-
pingkonkurrenz der Ostblockflotten halte
ich filir unbegriindet, weil der Kanal als na-
tionale WasserstraBe betrieben wird; die
Bundesregierung ist bereit, seine Benut-

zung mit interessierten Staaten in bilate-
ralen Binnenschiffahrtsabkommen zu re-
gein),

— die Uberleitung von Donauwasser in das
wasserarme Regnitz/Main-Gebiet, wel-
ches Industrie, Landwirtschaft und Was-
serwirtschaft zugute kommt,

— die Verbesserung des Hochwasserschut-
zes im Altmihi- und Donautal,

— die umweltfreundliche Stromerzeugung
an der Donau,

— schlieBlich die Erweiterung des Erho-
lungsangebotes flir Fremdenverkehr,
Wassersport und Sportfischerei durch die
Main-Donau-Verbindung und die ange-
schlossenen bayerischen Wirtschaftspro-
iekte.

Nach alledem und eingedenk der Tatsache,
daB ein Abbruch der Bauarbeiten den Steuer-
zahler teurer als die Vollendung der Wasser-
straBe kéme, kann es nur Sinn geben, das
weit fortgeschrittene Vorhaben ziigig zu voll-
enden. Ich werde mich weiterhin darum be-
miihen. Dieses sehe ich auch im Interesse
der Region, welche nicht unbillig lange von
den zweifellos mit den BaumaBnahmen ein-
hergehenden Beeintrachtigungen betrofien
sein sollte.

lch méchte der Erwartung Ausdruck geben,
daB alle Planungs- und Entscheidungstréager
nicht nachlassen, sich mit hochster Umsicht
und Hingabe insbesondere der dkologischen
Probleme anzunehmen und bei unvermeid-
baren Konflikten — zum Beispiel zwischen
Okologie und Landwirtschaft — tragfahige
Kompromisse zu erarbeiten.

Gerade vor dem Hintergrund der Reiseein-
driicke mdchte ich fir das bisher Geleistete
ausdricklich meine Anerkennung ausspre-
chen. Dies gilt ebenso fiir den Mann auf der



Baustelle wie fiir die Rhein-Main-Donau-AG
und die mitwirkenden Verwaltungen.

Die Verbénde, welche sich den Schutz der
Umwelt zur besonderen Aufgabe gestellt ha-
ben, mdchte ich aufrufen, ihr Wissen und ihre
Kritik konstruktiv einzubringen.

Ich darf zusammenfassend feststellen, daB
ich das Projekt der Main-Donau-Wasser-
straBBe mit den Zielvorstellungen der Bundes-
regierung in Einklang sehe: konomische und
technische Grundbedingungen einerseits und
die Erhaltung einer lebenswerten Umwelt an-
dererseits erscheinen nicht als Gegensatz.
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1979—1983: Entscheidende
Jahre fiir die Fertigstellung der
Main-Donau-WasserstraBe

Von Dr.-jur. Friedrich Eder, Vorstands-
mitglied der Rhein-Main-Donau AG,
Miinchen

Wir freuen uns, diesem Mitteilungsblatt ein
Statement des amtierenden Bundesverkehrs-
ministers Dr. Dollinger voranstellen zu kén-
nen, das er anléBlich eines Besuches am
Main-Donau-Kanal im Herbst dieses Jahres
gegeben hat. Es erscheint uns als der deut-
liche SchluBpunkt einer schwierigen Zeit fiir
unser Vorhaben, unser Unternehmen und
nicht zuletzt unsere Mitarbeiter. Der Zeitraum
zwischen 1979 und 1982 war (berwiegend
gekennzeichnet von einer kontroversen Dis-
kussion um den Weiterbau der Main-Donau-
WasserstraBe, die bis zu einer Diffamie-
rung der Arbeit unserer Betriebsangehbrigen
fUhrte.

Worum ging es?

Die Main-Donau-WasserstraBe war zum
Symbol einer generellen Auseinanderset-
zung um die kiinftige Verkehrs- und Umwelt-
politik geworden. Eben dieser symbolische
Charakter der Diskussion Uberdeckte weitge-
hend die Fakten, die eindeutig fiir den Weiter-
bau dieses zu ber 85 % fertiggestellten Ver-
kehrsweges sprachen. Fragen des Verhait-
nisses der einzelnen Verkehrstréger in unse-
rem Staate zueinander, der Kosten und der
Nutzen o&ffentlicher InvestitionsmaBnahmen
und Fragen der Okologie wurden im Zusam-
menhang mit unserem Vorhaben exempla-
risch diskutiert. Es ist dem jetzigen Bundes-
verkehrsminister Dr. Dollinger zu verdanken,
daB diese Diskussion, die insbesondere auch
zu Lasten der von den BaumaBnahmen be-
troffenen Biirger an der WasserstraBe ging,
beendet wurde. Er entschied die Frage des
Fertigbaues oder der gqualifizierten Beendi-
gung der Main-Donau-WasserstraBe allein
nach den vorliegenden Fakten, die wie die
vorangegangene Bestandsaufnahme von
Bund und Bayern ergeben hatte, ausweisen,
daB es keine Alternative zur Herstellung der
Main-Donau-Verbindung gibt.

So schwierig und in einzelnen Féllen so un-
gerecht diese Diskussion aus unserer Sicht
auch war, so muB riickblickend doch festge-
stelit werden, daB sie einige interessante Tat-
sachen aufgedeckt hat. Insbesondere hin-
sichtlich der Frage der Kosten und Nutzen &f-
fentlicher InvestitionsmaBnahmen hat sie
neue Erkenntnisse gebracht.

Die Ifo-Studie zur Main-Donau-Wasser-
straBe, die eine kritische Auseinandersetzung
mit den vorangehenden Gutachten, insbe-
sondere der PLANCO-Studie, enthilt, ist
auch aus wissenschaftlicher Sicht von beson-
derer Bedeutung. Es wurde deutlich ge-
macht, wie sehr das Ergebnis einer Kosten-
Nutzen-Rechnung durch entsprechende An-
nahmen, aber auch Rechenvorgénge, beein-
fluBt werden kann. Auch im Bereich des Pla-
nungsrechts hat die Diskussion um unser
Vorhaben einen wesentlichen Beitrag zur
Forderung der Rechtsentwicklung geleistet.
Die Feststellung des Bayerischen Verwal-
tungsgerichtshofes, wonach bei einer Einstel-
lung des Baues der Main-Donau-Wasser-
straBe, also bei einer Entwidmung, alle ent-
eigneten oder unter dem Eindruck siner mog-
lichen Enteignung verkauften Grundstiicke in
dem Zustand zurickgegeben werden mis-
sen, in dem sie erworben wurden, ist pla-
nungsrechtlich von allergréBter Bedeutung.

Unsererseits haben wir wéhrend dieser Zeit
gelernt, wie wichtig es ist, gerade bei der
Durchfiihrung von GroBvorhaben eine umfas-
sende Informationspolitik zu betreiben. Dies
ist gerade im Hinblick auf die Blirger notwen-
dig, die keine Gelegenheit fiir eine persén-
liche Inaugenscheinnahme der BaumaB-
namen haben. Nicht zuletzt deswegen, war
die schon erwidhnte Bestandsaufnahme die
von der Bundesrepublik Deutschland und
dem Freistaat Bayern zum Bau der Main-Do-
nau-WasserstraBe im Jahre 1982 durchge-
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flihrt wurde, von groBBer Bedeutung. Diese kri-
tische Bestandsaufnahme hat namlich eine
grundsétzliche Angleichung aller Zahlen und
Fakten ermoglicht und es war interessant zu
sehen, daB alle Beteiligten sich am Ende der
Bestandsaufnahme auf die Fertigstellung der
Main-Donau-WasserstraBe einigten.

Die kontroverse Diskussion hat aber nicht nur
unsere Schwichen, sondern vor allen Dingen
auch unsere Stérken aufgezeigt. Dies gilt vor
allem hinsichtlich des besonderen Finanzie-
rungskonzeptes der Main-Donau-Wasser-
straBe. Gerade zu einem Zeitpunkt, in dem
ohne Rucksicht auf die technischen, juristi-
schen und auch dkonomischen Notwendig-
keiten die Haushaltsansétze radikal zurlick-
geschraubt wurden, erwies es sich als sowohl
fir den Blirger vor Ort wie auch fiir die mit
dem Bau der WasserstraBe Beschéftigten als
segensreich, daB die Rhein-Main-Donau-AG
Uber entsprechende Finanzierungsmittel ver-
figte und so Gberwiegend Baueinstellungen
vermeiden konnte. Immerhin haben es die in-
zwischen 52 Laufwasserkraftwerke und ein
Pumpspeicherwerk unserer Gesellschaft und
unserer Tochtergesellschaften erméglicht,
daB die Rhein-Main-Donau-AG von der Ge-
samtinvestition von 3,35 Mrd. RM/DM (ein-

schlieBlich rund 480 Mio. DM Zinsen), bis
Ende 1982 rund 1,33 Mrd. RM/DM selbst auf-
bringen konnte.

Bewahrt haben sich aber auch die umfangrei-
chen und kostenaufwendigen MaBnahmen,
die wir von Anfang an im Bereich des Land-
schafts- und Umweltschutzes im weitesten
Sinne durchgefihrt haben. Gerade wéhrend
der Kontroverse um unser Vorhaben konnten
wir vielen unseren Kritilkern beweisen, daB
die geduBerte Kritik — jedenfalls im Bezug
auf unser Vorhaben — ungerechtfertigt ist.
Wir sind daher entschlossen, auf diesem
Wege zum Wohle der Birger und unseres
Landes weiterzufahren.

Der Ausblick in die Zukunft kann uns heute
optimistisch stimmen. Bundesregierung und
HaushaltsausschuBB des Deutschen Bundes-
tages haben den Weiterbau der Main-Donau-
WasserstraBe beschlossen. Die Haushalts-
ansatze wurden wieder angehoben. Neue
Baulose kénnen in Angriff genommen wer-
den. Wir hoffen daher, die Verbindung von
Main und Donau in einem knappen 10-Jah-
res-Zeitraum herzustellen. Wir als Rhein-
Main-Donau-AG werden dafiir alles tun, was
in unserem Vermdgen steht.



Die Verbindung
von Main und Donau

geht der Fertigstellung entgegen

Von Dipl.-Ing. Hans Peter Seidel,
Vorstandsmitglied der
Rhein-Main-Donau AG, Miinchen

Es ist erfreulich, daB ein Riickblick auf die
vergangenen vier Jahre und ein Ausblick in
die nahe Zukunft unter dieses Motto gestelit
werden kann. Was den Ruckblick auf die ver-
gangenen Jahre betrifft, bietet sich freilich
noch ein Untertitel an, namlich: ,Der Bau der
Main-Donau-WasserstraBe ist auch in den
vergangenen Jahren niemals zum Stillstand
gekommen*.

Die vergangenen Jahre waren von der Dis-
kussion um den Bau der Main-Donau-Was-
serstraBe gekennzeichnet. Das Wort vom
ydiimmsten Bauwerk seit dem Turmbau von
Babel" hat die Diskussion geprégt und es er-
scheint uns aus unserer Sicht als sehr erfreu-
lich, daB es gelungen ist, trotz dieser so emo-
tional geflihrten Kontroverse einen Baufort-
schritt zu erzielen, der sich sehen lassen
kann.

In den vergangenen vier Jahren konnten die
Schleuse Leerstetten und die dazugehérige
Haltung nahezu fertiggestellt werden, der
Bau der Schieuse Eckersmiihlen wurde be-
gonnen und zu etwa 70 %, die Schleuse Diet-
furt zu mehr als 80 % erstellt, wihrend die
Bauarbeiten bei den Schleusen Riedenburg
und Kelheim sowie die Haltung Kelheim bis
auf einige RestmaBnahmen beendet werden
konnten. In der Strecke Nirnberg—Kelheim
wurde somit, sowohl leistungsméBig als auch
finanziell, ein Fertigstellungsgrad von (iber
50 % erreicht. Von 67 Kreuzungsbauwerken
sind 41 schon fertiggestellt. Es gibt kaum
noch groBe zusammenhéangende Stiicke ent-
lang dieser Strecke, an denen nicht schon ir-
gendwelche BaumaBnahmen flr die Wasser-
straBe durchgefiihrt worden sind. Vollsténdig
fertiggestellt und in Betrieb ist auch die
Strecke Kelheim—Regensburg, die 1978 er-
dffnet wurde.

Auch beim Donauausbau in der Strecke Re-
gensburg—Straubing konnte ein Fertigstel-

lungsgrad von Uber 50 % erreicht werden.
Die Arbeiten in Geisling gehen der Vollen-
dung entgegen. Auch an der Schieuse Strau-
bing konnten die Arbeiten zu einem wesent-
lichen Teil vorangetrieben werden.

Wie geht es nun weiter?

Dieser Tage wurde der Bau der Schleuse Hil-
poltstein begonnen. Dies bedeutet, daB von
den insgesamt neun Schleusenbauwerken
nur zwei noch nicht im Bau sind. Mit der
Schleuse Bachhausen hoffen wir 1985 und
mit der Schleuse Berching 1987 beginnen zu
kénnen.

Im néchsten Jahr werden wir ein groBes
Stiick der Scheitelthaltung ausfihren. In Kel-
heim gehen die Vorarbeiten fiir den Orts-
durchgang zligig voran. Hier hoffen wir, Mitte
néchsten Jahres mit den eigentlichen Arbei-
ten beginnen zu kénnen. AuBerdem streben
wir an, in den Jahren 1985 und 1986 die letz-
ten Abschnitte im Altmuhiltal zu beginnen.

Es ist daher keine Ubertreibung, wenn aus
heutiger Sicht davon ausgegangen werden
kann, daB in einem knappen 10-Jahres-Zeit-
raum die Verbindung von Main und Donau
hergestelit sein wird. Trotz unseres Zieles,
zlgig zu bauen, werden wir es uns aber wei-
terhin zur Aufgabe machen, so umweltfreund-
lich wie nur irgendmdéglich zu bauen. Gerade
in der Vergangenheit hat es sich gezeigt, das
sich unsere Anstrengungen, insbesondere im
Altmiihltal, gelohnt haben. Es wird auch in
Zukunft unser erkiartes Ziel sein, mit den Er-
gebnissen unserer Bautatigkeit unsere Kriti-
ker aus der Griinen Ecke zu widerlegen.

Erfreuliches 4Bt sich auch von dem Bereich
des Kraftwerkbaues berichten. Hier konnten
im Jahre 1981 das Kraftwerk Dillingen, im
Jahre 1982 das Kraftwerk Héchstadt und
1983 das Kraftwerk Schwenningen fertigge-
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stellt werden. Wir sind der Meinung, daB der
weitere Kraftwerksbau, insbesondere aus
wasserwirtschaftlichen Griinden gerade im
Interesse der Erhaltung der Natur unaus-
weichlich ist. Wir hoffen daher, auch die bei-
den von uns geplanten Kraftwerke unterhalb
von Ingolstadt realisieren zu kénnen. Die bis-
her gewonnenen Erkenntnisse Uber die vor-
handene Eintiefungstendenz der Donau spre-
chen gerade in diesem Bereich eindeutig fir
den Bau von Staustufen,

Planung und Bauvorarbeiten nehmen heutzu-
tage einen immer gréBeren Zeitraum in An-
spruch. Die eigentliche Bautétigkeit tritt dem-
gegenlber in den Hintergrund. Dies ist zu be-

dauern, da hierdurch die Gefahr besteht, daB8
die notwendige Flexibilitdt beim Bau verloren
geht. Nicht zuletzt aus diesem Grunde war
die Diskussion um unser Vorhaben fiir eine
ziigige Fertigstellung auBerordentlich hinder-
lich und wir kénnen stolz darauf sein, daB es
uns gelungen ist, ein Erliegen unserer Bautéa-
tigkeit zu verhindern. Andererseits steht es
aber auBer Frage, daB wir Zeit verloren ha-
ben, die wir nicht ochne weiteres wieder aufho-
len kénnen. Wir werden uns aber bemihen,
die WasserstraBe so zligig wie nur méglich
fertigzustellen, um die schon bisher gemach-
ten Investitionen der beabsichtigten Nutzung
zuzufiihren.,
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Kraftwerksbau der
Rhein-Main-Donau AG —
ein erfolgreiches Konzept

Von Dipl.-Ing. Anton Schweiger,
Vorstandsmitglied der
Rhein-Main-Donau AG, Minchen

Die vergangenen vier Jahre waren fir den
Kraftwerksbau und Betrieb der Rhein-Main-
Donau AG erfolgreiche Jahre. 1979 wurde
mit dem Bau der Kraftwerkskette der Mittlere
Donau Kraftwerke AG begonnen. Schon im
Jahre 1981 konnte das Kraftwerk Dillingen,
1982 das Kraftwerk Héchstadt und in diesem
Jahr das Kraftwerk Schwenningen als 52.
Laufwasserkraftwerk der Rhein-Main-Donau
AG und ihrer Tochtergesellschafien in Betrieb
genommen werden.

Das nunmehr sechs Jahrzehnte alte Konzept
des Wasserkraftausbaues der Rhein-Main-
Donau AG wurde somit konsequent waeiter-
verfolgt. Dies ist nicht zuletzt deswegen be-
merkenswert, weil in der offentlichen Mei-
nung die Ansichten {ber den Wert der Was-
serkraftwerke in der Vergangenheit durchaus
geschwankt haben. Unmittelbar nach dem
Krieg war die Wasserkraft eine tragende
Sédule unserer Energieversorgung. Es wur-
den einer Zeitungsmeldung zufolge im Okto-
ber 1946 53 % der in der US-Zone ver-
brauchten elektrischen Energie aus Wasser-
kraft gewonnen, und bis (ber 1960 war es
keine Frage, daB der Ausbau der Wasserkraft
eine sinnvolle energiewirtschaftliche Aufgabe
war. Dann kam die Zeit, in der man glaubte,
mit Kernenergie Elektrizitat so billig erzeugen
zu kdnnen, daB Wasserkraft nicht mehr kon-
kurrenzizhig ist.

Mit steigenden Olpreisen und standig wach-
senden Auflagen flr die Kernkraftwerke wur-
den aber spéater Wasserkraftwerke auch an
relativ unglinstigen Stellen wieder wirtschaft-
lich und damit begehrt. Wir von der Rhein-
Main-Donau AG haben diesen Stimmungs-
wandel zu nutzen gewuBt. Nicht nur an der
mittleren Donau, wo im néchsten Jahr als
viertes und letztes Laufwasserkraftwerk das
Kraftwerk Donauwérth in Betrieb genommen
wird, haben wir neue Krafiwerke geplant und

gebaut, auch in Straubing und Geisling sind
Kraftwerke im Bau.

Alle diese Kraftwerke helfen, das besondere
Finanzierungskonzept fiir den Bau der Main-
Donau-WasserstraBe zu verwirklichen und
erméglichen so eine Finanzierung, die auf
zinslose Darlehen der 6ffentlichen Hand auf-
gebaut ist.

Sie tragen aber auch dazu bei, daB der hohe
Anteil der Wasserkraft an der Erzeugung
elektrischer Energie in Bayern von 25 % ge-
halten werden konnte.

So stolz wir darauf sind, daB wir in den ver-
gangenen Jahren jeweils Erzeugungsrekorde
in der Geschichte der Rhein-Main-Donau AG
feiern durften, so soll dennoch nicht ver-
schwiegen werden, daB heute mehr denn je
fur den Bau von Wasserkraftwerken nicht nur
energiewirtschaftliche Griinde maBgebend
sind.

Ging es in der Vergangenheit neben der rei-
nen Energieerzeugung um die Schiffbarma-
chung der Fliisse, die gleichzeitig auch den
Kraftwerksbau erméglichte — das Passauer
Kraftwerk Kachlet zum Beispiel entstand auf
diese Weise —, so sind es heutzutage vor al-
len Dingen wasserwirtschaftliche Gesichts-
punkte, die fur einen weiteren Bau von Was-
serkraftwerken sprechen.

Eine alte Wasserbauerweisheit besagt, daB
bei einem FluBausbau nur der erste Schritt
freiwillig ist; alle weiteren sind auf die Auswir-
kungen dieses ersten Schrittes abzustimmen.
Auf die heutige Zeit Gbertragen heiBt dies,
daB die Auswirkungen der friheren FluBkor-
rekturen auf nicht mit Staustufen ausge-
bauten Strecken Probleme nach sich ziehen.
Hierbei ist vor allen Dingen die Eintiefung der
FluBsohle zu nennen, Sie wirkt sich nicht nur
gefahrdend auf Briicken aus, sondern verur-
sacht auch ein Absinken des Grundwasser-



spiegels und damit ein Austrocknen der Au-
wadlder.

Von allen Méglichkeiten, diese zu verhindern,
ist der Wasserkraftausbau die wirtschaftlich-
ste, sicherste und naturschonendste Me-
thode. Letzteres wird am besten durch die
Tatsache bewiesen, daB an den ausgebauten
Strecken Landschafts- und Naturschutzge-
biete entweder bereits ausgewiesen oder ge-
plant sind. Mit den Staurdumen unserer Kraft-
werke sind neue und gesicherte Lebens-
rdume flr Tiere und Pflanzen entstanden.

Der FluBausbau in Bayern muB allein aus
wasserwirtschaftlichen Griinden zu einem
stabilen AbschluB gebracht werden. Dies gilt
insbesondere auch fiir die Donaustrecke un-

terhalb von Ingolstadt, an der wir zwei Lauf-
wasserkraftwerke planen.

Wenn auch bei uns das Ende des Wasser-
kraftausbaues abzusehen ist, weltweit, spe-
ziell in Entwicklungsl&ndern, ist der Ausbau
der Wasserkraft als regenerierbare, import-
unabhéngige Energie eine wichtige Mdglich-
keit, die fUr die Weiterentwicklung nétige
Energie zu schaffen. Die Rhein-Main-Donau
AG sieht daher in einer weliweiten Consul-
tingtatigkeit fir Wasserkraftwerke eine
Chance, erworbenes Know-how im Bau und
Betrieb von Wasserkraftwerken zum Nutzen
von Entwicklungsregionen, aber auch zum
Nutzen unseres eigenen Landes einzu-
setzen.
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Juristische Aspekte der Rhein-
Main-Donau-SchiffahrtsstraBBe

Vortrag') von Dr. Wolfgang Greif,
Leitender Ministerialrat a. D. vor der
Evangelischen Akademie Tutzing in Roth
am 13. 11. 1982

Juristische Aspekte der Rhein-Main-Donau-
SchiffahrisstraBe — was kann man darunter
verstehen? Ein so ausgedehnter transkonti-
nentaler Schiffahrtsweg kann selbstverstand-
lich unter den verschiedensten rechtlichen
Gesichtspunkten betrachtet werden, insbe-
sondere wenn man sich vor Augen héit, daB
er in verschiedene Abschnitte zerfallt —
Rhein, Main/Regnitz, Main-Donau-Kanal, Do-
nau —, von denen jeder eine eigene rechtli-
che Situation aufweist. Vom Thema der heuti-
gen Tagung her gesehen, das ja letztlich der
Frage der Bauwirdigkeit dieses Schiffahrts-
weges nachgeht, kann aber wohl nur die vél-
kerrechtliche Situation dieser Schiffahrtsver-
bindung relevant sein, denn nur von da her
kdnnen sich Griinde gegen — oder auch fiir
— den Bau dieses Verkehrsweges ergeben.

Als Argument gegen den Bau des Main-Do-
nau-Kanals ist in der Tat bereits haufig vorge-
bracht worden, der Schiffahrtsweg ermog-
liche den ,Roten Flotten“ der éstlichen Do-
nauanliegerstaaten eine ,,Dumping-Konkur-
renz” im Rheinstromgebiet und flihre zum
»Ruin der westlichen Binnenschiffahrt“. Dem-
gegeniiber stehen die Hoffnungen und Er-
wartungen der Donauanliegerstaaten, den
Schiffahrtsweg zwischen Rhein und Donau
zu ihrem Vorteil nutzen zu kdnnen. Die hier
Zu erdrternde Frage lautet also: Wie sind
diese Befiirchtungen und diese Hoffnungen
im Lichte des Vélkerrechts zu beurteilen, oder

1) Der Vortrag stitzt sich im wesentlichen auf die
Arbeiten von Ginther Janicke und Kurt-Wilhelm
Kippels. (Janicke: Die neue GroBschiffahrisstrafe
Rhein-Main-Donau — eine vélkerrechtliche Unter-
suchung tber dem rechtlichen Status der kiinftigen
Rhein-Main-Donau-GroBschiffahrtsstraBe, Frank-
furt am Main, 1973; Kippels: Der volkerrechtliche
Status des zukinftigen Europakanals und seine
Auswirkungen auf das Rhein- und Donauregime,
Berlin 1978)

anders ausgedrlickt: Welchen vélkerrecht-
lichen Status wird der Main-Donau-Kanal ha-
ben, wird er der deutschen Souveranitat und
damit der Regelungs- und Zulassungskom-
petenz der Bundesrepublik unterstehen, oder
ist diese Souveranitat (ber den Kanal in ir-
gendeiner Weise durch internationales Recht
zugunsten der Donauanliegerstaaten einge-
schrénkt.

Die Darstellung dieser Problematik méchte
ich in Anlehnung an die hierzu vorliegenden
vélkerrechtlichen Untersuchungen von Gin-
ther Jaenicke (erschienen 1973) und von Kurt
Wilhelm Kippels (erschienen 1978) in drei
Teilbereiche gliedern, namlich einmal in die
Darstellung der gegenwartigen vdlkerrecht-
lichen Situation von Rhein, Main/Regnitz und
Donau aufgrund des geltenden Vélkerver-
tragsrechts, daran anschlieBend speziell die
Frage, ob sich aus den Bestimmungen des
Versailler Vertrags von 1919 Uber die Rhein-
Donau-Verbindung Auswirkungen ergeben,
und schlieBlich die Frage, ob aus dem allge-
meinen (nichtkodifizierten) Vélkerrecht Ein-
schrénkungen der Souverénitat der Bundes-
republik Gber den Main-Donau-Kanal herge-
leitet werden kénnen. Angesichts der Kiirze
der zur Verfligung stehenden Zeit ist selbst-
verstindlich nur eine sehr geraffte Behand-
lung dieser im Detail mitunter recht kompli-
Zierten Fragenkreise moglich.

Die internationale Binnenschiffahrt auf dem
Rhein besitzt ihre volkerrechtliche Grundlage
in einem mehrseitigen internationalen Uber-
einkommen, namlich in der mit einigen Ande-
rungen bis heute geltenden Rheinschiffahrt-
sakte vom 17. Oktober 1868, kurz Mannhei-
mer Akte genannt, die ihrerseits auf die
SchluBakte des Wiener Kongresses von 1815
zuriickgeht. In der Wiener SchluBakte von
1815 sind in einer fir die westeuropaische
Rechtsentwicklung grundlegenden Weise die



Kriterien fur eine zu gewahrende Schiffahrts-
freiheit auf den von Natur aus schiffbaren
Mehrstaatenfliissen normiert worden, die
dann in der Mannheimer Akte speziell fiir den
Rhein fixiert und konkretisiert worden sind.
Die Mannheimer Akte garantiert auf dieser
Grundlage die Freiheit der kommerziellen
Schiffahrt auf dem Rhein, und zwar die Frei-
heit von jeder nationalen Zulassung, von Ab-
gabenverpflichtungen und sonstigen fiskali-
schen Hemmnissen fir alle Schiffe, die die
Flagge eines Rheinuferstaates fiihren. Durch
Artikel 356 des Versailler Vertrags von 1919
wurde diese Freiheit auf die Schiffe aller Na-
tionen ausgedehnt, wovon allerdings bisher
nur ganz sporadisch und nur im Mlndungs-
bereich des Rheins Gebrauch gemacht
wurde. Darauf, daB diese Ausdehnung der
Schiffahrtsfreiheit auf dem Rhein auf alle Na-
tionen der Welt im Hinblick auf die entste-
hende Schiffahrtsverbindung zwischen dem
Rhein und der Donau wieder riickgéngig ge-
macht wird, werde ich noch eingehend zu-
riickkommen.

Das freiheitliche Schiffahrisregime der Mann-
heimer Akte erstreckt sich in etwas einge-
schréankter Form auch auf die natirlichen Ne-
benflisse des Rheins, also auch auf den
Main und das schiffbare Stilick der Reégnitz
zwischen der Miindung in den Main und Bam-
berg. Auf diesen an sich nationalen, das heiBt
nur auf deutschem Territorium liegenden
FluBstrecken, unterliegen fremde Schiffe
zwar der Zulassung, soweit sie jedoch zuge-
lassen sind, steht ihnen Abgabenfreiheit und
Inl&ndergleichbehandlung zu.

Da die Regnitz stdlich Bamberg nie fir die
kommerzielle Schiffahrt geeignet war oder
verwendet wurde, endete der Geltungsbe-
reich der Mannheimer Akte seit jeher im Ha-
fen Bamberg. Der siidlich anschlieBende
Main-Donau-Kanal wird als kinstliche Was-

serstraBe von der Mannheimer Akte nicht er-
faBt, da diese Konvention, abgesehen von
den kiinstlichen Seitenkanélen des Rheins,
nur die natirlichen Nebenfliisse des Rheins
einbezieht. Festzuhalten bleibt daher, daB die
Mannheimer Akte sich nicht auf den Main-Do-
nau-Kanal erstreckt, daB sich also aus ihr
keine Einschrankungen des nationalen Sta-
tus dieses Kanals bzw. der Souveranitét der
Bundesrepublik Deutschiand ergeben.

Der Main-Donau-Kanal — ausgehend von
Bamberg — findet seinen anderen Endpunkt
in Kelheim an der Donau. Die Donau unter-
liegt seit Mitte des vorigen Jahrhunderts und
auch heute noch — jedenfalls fur die jeweili-
gen Konventionsmitglieder — einem mehr-
seitigen internationalen Vertragsregime. Die
internationale vertragsrechtliche Entwicklung
an der Donau ist weitaus uneinheitlicher als
am Rhein und braucht hier nicht im einzelnen
nachgezeichnet zu werden. Wesentlich ist le-
diglich zu erwdhnen, daB es eine internatio-
nale Konvention (ber die Donauschiffahrt
vom 23. Juli 1921 gegeben hat, die soge-
nannte Pariser Konvention, in der Deutsch-
land als Mitglied beteiligt war. Der Geltungs-
bereich dieser Konvention erstreckte sich auf
die Donaustrecke von Ulm bis Braila und —
ahnlich wie die Mannheimer Akte — auf die
natlrlich schifibaren Nebenfllisse der Donau
in diesem Bereich, nicht jedoch auf kiinstliche
Kanale. An dieser Konvention waren aufer
den Uferstaaten auch GroBbritannien und
Frankreich beteiligt.

Nach dem Zweiten Weltkrieg schlossen die
Siegerméchte mit Bulgarien, Ruménien und
Ungarn Friedensvertrége, die in gleichlauten-
den Formulierungen eine Neuordnung der in-
ternationalen Donauschiffahrt auf der Grund-
lage der Gleichheit vorsahen. Diese neue
Ordnung sollte an die Stelle der Pariser Kon-
vention von 1921 treten. Auf einer nach Bel-

16



17

grad einberufenen Konferenz der Donauan-
liegerstaaten wurde am 18. August 1948 eine
neue Donaukonvention angenommen, der
spater — 1960 — zwar Osterreich, aber bis
heute nicht die Bundesrepublik beigetreten
ist. Die an der Konferenz von Belgrad teilneh-
menden Westméchte GroBbritannien, Frank-
reich und die Vereinigten Staaten lehnten die
Konvention ab, da ihnen die kommunisti-
schen Donauanliegerstaaten unter der Flih-
rung der Sowjetunion keinen Sitz in der neu-
zubildenden Donaukommission zubilligen
wollten.

Wahrend die Signatarstaaten der Belgrader
Konvention in einem Zusatzprotokoll aus-
dricklich feststeliten, daB die Konvention von
1921 nicht mehr in Kraft sei, hielten die West-
méachte an der Gilltigkeit dieser Konvention
fest. Die Situation zwischen den beiden Kon-
ventionen blieb nach 1948 lange Zeit in der
Schwebe, doch besteht heute wohl Einigkeit,
daB die Konvention von 1921 de facto nicht
mehr in Kraft ist. Auch die Westméchte und
die Bundesrepublik Deutschiand berufen sich
nicht mehr auf diese Konvention. Anderer-
seits ergeben sich jedoch fir die Bundesre-
publik Deutschland auch keine volkerrecht-
lichen Konsequenzen aus der Belgrader Kon-
vention von 1948, da sie in ihnr — wie erwdhnt
— nicht Mitglied ist. Allerdings verhélt sich die
Bundesrepublik tatséchlich wie ein Mitglied
der Konvention. Sie flhrt zum Beispiel die
von der Donaukommission beschlossenen
Schiffahrtsvorschriften auf ihrer Donau-
strecke jeweils ein, arbeitet in der Donaukom-
mission und ihren Ausschiissen mit und ist
dort lediglich nicht stimmberechtigt.

Fir den bei Kelheim an die Donau anschlie-
Benden Main-Donau-Kanal ergében sich aus
der viikerrechtlichen Situation an der Donau
auch dann keine Auswirkungen, wenn die
Bundesrepublik Mitglied der Konvention von

Belgrad wére, weil sich die Geltung dieses
Ubereinkommens auf die Donau selbst be-
schrankt und weder Nebenflisse noch Ka-
néle einbezieht. Auch das internationale Do-
nauregime erstreckt sich daher ebensowenig
wie das internationale Rheinregime auf den
Main-Donau-Kanal, das heiBt die deutsche
Souverénitét Gber die Kanalstrecke unterliegt
jedenfalls von daher keinerlei Einschrénkun-
gen.

Eine besondere Prifung aber erfordert hier
noch die Frage, ob sich aus den Bestimmun-
gen des Versailler Vertrages von 1919 tber
die damals geplante Rhein-Donau-Verbin-
dung heute noch Verpflichtungen fiir die Bun-
desrepublik Deutschland ergeben.

Die die Rhein-Donau-Verbindung betreffende
Bestimmung in Artikel 353 des Versailler Ver-
trags lautet in Ubersetzung wie folgt: ,Sollte
eine Rhein-Donau-GroBschiffahrisstraBe
(,deep-draught Rhine-Danube navigable wa-
terway“) gebaut werden, so ist Deutschland
verpflichtet, sie dem in den Artikeln 332 und
338 des Vertrages vorgeschriebenen (zu er-
ganzen: internationalen) Regime zu unter-
stellen.”

Die Auslegung dieses Artikels bereitet im ein-
zelnen gewisse Schwierigkeiten. Er kann je-
doch wohl dahin interpretiert werden, daB die
Siegerméchte Deutschland verpflichten woll-
ten, einen fiir groBe Binnenschiffe befahrba-
ren Kanal zwischen Bamberg und Kelheim
nach seiner Fertigstellung zun&chst einem
vorlédufigen internationalen Regime geméaB
den Regeln der Artikel 332 bis 338 des Ver-
trages zu unterstellen bis eine von den Sie-
germéchten angestrebte Ordnung des inter-
nationalen FluBschiffahrtsrechts im Sinne ei-
ner vélligen Liberalisierung zustande gekom-
men wére. In dieser geplanten weltweiten vol-
kerrechtlichen Ordnung solite Deutschland
mit allen seinen schiffbaren Flissen und der



ktnstlichen Schiffahrtsverbindung zwischen
Bamberg und Kelheim gleichberechtigter
Partner sein. Fiir den Beitritt zu dieser Ord-
nung war Deutschland im Versailler Vertrag
eine Frist bis 1925 gesetzt.

Das von den Siegerméchten angestrebte
Ubereinkommen (ber die internationale FluB-
schiffahrt wurde bereits am 20. April 1921 in
Barcelona unterzeichnet. Es wurde jedoch
nur von wenigen Staaten ratifiziert, insbeson-
dere solchen, die daraus hétten Nutzen zie-
hen kénnen. Die mitteleuropéischen Staaten
einschlieBlich Deutschlands und die meisten
anderen Staaten der Welt mit groBen schiff-
baren Fliissen traten dagegen dem Uberein-
kommen nicht bei, weil sie die Internationali-
sierung ihrer nationalen Wasserwege ablehn-
ten. Das Ubereinkommen von Barcelona ist
daher nicht mehr in Kraft getreten.

Mit dem Scheitern der Konferenz von Barce-
lona und mit dem Ablauf der Deutschiand von
den Siegerméchten gesetzten Beitrittsfrist
(1925) war die Regelung des Versailler Ver-
trages bezlglich der Rhein-Donau-Verbin-
dung praktisch gegenstandslos geworden.
Auch wenn man dieser Auffassung nicht fol-
gen wollte, wéren diese Vertragsbestimmun-
gen — zusammen mit den meisten anderen
Deutschland betreffenden Bestimmungen
des Versailler Vertrags — im Gefolge des
Zweiten Weltkriegs weggefallen; sie wurden
entsprechend der herrschenden Vélker-
rechtslehre wie alle anderen Vertrdge zwi-
schen Deutschland und den kriegfithrenden
Méchten durch den Kriegszustand suspen-
diert, jedoch im Gegensatz zu zahlreichen
anderen vertraglichen Vereinbarungen nach
dem Krieg weder von den Siegerméchten
noch spater von der wieder souveran gewor-
denen Bundesrepublik in Kraft gesetzt.

Abgesehen davon aber wéren auch die fakti-
schen Grundlagen fiir eine Weitergeltung der

erwdhnten Bestimmungen des Versailler Ver-
trags entfalien, weil — wie bereits ausgefihrt
— die geplante internationale Ordnung des
FluBschiffahrtsrechts, in die Deutschiand die
Rhein-Donau-Verbindung  gewissermaBen
einbringen sollte — nicht zustande gekom-
men war. Eine einseitige Internationalisierung
der Main-Donau-Verbindung wirde daher
nunmehr im Gegensatz zu dem im Versailler
Vertrag angestrebten Ziel lediglich eine ein-
seitigp und dauernde Diskriminierung
Deutschlands begriinden. Eine Weitergeltung
der die Rhein-Donau-Verbindung betreffen-
den Bestimmungen des Versailler Vertrags
kann daher unter allen rechtlichen Gesichts-
punkten ausgeschlossen werden.

Wenn somit festgestellt werden kann, daB fiir
die Bundesrepublik Deutschland keine ver-
traglichen Verpilichtungen bestehen, den
Main-Donau-Kanal zwischen Bamberg und
Kelheim einem internationalen Regime zu un-
terstellen, so muB nun noch auf die Frage ein-
gegangen werden, ob sich eine solche Ver-
pfiichtung etwa aus dem allgemeinen Vélker-
recht ergeben kdnnte.

Die heute — jedenfalls in Westeuropa —
wohl liberwiegend vertretene Auffassung der
Vélkerrechtslehre geht von dem in der Wie-
ner SchluBakte von 1815 formulierten Postu-
lat aus, wonach sich die Anlieger eines Mehr-
staatenflusses gegenseitig Schiffahrisfreiheit
gewahren sollen. In neuerer Zeit wurde, zum
Beispiel durch die sogenannte Helsinki-Rules
von 1966, die Auffassung vertreten, daB eine
Internationalitét auch bei Mehrstaaten-Kané-
len angenommen werden miisse.

DaB sich ein Vélkergewohnheitsrecht im
Sinne dieser Lehre gebildet hatte, muB ange-
sichts der ganz entgegengesetzten Staaten-
praxis wohl verneint werden. Selbst wenn
dies aber der Fall ware, wirde jedenfalls der
Main-Donau-Kanal von Bamberg nach Kel-
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heim als nationaler Schiffahrisweg angese-
hen werden mussen, da er allein auf deut-
schem Territorium liegt. Nach der in Osteu-
ropa und in der Sowjetunion vertretenen Auf-
fassung und Praxis setzt im Ubrigen die Ge-
wéhrung von Schiffahrtsfreiheit in jedem Fall
einen vélkerrechtlichen Vertrag voraus. Fehlt
ein solcher Vertrag, so steht nach dieser Auf-
fassung auch ein MehrstaatenfluB unter der
Souverénitét des jeweiligen FluBanliegers.

Ein Anspruch auf Internationalisierung des
Main-Donau-Kanals kann auch nicht unter
dem Gesichtspunkt geltend gemacht werden,
der Schiffahrtsweg verbinde zwei internatio-
nale Stromgebiete. Ein Vergleich mit anderen
kinstlichen WasserstraBen in einer entspre-
chenden geographischen Situation bestatigt
dies. So ist zum Beispiel unstreitig, daB die im
COMECON-Bereich geplante Donau-Oder/
Elbe-Verbindung, wenn sie gebaut werden
sollte, in den Teilen, die eine kinstliche Was-
serstraBe darstellen, ein nationaler Schif-
fahrtsweg sein wird, obwohl internationale
Strdme durch sie verbunden werden. Der so-
genannte Albert-Kanal liegt ausschiieBlich
auf belgischem Territorium, verbindet jedoch
die beiden internationalen Fllisse Maas und
Schelde. Der Kanal, der zu den verkehrs-
reichsten in Europa zihit und starken interna-
tionalen Verkehr aufweist, untersteht unbe-
stritten ausschlieBlich belgischer Souveréni-
tat. Nationale Kanalverbindungen dieser Art
bestehen weiterhin zwischen der Maas und
dem Waal, einem Rheinmindungsarm, fer-
ner zwischen der Donau und der TheiB. In
Deutschland selbst verbindet ein ganzes Ka-
nalnetz drei internationale Filsse, némlich
der Mittellandkanal den Rhein und die Elbe,
ferner der Elbe-Havel- und der Havel-Oder-
Kanal die Eibe und die Oder. Auch die Sie-
germéchte des Ersten Woeltkriegs haben
diese Kanalverbindungen nicht internationali-

siert und sie unterstehen wie das gesamte
Ubrige deutsche Kanalnetz unbestritten deut-
scher Souveranitét.

Erwéhnt sei ferner, daB fiir den Vorgénger
des Main-Donau-Kanals, den Ludwigs-Do-
nau-Main-Kanal niemals eine Internationali-
sierung gefordert worden ist. Mit Recht stellt
Wallter Kippels hierzu fest, daB die von den
Siegermachten 1919 verlangte Internationali-
sierung der Rhein-Donau-Verbindung nicht
Ausdruck einer Rechtsiiberzeugung war,
sondern einer nationalen Interessenpolitik
dienen sollte.

Selbst bei Kanalen, die ber mehr als ein
Staatsgebiet verlaufen und Mehrstaaten-
fliisse verbinden, gibt es kein Beispiel fiir die
Einr8umung vélkerrechtlicher Schiffahrtsfrei-
heit. Als Beispiel kann die Rhein-Schelde-
Verbindung genannt werden, die ausschlieB-
lich unter der Souveranitat der beiden Ufer-
staaten Belgien und den Niederlanden steht,
Die durch den Vertrag von Schimonoseki im
Jahre 1895 dem kaiserlichen China aufge-
zwungene Internationalisierung seiner Bin-
nenverkehrswege dirfte in diesem Zusam-
menhang kaum ein geeignetes Gegenbei-
spiel darstellen.

Die sowjetischen Autoren Baskin und Tara-
sova haben 1977 den Versuch untemom-
men, den vélkerrechtlichen Status durch ei-
nen Vergleich der Rhein-Donau-Verbindung
mit den interozeanischen Kanélen zu ermit-
teln. Sie wollten hierdurch die Internationalitét
der Verbindung nachweisen. Hierzu ist zu-
nachst einmal festzustellen, da der Main-
Donau-Kanal nicht Teile des Weltozeans mit-
einander verbindet, sondern Fliisse. Die Ver-
fasser verkennen aber auch den volkerrecht-
lichen Status der interozeanischen Kanale
(Suez, Panama, Korinth und Kieler Kanal),
die alle eindeutig unter der Souveranitét der



jeweiligen Territoralherrn stehen. Die Zulas-
sung der internationalen Durchiahrt beruht
bei jedem dieser Kandle auf einer entspre-
chenden Willenserklarung des jewsiligen
Souveréns und kann nicht aus dem Vélkerge-
wohnheitsrecht begriindet werden. Abgese-
hen davon ist die Funktion der interozeani-
schen Kandle eine ganz andere als die von
Binnenkanélen; sie dienen ausschlieBlich der
Durchfahrt und nicht dem binnenlandischen
Waren- und Personentransport von Um-
schlagstelle zu Umschlagstelle. Dadurch er-
geben sich sowohl fiir die beteiligten Staaten
wie auch fir die Schiffahrt und ihre Nutzer
vollig unterschiedliche Interessenlagen. Die
Ausfiihrungen von Baskin und Tarasova
missen nach allem als der Versuch der Be-
griindung einer politisch motivierten Zweck-
theorie angesehen werden. Wollte man diese
Theorie ernst nehmen, so wiirden sich im (ib-
rigen auch weitreichende und sicher nicht ge-
wollte Konsequenzen flr die meeresverbin-
denden WasserstraBen innerhalb der UJSSR
selbst ergeben.

Unzutreffend ist auch die ebenfalls von Bas-
kin und Tarasova vertretene Auffassung, ein
volkerrechtlicher Anspruch auf Internationali-
sierung des Main-Donau-Kanals ergebe sich
aus der Wasserentnahme aus der Donau fiir
die Kanalfilllung bzw. fir das Wasseriberlei-
tungssystem von der Donau nach Nordbay-
ern. Es sei dazu nur darauf hingewiesen, daB
die Wasserenthahme im Verhdltnis zur ge-
samten AbfluBmenge der Donau so gering
ist, daB sie auBerhalb der Bundesrepublik
allenfalls noch in Osterreich spiirbar ist. Mit
Osterreich jedoch ist die Frage der Wasser-
entnahme aus der Donau bereits seit 1923
durch einen Notenwechsel geregelt, der
durch das deutsch-osterreichische Wiederan-
wendungsprotokoll von 1951 ausdriicklich
aufrechterhalten worden ist. Bereits 1922

hatte die damalige internationale Donaukom-
mission diese Wasserentnahme gebilligt.
Selbst wenn man aber der Wasserentnahme
aus der Donau vélkerrechtliche Konsequenz
tiber das Verhaltnis zu Osterreich hinaus zu-
billigen wolite, so kdnnte diese Konsequenz
keinesfalls in der Internationalisierung der
Main-Donau-Verbindung sondern allenfalls in
irgendwelchen angemessenen wasserwirt-
schaftlichen AusgleichsmaBnahmen beste-
hen. Auch aus dem internationalen Wasser-
recht kann somit eine Internationalisierung
der Main-Donau-Verbindung nicht hergeleitet
werden.

Zu erwahnen sind der Vollstandigkeit halber
auch noch vdélkerrechtliche Durchgangs-
rechte fir die sogenannte Landlocked States
wie sie sich aus dem von Deutschland ratifi-
zierten Durchgangsabkommen von Barce-
fona (1921) sowie aus dem GATT zugunsten
der Donauanliegerstaaten ergeben kdnnten.
Auch die in Vorbereitung befindliche UN-See-
rechiskonvention, der die Bundesrepublik
mdglicherweise beitreten wird, statuiert ein
solches Durchgangsrecht. Diese Durch-
gangsrechte kénnen nur nach MaBgabe der
einschlégigen Vorschriften desjenigen Staa-
tes ausgelibt werden, auf dessen Territorium
der beniitzte Verkehrsweg liegt. Die Souve-
ranitét Gber den Verkehrsweg wird somit nicht
eingeschrankt. Die Bundesrepublik hat im {ib-
rigen den Donauanliegerstaaten immer die
Méglichkeit der Durchfahrt durch den Kanal
angeboten, allerdings nur aufgrund zweiseiti-
ger Vertrage, durch die ihre Interessen ge-
wahrt werden.

Als Ergebnis bleibt somit festzuhalten, daB
der Main-Donau-Kanal zwar auch dem inter-
nationalen Verkehr aller Rhein- und Donau-
anliegerstaaten dienen soll und wird, daB die
Bundesrepublik jedoch kraft ihrer Souveréni-
tat diesen Verkehr regeln und ihren nationa-
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len Vorschriften unterwerfen kann. Im Inter-
esse des (bernationalen Interessenaus-
gleichs und der Friedenssicherung hat die
Bundesrepublik — wie erwéhnt — den inter-
essierten Staaten den AbschluB zweiseitiger
Schiffahrtsvertrage angeboten — der Vertrag
mit Osterreich ist bereits paraphiert — , die
die Verkehrsrechte im einzelnen fixieren. We-
sentlich sind dabei folgende vorgesehene Be-
stimmungen: Festlegung der beiderseitigen
Wasserstraen, die befahren werden dirfen,
Médglichkeit der Festlegung von Héchstzahlen
der Fahrten, Beteiligung der Schiffahrtsunter-
nehmen beider Staaten je zur Halfte am La-
dungsaufkommen, Mbglichkeit der Festset-
zung auskémmlicher Frachtsatze auf Antrag
eines Vertragsstaates, Teilnahme von Dritt-
staatenschiffen am Wechselverkehr nur mit
Zustimmung des Partners, Drittstaatenver-
kehr nur aufgrund einer Vereinbarung der
Vertragsparteien und im ubrigen generell
Gleichbehandlung der beiderseitigen Schif-
fahrt. Vorgesehen ist die Bildung gemischter
Ausschiisse, denen die Uberwachung der
Ausfiihrung der Verirdge Ubertragen werden
kann. Im Verhéltnis zu Osterreich wird dem
Umstand Rechnung getragen, daB die éster-
reichische Schiffahrt (DDSG) ebenso wie der
Bayerische Lloyd als einzige deutsche Schif-
fahrtsgesellschaft auf der Donau nach markt-
wirtschaftlichen Prinzipien arbeitet.

Abgesichert in weiterem Sinne wird dieses
System der geregelten internationalen Durch-
fahrt durch den Main-Donau-Kanal durch das
Zusatzprotokoll Nr. 2 zur Revidierten Rhein-
schiffahrtsakte von 1868, das am 17. Oktober
1979 unterzeichnet wurde. Durch das Zusatz-
protokoll werden die Artikel 2 Absatz 3 und 4
der Mannheimer Akte neu gefaBt. Nach dem

Inkrafitreten der geanderten Bestimmungen
werden nur noch zur Rheinschiffahrt gehérige
Schiffe berechtigt sein, Transporte von Wa-
ren und Personen innerhalb des Rheinstrom-
gebietes auszufiihren. Andere Schiffe bediir-
fen hierzu dann einer Zulassung durch die
Rheinzentralkommission. Filr den Wechsel-
verkehr mit Drittldndern, also zum Beispiel
den Donaustaaten, sind die Modalitaten in
zweiseitigen Vertrdgen festzulegen, vor de-
ren AbschluB die Rheinzentralkommission zu
konsultieren ist. Nach dem Zeichnungsproto-
koll zum Zusatzprotokoll Nr. 2 darf von den
Mitgliedsstaaten der Mannheimer Akte nur
solchen Schiffen eine Urkunde tiber die Zu-
gehorigkeit zur Rheinschiffahrt erteilt werden,
die tatséchlich in dem Vertragsstaat behei-
matet sind, dessen Flagge sie filhren, das
heiBt mehrheitlich im Eigentum von Staatsan-
gehdrigen dieser Vertragsstaaten. Gleichge-
stellt werden diesen Schiffen die Schiffe der
anderen Mitgliedstaaten der EG.

Das Zusatzprotokoll Nr. 2 befindet sich zur
Zeit noch im Ratifizierungsverfahren bei den
Vertragsstaaten. Mit seiner Inkraftsetzung
kann flr 1983 gerechnet werden. Durch die
Anderung der Mannheimer Akte in Verbin-
dung mit den vorgesehenen zweiseitigen
Schiffahrtsvertrédgen wird ein mit Sicherheit
ausreichender Schutz der westlichen Schif-
fahrt vor jeder ruindsen Konkurrenz durch
Schiffe der Ostblockstaaten erreicht werden.
Fir die Rheinschiffahrt wie aber auch fir die
Donauschiffahrt werden sich damit nach Fer-
tigstellung des Main-Donau-Kanals zusatz-
liche Beschaftigungsmdglichkeiten ergeben,
ohne daB die Beteiligung an den Verkehren
im jeweils eigenen Stromgebiet geschmaélert
wird.
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