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Wichtige Entscheidungen
steliten die Weichen
zur Vollendung

Einleitende Worte von Oberbilrgermeister
Senator Dr. Andreas Urschlechter als Vorsit-
zendem des Deutschen Kanal- und Schiff-
fahrtsvereins Rhein-Main-Donau e. V. bei der
Mitgliederversammlung am 16. Mai 1984 in
der Drei-Flisse-Stadt Passau

Die Mitgliederversammiung des Deutschen
Kanal- und Schiffahrtsvereins Rhein-Main-
Donau e. V. fand am 16. Mai 1984 in Passau
statt.

Sie stand ganz im Zeichen der Entscheidun-
gen, die von der Bundesregierung fiir den zi-
gigen Weiterbau des Wasserweges getroffen
worden sind.

In seinen einleitenden Worten erklarte der
Vorsitzende des Kanalvereins, Oberbiirger-
meister Senator Dr. Andreas Urschlechter,

zum Stand der Arbeiten an der Main-Donau-
Verbindung:

»Nach den Rickschidgen der vorangegange-
nen Jahre sind nunmehr durch weitsichtige
Entscheidungen  der  Bundesregierung
Deutschland die Weichen fiir die Fertigstel-
lung des Main-Donau-Kanals gestellt worden.
DM 222 Millionen stehen fiir 1984 fiir den
Weiterbau bereit. Diese Summe ist auch fiir
1985 vorgesehen.

Eine der gréBten Kanalschleusen, namlich

Der Présidiumstisch im ,GroBen Rathaussaal' zu Passau: Stellvertretender Vorsitzender,
Direktor Dipl.-Chem. Rainer Lienau, Bayerischer Staatsminister Dr. Fritz Pirkl, Vorsitzender
Oberbilrgermeister Senator Dr. Andreas Urschlechter, geschéfisfiihrendes Vorstandsmitglied
Dr. Hartwig Hauck und Passaus Oberblirgermeister Hans Hos! (von links nach rechts).



Eckersmiihlen, wird bis zum Jahresende in
Betrieb genommen werden. Auch die Beton-
arbeiten an der Schleuse Dietfurt mit dem da-
zugehérigen Pumpwerk néhern sich dem
Ende. Die Arbeiten an der benachbarten
Schleuse Hilpoltstein, dem letzten Bauwerk
der Nordrampe der Main-Donau-Wasser-
straBe, haben im Herbst 1983 begonnen. Von
der Stauhaltung Kelheim wurden Ende 1983
Uber 10 km fertiggestellt, weitere 1,3 km sind
seit dem Frihjahr 1984 im Bau. Mit den Ar-

beiten in der Scheitelhaltung wird noch in die-
sem Jahr begonnen werden.

Daraus kénnen Sie ersehen, daB die Rhein-
Main-Donau AG mitten im Bauen ist. Sofern
die vorgesehene Mittelausstattung und das
gegenwdrtige Bautempo erhalten bleiben,
kann mit der Vollendung des Kanalbaues
1992 gerechnet werden. Wir setzen Zeichen,
und niemand wird mehr die Vollendung des
Main-Donau-Kanals aufhalten kénnen, verzd-
gern schon.”



In Freud und Leid
mit dem Wasser verbunden

Passaus Oberblrgermeister, Hans Hosl,
gruBt die Mitgliederversammiung

Ich habe die Ehre, Sie anl&Blich der Mitglie-
derversammlung des Deutschen Kanal- und
Schiffahrtsvereins Rhein-Main-Donau e. V. in
unserem altehrwirdigen Rathaussaal will-
kommen zu heiBen. Ich darf lhnen gleichzei-
tig die GriiBe und Wiinsche der Stadt und un-
seres Stadtrates Uberbringen. Mein beson-
ders herzlicher WillkommensgruB gilt Ihnen,
Herr Staatsminister Dr. Pirkl, dem Festredner
dieser Tagung. Gerade lhnen sind die Pro-
bleme unserer Stadt und unseres Umilandes
nicht unbekannt und ich méchte lhnen bei
dieser Gelegenheit danken, daB Sie auch die
ostlichste kreisfreie Stadt in der Bundesrepu-
blik Deutschland in Ihren langen Ministerjah-
ren nicht vergessen haben. In gleich herz-
licher Weise griiBe ich den Chef dieser Ver-
anstaltung, Sie, Herr Kollege, Senator Dr. Ur-
schlechter. Ich méchte lhnen sehr herzlich
danken, daB Sie unsere Stadt als Tagungsort
ausgewéhlt haben.

Nach unseren Unterlagen hat der Deutsche
Kanal- und Schiffahrtsverein Rhein-Main-Do-
nau e. V., damals noch ‘Verein zur Wahrung
der Main- und Donauschiffahrtsinteressen
genannt, schon einmal seine Mitgliederver-
sammlung in Passau, auch hier im GroBen
Rathaussaal, abgehalten, und zwar am 20.
und 21. Mai 1937. Die Stadt selbst ist genau
seit 50 Jahren Mitglied des Vereins.

Diese alte Stadt mit ihrer mehr als 2000jéhri-
gen Geschichte, die im Laufe der Zeit eine
Reihe von schmiickenden Beinamen bekom-
men hat, wie z. B. , Passau — die Dreifliisse-
stadt”, ,Passau — die schwimmende Stadt,
»Passau — das bayerische Venedig*, ist seit
eh und je in Freud und Leid mit dem Wasser
verbunden.

Sie hat im Laufe ihrer Geschichte katastro-
phale Hochwasser erlebt (1954 standen iiber
1000 Wohnungen unter Wasser), sie hat aber
auch vom Handel auf der Donau und auf dem

5 Inn gelebt. Als dieses Rathaus entstand, war

Passau eine verhaltnismaBig rihrige, reiche
Handelsstadt. Die verschiedensten Handels-
giter wurden vom Westen tiber Passau bis
nach Konstantinopel gebracht und von dort
wieder zuriick, hindber nach Spanien und
hinunter nach Venedig. Das Salz wurde aus
den Salzorten innabwarts nach Passau ge-
bracht, hier muBten Mautgebihren bezahit
werden und von hier gelangte es Uber den
Goldenen Steig hinein nach Béhmen, nach
Prag. Passau fiihlte sich schon immer der
Schiffahrt verbunden;, und es war fiir unsere
Stadt ein historisches Ereignis, als am 4. Ok-
tober 1837 das erste Dampfschiff ,,Knig Lud-
wig* auf seiner Fahrt von Regensburg nach
Linz in Passau anlegte.

Und wie ist es heute? Drei Passagierschiffe
der DDSG, acht Schiffe der Passauer Firma
Kéck-Wurm, drei der sowjetischen Donau-
schiffahrt, ein bulgarisches Passagierschiff
und neuerdings ein Kreuzfahrschiff, die deut-
sche ,Donauprinzessin‘, verkehren hier in
Passau oder laufen Passau regelmBig an.
Nahezu 500 000 Personen haben im Jahr
1983 in Passau eine Rundfahrt oder einen
Schiffsausflug angetreten, sei es in das nahe
gelegene dsterreichische Donautal, sei es
nach Wien, Budapest, Bulgarien oder zum
Schwarzen Meer.

Und wie schaut es beim Giiterverkehr auf der
Donau aus? Nach einer ldngeren Stagnation
bzw. einem Rickgang beim Warenumschlag
hat dieser im Jahr 1983 im Vergleich zu 1982
fast das Dreifache zugelegt, was nicht zuletzt
auf den Ro-Ro-Schiffsverkehr zuriickzufiih-
ren ist, der zwischen der bulgarischen Stadt
Vidin und Passau eingerichtet worden ist.
Ich brauche nicht besonders zu betonen, daB
wir voll und ganz hinter dem Ausbau des
Main-Donau-Kanals stehen. Gott sei Dank
wird nach langen Diskussionen wieder wei-
tergebaut. Sicherlich hat hierzu auch der
Deutsche Kanal- und Schiffahrisverein



Rhein-Main-Donau e. V. einen wesentlichen
Beitrag geleistet. Dafiir méchte ich sehr herz-
lich danken.

Ich wiinsche Ihnen abschlieBend einen ange-
nehmen Aufenthalt in unserer Stadt, und ich
wiinsche dieser Mitgliederversammiung
einen vollen Erfolg.

Gestatten Sie mir noch einige wenige Worte.
Zwei sakulare Ereignisse hat diese Stadt im
Jahr 1972 erlebt: Einmal die Gebietsreform,
bei der die Bevdlkerungszahl von 31 000 auf
iiber 50 000 Einwohner gestiegen und die
Flache von rund 20 gkm auf 70 gkm ange-
wachsen ist. Zum anderen aber die Grin-
dung der Universitat Passau, an der zur Zeit

3300 junge Menschen studieren. Sie, Herr
Staatsminister Dr. Pirkl, haben bei diesen
Entscheidungen mitgewirkt. Nachdem Sie
aus dem bayerischen Kabinett ausscheiden
und sich in Zukunft européischen Aufgaben
zuwenden, méchte ich die Gelegenheit nut-
zen und lhnen sehr herzlich danken, beson-
ders auch dafiir, daB wir noch in den Kran-
kenhausbedarfsplan hineingekommen sind
und im letzten Jahr mit der Erweiterung und
Sanierung unseres Krankenhauses begon-
nen werden konnte. Deshalb méchte ich Ih-
nen gerne unseren Universitétstaler Gber-
reichen.



Die deutsche Binnenschiffahrt
freut sich iiber
finanzielle Impulse

GruBworte des Préasidenten des Vereins fiir
Binnenschiffahrt und WasserstraBen e. V.,
Duisburg, Dipl.-Kfm. Dietz Wiliers

Der Verein fiir Binnenschiffahrt und Wasser-
straBen e. V. in Duisburg, und mit ihm alle
seine Mitglieder in Westeuropa, die sich zur
Forderung des Binnenschiffahrisgedankens
zusammengefunden haben, filhlen sich mit
Ihrem Verein seit vielen Jahren eng verbun-
den. Er hat sich — auch in der Vergangen-
heit, als es vielleicht nicht politisch genehm
und oportun war — zu den von lhnen vertre-
tenen Zielen bekannt und sich fiir einen zligi-
gen Ausbau der Main-Donau-WasserstraBe
ausgesprochen. Ich spreche von der Main-
Donau-WasserstraBe, wissend, daB ich mich
dabei nicht des von manchem gewiinschten
oder auch offiziell benutzten Sprachgebrau-
ches bediene. Aber ich meine, daB ,Main-
Donau-Verbindung* diesem groBartigen Jahr-
hundertbauwerk nicht gerecht wird, ja, es ir-
gendwie sogar abwertet. Aber auch hier wird
sich die normative Kraft des Praktischen auf
die Dauer durchsetzen.

Wir alle freuen uns, daB die finanziellen Mittel
zum Weiterbau der WasserstraBe in 1984
und 1985 im Vergleich zu 1982 kréftig erhoht,
ja nahezu verdoppelt wurden. Jedes Jahr des
zlgigen Weiterbaues macht eine nochmalige
Infragestellung oder Diskussion um die Fer-
tigstellung des Kanals unméglich oder zur

Farce. Die deutsche Binnenschiffahrt freut
sich dber die finanziellen Impuise, die fir die
Fertigstellung dieses Bauwerkes gegeben
wurden, liegen sie doch auf der gleichen
Linie, die das Bundesministerium fiir Verkehr
und sein Minister jetzt vertritt und welche der
volkswirtschaftlichen Bedeutung der Ver-
kehrsstraBe ,Binnenschiffahrt‘ zukommt, Auch
im Obrigen WasserstraBennetz der Bundes-
republik tut sich einiges. So wurden im Frih-
jahr 1984 DM 500 Millionen fiir die Erhaltung
des westdeutschen Kanalnetzes vertraglich
zwischen der Bundesregierung und dem
Land Nordrhein-Westfalen bereitgestelit, um
die Schwierigkeiten, die sich durch den Sub-
stanzverkehr des Kanalnetzes fir die Schiff-
fahrt ergeben haben, zu mildern. Ich denke
dabei an Beschrankungen der Abladetiefe,
Beschrinkungen durch Schleusenabmes-
sungen und Drosselung der Fahrgeschwin-
digkeit.

ich wlnsche lhrem Verein weiterhin vollen
Erfolg bei der Verfolgung seiner Ziele und der
Main-Donau-WasserstraBe, die dem nationa-
len und internationalen Binnenschiffahrtsver-
kehr hoffentlich reichen Nutzen bringt, einen
zugigen Weiterbau und baldige Fertigstel-
lung.



Varianten des kombinierten Ver-
kehrs bieten zusétzliche Chancen

Das geschéftsflhrende Vorstandsmitglied
des Osterreichischen WasserstraBen- und
Schiffahrtsvereins, Wien, Professor Dr. Franz
Pisecky, &uBert sich zum Main-Donau-Kanal

Gestatten Sie mir, zunéchst fir die an den
Osterreichischen WasserstraBen- und Schiff-
fahrtsverein gerichtete Einladung, an lhrer
heutigen Generalversammlung in Passau
teilzunehmen, herzlichst zu danken. Mit die-
sem Dank seien nicht nur die besten Wiin-
sche fiir die Veranstaltung, sondern auch fiir
das kommende Jahr lhres Wirkens verbun-
den, zugleich aber auch die Gratulation zu
den in der jiingsten Vergangenheit erreichten
Erfolgen.

Der Deutsche Kanal- und Schiffahrisverein
Rhein-Main-Donau hat durch seine vielfélti-
gen Bemiihungen wesentlich dazu beigetra-
gen, daB aufgrund der nunmehrigen Be-
schliisse der deutschen Bundesregierung
und auch des Bundestages die Vollendung
der Main-Donau-WasserstraBe endgliltig ge-
sichert erscheint. Unsere beiden Vereinigun-
gen haben sich in diesen Bestrebungen im-
mer wieder gegenseitig in freundschaftlicher
Weise ergénzt. Im Zeichen dieses Einverneh-
mens war es dem Prasidium des Osterreichi-
schen WasserstraBenvereines vor wenigen
Wochen gegénnt, Herrn Préasidenten Ober-
birgermeister Dr. Urschlechter und seine
Gattin in Wien empfangen zu dirfen. Bei die-
sem Zusammensein konnten wir Herrn Dr.
Urschlechter auch zu seinen persénlichen Ju-
bilden begliickwlinschen. Er hat ja nicht nur
kiirzlich seinen 65. Geburtstag begehen kén-
nen, sondern ist das heute wohl dienstélteste
Oberhaupt einer deutschen GroBstadt und
Vorsitzender einer Vereinigung, in der er auf
bisher die langste Funktionsperiode in die-
sem Amt Riickschau halten kann. Dr. Ur-
schlechter ist fir uns ein Anwalt zukunfts-
orientierter Wirtschafts- und Kommunalpolitik
von wahrhaft europdischem Format. Wir hof-
fen, ihn in dieser Eigenschaft noch lange als
unseren Freund und Partner zu sehen.

Uber die europdischen Aspekte der Rhein-
Main-Donau-Verbindung wird heute noch von

berufener Seite gesprochen werden. Gestat-
ten Sie mir nur einige Anmerkungen aus
dsterreichischer Sicht. Ebenso wie eine Was-
serstraBe an sich eine Mehrzweckanlage dar-
stellt, ist auch die Binnenschiffahrt ein Ver-
kehrstrager mit Uberaus vielféltigen Funktio-
nen als Gtertransporteur, als Mittler des Per-
sonenverkehrs und des Tourismus, als
Transporteur mit dem héchsten Grad der Um-
weltfreundlichkeit, als volkerverbindendes
Element, aber nicht zuletzt auch als das uni-
versellste Glied in der Kette des kombinierten
Verkehrsgeschehens, wie es in jiingster Zeit
immer stérker zwischen Schiene und StraBe,
zwischen Landverkehr und Binnenschiff Platz
greift.

Lash-Verkehr, Containertransport und Ro-
Ro-Kombinationen spielen im europaischen
WasserstraBenverkehr eine immer gréBere
Rolle. Dabei ist die Binnenschiffahrt jener
Sektor, der auch in der Zeit der Depression
eine relativ hohe Stabilitdt bewahrt hat und
nunmehr wieder im Zunehmen ist. Ohne das
lang andauernde Niederwasser hétten wir an
der 6sterreichischen Donau 1983 trotz der
Riickschldge im Massengutverkehr der
Schwerindustrie wieder ein Rekordvolumen
im Giitertransport verzeichnen kdnnen. Im er-
sten Quartal des heurigen Jahres trat sowohl
im Westverkehr via Regensburg wie auch in
den Ostrelationen wieder eine erhebliche
Steigerung des Transportvolumens ein.

Die Varianten des kombinierten Verkehrs
deuten zusétzliche Chancen fir den kinfti-
gen Rhein-Main-Donau-Weg an. In der Pra-
xis sind hierbei schon manche Erwartungen
und Méglichkeiten, die von den offiziellen In-
stitutionen noch organisatorisch und rechts-
theoretisch erdrtert werden, durch die gege-
benen Tatsachen Uberholt worden. So kann
man etwa auch an der unteren und mittleren
Donau Kiistenmotorschiffe aus der Rhein-
region sehen, die unter deutscher Flagge bis



Budapest fahren. Hier gibt es bereits Koope-
rationen, die erkennen lassen, daB Rhein-
Main-Donau nicht nur, wie gelegentlich be-
hauptet wird, der westlichen Schiffahrt Pro-
bleme bringen wird, sondem auch bedeut-
same Chancen, die mehr oder minder im Stil-
len auch bereits gewahrt werden.

Man mag sich heute verschiedentlich fragen,
ob nunmehr nach weitgehender Sicherstel-
lung einer Vollendung der WasserstraBe
Main-Donau die Aufgabe unserer beiden Ver-
einigungen erschapft ist. Die mit den soge-
nannten Grinen entflammten Diskussionen
um den WasserstraBenausbau und sonder-
barerweise auch um die umweltfreundlichste
Art der Energiegewinnung durch Wasserkraft
1&Bt jedoch erkennen, daB es verfehlt, ja gera-

dezu geféhrlich wére, in unserem Enga-
gement nachzulassen. Die letztlich oberste
Zielsetzung, weiche uns hierbei vorangestellt
ist, wurde beim ersten groBen West-Ost-Tref-
fen der Binnenschiffahrt nach dem Kriege im
Jahr 1962 formulient. Es war dies eine Ta-
gung, weiche der Osterreichische Wasser-
straBen- und Schiffahrtsverein zu seinem
Zehnjéhrigen Nachkriegs-Bestand in Linz
durchfihrte und an der auch Sie, sehr verehr-
ter Herr Oberbiirgermeister, bereits ein pro-
minenter Teilnehmer waren. Der damalige
Osterreichische Bundeskanzler Dr. Gorbach
brachte in seiner Rede den Wunsch zum
Ausdruck, es mdge aus den Vélkerfamilien
an Donau und Rhein einmal eine groBe
Rhein-Main-Donau-Familie erstshen.



Sorgen um die
Rhein-Rhéne-Verbindung

Generalsekretar Dr. Marc Schreiber, Asso-
ciation Mer du Nord-Méditerranée, Paris, be-
klagt die geringen Fortschritte '

ich muB zugeben: Ich weiB nicht, was ich sa-
gen soll. Naturlich freue ich mich, wieder ein-
mal lhre Mitgliederversammiung im Namen
der Association Mer du Nord-Méditerranée,
welche mit groBem: Interesse lhre Arbeit ver-
folgt, griBen zu durfen. Aber wie kann ich die
Lage in Frankreich beschreiben? Seit einem
Jahr macht unser Projekt ,Rhein-Rhéne’ kei-
nen richtigen Fortschritt. Trotzdem haben wir
noch Hoffnungen.

Am 18. April dieses Jahres hat unsere Regie-
rung die ,Schéma Directeur des Voies Navi-
gables' angenommen. Und die Rhein-Rhone-
Verbindung ist in diesem ,Schéma Directeur’
enthalten. Am 10. Mai 1984 hat der Europa-
ische Ministerrat groBe Fortschritte fir die
Union der Européischen Infrastrukturen ge-
macht. Voriges Jahr war ich optimistischer:
Ein Jahr Verzégerung ist schade, aber nicht
unheilbar.
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Die Zielgerade zur
Fertigstellung ist erreicht

Préasident Alexandre Jésel, Consortium pour
la Modernisation et I‘Exploitation du Réseau
Navigable de I'Est et du Sud-Est, StraBburg,
erblickt ein Beispiel fiir Beharrlichkeit

Es ist fir mich eine groBe Freude, Sie in der
schdnen Donaustadt Passau wiederzufinden,
um mit ihnen feststellen zu kénnen, daB Ihre
Sache Fortschritte macht im Hinblick auf die
Verbindung des groBen europdischen Stro-
mes Donau mit dem anderen groBen europé-
ischen Strom Rhein.

In der Tat, durch die Verétientlichungen lhres
Vereins sowie durch die offiziellen Doku-
mente der Rhein-Main-Donau AG, die wir re-
gelméBig erhalten, und durch die Presse-
echos, kénnen wir in Frankreich mit groBem
Interesse die Fortschritte des Main-Donau-
Kanals verfolgen. Wir sind iberzeugt, daB die
Arbeiten so weit fortgeschritten sind, daB sie
jetzt die letzte gerade Linie vor dem Endziel
erreicht haben. Wir freuen uns mit lhnen tiber
dieses Ergebnis.

Wir kénnen leider nicht dasselbe sagen, was
die andere groBe europdische Verbindung
anbelangt, und zwar die Verbindung zwi-
schen Rhein und Rhéne zum Mittelmeer.
GewiB, das Prinzip dieser Verbindung steht
nicht mehr zur Diskussion. Im Gegenteil: die
Gesamtkonzeption der WasserstraBen, das
sogenannte ,Schéma Directeur des Voies
Navigables', die franzésische Regierung hat
es am 18. April 1984 offiziell genehmigt,

nachdem sich alle betroffenen Regionen ein-
stimmig dafiir ausgesprochen hatten, enthélt
klar den BeschluB zur Verwirklichung. Das gilt
aber auch fiir die Verbindung zwischen Seine
und Nordfrankreich (und Belgien) und noch
fur eine weitere Verbindung zwischen Seine
und Ostfrankreich (und Deutschland durch
die Mosel). Dieses ,Schéma Directeur’ zieht
vorrangig die Modernisierung des hundertjah-
rigen Kanalnetzes im kleinen AusmaB vor,
die betrachtlicher Mittel bedarf.

Da jedoch in den kommenden Jahren nur be-
schrénkte finanzielle Mittel fiir die Wasser-
straBen zur Verflgung stehen werden, kann
zunachst nicht mehr erwartet werden als eine
Verbesserung der Verbindungsméglichkeiten
mit den Hafen Marseille und Séte und der
Schiffbarkeit der Fliisse wie der Doubs. Es ist
ausgeschiossen, daB im Rahmen des néch-
sten Modernisierungsplanes auch die Uber-
windung der Wasserscheide an der Burgun-
dischen Schwelle verwirklicht werden kann.
Wir hoffen aber, daB Ihr Beispiel und Ihre Be-
harrlichkeit ansteckend wirken werden und
daB auch wir bald bessere Zeiten erleben
diirfen mit der Verwirklichung unserer beiden
Vorhaben fiir Europa.



Eine Stadt
mit 2000jahriger Geschichte

Passau bot den Mitgliedern des Kanalvereins
unvergeBliche Eindriicke

Passau — das ist harmonischer Zusammen-
klang von zweitausendjahriger Kultur, von
Flissen, Griin und Hugeln.

Die Stadt ist aus keltischer Wurzel erwach-
sen, ihre Stadttradition reicht kontinuierlich
bis in die mittlere La-Tene-Zeit zurlck. Kelti-
sche Ansiedler aus dem Stamm der Bojer
umgaben vor Uber 2000 Jahren den heutigen
Domberg mit einer Festungsmauer und nann-
ten ihre Stadtburg ,Bojodurum”. Die Romer
brachen um die Zeitenwende ein und zerstér-
ten die Keltenfeste, legten aber zum Schutz
des strategisch wichtigen Handelsplatzes an
Donau und Inn ein Cohortenlager an.

Um das Jahr 300 gaben sie das Kastell auf
und verlegten ihre Lagerfestung runde 800
Meter innaufwérts. Dort sind die Reste dieser
stark bewehrten Befestigung vor wenigen
Jahren ausgegraben und der Offentlichkeit
zugénglich gemacht worden.

Eine zweite rémische Stadt mit zugehdren-
dem Kastell war woh! im 3. Jahrhundert n.
Chr. auf Domberg und Altstadthtigel, in der
Provinz Raetia, Gber den Trimmern der Kel-
fenfeste, entstanden. Nach der hier garni-
sonierenden, aus Batavern rekrutierten Trup-
peneinheit erhielt sie den Namen ,Batavis*
(= bei den Batavern), woraus {iber mehrere
Zwischenstufen der heutige Name ,Passau®
entstand.

Die Herrschaftsubernahme durch das frénki-
sche Herzogsgeschlecht der Agilolfinger Gber
den sich konsolidierenden Stamm der Baiern
erhob Passau im 6. Jahrhundert zur agilolfin-
gischen Nebenresidenz. Deshalb wurde die
Stadt auch 739 durch St. Bonifatius zum ka-
nonischen Bischofssitz erhoben und ihm ein
weites, den ganzen christlichen Donauosten
umfassendes Bistumsgebiet unterstellt. 200
Jahre spéter lagen die Grenzen seiner Did-
zese im Osten an March und Leitha: Passau
hatte das flachenméBig grdfte aller Bistimer

des ,Heiligen Rdmischen Reiches Deutscher
Nation" zu betreuen.

Aus der Reihe der Passauer Kirchenfirsten
des hohen Mittelalters ragt eine Schar poli-
tisch, religionskdmpferisch und kulturell be-
deutsamer Manner hervor, die tatkréftig in die
Speichen des Rades der europdischen Ge-
schichte griff.

Die wirtschaftliche Prosperitat der Stadt
riihrte von einem bliihenden Handel und Ge-
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werbe her. Der Gliterumschlag war etwa
1399 dreimal so groB wie der am ganzen Mit-
telrhein. Passauer Handwerker und Handler
trugen zum Wohistand bei.

Mit Rathaus, Stadtkirchen und Salzstadel,
Zeughaus, Wehrtiirmen und Stadttoren hatte
der birgerliche Bauwille Akzente in der mit-
telalterlichen Stadt gesetzt. Den Fiirstbisché-
fen und den geistlichen Orden oblag es, das
Antlitz von Passau kiinstlerisch und geistig zu
prégen.

Als im Jahr 1662 ein verheerender Brand die
mittelalterliche Stadt in Schutt und Asche
legte, dem 1680 ein zweiter, nicht minder
schwerer folgen sollte, kommen fast aus-
schlieBlich italienische Kiinstler in die Stadt,
um den Wiederaufbau zu bewerkstelligen.

Die aus der Brandasche emporgewachsene

italienisierende Barockstadt, die &sterrei-
chisch orientierte Firstenstadt, pragt noch
heute den Charakter Passaus.



Noch fast ein Jahrzehnt
vergeht bis zur Vollendung

Geschéftsfiihrendes Vorstandsmitglied des
Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins
Rhein-Main-Donau e. V., Dr. Hartwig Hauck,
ruft die Mitglieder zu Engagement und Ein-
satzbereitschaft auf

Der Schwerpunkt der Tatigkeit des Deut-
schen Kanal- und Schiffahrtsvereins Rhein-
Main-Donau e. V. lag im Jahr 1983 in Uber-
einstimmung mit den Zielsetzungen des Ver-
eins bei der Offentlichkeitsarbeit. In Ver-
Sffentlichungen, Interviews und zahlreichen
Einzelgespréachen wurde fir die ziigige Fer-
tigstellung des Main-Donau-Kanals plédiert.
Dabei ergeben sich fiir die Offentlichkeits-
arbeit wie fir das Wirken des Kanalvereins
ganz spezielle Bedingungen: Der Kanalver-
ein baut nicht selbst, und er trifft iber den Ka-
nal auch keine eigenen Entscheidungen.
Seine Offentlichkeitsarbeit und sein Wirken
haben bei diesen Aufgaben und Entscheidun-
gen nur flankierenden Charakter. Sie ordnen
sich den Tragern von Entscheidungen und
Bauarbeiten unter und sind nicht Selbst-
zweck. Damit héngt die Effizienz der Arbeit
des Kanalvereins entscheidend von geeigne-
tem Informationsmaterial und der Unterstiit-
zung der Institutionen ab, die Gber den Kanal
entscheiden, die ihn bauen und ihn nutzen.
So ist es fiir die Offentlichkeitsarbeit des Ka-
nalvereins oft zwangslaufig, nur zu reagieren
— zum Beispiel auf Angriffe der Kanalgegner.
In Phasen eines ruhigen und ziigigen Weiter-
baues kann es fir den Kanalverein richtiger
sein, Zuriickhaltung zu Gben, um nicht unnd-
tig eine erneute Diskussion Uiber die Wasser-
straBe anzuheizen.

Gegenwartig ist eine solche Phase des ruhi-
gen und zligigen Weiterbaues gegeben. Zu
dieser Entwicklung hat der Kanalverein mit
dem von ihm in Auftrag gegebenen Ifo-Gut-
achten seinen Beitrag geleistet. Anfang 1983
hob das Bundeskabinett den faktischen Bau-
stopp flir den Main-Donau-Kanal auf, denn
bis dahin duriten bekanntlich keine neuen
BaumaBnahmen begonnen . werden. Der
HaushaltsausschuB des Bundestages folgte
mit einem entsprechenden BeschluB im Som-
mer 1983, so daB nunmehr mit neuen Bauar-

beiten an der Kanalstrecke begonnen werden
konnte. Der Aufsichtsrat der Rhein-Main-
Donau AG genehmigte ein zusétzliches Bau-
programm mit Bauarbeiten bei Hilpoltstein,
Kelheim und Straubing. Noch im Herbst 1983
konnten die Auftrage filr die Schleuse Hilpolt-
stein vergeben und die vorbereitenden Arbei-
ten begonnen werden.

Nachdem im Jahr 1982 nur DM 120 Millionen
investiet werden konnten, wurden die
Finanzmittel 1983 auf DM 178,0 Millionen er-
héht. Davon entfielen DM 124,5 Millionen auf
NeubaumaBnahmen an der Kanalstrecke
Niirberg/Kelheim und DM 48,0 Millionen auf
den Donauausbau Regensburg/Straubing.
Fir 1984 sind DM 222,5 Millionen bereitge-
stellt, von denen DM 127,0 Millionen fiir Bau-
arbeiten an der Kanalstrecke Nurnberg/Kel-
heim und DM 68,5 Millionen fir den Do-
nauausbau Regensburg/Straubing bestimmt
sind. Flr 1985 werden Mittel in gleicher
GroBenordnung wie 1984 zur Verfligung
stehen.

Bleiben die vorgesehene Mittelausstattung
und das gegenwaértige Bautempo erhalten, so
ist mit der Fertigstellung des Main-Donau-Ka-
nals im Jahr 1992 zu rechnen. Diese positive
Situation darf jedoch nicht dariiber hinweg-
tduschen, daB es noch fast ein Jahrzehnt
dauern wird, bis der Kanal endgliltig fertigge-
stellt ist und daB es bis dahin sicher noch
haufig des Engagements und der Einsatzbe-
reitschaft des Deutschen Kanal- und Schiff-
fahrisvereins bedarf, um fur die zligige Voll-
endung der Main-Donau-Wasserstrae zu
pladieren.

Das zeigt auch die Diskussion der Jahre 1979
bis 1983 um Weiterbau und Fertigstellung
des Main-Donau-Kanals. Die Main-Donau-
WasserstraBe war in diesem Zeitpunkt zum
Symbol einer generelien Auseinanderset-
zung um die kiinftige Verkehrs- und Umwelt-
politik geworden. Dieser symbolische Cha-
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rakter der Diskussion Uberdeckte weitgehend
die Fakten, die eindeutig fiir den Weiterbau
dieses zu Uber 85% fertiggestellten Ver-
kehrsweges sprachen. Weil dies damals so
war, ist nicht auszuschlieBen, daB mit einer
verénderten politischen Gesamtsituation der
Kanal aufs Neue in Frage gestellt werden
konnte. Der Main-Donau-Kanal ist deshalb
erst mit seiner Fertigstellung auch endgiiltig
gesichert.

Fir dieses Ziel treten Vorstand und Ge-
schéftsfiihrung des Deutschen Kanal- und
Schiffahrtsvereins ein. Sie bedlrfen hierzu
auch in den kommenden Jahren der standi-
gen Unterstiitzung durch die Mitglieder und
Freunde des Kanalvereins. Fur die zukiinftige
und schon bisher zuteil gewordene vielfltige
Hilfe ist zum heutigen AnlaB allen Mitgliedern
und Freunden des Vereins besonderer Dank
2u sagen.



Der Main-Donau-Kanal:
Ein Zeichen fiir das
Zusammenwachsen Europas

Festrede des Bayerischen Staatsministers fiir
Arbeit und Sozialordnung, Dr. Fritz Pirkl, im
,GroBen Rathaussaal’ zu Passau

Die Einladung des Deutschen Kanal- und
Schiffahrisvereins Rhein-Main-Donau e. V.
habe ich gerne angenommen, gibt sie mir
doch Gelegenheit auf einige wirtschafts- und
europapolitische Aspekte des Main-Donau-
Kanals einzugehen.

Ich bin der Bundesregierung und dem Ver-
kehrsminister Dr. Werner Dollinger sehr
dankbar dafiir, daB sie bereits im November
1982 — also unmittelbar nach dem Amtsan-
tritt — die endgliltige und planméBige Fertig-
stellung des Main-Donau-Kanals beschlos-
sen haben. Damit ist eine Uiber Jahre andau-
ernde Zeit der Verunsicherung zu Ende ge-
gangen. Die Bayerische Staatsregierung und
insbesondere Ministerprasident Dr. Franz Jo-
sef StrauB haben sich stets fiir den Weiterbau
des Kanalprojekts eingesetzt und die vom da-
maligen Bundesverkehrsminister Dr. Volker
Hauff geforderte ,qualifizierte Beendigung*
aus struktur-, wirtschafts- und europapoliti-
schen Gesichtspunkten entschieden abge-
lehnt. Durch die Entscheidung der neuen
Bundesregierung und der stetigen Vertrags-
treue Bayerns wird nach dem Stand der ge-
genwartigen Arbeiten bis Anfang der 90er
Jahre der Main-Donau-Kanal durchgehend
vollendet sein. Ein Jahrhunderte alter europé-
ischer Traum einer GroBschiffahrtsstraBe
vom Atlantik bis zum Schwarzen Meer mit
3500 km Lénge wird damit Wirklichkeit. Die
europaische Dimension dieser WasserstraBe
wurde schon von Kaiser Karl dem Grof3en er-
kannt, doch eine Durchfilhrung dieses gigan-
tischen Bauprojekts scheiterte an den damals
unzulanglichen wasserbautechnischen Vor-
aussetzungen. Auch der von Kénig Ludwig 1.
von Bayern vor etwa 150 Jahren erbaute Lud-
wigs-Kanal zwischen Main und Donau konnte
wegen der bescheidenen Dimension keine
allzu groBe Okonomische Bedeutung er-
langen.

Die zwischenzeitlich eingetretene technische
Entwicklung ermdglicht es uns heute, den
Main-Donau-Kanal zu einer transkontinenta-
len GroBschiffahrisstraBe auszubauen und
dadurch die Wirtschafts- und Handelsbezie-
hungen zwischen West- und Osteuropa
nachhaltig zu intensivieren. Durch diese eu-
ropdische GroBschiffahrisstraBe rlickt Europa
nicht nur wirtschaftlich naher, sondern der
Main-Donau-Kanal erhélt auch eine Art Brik-
kenfunktion zwischen den freien Vélkern
Westeuropas und den Staatshandelsléndern
Osteuropas. Diese transkontinentale Was-
serstraBe wird zwar keine Anderung in den
gesellschaftspolitischen Systemen Osteuro-
pas bewirken, doch durch eine Intensivierung
des Handels- und Warenaustausches sowie
des Reiseverkehrs besteht die echte Chance,
daB auch der nach wie vor bestehende
Eiserne Vorhang sich etwas auflockert und
durchléssiger wird. Ich bin der festen Uber-
zeugung, daB durch einen verstérkten Handel
mit den Osteuropéischen Léndern sich all-
mahlich auch ein positiver politischer Wandel
einstellen wird.

Wirtschafts- und regionalstrukturelle Aspekte

fur Bayern

Neben der européischen Dimension und der
Briickenfunktion zwischen Ost und West ist
der Main-Donau-Kanal fiir Bayern von erheb-
licher wirtschafts- und regionalstruktureller
Bedeutung. Ich méchte hier nicht auf die viel-
fach angestellten Kosten-Nutzen-Berechnun-
gen eingehen, sondern nur generell feststel-
len, daB Bayern durch den Kanal einen lei-
stungsfahigen und kostengilinstigen Ver-
kehrstrager mit Anbindung an die Welimeere
erhalt. Dadurch eréffnen sich speziell fur Mit-
telfranken, die Oberpfalz und fiir Nieder-
bayern die Mdglichkeiten preisgiinstiger Mas-
senguttransporte und davon ausgehend posi-
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tive und dauerhafte regionalwirtschaftiiche
Impulse. Der Main-Donau-Kanal bewirkt vor
allem eine Standortaufwertung des Einzugs-
gebietes, insbesondere fiir Verbraucher und
Hersteller von Massenglitern mit hohen
Transportkosten, aber auch fiir Hersteller von
UbergroBen und iberschweren Giltern, ins-
besondere des Maschinen- und Apparate-
baus. Diese Verbesserung der Standortlage
ist gerade fir Nord- und Ostbayern von we-
sentlicher regionalwirtschaftlicher Bedeu-
tung, denn gegenwdrtig liegen diese Gebiete
verkehrsméBig unzureichend erschlossen am
Rande des Wirtschaftsraumes der Europi-
ischen Gemeinschaft sowie der groBen Wirt-
schaftszentren. Durch den Kanal kénnen so-
wohl die bestehende Revierferne abge-
schwécht und die Standortvoraussetzungen
zur Ansiediung neuer Betriebe wesentlich
verbessert werden.

Ich bin optimistisch, daB mit der Fertigstellung
des Main-Donau-Kanals sich unmittelbar an
der Kanalstrecke und in seinem Einzugsge-
biet eine Vielzahl neuer Unternehmen ansie-
deln wird und damit neben der Sicherung
bestehender Arbeitsplétze auch neue krisen-
sichere Arbeitsplatze geschaffen werden.
Mein Optimismus griindet sich auf die Bei-
spiele der Schiffbarmachung des Mains und
des Baus des Main-Donau-Kanals bis Nirn-
berg. In der Zeit von 1945 bis 1974 haben
sich zwischen Frankfurt und Niirnberg als
Folge der Schiffbarmachung des Mains rund
450 Betriebe mit einigen Tausend Arbeits-
platzen neu niedergelassen. Im Hafen Niirn-
berg, der 1972 eréffnet worden ist, haben
sich bis heute 39 Betriebe als Hauptmieter
und weitere 140 Betriebe als Zweigniederlas-
sungen mit zusammen 2500 Arbeitsplétzen
neu angesiedelt. Diese Beispiele zeigen, daB
eine grundlegende Verbesserung der Ver-
kehrsinfrastruktur die entscheidende Voraus-
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lichen Entwicklung ist. Weitere positive regio-
nalwirtschatftliche Impulse fiir Nordostbayern
sind von der Fertigstellung der Autobahn-
strecken Regensburg—Linz und Miinchen—
Deggendorf zu erwarten. Die Bayerische
Staatsregierung miBt deshalb diesen Baupro-
jekten ebenfalls vorrangige Prioritét bei.

Positive wasserwirtschaitliche Nebeneffekte

Aus AnlaB Ihrer Mitgliederversammiung
mochte ich auch auf einige positive Neben-
effekte hinweisen, die durch den Bau der
Main-Donau-SchiffahrisstraBe flir Bayern von
wesentlicher Bedeutung sind. Der Kanal ist
auch Teil eines groB angelegten wasserwirt-
schatftlichen Systems, fiir das Bayern bereits
erhebliche Investitionen vorgenommen hat.
Wiéhrend das Donaugebiet (ber Wasser im
UberfluB verfiigt, leidet das Maingebiet unter
Wasserarmut. Durch eine Uberleitung von
Altmihl- und Donauwasser in das Regnitz-
Main-Gebiet soll dem wasserarmen Norden
Bayerns auf diese Weise geholfen werden

— die Trinkwasserversorgung zu sichern,

— den Verschmutzungsgrad von Regnitz
und Main zu vermindern,

— mehr Betriebswasser fir Landwirtschaft
und Gewerbe bereitzustellen,

— die Leistung der vorhandenen Wasser-
kraftanlagen zu verbessern und

— Kiihlwasser fiir die Energiegewinnung be-
reitzustellen.

Die Kanalliberleitung und das sogenannte
Brombach-Speichersystem bilden zusam-
men ein wasserwirtschaftliches Ganzes. Aus
dem Speicherraum der Brombach-Talsperre
kann nach Bedarf Zusatzwasser an Regnitz
und Main abgegeben werden. Durch das
Uberleiten von Altmiihl-Hochwasser wird das
Tal der mittleren Altmlhl weitgehend vor



Hochwasser geschiitzt und gleichzeitig ent-
stehen durch diese Wasseriiberleitung siid-
lich von Niirnberg drei neue Stauseen, die an
Gr6Be den Tegernsee, den Schliersee und
den Spitzingsee (ibertreffen werden. Das neu
entstehende Drei-Seen-Gebiet wird auf den
Fremdenverkehr eine groBe Anziehungs-
kraft ausiiben und ein attraktives Naherho-
lungsgebiet fiir die Menschen des Ballungs-
raumes Nirnberg-Farth-Erlangen schaffen.
Auch wegen dieser positiven wasserwirt-
schaftlichen Nebeneffekte bleibt die Voll-
endung des Main-Donau-Kanals fir die
Bayerische Staatsregierung eine vordring-
liche Aufgabe im WasserstraBenbau. Mit der
Schaffung dieses Naherholungsraumes wer-
den gleichzeitig auch die Lebens- und Frei-
zeitbedingungen der Menschen im GroBraum
Nurnberg entscheidend verbessert. Dadurch
kann auch eine gewisse Gleichwertigkeit mit
anderen von der Natur besser beglnstigten
Gebieten erreicht werden.

Dem Landschafts- und Naturschutz wird wei-
testgehend Rechnung getragen

Weder ich personlich noch die Bayerische
Staatsregierung verkennen, daB mit dem Bau
des Main-Donau-Kanals, insbesondere im
Bereich des Aitmiihitales, erhebliche Eingrifie
in die natiirliche Landschait erfolgen. Es war
und ist jedoch das Bestreben aller Beteiligten
am Kanalbau, die WasserstraBe so in die
Landschaft und insbesondere in das Altmiihl-
tal einzubinden, daB der fir die Natur und die
Umwelt zu befirchtende Schaden méglichst
klein bleibt. Es wurde bisher und wird auch
kiinftig alles getan werden, daB rdumliche
und dkologische Einheiten nicht zerstért wer-
den und das Gleichgewicht der Umwelt im
Kanalbereich erhalten bleibt.

Fir die noch zu bauenden ca. 50 km Kanal-
strecke ist ein guter KompromiB zwischen

den Belangen des WasserstraBenbaus einer-
seits und den Vorstellungen des Bundes Na-
turschutz andererseits gefunden worden.
Dieser KompromiB konnte deshalb erreicht
werden, weil die Planungstréger stets darauf
geachtet haben, daB die bestmdgliche land-
schaftliche Eingliederung der neuen Wasser-
straBe erfolgt und der notwendige Aufbau
einer neuen Landschatt in einigen Bereichen
so gestaltet werden soll, daB die vorhande-
nen Biotope weitestgehend erhalten werden
kénnen. Bei der BaumaBnahme des Main-
Donau-Kanals wurde erstmals die Zusage
gemacht, daB 5% der Bausumme in MaBnah-
men des Naturschutzes und der Sanierung
des Naturhaushalts im Altmdhital zur Ver-
fligung gestellt werden. Damit ist der Main-
Donau-Kanal das beste Beispiel dafiir, daB
es bei gutem Willen aller Beteiligten méglich
ist, groBtechnische Anlagen so landschafts-
gerecht in die natirliche Umwelt einzupas-
sen, daB den berechtigten Belangen des
Landschafts- und Umweltschutzes Rechnung
getragen werden kann.

Keine verkehrswirtschaftliche Alternative zum

Kanal

Die europdische Dimension des Main-Dohau-
Kanals als transkontinentale GroBschiffahrts-
straBe vom Atlantik bis zum Schwarzen Meer,
die verkehrsinfrastrukturellen Vorteile sowie
die positiven wirtschafts-, arbeitsmarkt- und
regionalstrukturellen Aspekte bestérken die
Bayerische Staatsregierung in ihrer Haltung,
daB es weder gegenwdrtig noch in Zukunft
eine akzeptierbare verkehrswirtschaftliche Al-
ternative zum Main-Donau-Kanal gibt. Mit
diesem Kanal erdffnet sich auch die histori-
sche Chance, daB sich eine verkehrsgeogra-
phische Gewichtsverlagerung zugunsten der
Beziehungen zwischen Mittel- und Osteuropa
entwickelt. Dies kdnnte vor allem dann eintre-
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ten, wenn sich die gegenwértig noch recht
engen Bindungen der 6stlichen Donaustaa-
ten im Comecon lockern oder sich die osteu-
ropdischen Staatshandelsldnder stérker
marktwirtschaftlich orientieren. Dann kénnte
der Warenaustausch zwischen Mittel- und
Siidosteuropa aufgrund der relativ kurzen
Entfernung und der erheblichen Marktpoten-
tiale in noch ganz andere Dimensionen hin-
einwachsen. All diese Uberlegungen muB

man mit ins Kalkiil ziehen, wenn man dem
Main-Donau-Kanal in seiner Gesamtbedeu-
tung gerecht werden will.

Mit meinem besonderen Dank fir Ihr stets en-
gagiertes Wirken wiinsche ich der Mitglieder-
versammiung des Deutschen Kanal- und
Schiffahrisvereins Rhein-Main-Donau e. V.
hier in Passau viel Erfolg und einen guten
Verlauf.



Der erste Schriit

auf dem Weg

zur Wasserstralle

zwischen Rhein und Donau

Dipl.-Ing. Anton Schweiger, ordentliches Vor-
standsmitglied der Rhein-Main-Donau AG,
Minchen, begriBt die Mitglieder und Gaste
des Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins
Rhein-Main-Donau e. V. bei ihrem Besuch im
Kraftwerk Kachlet

Das Kachletwerk und der Deutsche Kanal-
und Schiffahrtsverein dienen im Grunde ge-
nommen dem gleichen Ziel, ndmlich der Er-
stellung der Main-Donau-Verbindung. Das
Kachletwerk wurde im Rahmen der Main-
Donau-Staatsvertrdge gebaut, und es hilt,
wie alle anderen Kraftwerke der Rhein-Main-
Donau AG, den Bau der Main-Donau-Was-
serstraBe zu finanzieren.

Der Bau einer Staustufe mit Kraftwerk am
bayerischen Donaukachlet war der erste
Schritt, den die Rhein-Main-Donau AG zur
Herstellung der Schiffahrtsverbindung zwi-
schen Rhein und Donau unternommen hat.
Kurz nach Griindung unserer Gesellschaft im

Jahre 1921 wurde im Sommer des darauffol-
genden Jahres mit dem Bau begonnen. Im
Jahre 1927 wurde das Wehr, die Schleuse
und ein Teil der Maschinensétze in Betrieb
genommen. Im April 1928 lief der letzte der
acht Maschinensétze an.

Das ,bayerische Kachlet" ist eine etwa 20 km
lange Felsenstirecke in der Donau zwischen
Passau und Vilshofen, in der in geringer Tiefe
unter dem natdirlichen Wasserspiegel zahlrei-
che Klippen vorhanden sind, die vor allem bei
geringer Wasserfiihrung eine groBe Gefahr
fur die Schiffahrt bilden. Zur Beseitigung die-
ser Hindernisse wurde etwa vier km oberhalb
Passau eine Wehranlage errichtet, die den
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Anziehungspunkt fiir die Teilnehmer nach der Mitgliederversammiung: Das Kraftwerk Kachlet.
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Wasserspiegel der Donau bei Niedrigwasser
um rund neun Meter aufstaut. Dadurch wer-
den die Felsklippen so weit Uberflutet, daB
eine Mindestfahrwassertiefe von 2,5 m ent-
steht, die fir den gefahriosen Verkehr von
Schiffen ausreicht. Der untere Teil des Stau-
raumes ist auf etwa 11 km Lange links und
rechts der Donau von Dammen begrenzt.
Das Gelénde hinter den Stauddmmen wird
durch acht Pumpwerke entwéssert, die vom
Kraftwerk mit Energie versorgt werden.

Fiir die Energieerzeugung sind Turbinen mit
senkrechter Welle und direkt gekuppelten
Drehstromgeneratoren eingebaut worden. Da
zur Zeit des Baues die Kaplanturbinen noch
am Anfang ihrer Entwicklung standen, wur-
den damals Propellerturbinen mit feststehen-
den Laufradschaufeln verwendet. Diese wur-
den in den Jahren 1961 bis 1964 gegen Kap-
lanlaufrader ausgetauscht. Dadurch erhielten
die Turbinen einen besseren Wirkungsgrad
und eine hdhere Schiuckfahigkeit.

Das Kachletwerk war das erste Kraftwerk,
das von unserer Gesellschaft in Betrieb ge-
hommen wurde. Diesem Kraftwerk folgten in
der Folge 52 -weitere. Heute betreibt die
Rhein-Main-Donau AG 51 Laufwasserkraft-
werke und 1 Pumpspeicherkraftwerk. AuBer-
dem sind wir am Donaukraftwerk Jochenstein
zur Halfte beteiligt. Von diesen insgesamt 52

Laufwasserkraftwerken speisen 48 in das o6f-
fentliche Netz, die restlichen und das Pump-
speicherwerk beliefern die Deutsche Bundes-
bahn. Der Anteil an elektrischer Energie aus
Wasserkraft in Bayern betrug im Durchschnitt
der letzten Jahre ein Viertel des gesamten
Stromverbrauchs. Davon lieferte die RMD
wiederum rund 25%. Der Anteil unserer
Kraftwerke an der Bahnstromerzeugung in
Slddeutschland ist noch héher. Weitere
Kraftwerke befinden sich derzeit in Geisling
und Straubing sowie an der mittleren Donau
in Donauwdrth im Bau. Alle unsere Kraft-
werke tragen dazu bei, den Bau der Main-Do-
nau-Verbindung zu finanzieren. Strom aus
Wasserkraft ist nicht nur eine umweltfreund-
liche und heimische, sondern auf die ge-
samte Betriebsdauer der Kraftwerke ge-
sehen, auch sehr kostengiinstige Energie.
Die Tatsache, daB rund ein Drittel unseres
Umsatzes Gewinn ist, beweist dies.

Die Erfahrungen, die unser Unternehmen aus
dem Bau und Betrieb von Wasserkraftwerken
in den letzten 60 Jahren sammeln konnte,
sind librigens heute auch weltweit gefragt. Im
Rahmen  unserer  Arbeitsgemeinschaft
Energy Engineering International bauen wir
zur Zeit ein kleines Laufwasserkraftwerk in
Ruanda.
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