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Mitgliederversammiung 1985

Die diesjahrige Mitgliederversammiung des
Deutschen Kanal- und Schiffahrisvereins
Rhein-Main-Donau e. V. fand am Freitag,
dem 27. September, unter reger Beteiligung
der in- und ausliandischen Mitglieder und
Freunde des Kanalvereins im Messezentrum
Nlrnberg statt.

Mit Dank fiir das Geleistete und Optimismus
fur die Zukunft begrlBte der Vorsitzende,
Oberbiirgermeister Senator Dr. Andreas
Urschlechter, die Mitglieder und Géste. In
seinen BegriBungsworten betonte er die
Bedeutung des Sitzungstages fir den Deut-
schen Kanal- und Schiffahrtsverein, da am
Nachmittag der nunmehr vollendete Teilab-
schnitt der SchiffahrtsstraBe zwischen Nirn-
berg und Roth durch den Bayerischen Mini-

sterprasidenten seiner Bestimmung Uber-
geben werde. Er gab einen Abri (iber den
gegenwidrtigen Stand der BaumaBnahmen
am Main-Donau-Kanal und den weiteren
Baufortschritt. Mit Genugtuung stellte er fest,
daB das Bundesverwaltungsgericht in Berlin
die RechtmaBigkeit des Kanalbaues aner-
kannt habe. Eine Feststellung, an der er nie
gezweifelt habe, nachdem der Deutsche
Kanal- und Schiffahrtsverein sich nur fir eine
gerechte Sache im Interesse der bayeri-
schen, der deutschen und der européischen
Verkehrspolitik einsetze. AnschlieBend bat er
die lbrigen Redner um ihre Beitrige, die
nachfolgend im Wortlaut wiedergegeben
werden.



Verstarkte Offentlichkeitsarbeit
fiir Binnenschiffahrt und
WasserstraBennetz

Ministerialdirektor a. D.
Dr.-Ing. E. h. Burkart Rimelin

Herr Willers, Prasident des Vereins fiir Bin-
nenschiffahrt und WasserstraBen e. V. (VBW)
in Duisburg, hat mich als ehemaligen Vize-
présidenten gebeten, Ihnen, Herr Oberbiir-
germeister Dr. Urschlechter, und dem von
lhnen seit Juni 1958 geleiteten Deutschen
Kanal- und Schiffahrisverein Rhein-Main-
Donau e. V. herziiche GriiBe und die besten
Winsche zu Uberbringen.

Es ist satzungsgemaBe Aufgabe des vor acht
Jahren aus zwei Schiffahrtsvereinen mit mehr
als 100jahriger Tradition entstandenen VBW,
sich stets fir die Leistungsféhigkeit der Bin-
nenschiffahrt und des WasserstraBennetzes
einzusetzen und fir das Verkehrssystem Bin-
nenschiff/WasserstraBe zu werben. Weil die
werbewirksamen MaBnahmen nicht vielfaltig
genug sein konnen, soll die Offentlichkeits-
arbeit des Vereins fir Binnenschifffahrt und
WasserstraBen e. V. verstédrkt werden. Es
gibt seit 1977 insgesamt 22 Verdffent-
lichungen des VBW, wobei die Zeitschrift flir
Binnenschiffahrt und WasserstraBen jeden
Monat und der ganz Westeuropa erfassende
Westdeutsche Schiffahrtskalender, genannt
WESKA, sowie die Publikation ,Binnenschiff-
fahrt in Zahlen’ jedes Jahr erscheinen und
somit den aktuellen Stand wiedergeben.

Zur Offentlichkeitsarbeit des Duisburger Ver-
eins zéhlen auch der bisher in zwei Auflagen
erschienene VBW-Prospekt und der laufende
Rundschreibendienst.

Die Beratungen im Préasidium und im Beirat
haben ergeben, daB die Offentlichkeitsarbeit
weitere Fachkreise in der Wirtschaft und im
Verkehrsbereich erreichen und noch weit dar-
tiber hinausgehen soll. Man will Schulen und
Fortbildungsinstitute in geeigneter Weise
informieren, auf Ausstellungen im Verkehrs-
bereich mehr als bisher vertreten sein und die
Pressearbeit durch Gespréache mit Redak-
teuren von Presse, Funk und Fernsehen ver-
bessern. Beabsichtigt ist ein AusschuB fiir

Offentlichkeitsarbeit, der auch mit einem fiir
die ,Zeitschrift flir Binnenschiffahrt und Was-
serstraBen’ zu bildenden Redaktionsbeirat
zusammenarbeiten soll.

Lassen Sie mich drei Beispiele fiir aktuelle
Themen nennen:

Die Binnenschiffahrt erhalt fir ihr Projekt ,Bin-
nenschiff der Zukunft’ keine Haushaltsmitte!
des Bundesministers flir Forschung und
Technologie, weil ,die bisher bewiesene Lei-
stungsfahigkeit der deutschen Binnenschiff-
fahrt hoffen 1&8t, daB die Branche auch
zuklnftig ohne Bundesférderung in For-
schung und Entwicklung wettbewerbsféhig
bleiben wird’. Das heiBt im Klartext, daB der-
jenige, der bisher in Bescheidenheit keine
offentlichen Mittel in Anspruch genommen
und sich selbst beholfen hat, dies tunlichst
auch weiterhin so halten mdge, wobei ihn die
besten Wiinsche begleiten. Somit ist und
bleibt die Binnenschiffahrt als einziger Ver-
kehrstrdger von der Forschungsftrderung
des Bundes ausgenommen und unterliegt
insoweit einer Benachteiligung. Deshalb muB
man die Politiker, die tber die Verteilung der
Geldmittel zu entscheiden haben, informieren
und fiir das Anliegen gewinnen.

Jeder will eine gemeinsame européische Ver-
kehrspolitik, aber keiner weiB, wie; nicht
einmal die EG-Kommission und das Euro-
paische Parlament. Im Blick auf die Rémi-
schen Vertrédge und die EG nehmen meines
Erachtens die Mannheimer Akte von 1868
und die Zentralkommission fiir die Rhein-
schiffahrt in StraBburg an Bedeutung zu. Man
sollte aber in Briissel endlich erkennen, daB
diese &lteste europdische Integration fir die
Rheinschiffahrt das Fundament und der
Rahmen ist, den man nur zu erweitem
braucht. Man sollte klnftig die Zentralkom-
mission zu allen Vorschlagen fir Gemein-
schaftsverordnungen der Européischen



Gemeinschaft, die fur die Rheinschiffahrt von
Bedeutung sind, konsultieren.

Im Heft 1/1985 der ,Verkehrs-Nachrichten' ist
ein bemerkenswerter Artikel mit der Uber-
schrift ,Die BundeswasserstraBen — beson-
ders umweltfreundliche  Verkehrswege'
erschienen. Ihn sollten auch die sogenannten
Umweltschiitzer lesen, die sich wohl gegen
alles wenden, was sich nur ansatzweise
,bewegt’. Méglicherweise kdnnten sie davon
iiberzeugt werden, wie verfehlt es ist, sich
gegen jedes Wasserbauprojekt zu wenden:
zum Beispiel eine firr die Schubschiffahrt
geeignete Schleuse Henrichenburg, ein von
Wasser umspliltes und meist unsichtbares
Naturstein-Leitwerk im Rhein bei Bingen, den

vor der Vollendung stehenden Saarausbau,
die BaumaBnahmen zur Vertiefung des
Mains und den in der SchluBphase befind-
lichen Bau des Main-Donau-Kanals zwischen
Nurnberg und Kelheim. AbschlieBend darf ich
im Namen des Vereins fir Binnenschiffahrt
und WasserstraBen e.V. auf die positive
Wende in der WasserstraBenbaupolitik der
Bundesregierung seit Herbst 1982 hinweisen
und im Namen des VBW dafir danken. Es ist
zu hoffen und wiinschen, daB diese Politik
bald ihre Friichte ernten kann. Dabei denkt
der Verein fir Binnenschiffahrt und Wasser-
straBen e.V. keineswegs nur an die Binnen-
schiffahrt selbst, sondern an alle, die sie
brauchen und von ihr leben.



Einstellung zu Binnenschiffahrt
und Wasserstra3e —

MaBstab fiir eine

sachliche Verkehrspolitik

Professor Dr. Franz Pisecky,
geschéftsfiihrendes Vorstandsmitglied des
Osterreichischen WasserstraBen- und
Schiffahrtsvereins, Wien

Erlauben Sie mir, in Verbindung mit meinem
Dank fir die Einladung zur heutigen Mitglie-
derversammiung, Ihnen namens des Prasi-
diums und der Geschéftsfiihrung des Oster-
reichischen WasserstraBen- und Schiffahrts-
vereins zum heutigen Tag aufrichtig zu gratu-
lieren.

Heute findet ja nicht nur lhre Mitgliederver-
sammlung statt, sondern im AnschluB daran
die festliche Erdffnung der Strecke Nirn-
berg—Roth des Main-Donau-Kanals, der
ersten Teilstrecke stdlich der GroBstadt und
des Hafens Nurnberg. Es ist dies ein weiterer
markanter Markstein fir die Fertigstellung der
groBen Europa-Transversale — ein Ereignis,
das uns in der GewiBheit bekréftigt, tatséch-
lich 1992 die Fertigstellung erwarten zu
kénnen.

An diesem Geschehen hat der Deutsche
Kanal- und Schiffahrtsverein Rhein-Main-
Donau e.V. mit seinem Préasidenten, Ober-
biurgermeister Dr. Andreas Urschlechter, an
der Spitze, zweifelsohne wesentlichen Anteil;
ebenso die Bungesregierung, die Regierung
des Freistaates Bayern und insbesondere die
Rhein-Main-Donau AG selbst, deren Expo-
nenten nicht nur in der Erfilllung der unmittel-
baren Aufgabenstellung ihr Ziel sehen, son-
dern stets auch in der Anwaltschaft fir die
groBe raumerschlieBende Kraft des Rhein-
Main-Donau-Weges und seiner vélkerverbin-
denden Dynamik. -

Wir alle wissen, wie hart oftmals gerungen
werden muBte, um den Weiterbau an der
Main-Donau-WasserstraBe zu gewéhrleisten.
Trotz der groBen Bedeutung der Binnenschif-
fahrt als kostenglinstigster und umwelt-
freundlichster Verkehrstrager und trotz der
vielfachen Funktionen einer WasserstraBe
als wahre Lebensader einer Region, galt es
immer wieder starke Gegenkrafte zu (ber-
winden und Fehlmeinungen entgegenzu-
treten. Es ist dies nicht zuletzt darauf zurlick-

zuflhren, daB in unserem Zeitalter der Mas-
sendemokratie, in der oftmals die Zahl der
Wahlerstimmen entscheidet, die politische
GrdBenordnung der Binnenschitfahrt sich
gewissermaBen umgekehrt proportional zu
ihrer volkswirtschaftlichen Gewichtung dar-
bietet.

Obwohl etwa die Binnenschiffahrt in der Bun-
desrepublik Deutschland 80% des Gutervolu-
mens der Schiene beférdert und trotz einer
Zunahme des Gesamtverkehrs in den letzten
Jahrzehnten auf etwa das Dreifache ihren
Anteil mit rund 25% in gleicher H6he halten
konnte, also ebenfalls entsprechend expan-
dierte, ist ihr aufgrund der Tatsache, dafB
diese Leistung mit etwa 11000 bis 12 000
Beschéftigten erbracht wird und einschlieB-
lich der im Wasserbau Tatigen usw. sowie
inklusive der Familienangehérigen besten-
falls ein Zehntel jener Wahlerstimmen zuzu-
ordnen, die sich mit etwa einer Million
Stimmen der Schiene zurechnen l&Bt. In
Osterreich ist dieses GroBenverhiltnis fiir die
Binnenschifffahrt noch ungiinstiger.

Es ist daher nicht hoch genug anzuerkennen
und als ein Uberzeugender Beweis fiir einen
nicht opportunistischen Stimmengewinn, son-
dern flir eine auf die staatlichen und volkswirt-
schaftlichen Erfordernisse ausgerichtete Ver-
kehrspolitik zu erachten, wenn seitens der
politischen Entscheidungstrager auf die
Lebenserfordernisse der Binnenschiffahrt
Bedacht genommen wird. Die Einstellung
zum WasserstraBenverkehr und zur Binnen-
schiffahrt ist in diesem Sinne gewissermaBen
der MaBstab fir eine sachliche Verkehrspoli-
tik.

Mit Aufmerksamkeit und Genugtuung wurde
in Donau-Osterreich auch zur Kenntnis
genommen, daB im Rahmen des kirzlich ver-
abschiedeten Gesamtverkehrsplanes fiir den
Freistaat Bayern die Zukunftsaufgaben der
Binnenschiffahrt besonders herausgestellt
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werden und in diesem Zusammenhang auch
die Chancen des kombinierten Verkehrs. Die
Entwicklungen an Rhein und Donau im Ro/
Ro-Verkehr, im Containertransport usw.,
deuten ja bereits an, daB in dieser Hinsicht
noch eine starke Aufwértsentwicklung zu
erwarten ist. Sie wird auf der Donau langerfri-
stig noch dadurch eine Belebung erfahren,
daB in Verbindung mit der noch immer weiter
fortschreitenden Industrialisierung auch der
Guterverkehr im Donaubereich relativ noch
stdrker anwachst als in der industriell
héchstentwickelten Rheinregion. Hier sind
auch zusétzliche Moglichkeiten fiir den kinf-
tigen Rhein-Main-Donau-Verkehr begrlindet.
Es darf hierbei auch als symptomatisch
erachtet werden, daB dem gegenwértigen
Kapazitatsiiberhang der Binnenschiffahrt am
Rhein ein Schiffsraummangel an der Donau
gegeniibersteht.

Vom Standpunkt der Anrainerl&nder an der
kiinftigen  Rhein-Main-Donau-Transversale
bzw. der nationalen Volkswirtschaften sei
nicht vergessen, daB im Binnenschiffahrts-
verkehr gleichermaBen wie im internationalen
StraBenverkehr auch jenseits der Grenzen
des Landes der heimische Transporttréger
fahrt, der heimische Arbeitsplatz mit dabei
gesichert ist und auch die Frachteinnahmen
der eigenen Volkswirtschaft zugute kommen.
In dieser Hinsicht besteht ein groBer Unter-
schied zur Schiene, bei der im internationalen
Verkehr und im Transit die Verkehrsleistung
sowie damit auch die hieraus resultierenden
Einnahmen stets nur auf das nationale
Streckennetz beschréankt sind. Die dsterrei-

chische Erste Donau-Dampfschiffahris-Ge-
sellschaft erbringt etwa 96% ihrer Transport-
leistung im internationalen Verkehr und damit
Uberwiegend auBerhalb des Landes, die
deutsche Binnenschiffahrt zu mehr als 70%.

Somit ist das Binnenschiff nicht nur, wie
bereits erw#hnt, der kostenglinstigste und
umweltfreundlichste Verkehrstréger, sondern
auch ein groBer Aktivposten fir die Lei-
stungs- und Zahlungsbilanz eines Landes —
ein wichtiger Devisenbringer, auf gleicher
Linie wie der Export oder der Auslanderfrem-
denverkehr. Tatséchlich zeigt sich dies viel-
leicht noch markanter im internationalen
WasserstraBentourismus, wo ja sogar
gleichsam das heimische Hotel mitféhrt.

Die heute im Rahmen des gesamteuropé-
ischen WasserstraBenverkehrs bei Vereinba-
rungen bezliglich grenziiberschreitender Ver-
kehrsbeziehungen allgemein angewandte
und auch in Vertrigen flr die bilaterale
Transportaufteilung schon festgelegte Formel
50 : 50 deutet an, daB sowohl die deutsche
Binnenschiffahrt als auch jene der anderen
Anrainerléander an der Rhein-Main-Donau-
Linie am durchgehenden Verkehrsge-
schehen ihren angemessenen Anteil haben
werden — und daB zugleich einseitigen
Unterwanderungs- und Monopolisierungs-
tendenzen, vor denen immer wieder gewarnt
wird, bereits ein Riegel vorgeschoben ist.

Das alles spricht auch flr eine ziigige Voll-
endung des groBen Werkes Rhein-Main-
Donau, wozu ich meine besten Winsche
Uberbringe.



Der Bau des Main-Donau-Kanals —
ein Vorbild fiir Frankreich

Claude Meistermann, Vorstandssprecher
der Compagnie Frangaise de Navigation
Rhenane, Strasbourg

Im Namen von Herrn Edgar Faure, Vorsit-
zender der Versinigung fir die Verbindung
Mittelmeer-Nordsee und von Hermn Jesel,
Vorsitzender der Arbeitsgemeinschalft fiir die
Modernisierung der WasserstraBen im Osten
und Sldosten von Frankreich, habe ich die
Ehre, GriiBe und Gedanken der franzési-
schen Fachvereinigungen mitzuteilen.

Der Bau des Main-Donau-Kanals ist fiir uns
ein erfreuliches Vorbild. Wir sind zwar (iber-
zeugt, daB das System Binnenschiffahr-
WasserstraBen fir einen modemen Staat
unentbehrlich ist. In Frankreich ist die Offent-
lichkeit aber leider kaum (iber den Stellenwert
der Binnenschiffahrt und der WasserstraBen
informiert.

Die Medien werden erst wach, wenn eine
Minderheit von verzweifelten Partikulierern
die Seine mitten in Paris blockiert.

Vor einem Jahrhundert verfligte Frankreich
Uber eines der modernsten WasserstraBen-
netze in Europa. Heute ist dieses Netz nicht
mehr in der Lage, den Forderungen des Giit-
verkehrs nachzukommen, obwohl es sicher
fur andere Zwecke wie Erholung, Fahrgast-
und Sportschiffahrt noch eine groBe Bedeu-
tung und Zukunft hat und haben wird.

Eine neue GroBschiffahrts-WasserstraBe ist
nicht nur ein weiterer Verkehrstrager fir die
verladende Wirtschaft; sie bewirkt fiir die

betroffenen Regionen neue Impulse, schafft
neue Standorte fiir Industrie und Handel, in
einem Wort, belebt die Wirtschaft.

Dariiber hinaus bedeutet ein Kanal zwischen
groBen Fllissen nicht nur eine Verbindung
zwischen den Anliegerstaaten, sondern er
gibt die Mbglichkeit, neue Verkehrswege
nach entfernten Landern herzustelien. Der
Main-Donau-Kanal ist ein wichtiges Glied der
Handelsbeziehungen zwischen Westen und
Osten; er ermdglicht aber auch neue Wege
nach dem Nahen Osten.

Wir sind der Meinung, daB diese Ost-West-
Verbindung sinnvoll durch eine Nord-Siid-
Verbindung, und zwar den Rhein-Rhéne-
Kanal ergénzt werden soll. Durch den Beitritt
vor Griechenland, Spanien und Portugal
wendet sich die Europdische Gemeinschaft

‘immer stérker dem Mittelmeer zu. Dadurch

muB auch dem Rhein-Rhéne-Kanal ein wich-
tiger geopolitischer Nutzen beigemessen
werden.

Wir freuen uns, daB ein klarer und weitblik-
kender politischer Scharfsinn den Bau des
Main-Donau-Kanals durchsetzen konnte. Wir
winschen all denen, die mitgewirkt haben,
viel Erfolg und driicken die Hoffnung aus, daB
dank diesem Beispiel der erste Spatenstich
des Rhein-Rhéne-Kanals vor Vollendung des
Main-Donau-Kanals getan wird.



Die BundeswasserstraBBen
in der Verkehrspolitik
der Bundesregierung Deutschland

Staatssekretér Alfred Bayer,
Bundesministerium fiir Verkehr, Bonn,
verlesen von:

Ministerialdirigent Dipl.-Ing. Walter Bergmeier

Fiir die gebotene Gelegenheit, vor der Mit-
gliederversammiung des Deutschen Kanal-
und Schiffahrtsvereins Rhein-Main-Donau
e.V. Uber die Schwerpunkte der Verkehrs-
politik der Bundesregierung zu referieren,
herzlichen Dank. Ich will mich vor allem auf
die Bereiche Ordnungspolitik und
Investitionspolitik konzentrieren, um dann auf
Binnenschiffanrt und WasserstraBenbau
ausfiihrlicher einzugehen.

Verkehrsinfrastruktur

Zuerst einige allgemeine Vorbemerkungen.
Ein funktions- und leistungsfahiges Verkehrs-
wesen ist eine besonders wichtige Voraus-
setzung fUr eine gesunde wirtschaftliche und
soziale Entwicklung unseres Staates. Dies
gilt vor allem aufgrund der starken Export-
orientierung unserer Wirtschaft — ca. 40%
des Sozialproduktes hdngen vom AuBen-
handel ab. In besonderem MaBe sind wir
daher auf reibungslosen Warenaustausch
angewiesen, der nur bei guter Verkehrs-
infrastruktur gewshrleistet ist. Eine solche
kénnen wir vorweisen.

— Ein dichtes Netz von BundesfernstraBen
mit einer Gesamtlange von (ber
40 000 km, davon mehr als 8100 km
Autobahnen;

— Das Schienennetz der Deutschen Bun-
desbahn umfaBt rund 28 000 km, davon
rund 11 200 km elektrifiziert;

— Ein Wasserstra3ennetz mit insgesamt
rund 4900 km, von denen rund 4300 km
regelmaBig benutzt werden. Davon sind
rund 600 km SeeschiffahrtsstraBen und
rund 3700 km BinnenschiffahrtsstraBen;

— Eine weitgehend ausreichende Flughafen-
infrastruktur mit zehn an den internatio-
nalen Luftverkehr angebundenen Ver-
kehrsflughéfen im Bundesgebiet.

Verkehrsprognosen bis zum Jahr 2000 sagen
ein erhebliches Wirtschaftswachstum und
damit auch ein Ansteigen des Personen- und
Gilterverkehrs voraus. So sind nach Vorher-
sagen der Prognos AG bis zum Jahr 2000
Nachfragesteigerungen im

Individualverkehr mit Pkw von 10% bis 20%
StraBengilterverkehr von 25% bis 50%
Luftverkehr von 50% bis 80%
Binnenschiffsverkehr von 5% bis 10%
Zu erwarten.

Aufgaben der Verkehrspolitik

Die Verkehrspolitik hat die Aufgabe, die hoch-
entwickelte Verkehrsinfrastruktur der Bun-
desrepublik Deutschland zu erhalten, sie an
den kiinftigen Bedarf anzupassen und auf
ihre volkswirtschaftlich sinnvolle, mdglichst
optimale Nutzung dieses Verkehrswesens
hinzuwirken. Letzteres ist vor allem die Auf-
gabe der Ordnungspolitik.

Diese Ordnungspolitik hat verschiedene
Ziele.

Bei freier Wahl des Verkehrsmittels sind
Bevélkerung und Wirtschaft in allen Regionen
sicher, reibungslos und langfristig kostengiin-
stig mit Verkehrsleistungen zu versorgen.

Gleichzeitig ist ein funktionsféhiger Weit-
bewerb der Verkehrsunternehmen zu
sichern, das heifit, MiBbrauch der Marktstel-
lung und ruinéser Wettbewerb sind zu verhin-
dern.

Deshalb missen jene mittelsténdischen
Unternehmensstrukturen erhalten und ge-
starkt werden, die besonders geeignet sind,
der notwendigen Flexibilitat bei der Erstellung
von Verkehrsleistungen Rechnung zu tragen.

AuBerdem missen die Strukturanpassungen
bei der Deutschen Bundesbahn abgesichert
werden.



Anpassung des Ordnungsrahmens

Diese Ziele werden nur auf der Grundlage
des Wettbewerbes erreicht. Ein Wettbewerb,
der sich allerdings innerhalb eines Ordnungs-
rahmens mit Vorschriften ber Marktzugang,
Kapazitaten und Tarifbindung vollzieht, um
die Ziele nicht zu geféhrden.

Dieser Ordnungsrahmen bedarf einer stén-
digen Anpassung an die Strukturverande-
rungen der Wirtschaft; er mu zum Beispiel
auch den Verédnderungen der letzten zwei
Jahrzehnte Rechnung tragen, namlich einem
sténdig wachsenden AuBenhandel mit
starker Zunahme der grenziiberschreitenden
Beférderungen und einer Verschiebung der
Marktanteile der einzelnen Verkehrstréger.
Diese erfolgte zu Lasten von Bahn und Bin-
nenschiff und zu Gunsten des StraBeng(iter-
verkehrs; auBerdem dem Anstieg des Tran-
sitglterverkehrs durch die Bundesrepublik
Deutschland von 10,7 Mio t (1960) auf 30,9
Mio t (1983) auf das Dreifache. Auf der
StraBe erfolgte dieser Anstieg auf das Vier-
zigfache — némlich von 0,3 Mio t (1960) auf
12,4 Mio t (1983).

Gleichzeitig verstérkte sich das Umweltbe-
wuBtsein — auch in bezug auf den Bau von
Verkehrswegen und den Betrieb der Ver-
kehrsmittel.

Eine Anpassung des Ordnungsrahmens ist
auch geboten im Hinblick auf den verstérkten
Druck aus Briissel, einen gemeinsamen Bin-
nenverkehrsmarkt in der Européischen
Gemeinschaft zu errichten. Das Urteil des
EuGH vom 22. Mai 1985 ist — hoffentlich —
ein heilsamer Schock; es ist ein deutliches
Zeichen, die Bemiihungen in Richtung Bin-
nenverkehrsmarkt zu verstarken und zu
beschleunigen.

Die Verkehrspolitik der Bundesregierung und
auch die Verkehrswirtschaft selbst haben
sich bereits beweglich gezeigt. Freiwillige

MaBnahmen des Gewerbes, zum Beispiel
Margentarife in der Binnenschiffahrt, See-
hafenhinterlandverkehr, wurden ergriffen.
Aber auch die Marktordnung selbst wurde mit
Blick auf die EG weiterentwickelt, wie unter
anderem ein Biindel von LockerungsmaB-
nahmen flir den StraBengiterverkehr
beweist. Diese MaBnahmen zur Lockerung
des Ordnungsrahmens missen begleitet
werden von solchen zur Harmonisierung, das
heit, die Wettbewerbsbedingungen, die in
den einzelnen EG-Mitgliedsstaaten sehr
unterschiedlich sind — zum Beispiel techni-
sche Vorschriften, fiskalische Belastungen —
missen angeglichen werden. Denn mehr
Wettbewerb kann nur zu gesunden Ergeb-
hissen flihren, wenn Wettbewerber unter
anndhernd gleichen Bedingungen antreten.

Eine Offnung des Marktzuganges ohne Har-
monisierung der Wettbewerbsbedingungen,
die einseitig deutschen Transportunter-
nehmen ihre Konkurrenzféhigkeit nehmen
und sie zur Aufgabe ndtigen kénnte, wére flr
die Bundesregierung unannehmbar. Denn
damit wére die verbindende Funktion des
Verkehrs flir Wirtschaft und Gesellschaft in
unserem Staate in Frage gestellt. Diese
Folge wére auch mit den Zielen der Rémi-
schen Vertrage, die harmonische Entwick-
lung und wirtschaftliche Konvergenz in der
Gemeinschaft zu férdern, nicht vereinbar.

Zusammenarbelt der Verkehrstrager

Ein besonderes Anliegen der Ordnungspolitik
mit zunehmender Bedeutung ist, die Zusam-
menarbeit der Verkehrstrager zu férdern. Die
optimale Nutzung unseres effizienten Ver-
kehrswesens ist nur méglich, wenn die Ver-
kehrstréger ihre arteigenen Vorteile zur Gel-
tung bringen kdnnen. Die Beférderungswiin-
sche der Verkehrsnutzer werder immer viel-
faltiger, nicht immer kongruent mit den arn-
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eigenen Vorteilen der Verkehrstrager. Daher
ist eine sinnvolle, enge und partnerschaftliche
Zusammenarbeit geboten.

Ein wirkungsvolles Beispiel ist der kombi-
nierte Ladungsverkehr, denn er schopft die
arteigenen Vorteile der Bahn und des Kraft-
wagens aus, entlastet iberlastete Auto-
bahnen — 1984 wurden mehr als 900 000
Lkw-Fernfahrten durch Kombiverkehr einge-
spart — und leistet damit wertvolle Beitrdge
zum Umweltschutz, zur Energieeinsparung
und zur Verkehrssicherheit.

Die Férderung des kombinierten Verkehrs
Schiene/Strae, aber auch Schiene/StraBe/
Wasserstralle, erfolgt mit marktkonformen
Mitteln, nicht mit dirigistischen Eingriffen zur
Verkehrsverlagerung. Wichtig sind glinstige
Rahmenbedingungen, wie etwa Freistellung
der Vor- und Nachléufe von Sonntagsfahr-
verbot, verbesserte kundenorientierte Ange-
bote und Ausbau der erforderlichen Um-
schlagbahnhéfe, um der weiter steigenden
Nachfrage gerecht zu werden.

Die notwendigen Investitionen sind schwer-
punktméBig von der Deutschen Bundesbahn,
der Hafenwirtschaft, zunehmend aber auch
vom privaten Transportgewerbe zu finanzie-
ren,

Investitionspolitik

Der zweite Schwerpunktbereich der Ver-
kehrspolitik der Bundesregierung ist die Inve-
stitionspolitik.

Der Bundesverkehrswegeplan 1985 stellt die
investitionspolitische Weichenstellung fiir die
kiinftige Verkehrspolitik dar. Zwei wesent-
liche Aspekte sind besonders herauszugrei-
fen.

Die Investitionszuschiisse fir den Ausbau
des Schienennetzes werden deutlich steigen.
Hierfir sind im Zeitraum 1986 bis 1995 35

11 Milliarden DM vorgesehen; damit steigt

dieser Anteil an den Gesamtinvestitionen auf
rund 28%.

In den Bereich der BundesfernstraBen sollen
bis 1995 laut Plan rund 40% der Investitions-
mittel flieBen.

Die StraBe bleibt zwar Haupttrager aller Ver-
kehrsleistungen und daher auch Schwer-
punkt der Verkehrsinvestitionen; aber die
Bahn ist fir unser Verkehrssystem unver-
zichtbar. Sie braucht ein modemes Haupt-
streckennetz, auf dem sie im Personen- wie
im Guterverkehr mit hohen Geschwindig-
keiten fahren kann — begriindet durch die
Arbeitsteilung der Verkehrsmittel als dkono-
misches Prinzip und Erfolgsgrundlage einer
modernen Verkehrswirtschaft.

Alle Bemiihungen um Kostensenkung und
Attraktivitdtssteigerung bei der Deutschen
Bundesbahn sind zum Scheitern verurteilt,
wenn nicht ein zusammenhéngendes, lei-
stungsféhiges und modernes Kernnetz so
schnell wie mdglich verwirklicht wird. Ein
modernes Schienennetz f6rdert die Produk-
tivitat des Gesamtverkehrssystems.

Neben den Neuinvestitionen ist ein stei-
gender Ersatzbedarf des Verkehrsnetzes
gegeben.

Das Anlagevermdgen der Bundesverkehrs-
wege — derzeit rund 320 Milliarden DM —
wird in den 90er Jahren auf Gber 350 Mil-
liarden DM anwachsen. Die verkehrssichere
Erhaltung dieser wertvollen Substanz erfor-
dert zunehmende finanzielle und organisato-
rische Anstrengungen.

Aktuelle Untersuchungen des Deutschen
Instituts flr Wirtschaftsforschung (DIW)
sowie der Bauverwaltung zeigen steigenden
Ersatzbedarf und unterstreichen eindringlich
seine Notwendigkeit. Mitte der 90er Jahre
werden allein fiir die Erhaltung der Bundes-
fernstraBen, der BundeswasserstraBen und
des Deutschen Bundesbahn-Schienennetzes
Ersatzinvestitionsmittel von rund 6,5 Mil-



liarden DM pro Jahr bendtigt, dazu kommen
noch die nicht investiven Unterhaltungsmittel.
Allein fir Bundesfernstrafen sind im lau-
fenden Jahr Ersatzinvestitionsmittel von 1,9
Milliarden DM eingeplant. Langfristig wird der
Ersatzbedarf bei rund 3 Milliarden DM liegen
und damit doppelt so hoch wie Anfang .der
80er Jahre.

Diese Zahlen verdeutlichen das Schwerge-
wicht der kiinftigen Verkehrsinvestitionspolitik
und den begrenzten finanziellen Rahmen fiir
neue Projekte. Dennoch missen die Ver-
kehrswege der weiter steigenden Nachfrage
nach Transportleistungen gewachsen sein,
die sich aus dem zur Entspannung des
Arbeitsmarktes und dem im Interesse der
Zukunftsvorsorge erforderlichen weiteren
Wirtschaftswachstum ergibt. Vor dem Hinter-
grund eines hohen Auslastungsgrades sind
folgende Schllisse zu ziehen:

Die Verkehrsinfrastruktur darf nicht zum Eng-
paBfakior der Wirtschaftsentwicklung wer-
den; die Verkehrsinvestitionen nehmen mit
rund 10% des gesamtwirtschatftlichen Investi-
tionsgeschehens eine wichtige Stellung ein;
sie diifen im gesamtwirtschaftlich abge-
stimmten Szenario keine Sonderentwicklung
nehmen.

Vor diesem Hintergrund ist ermutigend, daB
langfristige investitionspolitische Ziele auch
im Entwurf des Bundeshaushaltes 1986 und
in der Finanzplanung bis 1989 ihren Nieder-
schlag finden.

Der Verkehrshaushalt betragt 25,446 Mil-
liarden DM, das bedeutet eine Steigerung
gegeniiber 1985 um 264 Millionen DM, das
sind 1,1%. Ein beachtlicher Erfolg ist dabei,
daB die Investitionsmittel um rund 300 Mil-
lionen DM auf 12,6 Milliarden DM steigen und
das Investitionsvolumen 1986 bis 1989
gegeniiber der alten Finanzplanung um rund
700 Milionen DM hoher liegt. Gleichzeitig

steigt die Investitionsquote von 48,9% auf
49,5%.

Wahrend nach der Finanzplanung 1982 die
Investitionsquote bis 1986 auf rund 45%
zuriickgehen sollte und noch 1984 der Anteil
der Investitionen bei 47,1% lag, flieBt kiinftig
jede zweite Mark in Investitionen.

Fir die BundesfernstraBen ist flir 1986 und
fir den Finanzplanungszeitraum bis 1989
eine Anhebung gegenlber der alten Finanz-
planung um jahrlich 100 Millionen DM, insge-
samt also um 400 Milionen DM, bei den
Bedarfsplaninvestitionen vorgesehen.

Die Investitionsansétze bei der Deutschen
Bundesbahn konnten ebenfalls um 100 Mil-
lionen DM pro Jahr auf 3,5 Milliarden DM
angehoben werden; die Mittel dienen der
zligigen Weiterfihrung der Neu- und Aus-
baustrecken.

Der Ausgabenansatz von 1,73 Milliarden DM
fir die BundeswasserstraBen liegt auf dem
Niveau der alten Finanzplanung; fast 800 Mil-
lionen DM im Jahr sind fiir Investitionen vor-
gesehen.

Verkehrstridger Binnenschiffahrt

Damit komme ich zu dem Verkehrstriger,
dem die besondere Aufmerksamtkeit des
Kanalvereins gewidmet ist: zur Binnenschiff-
fahrt.

Das Jahr 1984 ist insgesamt ein erfolgreiches
Jahr fir diesen Verkehrstréger, dessen
Bedeutung fur die Verkehrswirtschaft — aber
auch fir die gesamte Wirtschaft — unbe-
stritten ist.

Leicht Uberdurchschnittiche Wachstums-
raten sind zu verzeichnen, denn das Beforde-
rungsaufkommen — 236,5 Millionen t — stieg
um 5,6% und die Verkehrsleistung — 52 Mil-
liarden tkm — um 5,9%. Im Vergleich dazu
stieg das gesamte binnenléndische Giterauf-
kommen um 4,8%; die gesamten GUlterver-
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kehrsleistungen um 4,6% — jeweils ohne
StraBengliternahverkehr.

Die Binnenschiffahrt hat damit den Anteil von
rund /4 des binnenldndischen Giiterfernver-
kehrs behauptet. Die positiven Ergebnisse
entfallen allerdings fast ausschlieBlich auf
den grenziiberschreitenden und auf den
Transitverkehr, die zusammen rund 2/3
sowohl der beférderten Giitermenge als auch
der Verkehrsleistungen erbrachten. Der Ver-
kehr innerhalb des Bundesgebietes — ein-
schlieBlich Berlin — war mit 0,9% leicht riick-
laufig.

Die wirtschaftliche Lage der Binnenschiffahrt
ist nach wie vor gepréagt durch den Kapazi-
tatstiberhang auf dem internationalen Rhein-
schiffahrtsmarkt mit splrbarem Druck auf das
Frachtenniveau. Die deutsche Flotte hat sich
der Marktsituation weitgehend angepaBt. Die
Zahl der Giiterschiffe ging 1984 um 189 Ein-
heiten mit 127 000 t Tragfahigkeit zurlick, vor
allem wegen der Sonderabwrackaktion fir
Giiterschiffe.

Damit wurde die Gesamtkapazitét der Fracht-
schiffe in nur zwei Jahrzehnten um ein Drittel
von rund 4,95 Millionen t (1965) auf 3,3 Mil-
lionen t (1. 1. 1985) abgebaut.

Der Beitrag des nationalen Binnenschiffahrts-
gewerbes zum Abbau der Uberkapazitat ist
nicht hoch genug einzuschétzen. Demgegen-
Uber haben die auslandischen Flotten ihre
Kapazitdten ausgeweitet. Die Bundesregie-
rung hat deshalb insbesondere mit den
Rhein-Anliegerstaaten Verhandlungen zur
Verringerung der auslandischen Flottenkapa-
zitdten aufgenommen, in denen es zum Bei-
spiel auch um die in diesem Zusammenhang
fragwirdige Investitionspramie der Nieder-
lande in Héhe von 12% fiir Schiffsbauten
geht.

Die Notwendigkeit einer befriedigenden
Lésung dieses Problems der Uberkapazi-
taten auf dem Rhein ist evident angesichts

der Bedeutung dieses Verkehrsgebistes im
Vergleich der einzelnen WasserstraBenge-
biete. Im Jahr 1984 betrug der Gilterum-
schlag dort 204 Millionen t, das sind rund
70%; die Verkehrsleistungen lagen bei 42
Milliarden tkm, das sind rund 81%.

Vergleichsweise bescheiden demgegeniiber
ist der auf die Donau entfallende Anteil mit
einem Gidterumschlag von 3,9 Millionen t, das
sind 1,3% und mit einer Verkehrsleistung von
0,47 Milliarden tkm, das sind 0,9%.

Hier geben jedoch die Gberdurchschnittlichen
Steigerungsraten gegeniiber 1983 (+ 18,2%
bzw. + 34,9%) AnlaB zur berechtigten Hoff-
nung auf eine glinstige Entwicklung in der
Zukunft — vor allem auch im Hinblick auf den
Ausbau des Main-Donau-Kanals.

Der hohe Anteil der Rheinschiffahrt trégt
maBgeblich zur Wegekostensituation der Bin-
nenschiffahrt bei. Keine Abgaben auf dem
Rhein sowie Mineralblsteuerbefreiung er-
geben Vorteile im Wettbewerb der Verkehrs-
trager, kommen aber auch der Verladerschaft
in einigen Problembranchen wie Stahlin-
dustrie und Bauwirtschaft zugute. Die von
vielen geforderte Harmonisierung der Wege-
kostenanlastung bei den einzelnen Verkehrs-
trégern ist gerade fiir die Binnenschiffahrt nur
im Rahmen der europdischen Zusammenar-
beit méglich.

Ordnungspolitischer Schwerpunkt im Bereich
Binnenschiffahrt sind die Fragen des Markt-
zuganges vor allem fiir Flotten der Ostblock-
staaten.

In erster Linie- muB es darum gehen, Vor-
sorge zu treffen, daB fur alle Teilnehmer an
diesem Markt einheitliche Woeitbewerbs-
voraussetzungen gelten bzw. geschaffen
werden.

Dies ist keine leichte Aufgabe. Die Bundes-
regierung wird sich jedoch dieser Aufgabe
stellen.



Rechtsstatus des Main-Donau-Kanals

Ein wesentliches Element unserer MaB-
nahmen zur Sicherung des deutschen Bin-
nenschiffahrismarktes ist die Aufrechterhal-
tung und Bekréftigung des deutschen
Rechtsstandpunktes, wonach der Main-Do-
nau-Kanal eine nationale deutsche Wasser-
straBe ist.

Die WasserstraBenverbindung unterliegt der
ausschlieBlichen Souveranitét der Bundesre-
publik Deutschiand. Der EntschluB zum Bau
dieses Kanals wurde gefaBt, ohne eine vél-
kerrechtliche Bindung einlésen zu missen.
Das Projekt liegt auf deutschem Territorium
und wird auch ohne fremde Hilfe finanziert.
Die Internationalisierung dieses Kanals lehnt
die Bundesrepublik Deutschland entschieden
ab.

Offensichtlich wird dem Rechtsstandpunkt
auch von keiner Seite mehr ernstlich wider-
sprochen. Dies zeigt sich unter anderem
auch daran, daB seit siniger Zeit Donau-An-
liegerstaaten auf der Strecke Regensburg-
Kelheim Erlaubnisse zum Befahren bean-
tragten. Hier ist also eine Beruhigung bei der
Behandiung der Befahrensrechte eingetre-
ten.

Die Bundesregierung ist bereit, die Schiffe
aller interessierten Staaten auf vertraglicher
Grundlage zum Verkehr auf der Main-Donau-
Verbindung ebenso wie auf den ibrigen
nationalen deutschen WasserstraBen zuzu-
lassen.

Auf dieser Grundlage werden Verhandlungen
mit fast allen Donau-Anliegerstaaten zum
AbschluB bilateraler Binnenschiffahrtsver-
trage geflhrt. Deren Hauptinhali ist die
gegenseitige Gewéhrung der Verkehrsrechte
auf den jeweils in Betracht kommenden Bin-
nenwasserstraBen (Wechsel-, Transit-, Kabo-
tageverkehr), eine gleichberechtigte deut-
sche Beteiligung am Ladungsaufkommen im

Wechselverkehr (60:50) und die Frachtfest-
setzung.

In dieser Woche werden die deutsch-sowjeti-
schen Verhandlungen (iber ein bilaterales
Binnenschiffahrisabkommen in Hamburg
weitergefihrt. In der letzten Verhandlungs-
runde im Juni dieses Jahres in Moskau sind
wir ein gutes Stlck weiter vorangekommen.
Vom Verhandlungsergebnis héngt es auch
wesentlich ab, inwieweit mit der CSSR und
mit Ungarn die in der Sache abgeschlos-
senen Beratungen zum AbschluB gebracht
werden konnen. Offen ist insbesondere
immer noch eine fiir beide Seiten zufrieden-
stellende Lésung der Berlin-Problematik. Der
Vertrag mit Osterreich wird in Kiirze — vor-
aussichtlich schon im n&chsten Monat —
unterzeichnet.

Das Binnenschiffahrisaufgabengesetz soll
durch eine Novelle an diese Entwicklung
angepaBBt werden. Kernpunkt ist eine
Erlaubnis zur Fahrt, die auslandische Binnen-
schiffe zum Befahren der deutschen Wasser-
straBen bendtigen, soweit keine entspre-
chenden Verirdge vorliegen. Der Rechts-
status des Main-Donau-Kanals wird dabei
unterstrichen. Dies geschieht auch zum
Schutz der deutschen Binnenschiffahrt vor
unkontrolliertem Eindringen der Flotten der
RGW:-Lander und ruindsen Dumpingpreisen.
Der AbschluB bilateraler Vertrige mit den
Ostblockléndern ist vorgesehen. Schiffe aus
westeuropaischen Staaten (EG- und Mann-
heimer Akte-Staaten) bediirfen keiner Fahrt-
erlaubnis. Mit der ersten Lesung des Gesetz-
entwurfes im Deutschen Bundestag im Sep-
tember 1985 ist das Gesetz den Aus-
schiissen libermittelt worden.

Fir den Rhein ist eine entsprechende Rege-
lung durch das Zusatzprotokoll Nr. 2 zur
Mannheimer Akte am 1. Februar 1985 in Kraft
getreten. Danach dirfen am Rheinschiff-
fahrtsmarkt nur noch die ,zur Rheinschiffahrt

14



15

gehoérenden Schiffe’, das sind die Schiffe der
Rheinuferstaaten und der EG-Lander, teil-
nehmen; alle dbrigen Schiffe diirfen zwar
fahren und transitieren, nicht jedoch am
Warenaustausch innerhalb dieses Markies
teilnehmen.

Die Bundesregierung ist davon (berzeugt,
daB mit den genannten MaBnahmen
etwaigen Gefahren durch Flotten der Staats-
handelsldnder wirksam begegnet werden
kann.

WasserstraBenbau

Nun zum WasserstraBenbau und nochmals
zurlick zum Bundesverkehrswegeplan 1985
und hier speziell zum Bereich der Wasser-
straBen. Ich habe diesen Bereich vorhin
bewuBt ausgelassen, um ihn hier im Zusam-
menhang etwas ausflhrlicher darzulegen.
Trotz des hohen Ausbaustandes der Ver-
kehrswege bestehen insgesamt noch wich-
tige Bedarfsbereiche.

Der Ersatzbedarf entwickelt eine groBe
Eigendynamik; fiir Ersatzinvestitionen allein
der WasserstraBen werden zur Zeit jéhrlich
rund 400 Millionen DM benétigt. Dieser
Bedarf wird auf rund 500 Millionen DM
Anfang der 90er Jahre ansteigen. Die Haupt-
ursache ist das hohe Durchschnittsalter vor
allem der teuren Ingenieurbauwerke wie
Schleusen- und Wehranlagen.

Fir den Nachholbedarf zur Fertigstellung lau-
fender Projekte sind 7,8 Milliarden DM einge-
plant.

Der Bundesverkehrswegeplan 1985 enthélt
ein Investitionsvolumen fiir alle Verkehrs-
wege von 124 Milliarden DM fir 1986 bis
1995. Der Anteil flr den Ausbau des Wasser-
straBennetzes betragt rund 8,4 Milliarden DM
(im Bundesverkehrswegeplan 1980 6,7 Mil-
liarden DM).

Neue WasserstraBen sind nicht geplant, son-
dermn im wesentlichen AusbaumaBnahmen,

die der gualitativen Verbesserung zur Erhé-
hung der Wirtschaftlichkeit in der Transpori-
abwicklung dienen.

Acht noch nicht begonnene Ausbauvorhaben
wurden untersucht: Restausbau Rhein-
Herne-Kanal; Ausbau Datteln-Hamm-Kanal
(West); Vertiefung Mosel; Ausbau Untermain;
Anpassung Mittelweser; Vertiefung Mittel-
rhein zwischen Koln und Koblenz; Vertiefung
Neckar oberhalb Heilbronn, Teilausbau Dort-
mund-Ems-Kanal.

Alle MaBnahmen sind in die erste Stufe ,vor-
dringlicher Bedarf‘ eingeordnet worden. lhr
Investitionsvolumen betragt 0,6 Milliarden
DM. Die vorhin bereits erwdhnten 7,8 Mil-
liarden DM verteilen sich auf laufende MaB-
nahmen wie Neubau Main-Donau-Kanal und
Donauausbau, Teilausbau Main, Ausbau
Saar, Ausbau des westdeutschen Kanal-
netzes, Sohlenstabilisierung Niederrhein,
Ausbau Mittellandkanal sowie Ausbau des
Nord-Ostsee-Kanals.

Weiterbau des Main-Donau-Kanals

Die Prioritdit unter den genannten MaB-
nahmen ist der zligige Weiterbau des Main-
Donau-Kanals. Der Entwurf des Bundes-
haushaltes 1986 sieht hierfir — einschlieflich
der Stauregelung der Donau — 122,8 Mil-
lionen DM vor. Die Anhebung um 2,8 Mil-
lionen DM gegeniiber 1985 war zur Abdek-
kung des Zinsendienstes fir das gemaf
Haushaltsgesetz 1982 von der Rhein-Main-
Donau AG aufgenommene Darlehen in Hohe
von 35 Millionen DM, fiir das der Bund die
Kapitaldienstgarantie iibernommen hat, erfor-
derlich.

Die bereitgesteliten Mittel bedeuten einen
nachhaltigen Beitrag zur Stitzung der regio-
nalen Bauwirtschaft; sie sind eine wesent-
liche Voraussetzung fiir die Fertigstellung des
Kanals Anfang der 90er Jahre. Heute sind



bereits 578 km (das sind ca. 80%) des insge-
samt 677 km langen Wasserweges zwischen
Aschaffenburg und der deutsch/dsterreichi-
schen Grenze als BundeswasserstraBe in
Betrieb und fiir Europaschiffe befahrbar; von
dem 99 km langen schwierigen Reststiick
zwischen Nirnberg und Kelheim sind (ber 43
km fertiggestellt; lediglich 42 km sind noch
nicht begonnen.

Diese Strecke erfordert neun Schleusenbau-
werke, davon sind vier bereits fertiggestellt,
drei in Bau, lediglich zwei noch nicht
begonnen. Von 67 Kreuzungsbauwerken
sind 41 schon errichtet. Der Fertigstellungs-
grad der Strecke Nurnberg—Kelheim liegt
insgesamt bereits bei liber 60%.

Heute wird die 22 km lange Strecke Niirn-
berg—Roth dem Verkehr libergeben. Noch in
diesem Jahr werden der bauliche Teil der
Sparschleusen Eckersmiihlen und Dietfurt,
die Haltung Kelheim bis Stadtrand Rieden-
burg und die Osttangente Kelheim fertigge-
stellt.

In Ausfiihrung befinden sich ferner die Spar-
schleuse Hilpoltstein, die Scheitelhaltung Hil-
poltstein-Bachhausen und der sehr schwie-
rige Ortsdurchgang Kelheim.

Noch begonnen werden in diesem Jahr die
Sparschleuse Bachhausen und die Haltung
Riedenburg und im ndchsten Jahr die Spar-
schleuse Berching und der Ortsdurchgang
Riedenburg.

Wenn diese nur grob skizzierten Ziele
erreicht werden, bleiben ab 1987 nur noch die
beiden zusammen rund 19 km langen Kanal-
haltungen Berching und Dietfurt Gbrig. Sie
sollen spétestens 1988 begonnen werden,
um den angestrebten Fertigstellungstermin
einzuhalten.

Am Main geht es um die Anpassung der
Strecke oberhalb Aschaffenburg an die Fahr-
wasserverhaftnisse des Main-Donau-Kanals.
Die MaBnahmeh beschranken sich auf das

vorhandene FluBbett — bedeuten also keine
Durchstiche! Sie tangieren daher kaum den
Okologischen Zustand der Region.

Auif rund 50% der Strecke bietet das natiir-
liche FluBbett bereits den erforderlichen
Querschnitt. Lediglich in einigen Abschnitten
muB das Ufer einseitig zur Verbesserung der
Kurvendurchfahrten angeschnitten und um
einige Meter zurlickgelegt werden; dort
erfolgt die Neugestaltung anhand eines land-
schaftspflegerischen Begleitplanes.

Die Arbeiten sind so geplant, daB die Gleich-
wertigkeit des Mains spétestens mit Vollen-
dung der Kanalstrecke Nirnberg—Kelheim
erreicht wird.

Den Donauausbau Regensburg—Straubing
fihrt die Rhein-Main-Donau AG gemaB
Kanalisierungsvertrag im Aufirag des Bundes
durch; hier kann im Herbst 1985 die 30 km
lange Teilstrecke Regensburg—Geisling in
Betrieb genommen werden. In der anschlie-
Benden Haltung Straubing soll die Schieuse

noch in diesem Jahr fertiggestellt werden; im

néchsten Jahr wird mit dem Streckenausbau
und mit dem Bau des Wehres begonnen.
Angesichts der sténdig zunehmenden Anfor-
derungen im Rechtsverfahren sind noch
erhebliche Anstrengungen erforderlich, um
eine zeitgleiche Fertigstellung mit dem Main-
Donau-Kanal sicherzustellen.

Ausgeprégtes UmweltbewuBtsein

Die Beriicksichtigung der Umweltbelange
nimmt bei den Bauarbeiten einen breiten
Raum ein. Dieser spezielle Aspekt der Main-
Donau-WasserstraBe verdient es besonders
hervorgehoben zu werden, weil auf diesem
Gebiet hier Beispielhaftes geleistet wurde.

Allen Verantwortlichen war bewuBt, daB die
Verwirklichung dieser WasserstraBe
streckenweise erhebliche Eingriffe in Natur
und Landschaft erfordern wiirde. Daraus ar-
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Der Konvoi nahert sich der Schleuse Leerstetten.

1 7 In der Sparschleuse Leerstetten.









Schleuse Eibach — im Hintergrund der Hafen Niimberg.

Volle Fahrt voraus nach Roth.
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wuchsen die allen an der Planung Beteiligten
gemeinsamen Verpflichtungen

— vermeidbare Beeintrachtigungen zu unter-
lassen, unvermeidbare auszugleichen;

— wertvolle Bestandteile von Natur und
Landschaft zu bewahren, nach Eingriffen
moglichst das 6kologische Gleichgewicht
wieder herzustellen;

— fur die Erhaltung oder den Ersatz natlr-
licher Lebenselemente und fur biologisch
moglichst vielfaltige Landschaft Sorge zu
tragen;

— Lebensrdume fir Pflanzen und Tiere
durch Erhaltung oder ersatzweise Schaf-
fung dauerhafter Feuchtbiotope zu
sichern;

— dem Erholungsbediirfnis der Bevdlkerung
gerecht zu werden.

Wegen Okologisch bedeutsamer Wechsel-
feuchtgebiete waren auBerordentliche Bemi-
hungen erforderlich. Deshalb wurden schwer-
punkimé&Bige und groBrdumige Ausgleichs-
und ErsatzmaBnahmen, zum Beispiel in
Stauhaltung Straubing, durchgefihrt mit dem
Ziel eines Interessenausgleiches zwischen
Landwirtschaft und Okologie. Der Bund und
der Freistaat Bayern sind bereit, Mittel in
angemessener Héhe fiir quantitative und
qualitative AusgleichsmaBnahmen bereitzu-
stellen.

Schon heute ist festzustellen, daB in der
eigentlichen Kanalstrecke die Aspekte der
Landschaftsgestaltung im Vordergrund ste-
hen, die Landschaft durch Hinzutreten des
Biotops WasserstraBe eher bereichert wird.
Die in der fertigen Strecke des Donau- und
AltmUhlausbaues entwickelten Lebensrdume
fUr Flora und Fauna sind nicht mehr wegzu-
denken. Alle GestaltungsmaBnahmen wer-
den weitblickend angegangen und vorbildlich
umgesetzt.

Die Bemiihungen um eine Integration des
vielseitig nutzbringenden Verkehrsweges
WasserstraBe in Natur und Landschaft
bleiben weiterhin eine besondere Verpflich-
tung.

Vorteile und Nutzen des Kanals

Lassen Sie mich mit einer SchiuBbemerkung
zusammenfassen:

Vorteile und Nutzen der Main-Donau-Was-
sersiraBe stehen auBer Frage. Die Verbesse-
rung der Woettbewerbssituation struktur-
schwacher Gebiete Bayerns durch Schaiffung
eines durchgehenden Schiffahrisweges fiir
Motorglterschiffe bis 2000 t und Schubver-
bénde bis 3300 t Tragfahigkeit. Die Sicherung
von Arbeitsplatzen bei jahrlichem Auftragsvo-
lumen von rund 200 Millionen DM Beschéfti-
gung fiir mindestens 3000 Arbeitnehmer auf
dem Baumarkt, die Erwartung, daB Mittel-
standsbetriebe aus Mittel- und Ostbayern und
Zonenrandgebieten den nétigen Anteil an
Auftrgen erringen. Die Verbesserung der
Wirtschaftsbeziehungen, vor allem Oster-
reichs mit der Bunderepublik und der EG
durch neue Chancen fiir wirtschaftlichen Aus-
tausch zwischen dem Nordwesten und Siid-
osten Europas. Die Uberleitung von Donau-
wasser in das wasserarme Regnitz/Main-Ge-
biet bringt Vorteile fur Industrie, Landwiri-
schaft, die qualitative und quantitative Was-
serwirtschaft, sie erhéht den Nutzen umwelt-
freundlicher Wasserkraft. Eine Verbesserung
des Hochwasserschutzes im unteren Alt-
mihltal wird erreicht, bei gleichzeitiger Erwei-
terung des Erholungsgebietes flir Fremden-
verkehr, Wassersport und Sportfischerei.

Die Uberzeugung, daB die Main-Donau-Was-
serstraBe vielfaltige Vorteile bringt, hat die
Tatigkeit des Kanalvereins in iber neun Jahr-
zehnten stark bewegt; der in der Satzung



festgeschriebene Vereinszweck unterstreicht
dies mit Nachdruck.

Es ist ein Verdienst dieser Bundesregierung,
daB sie — nach unversténdlichen Jahren der
Irrungen hinsichtlich des Main-Donau-Kanals
— wieder entschlossen auf die Erreichung
dieses bedeutenden Zieles hinwirkt. Wir
haben in den knapp drei Jahren der Bundes-
regierung Kohl entscheidende Fortschritte

auf dem Weg zur Vollendung dieser Wasser-
straBe gemacht. Ich bin zuversichtlich, daB
der Baufortschritt — auch mit Blick auf das
naherriickende hundertste Vereinsjubildum
— zligig vorangeht.

Der tatkréftigen Unterstiitzung durch die Bun-
desregierung darf ich Sie hier ausdriicklich
versichern.
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BauabschiuBfeier der Strecke
Niirnberg—Roth

Die BauabschluBfeier der Strecke Niirnberg—
Roth des Main-Donau-Kanals am 27. Sep-
tember 1985 war ein eindrucksvolles Ereig-
nis:

Im Oberwasser der Schleuse Eibach liegen
dieSchiffe,Undine’, ,Neptun‘,,Spessart’,,Chri-
stel’, ,Pegnitz’ und zwei Motorboote des
Yachtclubs Nirnberg. Ab 13.30 Uhr begeben
sich die 550 Gaste — unter ihnen Uber 100
Teilnehmer der Mitgliederversammlung des
Kanalvereins — an Bord. Unter ihnen be-
finden sich zahlreiche filhrende Persénlich-
keiten aus Politik, Wirtschaft und Verwaltung,
die der Sprecher des Vorstandes der Rhein-
Main-Donau AG, Ministerialdirektor Dr. jur.
Eder, in seiner Ansprache begriBt
(Seite 24).

Bei strahlendem Herbstwetter nimmt entlang
der ganzen Kanalstrecke die Bevdlkerung

Ministerprasident Dr. StrauB und Staatssekretér Bayer beim Erdffnungsakt zusammen mit

regen und freudigen Anteil an der Eréffnungs-
fahrt. Uberall winkende Menschen, zahl-
reiche zum GruB hochgehaliene Transpa-
renie. Fahrradkolonnen fahren auf den
beiden Uferwegen mit dem Schiffskonvoi;
Ruderboote begleiten ihn ein Stlick, bis die
Krafte nachlassen. An den Schleusen Eibach
und Leerstetten, an allen Kreuzungsbau-
werken und an der Lénde Roth stehen jeweils
dichigedréngt die Menschen. Es herrscht
eine optimistische Stimmung.

Hier zeigt sich einmal mehr, daB die Idee der
Verbindung von Main und Donau in breiten
Bevélkerungskreisen Resonanz findet und
ihre epochale Bedeutung verstanden wird.
Wir berichten Uber diese BauabschluBfeier
mit den dabei gehaltenen Reden und einigen
Bildern.

Oberbiirgermeister Dr. Urschlechter und Vorstand der Rhein-Main-Donau AG (RMD),

23 Dr. Eder.



BegriiBungsansprache von
Direktor Dr. jur. Friedrich Eder,
ordentliches Vorstandsmitglied der
Rhein-Main-Donau AG, Miinchen

Hochverehrter Herr Ministerprésident,

sehr geehrter Herr Bundestagsvizeprisident,
sehr geehrier Herr Staatssekretér,

sehr geehrte Damen und Herren,

wir — der Vorstand und alle Mitarbeiter der
Rhein-Main-Donau AG — freuen uns, daB wir
heute mit Ihnen den BauabschluB der Strecke
Nirnberg—Roth feiern dirfen. Wir danken
lhnen, daB Sie gekommen sind, um mit uns
die Genugtuung tber die Fertigstellung einer
weiteren Teilstrecke der Main-Donau-Was-
serstraBe zu teilen. Seien Sie darum alle
herzlich willkommen!

Wir begriiBen mit besonderer Freude und
Dankbarkeit fir die bayerische Staatsregie-
rung Herrn Ministerprasident Dr. StrauB, der
gerade in jlingster Zeit so nachdriicklich fir
die Fertigstellung der Main-Donau-Wasser-
stra3e eingetreten ist und dem wir es maB-
geblich verdanken, daB wir heute diesen Bau-
abschluB feiern diirfen.

Fir den Bund gilt unser WillkommensgruB
Ihnen, Herr Staatssekretar Bayer. Auch Sie
haben erheblichen Anteil an den Vorausset-
zungen fiir diese heutige Feier. Wenn wir
heute die Fertigstellung einer Strecke der
Main-Donau-WasserstraBe feiern kénnen
und nicht wie in vergangenen Jahren nur Giber
das Pro und Contra dieses Verkehrsweges
diskutieren, so ist dies auch das positive
Ergebnis der konsequenten Verkehrspolitik
Ihres Ministeriums.

Unser besonderer WillkommensgruB gilt
ferner dem Herrn Staatsminister fiir Wirt-
schaft und Verkehr Anton Jaumann, Herrn
Ministerialdirektor Dr. Werner Buchner vom
Bayerischen Staatsministerium fiir Landes-
entwicklung ‘und* Umweltfragen und den
Abgeordneten des Deutschen Bundestages
sowie des Bayerischen Landtages und den
Mitgliedern des Bayerischen Senates.
Herzlich willkommen heiBen wir auch alle
politischen und behérdlichen Représentanten

aus dem Einzugsgebiet dieser Teilstrecke der
Main-Donau-WasserstraBe, den Herrn Re-
gierungsprasidenten, die Herren Landrite,
Oberbiirgermeister und Biirgermeister und
alle, die uns heute die Ehre geben, uns hier
bei dieser BauabschluBfeier zu begleiten.

Ein besonderer GruB gilt, wie auch schon
1972, natiirlich auch lhnen, Herr Oberbiirger-
meister Dr. Urschlechter, der Sie nicht nur als
oberster Blrger der Stadt Nirnberg hier
betroffen sind, sondern auch als Prasident
des Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins
Rhein-Main-Donau e.V., dessen Mitglieder zu
unserer groBen Freude zahlreich erschienen
sind.

Wir heiBen ferner herziich willkommen die
Vertreter der Kirchen und Religionsgemsin-
schaften.

Ferner begriiBe ich die Prasidenten der Auto-
bahndirektion Nirnberg, des Bayerischen
Landesamtes far Umweltschutz, der Ober-
forstdirektion Nirnberg, der Oberfinanzdirek-
tion Nirnberg, der Bundesbahndirektion
Niirnberg und des Bayerischen Geologischen
Landesamtes.

SchlieBlich méchten wir alle Mitarbeiter der
Firmen und Behérden willkommen heiBen,
die zu dem Gelingen dieses Werkes beige-
tragen haben.

Wir freuen uns auch, eine Delegation des
Vereins der auslandischen Presse in Bonn
heute hier begriiBen zu kénnen, wie im
Ubrigen wir auch alle anwesenden Vertreter
von Presse, Rundfunk und Fernsehen will-
kommen heiBen.

Zum SchiuB — denn als Aufsichtsratsvorsit-
zender unserer Gessellschaft gehdren Sie
eigentlich zu den Gastgebern — mdchte ich
unseren geschétzten Altministerprasidenten
Dr. Alfons Goppel griiBen, dessen Verdienste
fir die Main-Donau-WasserstraBe ich wohl
hier nicht aufzuzéhlen brauche.
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Es ist fast auf den Tag 13 Jahre her, daB wir
unweit von hier die Erdfinung des Hafens
Nurnberg sowie die Fertigstellung des Main-
Donau-Kanals zwischen Bamberg und Nirn-
berg feiern konnten. Mein geschétzter Kol-
lege Dr. Fuchs berichtete 1972 in seiner
Ansprache voller Stoiz, daB in einem groB-
artigen Endspurt damals in 2'/2 Jahren 24 km
WasserstraBe gebaut werden konnten, und
manch einer dachte im Stillen an eine baldige
Verbindung von Main und Donau. Im Lichte
dieser Zahlen mag es klaglich erscheinen,
daB wir heute, fast 13 Jahre danach, nur den
BauabschluB der 22 km langen anschlie-
Benden Strecke zwischen Nimberg und Roth

A

Prominenz an Bord: Staatsminister Jaumann, Ministerprasident a. D. Dr. Goppel, Oberbirger-

feiern. Man kénnte sich sogar die Frage
stellen, ob angesichts dieser Zahlen Uber-
haupt AnlaB zum Feiern besteht. Ich meine
ja: Denn abgesehen davon, daB wir in den
vergangenen 13 Jahren nicht nur hier zwi-
schen Niimberg und Roth gearbeitet haben,
sondern auch an vielen anderen Stelien zwi-
schen Nirnberg und Kelheim sowie an der
Donau, wo wir 1978 die Strecke zwischen
Kelheim und Regensburg erdffnen konnten,
bedeutet die heutige Feier mehr als nur einen
BauabschiuB dieser Strecke. Sie ist auch ein
deutliches Zeichen dafir, daB die Idee einer
Verbindung von Main und Donau ziigig ver-
folgt wird und daB ein qualifizierter AbschluB
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meister Dr. Urschlechter, Vorstand der RMD Dipl.-Ing. Schweiger, Bundestagsabgeordneter
Dipl.-Ing. Lemmrich, Vorstand der RMD Dr. Eder, Regierungsprésident von Mosch, Vorstand
er RMD Dipl.-Ing. Seidel, Botschafter Soon-Kun Chung, Ministerprésident Dr. StrauB, Staats-
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Rhein-Main-Donau AG September 1985

Die MDK- Strecke Nirnberg-Roth in Zahlen

BAUWERKE
Sparschleuse Eibach
Hubhdhe 19,50 m
Nutzlénge 190,00 m .
Kammerbreite 12,00 m
Wasserersparnis
durch 3 Sparbecken 60 %
Beton 121.000 m3
Betonstahl 4.800 t
Sparschieuse Leerstetten
Hubhthe 2467 m
Nutzlédnge 180,00 m
Kammerbreite 12,00 m
Wasserersparnis
durch 3 Sparbecken 60 %
Beton 150.000 m3
Betonstahl 9.700 t
8 Brickenbauwerke
2 Kanalbricken
KOSTEN
Haltung Eibach Schleuse 49 Mio DM
Strecke und
Landschaftspflege 68 Mio DM
Bricken 46 Mio DM
Grunderwerb 28 Mio DM
Planung/Bauleitung 31 Mio DM 222 Mio DM
Haltung Leerstetten Schleuse 80 Mio DM
Strecke und
Landschaftspflege 61 Mio DM
Bricken 7 Mio DM
Grunderwerb 7 Mio DM
Planung/Bauleitung 28 Mio DM 183 Mio DM
Gesamtkosten Strecke Niirnberg-Roth 405_Mio DM_
BAUAUSFUHRUNG

An der Bavausfiihrung, an den Montagearbeiten und der Zulieferung waren
ca. 40 Firmen beteiligt. In Spitzenzeiten waren bis zu 800 Arbeitskrifte
gleichzeitig bei den Bau- und Montagearbeiten im Einsatz.

BAUBEGINN 1974



Hafen Nirnberg

Schleuse Eibach km 72,9
mit Strafien - und Betrlabswegbriicke

Bauzeit 1972 - 1976
Hubhghe 19,5 m
Nutzlange 190,0 m

121 000,0 nf

Beton X
Stahl 4 800.0 t
Uberfiihrung der Strafe Weiherhaus - Katzwang km 75,2

\ Anlegestelle fir Fahrgastschiffe der Stadt Niirnberg

Sportbootlinde mit Bootshaus Ruderverein Nbg. eV.

km 765

km 77.9

km 782

Kanalbriicke iiber die Schwarzach km 793

Stahltrogbriicke :  Ldnge 00 m

lichte Weite 36.0 m
Auslei tungsb k in die ch fir die
Wasserdiiberleitung

Sportbootldnde der
Stadt Schwabach

Wendestelle, D =100m
mit einem Notliegeplatz

iiberfiihrung der RH 2 Leerstetten - Schaftna km 800

km 84,4 Schleuse Leerstetten km 825
Bauzeit 197 - 1980
Hubhdhe 24,67 m
Nutzldnge 1900 m
Beton 150000,0 m®
Stahl 97000 t km 832
RH1 Schwand - Rednitzhembach
km 87,4 Kanalbriicke zur

Unterfiihrung des Feld - und
Waldweges Horrlach - Madkenlohe

km 90,4 Uberfiihrung _der St. 2237
Roth - Allersberg

Wendestelle, D=100 m

Anlegestelle fir

Regelquerschnitt MDK Fohrgastschiffe der
Stadt Roth

60+ + 55,0 —t f60+ Sportbootlénde der
Stadt Rath

Umsdhlagstelle der
Stadt Roth mit zwei

—+ Liegeplétzen

Schleuse Eckersmihlen

Deponie von {iber -

schiissigem Boden-
aushub ca 3 Mion?

WSP

-—310 —}




dieses Vorhabens nur eine durchgehende
SchiffahrtsstraBe zwischen Main und Donau
sein kann.

Insoweit freuen wir uns besonders auch dar-
Gber, daB Sie, Herr Ministerprasident Dr.
StrauB, und Sie, Herr Staatssekretdr Bayer,
heute das Band durchschnitten haben, denn
es ist vor allem lhnen beiden zu verdanken,
daB die Diskussion um den Fertigbau der
Main-Donau-Verbindung beendet wurde.

Die Strecke Niimberg—Roth, deren Bauab-
schluB wir heute feiern, kann fiir uns von der
Rhein-Main-Donau AG und fiir alle beteiligten
Behdrden, nicht nur gute Erinnerungen wach-
rufen. Der Dammbruch bei Katzwang ist fiir
uns unvergessen und nicht nur ich denke an
jenes ungllckliche junge Madchen, das bei
dieser Katastrophe sein Leben lassen muBte.
Wir bedauern dies zutiefst. Wir haben uns
bemiht mitzuhelfen, alle Schaden unverziig-
fich und unblrokratisch auszugleichen.
Schon wenige Stunden nach dem Ungliick
versuchten unsere Mitarbeiter aus den Kraft-
werken Schéden zu beheben. Dank der ver-
standnisvolien Hilfe des bayerischen Finanz-
ministers Max Streibl und der Stadt Niirnberg
und ihrer fihigen Behdrden war es auch mdg-
lich, die von dieser Katastrophe betroffenen
Blrger unverziiglich vor Ort finanziell zu ent-
schidigen.

DaB diesem Unglticksfall kein einziger Scha-
densersatzprozeB trotz mehrerer hundert
Geschadigter folgte, ist wohl der beste
Beweis dafir, daB damals gute Arbeit gelei-
stet wurde. DaB sich ein solcher Dammbruch
nicht wiederholt, dafilr ist in den vergangenen
Jahren Sorge getragen worden. Ohne Uber-
treibung kann wohl gesagt werden, daB der
Main-Donau-Kanal heute sicherer ist und daB
nach menschlichem Ermessen ein solches
Unglick in der Zukunft ausgeschlossen ist.
Doch lassen Sie mich jetzt den Blick nach
vormne richten.

Die heutige BauabschiuBfeier gibt auch ein
sichtbares Zeichen dafir, daB die Fertigstel-
lung der Main-Donau-WasserstraBe voran-
schreitet. Nur noch 77 km fehlen zwischen
Roth und Kelheim und auch diese 77 km sind
Zu Uber 65% ausgebaut. Die Verbindung von
Main und Donau im Jahr 1992 ist daher keine
Utopie mehr. Wir haben heute morgen den
Auftrag fir die vorletzte Schleuse — die
Schleuse Bachhausen — auf dieser Strecke
vergeben, mit deren Bau noch in diesem Jahr
begonnen werden soll. So ziigig der Bau aber
voranschreitet, so sorgfaltig werden wir auch
weiterhin uns darum bemiihen, den Main-Do-
hau-Kanal als ein landschaftsfreundliches
Verkehrsbauwerk zu gestalten. DaB wir im
Laufe der Jahre insoweit dazugelernt haben,
kann jeder erkennen, der am Kanal entlang-
féhrt und neuere und &ltere Strecken mitein-
ander vergleicht.

Das groBe Interesse, das laufend aus dem In-
und vor allen Dingen auch aus dem Ausland
unserem Vorhaben entgegengebracht wird,
beweist, daB wir insoweit Pionierarbeit gelei-
stet haben. An dieser Stelle soll aber nicht
verschwiegen werden, daB wir anstelle der
vom Bund Naturschutz geforderten 5% der
Baukosten fir Aufwendungen der Land-
schaftsgestaltung an manchen Abschnitten
bis zu 14% ausgegeben haben.

Allen, die an dem Bau dieser Strecke, deren
Fertigstellung wir heute feiern, beteiligt
waren, darf ich im Namen der Rhein-Main-
Donau AG herzlich danken. Mein Dank gilt
insbesondere auch den fir uns tétigen
Beamten der Wasser- und Schiffahrtsverwal-
tung des Bundes, insbesondere des Wasser-
und Schiffahrtsamtes Nirnberg, in dessen
Zusténdigkeitsbereich die Strecke Nurn-
berg—Roth liegt. lhnen, meine Damen und
Herren, die Sie heute zu dieser Feier
gekommen sind, danke ich noch einmal fiir
lhr Erscheinen.
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Rede des Bayerischen Ministerpra-
sidenten Dr. Franz Josef StrauB3

Mit dem BauabschiuB der Strecke Nirnberg-
Roth, den wir heute festlich begehen, ist die
Fertigstellung des Main-Donau-Kanals einen
wesentlichen Schritt vorangekommen:

Ab heute fehlen an der Gesamilénge der
Main-Donau-WassersiraBe von 677 km
(gemessen von Aschaffenburg bis zur Lan-
desgrenze) noch etwa 53 km. Dieser Rest
wird, sofern nicht unvorhergesehene Ereig-
nisse eintreten, bis zum Jahre 1992 fertigge-
stellt sein.

Das ist das erklarte Ziel aller Bemiihungen
der Bayerischen Staatsregierung — und, wie
ich heute mit Befriedigung feststellen kann,
inzwischen auch wieder der Bundesregie-
rung. Fir dieses Ziel ist Bayern Uber all die
Jahre seit der Griindung der Rhein-Main-
Donau AG 1921 energisch eingetreten.

Seit dem Regierungswechsel in Bonn ist
diese unsinnige Diskussion {ber den Wei-
terbau des Kanals beendet. Das Wort von der
Jqualifizieten Beendigung” des Kanalbaus
gehdrte sprachlich wie inhaltlich zu den
diimmsten Vokabeln, die in den letzten Jahr-
zehnten aus Politikermund zu héren waren.

Wir haben die feste Zusicherung der Bundes-
regierung: Der Kanal wird zligig weitergebaut
und spatestens 1992 fertiggestellt sein!

Ein durchgehender Schiffahrtsweg zwischen
Main und Donau, das ist die Erfiillung eines
alten europaischen Traumes: Die Verbindung
des verkehrsreichsten Stroms Europas — des
Rheins — mit dem langsten Strom Europas —
der Donau.

Schon Karl der GroBe hat vor bald 1200
Jahren — allerdings vergeblich — versucht,
Main und Donau zu verbinden. Die Uberreste
dieser ,Fossa Carolina“ sind heute noch zu
sehen.

Zwar gelang es im vorigen Jahrhundert mit
dem Ludwig-Donau-Main-Kanal — heute
eines der bedeutendsten Denkmaéler europé-
ischer Kanalbaukunst — zum ersten Mal eine

echte Verbindung zwischen Main und Donau
zu schaffen. Aber erst der im Jahre 1921
beschlossene Bau bzw. Ausbau der Main-
Donau-SchiffahrtsstraBe kann den Anforde-
rungen an eine moderne WasserstraBe ge-
niigen.

Die Bedeutung dieser WasserstraBe kann —
national wie international — nicht hoch genug
angesetzt werden:

1. Aus europdischer Sicht ermdglicht der

neue Schiffahrisweg die ErschlieBung des
sliddeutschen und sldosteuropéischen
Raumes durch die Binnenschiffahrt und
laBt damit dreizehn Staaten des europé-
ischen Kontinents wirtschaftlich naher
zusammenriicken. Die Verbindung der
Rhein-Anliegerstaaten mit den Donaulén-
dern wird den Handel zwischen West- und
Mitteleuropa und dem européischen Sid-
osten erleichtern und beleben.
Dariber hinaus sehen wir in der Verstér-
kung der Handelsverflechtung mit den
Ostblockstaaten — zum beiderseitigen
Nutzen, ohne einseitige, politisch bedenk-
liche Abhangigkeiten zu begriinden —
einen wesentlichen Beitrag zu wirklicher
Entspannung und Sicherung des Frie-
dens.

Der Ausbau der Main-Donau-Wasser-
straBe drlickt unseren politischen Willen
zur Verstdrkung der Ost-West-Wirt-
schaftsbeziehungen aus — das ist aktive
Ostpolitik im besten Sinn des Wortes!
An dieser Stelle ein Wort zum Problem
des von manchen befiirchteten Verdran-
gungswettbewerbs durch die Schiffe der
Staatshandelsreedersien:

Die Bayerische Staatsregierung ist sich
mit der Bundesregierung darin einig, daB
der Main-Donau-Kanal eine nationale
WasserstraBe ist, die ausschlieBlich auf
deutschem Territorium gebaut und von



der Bundesrepublik Deutschland und dem
Freistaat Bayern finanziert wird.

Damit unterliegt der Kanal ausschlieBlich
der Souverdnitdt der Bundesrepublik
Deutschland. Nur sie kann bestimmen,
unter welchen Bedingungen ausléndische
Schiffe den Kanal befahren dlirfen.

Die Bundesregierung hat den interes-
sierten Donauléndern den AbschluB zwei-
seitiger Vertrdge angeboten, die eine pari-
tatische Beteiligung der deutschen Schiff-
fahrt zu angemessenen Preisen am
Schiffsverkehr mit diesen Landern sichern
sollen und die den deutschen Binnen-
markt vor einer unkontrollierten Betati-
gung ausléndischer Schiffe schiitzen
werden.

Ahnliche _ Schutzbestimmungen  gelten
nach der Anderung der Mannheimer Akte
am 17. Oktober 1979 Ubrigens auch flr
die Rheinschiffahrt.

Zur Zeit wird mit allen Donaustaaten lber
solche Abkommen verhandelt, mit Oster-
reich wurde bereits ein Vertrag paraphiert.

. Aus bayerischer Sicht war fur die Ent-
scheidung zum Bau des Main-Donau-Ka-
nals ausschiaggebend der hohe wirt-
schafts- und verkehrspolitische Nutzen
dieser WasserstraBe flir ganz Bayern —
vor allem aber fir das ostbayerische
Gebiet, dessen Probleme wir alle kennen.

Bayern hat

— bundesweit den hdchsten Anteil am
Zonenrand- und Grenzgebiet,

— Uberdurchschnittlich  weite  Entfer-
nungen zu Bezugs- und Absatzmark-
ten,

— zum Teil Gberhdhte Verkehrstarife und
damit eine hohe Transportkostenbela-
stung der bayerischen Wirtschaft.

Deshalb brauchen wir den Main-Donau-
Kanal, deshalb hat sich die Staatsregierung
gegen alle Versuche, den Weiterbau des
Kanals zu verzégern oder gar zu verhindern,
entschieden zur Wehr gesetzt.

Die Binnenschiffahrt ist, von Einzelféllen
abgesehen, der billigste Verkehrstrager fir
die verladende Wirtschaft. So errechneten
sich beispielsweise folgende Durchschnitts-
preise fir den Gitertransport im Jahr 1983:

— Binnenschiffahrt 3,9 Pfennige je Tonnen-
kilometer,

— Bundesbahn 13,8 Pfennige je Tonnenkilo-
meter,

— StraBenglterfernverkehr 24,1 Pfennige je
Tonnenkilometer.

Deshalb erwartet Bayern vom Main-Donau-
Kanal

— eine Standortaufwertung in seinem Ein-
zugsgebiet, vor allem far Verbraucher und
Hersteller von Massengiitern mit hohen
Transportkosten;

— die Sicherung bestehender Arbeitsplétze;

— die Schaffung von zusétzlichen Arbeits-
plétzen in Betrieben, die sich neu ansie-
deln;

— positive regionalwirtschaftliche Impulse
vor allem an der bayerischen Donau, weil
dort sehr gute Vorbedingungen bestehen
bzw. geschaffen wurden (z. B. Autobahn-
anschluB, Erdgasversorgung, Wasserver-
sorgung, ansiedlungsbereite Flachen);

— insgesamt eine Steigerung der wirt-
schaftlichen Produktion im Kanaleinzugs-
gebiet, zu dem Uberwiegend Férderge-
biete mit Uberdurchschnittlich hoher
Arbeitslosigkeit gehdren.

Gerade die Bedeutung des Kanals fir den
Arbeitsmarkt ist heute und in Zukunft nicht
hoch genug einzuschétzen. Allein im Nimn-
berger Raum héngen Tausende von Arbeits-
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platzen mittelbar oder unmittelbar
Betrieb der neuen SchiffahrtsstraBe ab:

yom

— Die Fertigung von GroBtransformatoren im
Nimberger Werk der Trafo-Union (rund
2000 Beschétftigte) konnte Anfang der
70er Jahre nur wegen des Main-Donau-
Kanals dort gehalten werden.

— Im Hafen Nirnberg, der 1972 eréffnet
worden ist, haben sich bis heute 41
Betriebe als Hauptmister und weitere 150
Betriebe als Untermieter niedergelassen.
Sie bieten zusammen 2500 Arbeitsplétze.

— Im Werk Nirnberg der Maschinenfabrik
Augsburg-Nirnberg (MAN) hatten ohne
den Hafen Namberg rund 2000 Arbeits-
plétze abgebaut werden miissen.

Man kann davon ausgehen, daB nach Fertig-
stellung des Main-Donau-Kanals allein in den
schon bestehenden Betrieben im Einzugsge-
biet des Kanals jéhrfich 200 bis 300 Arbeits-
platze gesichert oder neu geschaffen werden
kénnen.

Hinzu kommt, daB der Kanal ein sinnvolles
Beschéaftigungsprogramm flr das besondere
Sorgenkind unserer Wirtschaft, die Bau-
industrie, ist.

Mit den Bauarbeiten zwischen Nirnberg und
Kelheim sind heute rund 600 Mann beschéf-
tigt. Sie kommen Uberwiegend aus Gebieten,
in denen (berdurchschnittliche Arbeitslosig-
keit herrscht.

EinschlieBlich der zuliefernden und betei-
ligten Wirtschaftsbereiche héngen derzeit
2500 bis 3000 Arbeitsplatze von der Fortfiih-
rung der Bauarbeiten ab.

In der &ffentlichen Diskussion viel zu wenig
beachtet ist der energie- und wasserwirt-
schaftliche Nutzen des Kanals.

Abgesehen von der Kraftwerksleistung, aus
der der Bau heute finanziert wird, und die
einmal rund 700 Megawatt betragen soll, ver-

bessert der Kanal die energiewirtschaftliche
Situation, weil er

— dringend bendtigtes Kihlwasser in das
Regnitz/Main-Gebiet bringt, das die Vor-
aussetzung fir eine Kapazitatserhéhung
der vorhandenen Warmekraftwerke und
die Errichtung neuer Warmekraftwerke ist,

— billige Transportmdglichkeit fiir Kohle,
aber auch fir Mineraldlprodukte bietet,

— fiir den Fall einer drastischen Verknap-
pung des Mineraldls ausreichende Trans-
portkapazitét fiir den Bezug der notwen-
digen Kohlemengen im Siiden gewahrlei-
stet.

Das wasserwirtschaftliche Ziel, dem der
Kanalbau dient, ist die Verbesserung der
Wasserversorgung im Regnitz/Main-Gebiet,
das von Natur aus wasserarm ist, durch einen
groBraumigen Ausgleich mit dem wasserrei-
chen Donaugebiet.

Mit Hilfe des Kanals wird

— der Wasserhaushalt von Regnitz und Main
stabilisiert und damit die Voraussetzung
fur eine jederzeit ausreichende Gewés-
serglte geschaifen,

— die Trinkwasserversorgung gesichert, so-
weit sie auf Uferfiltrat zurlickgreift,

— Beregnungswasser fiir die Landwirtschaft
und Betriebswasser fir Industrie und
Gewerbe im RegnitzZMain-Gebiet bereit-
gestelit.

Im Zuge dieses gréBten wasserwirtschaft-
lichen Projekts Europas entsteht aber gleich-
zeitig fir die Menschen im Ballungsraum
Nurnberg-Furth-Erlangen ein neuer, attrak-
tiver Erholungsraum. Mit dem Brombachsee,
dem Altmiihilsee und dem Rothsee entsteht
eine Seenlandschaft, die dem Fremdenver-
kehr in Mittelfranken wichtige Impulse gibt.
Wer ,nein” zum Kanal sagt, sagt auch ,nein“
zu diesen Zielen der Landesentwicklung!



Das Héuflein der Neinsager ist in den letzten
Jahren immer weiter zusammenge-
schmolzen, seit sich gezeigt hat, daB auch
der wichtigste Trumpf nicht sticht, der (ber
lange Jahre gegen den Kanal ins Feld geflihrt
wurde. Ich meine die weitgehend (iberzo-
gene, unverantwortlich und unehrlich ge-
flhrte Diskussion Uber angebliche ,katastro-
phale Umweltsch&den®, die manche realitéts-
fremden Traumtanzer mit dem Kanalprojekt
in Verbindung brachten.

Umweltschuiz ist fiir die Bayerische Staats-
regierung seit jeher eine politische Schwer-
punktaufgabe. Wo es um die Abwagung zwi-
schen wirtschaftlichen Notwendigkeiten und
den Belangen des Natur- und Landschafts-
schutzes geht, gilt fir uns der Grundsatz:
Wirtschaftliches Erfolgsdenken darf niemals
absoluten Vorrang haben.

Andererseits kann auch ein Umweltschutz,
der seinerseits absoluten Vorrang und totale
Prioritat vor allen anderen Lebensnotwendig-
keiten beansprucht, verhéngnisvoll sein und
inhuman werden. )
Diesem Abwé&gungsauitrag zwischen Oko-
nomie und Okologie haben sich die staat-
lichen Behérden auch und gerade bei der
Planung und beim Bau des Main-Donau-Ka-
nhals gestellt. Sie haben dabei immer im Auge
gehabt, daB Natur und Landschaft nicht ver-
mehrbare Giter sind, mit denen wir sorgféltig
und haushélterisch umgehen miissen. Wo
aber Teile davon flir unabweisbare Bediir-
nisse in Anspruch genommen werden
miissen, wird besondere Sorgfalt darauf ver-
wandt, den Eingriff auf das unumgénglich
Notige zu beschrénken und unvermeidbare
Besintriachtigungen durch MaBnahmen des
Naturschutzes und der Landschaftspflege
auszugleichen,

Beim Ausbau der Main-Donau-WasserstraBe
ist es gelungen und wird es auch auf den
letzten Teilstrecken noch gelingen, durch

— die Verbesserung vorhandener Biotope,

— das Anlegen neuer Biotope,

— die Wiederherstellung zerstérter Ufer-
vegetation

und viele andere MaBnahmen den Erforder-
nissen des Naturschutzes Rechnung zu
tragen. So ist zum Beispiel fiir die besonders
umweltempfindliche Kanalstrecke im Alt-
mihital friihzeitig ein detaillierter Land-
schaftsplan ausgearbeitet worden, der unter
anderem vorsieht:

— Wechsel der Bdschungsneigungen und
-léngen,

— artenreiche Bepflanzung der Uferzonen,

— Erhaltung der meisten Altmiihischieifen
als Still- bzw. Altwasserfléachen,

— regelmaBige Uberflutung trockengelegter
Feuchtwiesen,

— Bau von Wander- und Radwegen ldngs
des Kanals, _

— Bau von Anlegepilétzen flir Sportschiffahrt.

Ich méchte hier den Bund Naturschutz in
Bayern e.V. als Kronzeugen flir eine gelun-
gene Landschaftsplanung zitieren. Im Vor-
wort zum Landschafisplan Altmihltal vom
Juni 1974 schreibt sogar der Vorsitzende des
Bundes Naturschutz in Bayern e.V.:

+Aus der zum Teil harten Diskussion mit
den Planungstragern ist nun ein Land-
schaftsplan hervorgegangen, den wir fiir
einen guten Kompromi zwischen den
Belangen des WasserstraBenbaues
einerseits und den Vorstellungen des
Bundes Naturschutz in Bayern e.V.
andererseits halten . . . Nachdem es mit
dem guten Willen aller Beteiligten
gelungen ist, mit der Vorlage dieses
Landschaftsplanes eine gute Lsung fiir
die schwietigen Probleme aufzuzeigen,
sollte es dem Naturfreund méglich sein,
das ,neue Altminhltal® auch nach dem
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AbschluB aller Bauarbeiten chne ernste
Einschrankungen zu akzeptieren.”

Die vom Bund Naturschutz gewissermaBen
als , Traumziel* verlangten 5% der Bauko-
sten flr 6kologische AusgleichsmaBnahmen
sind im AltmUhltal bei weitem Gberschritten
worden. In einzelnen Abschnitten lag der
Anteil bei bis zu 14%.

Wer sich mit eigenen Augen Uberzeugen will,
ob es mdglich ist, auch in einem engen Tal
einen Kanal zu bauen, ohne die Landschaft
zu zerstéren, dem sei empfohlen, sich die
Kanalstrecke im Altmiihltal zwischen Kelheim
und NuBhausen anzuschauen, die seit 1&n-
gerem fertig ist.

Heute kénnen wir feststellen:

Der Kanalbau im Altmihital wird von der
Uberwaitigenden Mehrheit aller Bewohner
dieser Region nicht nur akzeptiert, sondern
sogar gewiinscht. Eine Uberpriifung aller
Okologischen Fragen im Rahmen der
Gesprache zwischen dem Bundesverkehrs-
ministerium und der Bayerischen Staatsre-
gierung (ber die wesentlichen Daten und Tat-
sachen der Main-Donau-WasserstraBe, an
der auch renommierte Landschaftsarchi-
tekten beteiligt waren, kam zu dem einhel-
ligen Urteil, daB die BaumaBnahmen im Alt-
mihltal, im Ottmaringer Tal, im Sulztal und im
Juravorland umweltgerecht durchgefiihrt
werden konnten und kénnen und es dabei zu
keinen unvertretbaren und nicht ausgleich-
baren EinbuBen an Natur und Landschaft
kam und kommen wird.

Wenn 1992 die Verbindung von Main und
Donau hergestelit sein wird und damit eine
3500 Kilometer lange durchgehend befahr-
bare WasserstraBe zwischen Nordsee und
Schwarzem Meer entstanden sein wird, kann
die internationale Verkehrswirtschaft einen
leistungsfahigen Verkehrsweg ibernehmen.

Dann wird die Erinnerung an die endlosen
Diskussionen wahrend der 70jahrigen Bau-
zeit Uber Wirtschafilichkeit und Umweltver-
traglichkeit schnell vergessen sein.

Ich hoffe, daB die heutige Feier des Bauab-
schlusses der Strecke Niirnberg—Roth ein
gutes Omen fir den zlgigen Fortgang und
die termingerechte Beendigung des Main-Do-
nau-Kanals sein wird.

Es folgt die Ansprache des Staats-
sekretirs im Bundesministerium
fiir Verkehr, Bonn,

Herm Alfred Bayer

Da die von Herrn Staatssekretdr Bayer in
diesem Zusammenhang vorgetragenen Aus-
sagen bereits ausfiihrlicher in seiner Rede fiir
die Mitgliederversammlung des Deutschen
Kanal- und Schiffahrtsvereins Rhein-Main-
Donau e.V. enthalten sind, wird hier auf eine
nochmalige Wiedergabe verzichtet.

GruBworte von Oberbiirgermeister
Senator Dr. Urschlechter,
Niirnberg

Sehr herzlich entbiete ich der Rhein-Main-
Donau AG die besten Gliickwiinsche namens
des Deutschen Kanal- und  Schifi-
fahrtsvereins Rhein-Main-Donau e.V..

Vor allem méchte ich lhnen, sehr geehrter
Herr Ministerprasident Dr. StrauB, dafir
danken, daB Sie dieses neue Teilstlick des
Main-Donau-Kanals selbst erdffnen und
damit die Bedeutung filr den Freistaat Bayern
und fiir die Bundesrepublik Deutschland,



aber auch fiir die européischen Verkehrsbe-
dingungen hervorheben.

Fir uns vom Deutschen Kanal- und Schiff-
fahrtsverein Rhein-Main-Donau e.V. ist dies
ein groBer Tag. Denn wiederum wird sichtbar
gemacht, daB3 der Ausbau des Main-Donau-
Kanals zlgig vorangeht.

Unser Verein, dem die Offentlichkeitsarbeit,
also vor allem auch die Sympathiewerbung
fir diese SchiffahrisstraBe obliegt, kdmpft
nunmehr seit mehreren Jahrzehnten um
diese Verbindung und ist stolz darauf, daB
nach Ubergabe der Strecke Nirnberg—Roth
der groBte Teil der Strecke bis Kelheim im
Bau ist, also keine bésen Machte mehr die
Vollendung dieser SchiffahrtsstraBe ernsthaft
behindern kénnen.

Ich bin davon i(iberzeugt, daB die gute
Zusammenarbeit des Freistaates Bayem, der
Bundesrepublik Deutschland, der Rhein-
Main-Donau AG, des Deutschen Kanal- und
Schiffahrtsvereins Rhein-Main-Donau e.V.
die Vollendung dieser Schiffahrtsstrecke
erreichen zum Wohle der Eniwicklung in
unserem Land, in der Bundesrepublik, aber
auch in Europa.

Rede von Landrat
Dr. Helmut Hutzelmann, Roth
Bevor wir uns aus der Schieuse Leerstetten

heben und wieder auf die freie Strecke
gehen, darf ich Sie als Landrat des Land-

kreises Roth in unserem Kreisgebiet, auf dem
wir seit einigen Kilometern fahren, sehr herz-
lich begriiBen. Dieser Landkreis Roth ist ja
ein typischer ,Kanal-Landkreis®, der eines
Tages auf 25 Kilometer von dieser Wasser-
strae durchzogen sein wird. Wir mdchten
heute herzlich danken, vor allem den Kanal-
bauern und den vielen maBgeblichen Person-
lichkeiten, die dieses Jahrhundertvorhaben
untersttitzt haben. lhnen, sehr geehrter Herr
Ministerprasident, gilt unser herzlicher Dank
dafiir, daB Sie in der Zeit der Krise des Kanals
so0 eindeutig fiir ihn Stellung bezogen haben.
Was hétten wir im Landkreis Roth mit dieser
Baustelle denn angefangen?

Ich méchte aber auch — und dies sicherlich in
Ihrer aller Namen — heute Dank sagen den
vielen betroffenen Grundstlickseigentlimern
und unseren Gemeinden, die Fléchenver-
luste und EinbuBen vielféltiger Art durch
diese tief in die Landschaft schneidende Bau-
maBnahme hinnehmen muBten. Es gab hier
nie einen ernsthaften Widerstand. Unser
Landkreis hat diesen Kanal gewollt und hat
zu ihm stets gestanden. Freilich will ich an
dieser Stelle nicht verbergen — ohne diesen
schonen Tag zu triiben — daB fiir unseren
Landkreis und seine Menschen die Grenze
der Belastbarkeit mit (Oberregionalen Ver-
kehrsadern nun woh| erreicht ist.

Ich wiinsche den Schiffen auf diesem Kanal
stets eine gute Fahrt in eine gllickliche
Zukunft und vor allem auch stets eine gute
Ankunft in der Lande Roth.
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