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Mitgliederversammiung 1986
in Wiirzburg

Die Mitgliederversammlung 1986 des Deut-
schen Kanal- und Schiffahrisvereins Rhein-
Main-Donau e.V. fand am Montag, 7. Juli, in

Wiirzburg, Hotel und Congress-Centrum
Maritim statt.
An der Mitgliederversammlung und - der

anschlieBenden .Schiffahrt auf dem Main
nahmen Uber 170 Mitglieder und Freunde des
Vereins teil.

Vorsitzender, Oberbiirgermeister Senator
h. c. Dr. Andreas Urschlechter, begriiBte die
Mitglieder und Freunde des Kanalvereins aus
dem In- und Ausland. Er brachte seine

Genugtuung darliber zum Ausdruck, daf die
diesjahrige Mitgliederversammiung in der tra-
ditionsreichen und schdnen Stadt Wirzburg
mit ihrer besonderen Bedeutung fiir die Main-
schiffahrt stattfinde. Mit dem Mainausbau

stiinden auBerdem akiuelle Fragen an, die
gerade flir den gewahlten Tagungsort Wiirz-
burg von besonderer Bedeutung seien.

Das gelte auch fiir den Weiterbau des Main-
Donau-Kanals, der ziigig voranschreite. So
seien im Jahr 1985 260 Millionen Deutsche
Mark investiert worden. Damit bestehe noch
die gute Chance, die Vollendung des Main-
Donau-Kanals 1992 zu erreichen. Dem sehe
er mit Optimismus-entgegen.

Vorsitzender, Oberblrgermeister Dr. Ur-
schlechter, dankt in diesem Zusammenhang
den an diesem groBen Werk Beteiligten, allen
voran der Rhein-Main-Donau AG mit ihrem
Vorstand.

Den Mitgliedern und Freunden des Kanalver-
eins danke er fiir das zahlreiche Erscheinen
zu der Mitgliederversammlung 1986 wie fir




die bisherige Unterstiitzung dberhaupt. In
diesen Dank schlieBe er auch die in- und aus-
landischen Vertreter von Presse, Funk und
Fernsehen ein.

Im AnschiuB an die GruBworte, welche auf
den folgenden Seiten wiedergegeben
werden, gab geschéfisfihrendes Vorstands-
mitglied Dr. Hartwig Hauck den Bericht (iber
das Geschéftsjahr 1985. Es erfolgten die Vor-
lage des Jahresabschlusses 1985 und der

Bericht der Rechnungspriifer. Der Jahresab-
schluB 1985 wurde von der Mitgliederver-
sammiung einstimmig genehmigt; Vorstand
und Geschéftsfuhrung wurden entlastet.
Auch der Bericht tiber den Haushaltsvoran-
schlag wurde einstimmig genehmigt.

Uber die Wahlen des Vorsitzenden, der stell-
vertretenden. Vorsitzenden und der Vor-
standsmitglieder sowie der Rechnungsprufer
wird auf Seite 21 berichtet.



Wiirzburg —
eng mit dem Main verbunden

GruBworte des Oberbiirgermeisters
Senator Dr. Klaus Zeitler, Wiirzburg

Als Oberbiirgermeister der Stadt Wirzburg
begriiBe ich Sie zu Ihrer heutigen Mitglieder-
versammlung und heiBe Sie in Wirzburg
herzlich willkommen. Ich freue mich, daB Sie
so zahlreich nach Wiirzburg gekommen sind,
hoffe, daB Sie sich hier wohlfiihlen und gute
Eindriicke mit nach Hause nehmen.

Voraussetzung unserer Industriegesellschait
ist der Ausbau von Verkehrswegen. Ohne
gute Verkehrsverbindungen ist unsere
arbeitsteilige Gesellschaft und Wirtschalft
nicht lebensféhig. Verkehrswege sind die
Nervenstrénge, Uber die Verbindungen
gesucht und hergestellt werden.

Die Bedingungen der Markiwirtschaft haben
bei der Verkehrswirtschaft teilweise nur
begrenzte Geltung. Dennoch missen wir die
einzelnen Verkehrstrager im Zusammenhang
sehen, zum Beispiel in der Konkurrenz-
situation, bei der Tarifgestaltung Eisenbahn-
Schiffahrt-StraBe-Luft.

Eine stadtebauliche GroBtat beim Wieder-
aufbau Wiirzburgs war die Anbindung einer
modernen Schieusenanlage an das alte
Wahrzeichen unserer Stadt, die alte Main-
briicke. Wir kénnen heute sagen, daB diese
Verbindung stédtebaulich gelungen ist.

Der Main ist nicht nur das sympatische und
romantische Wahrzeichen Wiirzburgs, son-
dern auch eine hochbelastete wichtige GroB-
schiffahrisstraBe. Diese GroBschiffahrts-
straBe auf dem jeweils modernen Stand zu
halten, veriangt auch Opfer: Die notwendige
Tieferlegung der Fahrrinne des Mains und die
Begradigung einer zu engen Kurve im Wirz-
burger Stadtgebiet fiir groBere Frachtkéhne
beeintrachtigen zum Beispiel unser Gelande
fur kiinftige Ausstellungen und nehmen auch
wertvolles Griniand in Anspruch. Anderer-
seits werden dadurch unser Hafen und Wiirz-
burg als wichtiger Verkehrsknotenpunkt auch

5 fur ein weites Hinterland noch attraktiver.

Als Ausgleich fur diese Eingriffe entsteht jetzt
im Wirzburger Neuen Hafen auf einer bisher
landwirtschaftlich genutzten Fldche von
40 000 CQuadratmetern ein fluBnahes,
abwechslungsreiches Feuchtbiotop — das
groBte neuangelegte Feuchtbiotop in Bayern.

Die Stédtische Hafen-GmbH stellt hierfiir das
Geldnde zur Verfigung, die Wasser- und
Schiffahrtsdirektion Siid in Wirzburg (ber-
nimmt die Gestaltung. Der Baubeginn fiir
diese groBte der Natur zurlickgegebene Bio-
topflache am Main zwischen Quelle und Miin-
dung wird im Herbst 1986 sein.

Die bisherigen Planungen sehen vor, auf dem
Gelande eine Vielzahl von Okosystem-Typen
zu schaffen. Vorgesehen sind Flachwasser-
und Stillwasserbereiche, teils mit dem Main
verbunden, teils durch flache Schwellen




abgetrennt, so daB sie nur bei steigendem
Wasserstand neu gespeist werden.

Als nitzlicher Brutbereich fiir den Eisvogel
und die Uferschwalbe wird ein Steilufer ange-
legt, dazu artenreiche Rohricht- und
Schwimmblattzonen als Brutmdglichkeiten
flr Wasservogel.

Landeinwarts sind periodisch (berstaute Fla-
chen flr Réhricht und Hochstauden, aber
auch vegetationsfreie Sand-, Kies- und
Gerdliflachen als mégliche Brutplatze fiir hei-
mische Schnepfenvdgel und als ,Aufheiz-

plétze' fir Reptilienarten vorgesehen.
Dieses Beispiel zeigt, daB der Ausbau der
Main-Donau-Wasserstra3e und die Erhaltung
und teilweise Wiederherstellung einer natur-
nahen Umwelt keine Gegensétze zu sein
brauchen, sondern durchaus miteinander
verbunden werden kdnnen. Um diesen Aus-
gleich der Interessen bemihen wir uns in
Wiirzburg.

Ich wilnsche der Mitgliederversammiung des
Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins
einen erfolgreichen Verlauf.



Gedampfter Optimismus
in der Binnenschiffahrt

GruBworte von Ministerialdirektor a. D.
Dr.-Ing. E. h. Burkart Riimelin, ehemaliger
Vizeprasident des Vereins fiir Binnen-
schiffahrt und Wasserstraflen e.V., Duis-
burg

Der Verein fir Binnenschiffahrt und Wasset-
straBen e.V. in Duisburg hat mich als ehema-
ligen Vizeprasidenten gebeten, ein GruBwort
an Sie zu richten. Ich darf Ihnen, Herr Ober-
birgermeister Dr. Urschlechter, bereits 28
Jahre Vorsitzender des Deutschen Kanal-
und Schiffahrtsvereins Rhein-Main-Donau
e.V., herzliche GrliBe und die besten Win-
sche zu lhrer heute statifindenden Mitglieder-
versammlung Gberbringen.

Das Jahr 1986 ist ein Jubilaumsjahr flr den
Kraftverkehr und die Binnenschiffahrt. Vor
100 Jahren war der Geburtstag des Automo-
bils, das in Verbindung mit einem groBzi-
gigen StraBenbau zu einer ungeahnten Mobi-
litdt flr den einzelnen Blrger und flr die
Gitertransporte flhrte. Ebenfalls vor 100
Jahren ist die in drei Jahren mit Staustufen
ausgebaute Mainstrecke zwischen Mainz und
Frankfurt fir die GroBschiffahrt freigegeben
und der Westhafen der Stadi Frankfurt
erdffnet worden. Und vor 150 Jahren sind die
+Statuten der Aktien-Gesellschaft fiir den
bayerischen Verbindungskanal zwischen der
Donau und dem Main“ veréffentlicht worden,
womit der Bau des Ludwigskanals finanzieli
gesichert war.

Was erwartet nun die Binnenschiffahrt im
Jahre 19867 An der Spitze der Wiinsche
steht ein hdheres Frachtaufkommen, das
nicht wie im vergangenen Jahr durch Eis,
Niedrigwasser und die Konjunkturlage in der
Bauwirtschaft (um rund 5%) beeintréchtigt
ist. Man hofft auf glinstige Auswirkungen aus
dem im Januar 1986 angelaufenen soge-
nannten Probejahr fir die Schubschiifahrt mit
sechs Einheiten auf der niederléandischen
Rheinstrecke, wobei im Vergleich zur Vierer-
fahrt Kostenvorteile bis 20% entstehen. Die
Neubautatigkeit in den Schiffswerften im
Rheinstromgebiet, die 1985 insgesamt 65
Schiffe mit rund 156 000 t Tragfahigkeit abge-

7 liefert oder im Auftrag hatten, spricht fiir den

gedampften Optimismus des Schiffahrisge-
werbes.

Der Roll-on/Roll-off-Verkehr und der Contai-
nerverkehr auf dem Rhein haben erfreulicher-
weise zugenommen. Die Abwrackregelung in
den Niederlanden mit einer Binnenflotte von
5000 Schiffen ist nun endlich in Kraft ge-
treten. Es wére ein guter Anfang, wenn
zunéchst 500 000 t, das ist knapp die Halfte
des in Aussicht genommenen Abwrackvolu-
mens, aus dem Verkehrsmarkt genommen
wiirden.

Neue Bliiten treibt die Diskussion um die von
der EG angestrebte Liberalisierung im Bin-
nenschiffsverkehr. In den Niederlanden
méchte man dabei das Tour-de-Rdle-System
bei der Transportvergabe so ausgestalten,
daB stets ein niederlandischer Schiffer die




erste Wahl héatte. Damit waren die deutschen
Schiffahrtsunternehmen vom nationalen nie-
derlandischen  Verkehr ausgeschlossen,
wahrend in der Bundesrepublik Deutschland
die niederldndische Partikuliersvereinigung
eine uneingeschrankte Ladungsakquisition
betreiben kdénnte. Der Bundesverband der
deutschen Binnenschifiahrt e.V. hat bereits
beim Bundesminister fiir Verkehr, Dr. Werner
Dollinger, starksten Widerstand gegen solch
eine einseitige Neuregelung angemeldet.

In Gesprachen zwischen der deutschen Bin-
nenschiffahrt und dem Bundesministerium fir
Verkehr wurden wiederholt die Wettbewerbs-
verzerrungen im europdischen Binnen-
schiffahrtsmarkt erléutert. Es handelt sich vor
allem um MaBnahmen im steuerrechtlichen
Bereich sowie um Aktivitdten zum Abbau der
Subventionierung auslandischer  Binnen-
schiffe.

Im WasserstraBenbau ist mit Genugtuung
festzustellen, daB der Saarausbau zwischen
der Mindung und Dillingen sowie der Bau

des Main-Donau-Kanals zwischen Roth und
Kelheim gut vorankommen. Die fiir die
Schiffsauslastung so wichtige Mainvertiefung
auf 2,90 m, die 1986 die Stauhaltung Heu-
bach erreicht, soll 1992 — mit der Verbindung
von Main und Donau — beendet sein. Die
zahlreichen BaumaBnahmen der Unterhal-
tung und Modernisierung, zum Teil in Form
von Ersatzschleusen mit Schubschiffahrts-
l&nge, werden von der Binnenschiffahrt sehr
begraBt.

AbschlieBend sei hier ein Wort des Dankes
an die vielen Mitarbeiter aller Fachrichtungen
in den Baufirmen, in der Rhein-Main-Donau
AG und in der Wasser- und Schiffahrisver-
waltung ausgesprochen, die bei der Planung,
in den Genehmigungsverfahren und bei der
Bauausflihrung tatkraftig und erfolgreich
wirken.

Ein leistungsféhiges und verkehrssicheres
WasserstraBennetz ist fir die Wirtschaft
unseres Landes und damit fiir uns alle
lebensnotwendig.



Richtungsweisender
Binnenschiffahrtsvertrag

GruBworte von Professor Dr. Franz
Pisecky, geschiifisfiihrendes Vorstands-
mitglied des Osterreichischen Wasser-
straBen- und Schiffahrtsvereins, Wien

Es sei mir eriaubt, zunachst fur die freund-
liche Einladung, die Sie Prasidium und Vor-
stand des Osterreichischen WasserstraBen-
und ‘Schiffahrisvereins zu lhrer heutigen
Generalversammlung zukommen lieBen,
herzlichst zu danken. Es ist mir eine Ehre und
Auszeichnung, lhnen, namens des Prési-
diums und der Geschaéitsfiihrung der ésterrei-
chischen Vereinigung und gewissermaBen

auch namens Donau-Osterreichs, zum heu--

tigen Tag die herzlichsten GriiBe und Win-
sche zum Ausdruck zu bringen.

Die letzte, vorjahrige, Generalversammiung
Ihrer Vereinigung fand am 27. September
anléBlich der feierlichen Erdffnung der Teil-
strecke Nirnberg—Roth des Main-Donau-Ka-
nals statt. Dieser Tag, an dem ich auch bei
ihnen sein durfte, wird mir als ein Uberwélti-
gendes Ereignis unvergessen bleiben.

Besonders berlhrte es mich hierbei, daB die

Erdffnungsflotte bei ihrer Fahrt auf der neuen
Kanalstrecke von Hunderten von Sport-
booten und an den Uferwegen von Radfah-
rern und winkenden Menschen begleitet
wurde. Das Thema lhres heutigen Festvor-
trages hat sich durch das tatséchliche
Geschehen voll und ganz bewahrheitet.

Die letzte Mitgliederversammlung, die der
Deutsche Kanal- und Schiffahrtsverein in
Wiirzburg abhielt, fand am 17. Oktober 1974
statt. Mir war auch damals die Teilnahme ver-
gbnnt, und ich horte mit groBem Interesse den
Vortrag des damaligen Staatssekretérs im
Bayerischen Staatsministerium fur Finanzen,
Dr. Karl Hillermeier, lhres heutigen Innenmi-
nisters, zum Thema ,,Probleme der internatio-
nalen Schiffahrt auf dem Rhein-Main-Donau-
Kanal“. Damals waren noch manche Rechts-
fragen, die sich aus dem Zusammentreffen
zweier unterschiedlicher Wirtschaftssysteme
im WasserstraBenverkehr ergeben wirden,
offen. Inzwischen sind alle diese Fragen wohl
als eindeutig geklart zu erachten. Nicht nur,
daB die Anerkennung der Main-Donau-Was-
serstraBBe als deutsche BundeswasserstraBe
durch mehrere gesetzliche Regelungen
bekraftigt und auch international von nie-
mandem mehr in Frage gestellt wird,, wurde
vor nunmehr schon geraumer Zeit auch das
Zusatzprotokoll zu den Mannheimer Akten
beschlossen und ratifiziert, das den Verkehr
von Nicht-Ufer- bzw. Nicht-Signatarstaaten
regelt, und schlieBlich auch begonnen, bilate-
rale Abkommen mit den einzelnen Donaul&n-
dern zu vereinbaren. Der erste Verirag dieser
Art wurde im vergangenen Herbst zwischen
der deutschen Bundesrepublik und Oster-
reich unterzeichnet. Er befindet sich. nunmehr
in der AbschluBphase der Ratifizierung. Der
Osterreichische Nationalrat hat den Vertrag,
der als Regierungsvorlage eingebracht
worden ist, am 26. Juni 1986 einstimmig ver-
abschiedet. Nach der Verfassung muB der



Vertrag auch noch den Bundesrat passieren,
der sich heute im VerkehrsausschuBB damit
befassen und am kommenden Donnerstag,
10. Juli 1986, im Plenum abstimmen wird.
Nach der einstimmigen Verabschiedung im
Nationalrat ist mit keinerlei Einspruch im Bun-
desrat zu rechnen, so daf3 dsterreichischer-
seits noch vor der Hauptsaison des Sommers
die Ratifizierung vollzogen und demnéchst
der Vertrag im Bundesgesetzblatt erscheinen
wird.

Im Vorwort zu den erlauternden Bemer-
kungen ist festgehalten, daB dieser Vertrag
den osterreichisch-deutschen Binnenschiffs-
verkehr, insbesondere jedoch auch den kiinf-
tigen Verkehr auf dem Rhein-Donau-Kanal,
regeln soll, um flr die Binnenschiffahrt und
die verladende Wirtschaft beider Staaten
noch bessere Méglichkeiten bei der Nutzung
des WasserstraBenverkehrs zu schaffen.
AuBerdem wird darauf hingewiesen, daB sei-
tens der Bundesrepublik Deutschland ein
derartiger Vertrag als Muster fir kiinftige Bin-
nenschiffahrisvertrdge mit anderen Donau-
staaten angesehen wird. Jene Bestimmun-
gen, die spezifisch auf die Osterreichisch-
deutschen Schiffahrtsbeziehungen abgestellt
sind und darauf Bedacht nehmen, daB der
Verkehr zwischen den beiden Léndern nach
marktwirtschaftlichen Kriterien erfolgt, sind in
einem Zusatzprotokoll zum deutsch-&sterrei-
chischen Schiffahrisvertrag geregelt. Sie
stelflen also eine vom Grundvertrag, dem der
vorerwéhnte Pilotcharakter zukommt, geson-
derte Vereinbarung dar.

Wir wirden es aufrichtig wiinschen, daB die
bereits mit zahlreichen anderen Donau-
staaten ja schon sehr weit gediehenen Ver-
tragsverhandlungen der Bundesrepublik
Deutschland  ehestens  abgeschlossen
werden kdnnen.

Nicht nur der ziigige Baufortschritt bei den
Baustellen der Rhein-Main-Donau AG, die

diplomatischen Verhandlungen, sondern
auch vielerlei Aktivitdten seitens der Schiff-
fahrt und Héfen in Donau- und Rheinregion
lassen erkennen, daB man sich allseits auf
den Fertigstellungstermin 1992 vorbereitet.
Nicht grundlos héit etwa der internationale
Verein fur Binnenschiffahrt und Wasser-
straBen e.V., der mehr oder minder die
gesamte internationale Rheinschiffahrt in sich
vereinigt, heuer im September in Linz seine
diesjahrige Generalversammiung ab. Nicht
von ungeféhr konzentrieren sich die Pla-
nungen beziglich eines Container- und Ro/
Ro-Verkehrs gleichermaBen auf Rhein und
Donau. Allmahlich erscheint nun wohl auch
die Zeit daflir gekommen, daB beziiglich des
Verhaltnisses von Osterreich zur Rheinschif-
fahrt die einfachste und auch gewissermaBen
~unverfanglichste” Lésung gefunden wird,
namlich Osterreich als das anzuerkennen,
was es geographisch ist, nAmlich als Rhein-
uferstaat.

Gemeinsam mit Ministeriairat Dr. Johannes
Sengpiel (Bundesministerium flir Verkehr,
Bonn), war mir unlangst die Ehre zuteil
geworden, auf der europédischen Konferenz
der Evangelischen Binnenschiffergemeinden
in Nurnberg Uber die Bedeutung der Main-
Donau-Verbindung zu sprechen. Die Tagung
war dem provozierenden Thema ,Main-
Donau — Alptraum und Hoffnung® unterstellt.
Ich méchte nicht das wiederholen, was ich
dort referiert habe, sondern nur zwei SchiuB-
sétze von meinem verehrten Freund Sengpiel
zitieren: ,,Die Chance der aus der Fertigstel-
lung des Main-Donau-Kanals zu erwartenden
Markterweiterung gilt es zu nutzen. Diese
Herausforderung sollten alle Betroffenen
mutig und zuversichtlich annehmen*.

Zu diesen Worten bekennen wir uns voll und
ganz an der dsterreichischen Donau — und in
diesem Sinne gelten auch nochmals meine
herzlichsten Wiinsche fiir den heutigen Tag.
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Schwierigkeiten beim Ausbau
franzésischer Wasserstraen

GruBworte von Priisident Alexandre Jésel,
Consortium pour la Modernisation et 'Ex-
ploitation du Réseau Navigable de I'Est et
du Sud-Est, StraBburg

Fur Ihre franzésischen Freunde ist es jedes
Jahr ein stets neues Vergniigen, an der Mit-
gliederversammiung des Kanalvereins teil-
nehmen zu ddrfen. Es bringt uns die Freude,
gute alte Freunde wieder zu treffen, und gibt
uns besonders die Gelegenheit festzustellen,
daB Sie immer die gleiche Begeisterung
behalten und das gleiche unerschiltterliche
Vertrauen besitzen zur Vollendung lhrer
Sache, namlich der Verbindung des Rheinge-
bietes mit dem Donaugebiet.

Einmal mehr stellen wir fest, wie die Arbeiten
fortgeschritten sind und spiiren, dafB Sie bald
in die Endphase eintreten werden.

Im Namen aller franzdsischen Freunde —
dessen Wortfiihrer ich heute bin — mdchte
ich alle herzlich begliickwiinschen, die an
diesem groBen Werk teilnehmen — sowohl
Verantwortliche im politischen als auch im
wirtschaftlichen Leben, Ingenieure, Bauunter-
nehmer, Techniker und Arbeiter.

Je mehr Sie sich dem Endziel nahern, desto
mehr miissen wir bedauern, daB wir in Frank-
reich nicht von der Stelle kommen und daB
die Verbindung unserer Wasserstraen mit
dem européischen Netz nicht fiir morgen ist.

Wir haben mit amtlichen Formalititen viel
kosthare Zeit verloren. Die Compagnie
Nationale du Rhéne stéBt auf Verschleppungs-
bestrebungen der Umweltschiitzer, die den
Ausbau der Rhéne zwischen Lyon und Genf
verzégern.

Unsere neue Regierung, die nach den letzten
Kammerwahlen im Marz dieses Jahres
gebildet wurde, ist mit schweren finanziellen
Schwierigkeiten konfrontiert, um ihr Ziel errei-
chen zu kénnen, némlich Liberalisierung der
Wirtschaft und Lossagung des Staates von
den groBen Investierungsprogrammen. Des-
halb hat sie zu der Frage Rhein-Rhdéne-Ver-
bindung noch nicht Steliung genommen.

Fir die Rhdne-Sabéne-Achse haben wir den-
noch gute Hoffnung, daB das drgerliche-Pro-

blem der Umfahrung der Briicke von Mécon
endlich geregelt wird. AuBerdem schreiten
die Ausbauarbeiten des Kanals 2zwischen
Rhone und Séte programmaBig fort. Also
werden wir in kurzer Zeit Europaschiffe zwi-
schen Marseille-Fos oder Séte einerseits und
oberhalb von Chalon-sur-Saéne andererseits
ohne Hindemis und zu jeder Jahreszeit
fahren sehen; das ist eine Strecke von fast
500 km Lange.

Bevor die Zuschiisse fir die Verbindung zwi-
schen Rhein und Rhoéne bewilligt werden,
wird wahrscheinlich die franzdsische Regie-
rung gezwungen sein, zuerst die finanzielle
Teilnahme fir die Vertiefungsarbeiten der
Mosel freizumachen.

Mit dem AbschluB der Kanalisierung der
Saar, ihrem NebenfluB, werden diese




Arbeiten auf der Mosel dringend notwendig
sein. In diesem lebenswichtigen Gebiet
werden namlich bald die Verkehrsverhalt-
nisse von Grund auf umgestaltet.

Mit der Entwicklung der Transporte in Con-
tainern muB  sich der Wassertransport
durch ganz Europa den Platz, den er ver-
dient, mit Ausdauer erringen. Und zwar muB

das schnell passieren, damit die wichtigsten
Autobahn- und sogar Eisenbahnstrecken
sobald als méglich entlastet werden.

Wenn wir weitsichtig sind, wenn wir GroBes
Zu gestalten wagen und wenn wir einig
bleiben, hat die WasserstraBe noch eine
bedeutende Zukunft in Europa.
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WasserstraBen —
Nutzung und Lebensraum

Festrede des Staatssekretirs im Bayeri-
schen Staatsministerium des Innern, Dr.
Heinz Rosenbauer, vor der Mitgllederver-
sammiung des Deutschen Kanal- und
Schiffabrtsvereins Rhein-Main-Donau e.V.
am 7. Juli 1986 in Wiirzburg

Der Einladung zur diesjahrigen Mitgliederver-
sammlung des Deutschen Kanal- und Schiff-
fahrtsvereins Rhein-Main-Donau e.V. bin ich
als Unterfranke mit besonderer Freude
gefolgt. Ich Oberbringe lhnen die GriiBe des
Bayerischen Ministerprasidenten Dr. Franz
Josef StrauB — eines groBen Beflirworters
des Main-Donau-Kanals — und der Bayeri-
schen Staatsregierung.

Sehr gerne ergreife ich die Gelegenheit, zum
Thema ,WasserstraBen — Nutzung und
Lebensraum* zu sprechen —, ein Thema, das
entlang der 677 km langen SchiffahrtsstraBe
Main-Donau im allgemeinen und in der unter-
frankischen Metropole ein besonders groBes
Interesse und auch manch kritische Aufmerk-
samkeit findet.

Am Beispiel Wirzburg 148t sich besonders
plastisch zeigen, wie vielfaltig die Nutzungs-

formen sind, die Gewasser leisten kénnen.
Die Gewésser selbst als auch die Talrdume
haben in jahrhundertelanger Entwicklung
wesentlich zur Entwicklung der heutigen,
dichtbesiedelten Kulturlandschaft Mitteleu-
ropas beigetragen. Die FluBlaufe waren und
sind zentrale Entwicklungsachsen — am
Anfang der Zivilisation stehen die grofien
Stréme Europas, aber auch der Nil, Euphrat
und Tigris, der Yangtse in China.

Der Rhein war die Lebensader des heiligen
Rémischen Reiches deutscher Nation. An
Rhein, Ruhr und Saar bildete sich im letzten
Jahrhundert die westdeutsche Schwerin-
dustrie heraus. Nutzungsformen und Tech-
niken erfuhren in der Geschichte oft drama-
tische Wandlungen.

Die ungestauten Flisse dienten den Bewoh-
nemn in erster Linie zur Trink- und Brauchwas-
sergewinnung. Nicht (bersehen diirfen wir
dabei die Bedeutung der Fischer. Ich darf in
Erinnerung rufen, daB bis ca. 1840 der Main
einer der lachsreichsten Fliisse Mitteleuropas
war, und eine bekannte Verordnung am
Rhein besagte, daB dem hauslichen Dienst-
personal — den Magden und Knechten in den
Birgerhdusern — in der Woche nicht mehr
als dreimal Lachs als Mahlzeit gereicht
werden durfte.

Bald zeigten sich die Qualitaten der Fliisse
als schnelle und relativ bequeme Verkehrs-
wege; die Rémer machten im recht unweg-
samen Gallien und Germanien von dieser
Alternative gerne Gebrauch. StraBen mit dem
heute gebrauchlichen Standard gibt es bei
allen Leistungen der Vergangenheit ja erst
seit Mitte des 20. Jahrhunderts. Die Trans-
portkapazitat der Flusse war willkommen. Die
FléBe aus dem Fichtelgebirge und aus dem
Frankenwald wurden in das — durch den
Bergbau aufstrebende — Ruhrgebiet und bis
nach Holland gebracht. Die Rohstoffproduk-
tion in Form der schnellwachsenden



Auewaélder war 6konomisch sehr wertvoll. Die
Energie des flieBenden Wassers nutzte man
auch durch Schiffsmihlen.

So wie sich ein Wandel unserer Zivilisation
vom reinen Agrar- zum Industriestaat vollzog,
haben sich auch die sozioSkonomischen
Funktionen der Gewasser im Laufe der Zeit
verschoben.

Die Zielsetzung lhres Vereins ist die Forde-
rung einer leistungsféhigen SchiffahrtsstraBe
vom Main zur Donau. Seit Bestehen lhres
Vereins im Jahr 1892 wird dieses Bestreben
nachhaltig verfolgt und zeigt sich in abseh-
barer Zeit von einem endgliltigen Erfolg
gekrént.

Zur Grindungszeit waren die Probleme ganz
andere als heute. Auch die technische Ent-
wicklung macht das deutlich. Die Erindung
des Dynamo durch Werner von Siemens gab
die Grundlage zur elektrischen Stromerzeu-
gung; es lag nahe, dazu die Energie des
Wassers zu nutzen, Abwasserbelastungen
aus der noch bescheidenen Industrie und
relativ diinn besiedelten Siedlungsgebieten
mit dem damaligen Lebens- und Hygiene-
standard verkrafteten die Fliisse. Die Kanal-"
netze waren im Entstehen, Kldranlagen
nahezu unbekannt.

In den Sommermonaten behinderten Fliisse
durch niedrige WasserfUhrungen die Schiff-
fahrt entscheidend, oft war das ,,FliiBchen”
ein tribes Rinnsaal.

In diese Zeit fallen die Entscheidungen, den
Main durch Schleusen zu einem staugere-
gelten FluB auszubauen. Die Wasserflihrung
war nach Untersuchungen des Bauamts-
assessors Faber 1903 fir den Schiffs- und
Schleusenverkehr ausreichend.

Die Versorgung des Kanals bereitete jedoch
Sorge und flihrte zu dem L&sungsvorschlag,
aus dem Lech bis zu 70 m?¥/s in die Scheitel-
haltung einzuleiten. Bewogen durch andere
Linienflihrungen, Entwicklungen in der

Maschinen- und Turbinentechnik, Elektrizi-
tatstibertragung und nicht zuletzt aufgrund
der geologischen Verhéltnisse lieB man aber
spéater den ,Lechiberleiter” fallen.

Mit dem Ausbau des Mains durch Schleusen
zur WasserstraBe wurde in den zwanziger
Jahren begonnen; bereits 1940 war Wiirz-
burg erreicht. Der jetzt staugeregelte FluB ist
seitdem ein préagendes Element in der Optik
Unterfrankens. SozioSkonomisch ist von
Bedeutung: Die groBen Siediungs-, Wirt-
schafts- und Industrieschwerpunkte und die
Haupt-Bahnstrecken liegen im Maintal. Der
Main dient heute zu vielerlei:

— der Schiffahrt als BundeswasserstraBe

— ist Standort fur Wasser- und Warmekraft-
werke

— versorgt Bevolkerung und Industrie mittel-
und unmittelbar mit Trink- und Brauch-
wasser

— gibt Bewéasserungswasser fur Land- und
Gartenwirtschaft in einer sehr nieder-
schlagsarmen Region

— ist Vorfluter flir die anfallenden Abwésser

aus Gemeinden, Stadten und Industrie-
' betrieben und erfillt damit eine wichtige

Reinigungs-, sozusagen eine Niereniunk-
tion

— leistet einen wichtigen Beitrag zum
Fremdenverkehr durch die Fahrgastschiff-
fahrt

— ist die Grundlage flr die hiesige Fischerei,
in zunehmendem MaBe auch fiir die
Angelsportler

— ist eine bedeutende Naherholungszone
fur die Bevdlkerung der GroBstédte am
Main

— ist ein gestaltendes Element der unterfrén-
kischen Landschaft und nicht zuletzt

— als natiirlicher FluB Lebensraum fiir Tiere
und Pflanzen.
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Staugeregelte Fliisse haben gegeniiber
FlieBgewassern den Nachteil, daB bedingt
durch die Verringerung der FlieBgeschwindig-
keit die Sauerstoffaufnahme und damit das
Selbstreinigungsvermégen abnimmt. Die
Vermischungsverhéltnisse bei Warme- und
Abwassereinleitungen werden beeintrachtigt.
Infrarotaufnahmen haben gezeigt, daB sich
diese Prozesse iiber mindestens eine, wenn
nicht sogar zwei Stauhaltungen hinziehen.
Wir mlssen feststellen, daB beim Main in den
Sommermonaten” der Seencharakter (iber-
wiegt.

Die gew&sserbiologischen  Verhéltnisse
haben sich hier grundlegend geéndert. Die
vorhandenen aktiven Flachwasserzonen und
Altwasser wurden erheblich zugunsten der

Tiefenzonen geéndert. Durch intensive
Unterhaltungsarbeiten an den Ufern wurden
die uferbegleitenden Gehélzstreifen verdn-
dert und die Ufer auf weiten Strecken sche-
matisch befestigt. Die rein schiffahrisorien-
tierte Unterhaltung seit der Nachkriegszeit
hat das Verhéltnis von Flachwasserzonen zu
Tiefenzonen weiter verschlechtert.

Der notwendige Strukturwandel der Binnen-
schiffahrisflotte —. die Abkehr vom langsam
fahrenden Schleppzug, fiir den der Main
urspriinglich ausgebaut wurde, zum schnell-
fahrenden Europaschiff und kiinftig zu den
rationellen Schubverbidnden — hat die Sto-
rungen der Flachwasserzonen erheblich ver-
mehrt und die gewésserbiologischen Verhilt-
hisse beeintrachtigt.




Die Mangel und MiBstande am Okosystem
Main werden zunehmend deutlicher.

— Die Verschlammung der Buhnenfelder
und Flachwasserzonen nimmt zu;

— das verminderte Selbstreinigungsver-
mdgen flhrt zu anaeroben Faulnlspro-
zessen und Algenbliten;

— die starken Eintriitbungen werden S|chtbar,

— die Wasserpflanzen, insbesondere R&h-
richte, nehmen ab;

— das Zooplankton geht zuriick, und es ent-
wickelt sich ein einseitiger, artenarmer
Fischbestand;

— ein starker Artenriickgang tritt bei Amphi-
bien, Reptilien und Wasservdgeln auf.

So freimitig wir heute diese negativen Ent-
wicklungen analysieren und feststellen
miissen, so sehr sollten wir uns auch vor
Pauschalkritiken und Pauschalverurteilungen
hilten: Der Ausbau einer industrieorientierten
Infrastruktur entsprach einem elementaren
Bedurfnis unserer Gesellschaft — er wurde in
der Vergangenheit gerade von jenen forciert,
die das Pradikat fortschrittlich flr sich in
Anspruch nahmen. Wohistand und Prope-
ritét, die uns heute selbstverstandlich sind,
sind untrennbar mit dem Strukturwandel zur
Industriegesellschaft verbunden.

Es bleibt keiner Generation erspart, hinzuzu-
lernen — uns enthillt sich heute die Kom-
plexitat natdrlicher Lebenskreisldufe in dra-
matischer Weise. Es gilt, nicht Kahlschlage
durch unsere Zivilisation zu treiben — wo
Menschen leben, wird Umwelt unweigerlich
beeintrachtigt — es gilt heute, eine intelligente
Gesamtpolitik anzustreben, die moderne,
ertragsreiche, Ressourcen sparende Wirt-
schaftsstruktur mit Umweltschutz vereint.

In diese grundsétzlichen Uberlegungen wil!
ich meine Gedanken zu Okologie und Oko-
nomie am Main einfiigen.

Aus den sehr unterschiedlichen soziodkono-
mischen Funktionen und den teilweise
gegensatzlichen Nutzungsanspriichen ent-
stehen die Interessengegensétze, die es hier
auszugleichen gilt. Beschwichtigungspolitik
und Schonférberei niitzen niemandem. Wir —
die bayerische Staatsregierung — wollen die
BundeswasserstraBe und sind immer rick-
haltslos fir sie eingetreten. Ich erinnere
daran, daB im Landesentwicklungsprogramm
des Landes Bayern die Ferigstellung des
Main-Donau-Kanals und die Fahrrinnenver-
tiefung des Mains festgelegt wurde.

Nach unserer festen Uberzeugung ist mit
dieser Zielsetzung eine nachhaltige Verbes-
serung der Okologischen Verhéltnisse sehr
wohl vereinbar.

lhr Verein hat es sich auch von Anfang an
zum Anliegen gemacht, die Landschaft am
Wasserweg zu erhalten und auszugestalten.
Zu dieser Landschaft gehort hier natiirlich der
Wasserweg. Damit erfahrt Ihr Griindungziel,
die Wasserwirtschaft und die Landeskuitur zu
férdern, heute eine Renaissance. Diese Ziel-
setzung wird auch und gerade nach der Fer-
tigstellung der WasserstraBe eine grund-
legende Verpfiichtung bleiben.

Von groBer Bedeutung fur unsere heutige
Lage scheint mir die Einsicht, daB die friiher
— vermeintlich — groBen Spielrdume fiir die
einzelnen Nutzungen in unserem dichtbesie-
delten Kultur- und Industriestaat kleiner
geworden sind. Daraus gilt es Konsequenzen
zu ziehen.

Bereits am 5. April 1984 hat der Bayerische
Landtag im Zusammenhang mit der Aui-
nahme des Umweltschutzes in die Verfas-
sung unseres Freistaates in seinem BeschluB
zu den ,BegleitmaBnahmen zum Filnften
Gesetz der Anderung der Verfassung des
Freistaates Bayern“ die Staatsregierung
unter anderem ersucht, darauf hinzuwirken,
daB

16



— BaumaBnahmen an Gewéssern nhaturnah
gestaltet werden, damit die Lebensge-
meinschaften (Wasser, Uferzonen mit ent-
sprechender Vegetation) erhalten bleiben

— bei UnterhaltungsmaBnahmen nd&tigen-
falls FluBstrecken und Uferzonen wieder
naturnéher hergerichtet werden

— Schilfzonen in den Gew#assern wegen der
Bedeutung als Regenerationszonen
besonders geschiitzt werden.

Diese Vorgaben sind fiir die Staatsregierung
verbindlich. Gestatten Sie mir zunéchst
einige Bemerkungen zum gréBten gegenwar-
tigen Wasserbauprojekt in Bayern:

In gut drei Wochen, am 1. August 1986, wird
der Bayerische Ministerprasident die Bau-
stufe 1 des Uberleitungssystems zwischen
den Systemen von Donau und Main im siid-
lichen Mittelfranken in Betrieb nehmen. Mit
der Fertigstellung des Kanals und dem Uber-
leitungssystem Anfang der neunziger Jahre
werden dann bis zu 15 m3/s oder 150 Mio.
md/Jahr Ober die SchiffahrisstraBe iiberge-
leitet; dabei wird bis zu einem Viertel dieses
Volumens direkt Gber die Schiene Altmah! —
Uberleiter — Brombachsee in die Regnitz
abgegeben werden kénnen.

Neben diesem 750 Mio. DM teuren Projekt,
bei dem bereits liber die Hélfte der Investi-
tionen getéatigt sind, Ubernimmt der Freistaat
auch groBe Anstrengungen auf dem Gebiet
des Gewasserschutzes.

Flachendeckend wurden seit Kriegsende
rund 2900 Kléranlagen mit einem Investi-
tionsaufwand von rund 12 Milliarden DM, zu
denen 5 Milliarden DM Zuwendungen abge-
geben wurden, errichtet. Allein in Unter-
franken wurden 1,6 Milliarden DM flir den
Gewdésserschutz, davon 1,2 Milliarden seit
1972, investiert.

Diese beiden Beispiele sollen unsere Bemii-

17 hungen verdeutlichen, unserem gemein-

samen Ziel, einem Nebeneinander von
Schiffahrts- und anderen soziodkonomischen
Nutzungen in einem gesunden Lebensraum
Main naherzukommen. Die planerischen
Losungsmoglichkeiten hierzu habe ich vor
einem Jahr, am 25. Juli 1985, aufgezeigt;
damals wurde der Offentlichkeit der Gewas-
serpflegeplan fiir das Pilotprojekt in der Stau-
haltung Himmelstadt vorgestellt. Gewésser-
pflegepléne dieser Art sollen keine perfekten
Bauplane darstellen; sie sollen vielmehr als
Anhaltspunkte und DenkanstéBe dienen. Sie
haben bundesweit Anklang gefunden und
werden auch auf andere Bundeswasser-
straBen, bei denen sich ein dhnlicher Hand-
lungsbedarf zeigt, ausgedehnt werden.
Lassen Sie mich die Zielsetzungen dieser
Plane nochmals in Erinnerung bringen:

Sie sollen

— die biologische Wirksamkeit des Flusses
erhdhen,

— die fischbiologischen Gegebenheiten ver-
bessern,

— das Selbstreinigungsvermdgen steigern,

— das Biotopgeflige starken und

— die Voraussetzungen flr die Sozialfunk-
tion des Gewaéssers, wie zum Beispiel
Naherholung, verbessern.

Hierzu werden unter anderem folgende MaB-

nahmen vorgeschlagen:

— Entschlammung, Umgestaltung und Neu-
schaffung von Buhnenfeldern,

— Schiittung von Leitwerken von gering
Uberstauten Buhnenfeldern zum Schutz
vor Schiffswellen,

— Schaffung von Flachwasserzonen durch
Aufhéhung der FluBsohle in Ufernéhe der
tiefen Staubereiche,

— Forderung der Wachstumsbedingungen
fur Wasserpflanzen und Réhricht,

— Piflege und Erganzung des Ufergehdlzes,

— Ausweisung von Feuchtbiotopen,



— Ausweisung von Laichschongebieten und
— Aufkldrung und Offentlichkeitsarbeit (Was-
serlehrpfad).

Bei der geplanten Fahrrinnenvertiefung
haben sich Meinungsverschiedenheiten zwi-
schen den beteiligten Bundes- und Landes-
behdrden ergeben. Sie resultieren meines
Erachtens daraus, daB von der Verwaltung
des Bundes der Wandel in der Umweltpolitik
nicht so schnell erkannt wurde.

Es ist heute aber nicht mehr vertretbar — ich
verweise auf meine grundsétzlichen Ausflh-
rungen — Bauvorhaben ausschlieBlich unter
dkonomischen Gesichtspunkten und nur auf
eine Zielsetzung hin durchzufiihren. Einge-
hende Untersuchungen ihrer Auswirkungen
auf andere Belange sind notwendig, die Ein-
bindung der BaumaBnahmen in die Land-
schaft unbedingtes Gebot.

An der Donau hingegen werden Anstren-
gungen durch die von der Bundesregierung
Deutschland mit dem Ausbau beauftragte
Rhein-Main-Donau AG unternommen, die
bundesweit Pilotcharakter haben. Ich denke
dabei an die Biotopverpflanzung im Altwasser
Donaustauf oder an die geplanten Aus-
gleichsmaBnahmen in der ,Oberauer
Schleife” im Stauraum Straubing.

Diese wirklich anerkennenswerten Bemii-
hungen und der mit ihnen verbundene
Kostenaufwand sollen jedoch nicht nur auf
diesen Bereich beschrénkt bleiben. Ich habe
auch kein Verstdndnis dafir, wenn in der
Offentlichkeit eine Abhangigkeit zwischen
dem Fahrrinnenausbau des Mains und dem
Zeitpunkt der Fertigstellung des Main-Donau-
Kanals hergestellt wird.

Lassen Sie mich in aller Deutlichkeit sagen:
Bayern hat bereits durch AuBerungen des
seinerzeitigen Bundesverkehrsministers
Hauff eine - derartige = Benachteiligung
erfahren, daB es gewaltiger Anstrengungen

bedurfte, einen Baustop am Main-Donau-
Kanal zu verhindern. Letztlich haben die wirt-
schaitlichen und  wasserwirtschaftlichen
Grinde den Ausschlag zum Weiterbau
gegeben. Die seinerzeitigen Verzégerungen
haben uns aber bei der Fertigstellung des filr
die Wasserwirtschaft und die Wirtschaft so
wichtigen Bauwerkes um Jahre zuriickgewor-
fen.

Die Staatsregierung ist festen Willens, das
Werk des Kanalbaus, das eine so lange
Geschichte bis in karolingische Vergangen-
heit hat und 1921 begonnen wurde, baldméog-
lichst fertigzustellen. Mit dem Kanalbau ist
der Fahrrinnenausbau des Mains untrennbar
verbunden. Ich habe mich persénlich am
3. Juli 1986 an den Bundesminister fir Ver-
kehr gewandt, damit der Fahrrinnenausbau
des Mains beschleunigt wird, und ich werde
auch in zwei Wochen Herrn Dr. Dollinger bei
seinem Besuch in Wiirzburg nochmals auf
dieses Thema ansprechen.

Finanzielle Engpésse darf es beim Fahrrin-
nenausbau des Mains nicht geben. Wir
erwarten, daB der Bund auch hier seinen Ver-
pflichtungen zur Durchfiihrung von Aus-
gleichsmaBnahmen nachkommt. Anderer-
seits habe ich nie einen Zweifel daran
gelassen, daB Bayern den Anteil an den &ko-
logischen AusgleichsmaBnahmen am Main,
der Uber die vom Bauherrn zu leistenden Ver-
pflichtungen hinausgeht, finanzieren wird. Ich
habe bereits veranlaBt, daB in dem Entwurf
des Doppelhaushalts 1987/88 die MaBnahme
sOkologischer Ausbau des Mains” aufge-
nommen wird.

Seien Sie versichert, daB die Staatsregierung
die Bemiihungen lhres Vereins nachhaltig
unterstitzt. Ich bin der festen Uberzeugung,
daB wir die 100-Jahr-Feier lhres Vereins mit
einer Schiffahrt auf dem fertiggestellien Kanal
begehen kdnnen!
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Besichtigungsfahrt auf dem Main. — Am Nachmittag der Mitgliederversammlung fand mit reger
Beteiligung eine Fahrt auf dem Main statt. Von der Anlegestelle Alter Kranen ging es mit der
+Alten Liebe" mainabwérts am Alten und Neuen Hafen vorbei bis zur Schleuse Erlabrunn.
Wihrend dieser Besichtigungsfahrt fand eine von Herrn Martin Dorr erlauterte Weinprobe statt,
bei der auch solche Lagen verkostet wurden, die vom vorbeifahrenden Schiff aus zu sehen
waren.
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Oberbiirgermeister Senator h. c. Dr. Andreas Urschlechter wurde bei den Vorstandswahlen
am 7. Juli 1986 von der Mitgliederversammlung einstimmig zum Vorsitzenden des Deutschen
Kanal- und Schiffahrisvereins wiedergewéhlt. Oberbirgermeister Dr. Urschlechter ist seit nun-
mehr 28 Jahren in ununterbrochener Folge Vorsitzender des Kanalvereins. Was in diesen

Jahrzehnten fiir die Main-Donau-WasserstraBe erreicht wurde, verdeutlicht die Tatsache, daB

bei seiner ersten Wahl am 27. Juni 1958 der Ausbau des Mains zur WasserstraBBe gerade
Schweinfurt erreicht hatte.
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Vorstand fiir die Jahre 1987,
1988, 1989

AnlaBlich der Mitgliederversammiung am
7. Juli 1986 wurden folgende Persdnlich-
keiten fir die Zeit vom 1. Januar 1987 bis
31. Dezember 1989 durch die Mitglieder
gewdhlt:

Vorsitzender:

Oberbiirgermeister der Stadt Nirnberg
Senator h.c.
Dr. Andreas Urschlechter

Stelivertretende Vorsitzende:

Ehem. Vorstandsmitglied der
Sid-Chemie AG

Direktor i. R.

Dipl.-Chem. Rainer Lienau

Staatssekretdr im Bundesministerium fiir
Verkehr
Alfred Bayer

Vorstandsmitglieder:

Vorstandsfnitglied der MAN-Maschinenfabrik
Augsburg-Nirnberg AG '
Dipl.-Ing. Peter Beck

Président der Industrie- und Handels-
kammer Nirnberg

Konsul Senator

Wallter Braun

Bayerischer Staatsminister fir Landes-
entwicklung und Umweltfragen
Alfred Dick

BerufsméaBiger Stadtrat der Stadt Niirnberg
Dr. Wilhelm Doni

Ordentliches Vorstandsmitglied der
Rhein-Main-Donau AG
Ministerialdirektor a. D.

21 Dr. Friedrich Eder

Ministerialdirektor a. D.
Professor
Dipl.-Ing. Alois Friedl

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

Vorstandsmitglied der Stédtischen Werke
Nirmberg GmbH
Willi Gerner

Leiter der Hoechst AG, Werk Gendorf
Direktor
Dr. Helmut Gruber

Geschéftsfiihrer der NMA Nirnberger Messe-
und Ausstellungsgesellschaft mbH

und

des Deutschen Kanal- und Schiffahrisvereins
Rhein-Main-Donau e.V.

Dr. Hartwig Hauck

Bayerischer Staatsminister des Innern
Dr. Karl Hillermeier

Vorsitzender des Ausschusses flir Wirtschaft
und Verkehr des Bayerischen Landtages
Dr. Herbert Huber

Bayerischer Staatsminister fir Wirtschaft und
Verkehr
Anton Jaumann

Ministerialdirektor im Bayerischen Staats-
ministerium fir Wirtschaft und Verkehr
Hanns-Martin Jepsen

Geschéftsfithrendes Vorstandsmitglied des
Bayerischen Bauindustrieverbandes e.V.
Rechtsanwalt Senator E.h.

Gerhart Klamert

Persénlich haftender Gesellschafter der Ge-
briider Knauf - Westdeutsche Gipswerke -
Dipl.-Kfm. Baldwin Knauf



Vorstandsmitglied der Bayerischen Vereins-
bank AG

Dr. Dietrich Kéllhofer

Vorstandsmitglied der ESSO AG

Direktor

Dipl.-Kfm. Thomas Kohimorgen

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

Prasident der Industrie- und Handelskammer
Regensburg
Willy Lersch

Vorstandsmitglied der Bayerischen Lloyd AG
Direktor
Hans Mayer

Leiter der Obersten Baubehirde im Baye-
rischen Staatsministerium des Innern
Ministerialdirektor

Dipl.-Ing. Manfred Milz

Blirgermeister der Stadt Frankifurt und
Dezernent der Hafenbetriebe der Stadt
Frankfurt

Dr. Hans-Jirgen Moog

Leiter der Abteilung Binnenschiffahrt und
WasserstraBen im Bundesministerium fir
Verkehr

Ministerialdirektor

Dr. Philipp Nau

Bayerischer Staatsminister fir Arbeit und
Sozialordnung

Franz Neubauer

Mitglied des Européischen Parlamentes
Staatsminister a. D.
Dr. Fritz Pirkl

Vorstandsmitglied der Bayerischen Hypo-
theken- und Wechselbank AG

Direktor

Rudolf Renner

Fraktionsvorsitzender der SPD im Baye-
rischen Landtag

Dr. Helmut Rothemund

Vorstandsmitglied i. R. der Rhein-Main-
Donau AG

Ministerialdirektor a. D.

Dr.-Ing. E. h. Burkart Riimelin

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

Vorsitzender des Vorstandes der Baye-
rischen Versicherungsbank AG
Dr. jur. Ottmar Schleich

Vorstandsmitglied der Bayerischen Giro-
zentrale

Ministerialdirigent a. D.

Dr. Hubert Schmid

Bayerischer Staatsminister der Finanzen
Max Streibl

Direktor der Bayerischen Landeshafen-
verwaltung
Dipl.-Ing. Werner Stroinski

Fraktionsvorsitzender der CSU im Baye-
rischen Landtag
Gerold Tandler

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

Vorstandsmitglied der BayWa AG
Dr. Joseph Zimbauer

Rechnungspriifer:

Fir das “Geschaftsjahr 1986 wurden als
Rechnungspriifer berufen:

Leiter der Niederlassung der Bayerischen
Hypotheken- und Wechselbank AG in
Nlrnberg

Dr. Georg Kottmann

Direktor der Bayerischen Vereinsbank AG in
Nurnberg
Dipl.-Kfm. Wilhelm Schieder
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