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Mitgliederversammiung 1987
in Aschaffenburg

Die Mitgliederversammiung 1987 des Deut-
schen Kanal- und Schiffahrisvereins Rhein-
Main-Donau e.V. fand am Montag, 6. Juli im
grofien Sitzungssaal des Martinushauses in
Aschaffenburg statt.

An der Mitgliederversammiung und der
anschlieBenden Besichtigung des Staatsha-
fens Aschaffenburg nahmen (ber 100 Mit-
glieder und Freunde des Kanalvereins teil.
Vorsitzender, Oberbirgermeister Senator
h.c. Dr. Andreas Urschlechter, begriiBte die
Mitglieder und Freunde des Kanalvereins aus
dem In- und Ausland. In seiner BegriiBung
betonte er, daB der Deutsche Kanal- und
Schiffahrtsverein in diesem Jahr zum ersten
Mal seine Mitgliederversammlung in Aschaf-
fenburg abhalte. Damit solle gleichermaBen
die Bedeutung der unteren Mainstrecke fiir

die Main-Donau-Verbindung wie die Verbun-
denheit des Kanalvereins auch zu dieser
westlichen Region Bayerns unterstrichen
werden.

Vorsitzender, Oberblirgermeister Dr. Ur-
schlechter, brachte seine Genugtuung iiber
den zlgigen Weiterbau des Main-Donau-
Kanals und den weiteren Ausbau des Mains
zum Ausdruck. Er dankte in diesem Zusam-
menhang allen an diesem groBen Werk
Beteiligten, insbesondere der Rhein-Main-
Donau AG mit ihrem Vorstand sowie der
Wasser- und Schiffahrtsdirektion Sid.

Den Mitgliedern und Freunden des Kanalver-
eins dankte er fiir die bisherige Unterstit-
zung, die auch in der regen Teilnahme an der
diesjahrigen Mitgliederversammiung ihren
Ausdruck gefunden habe. In diesen Dank




schloB er auch die in- und ausléndischen Ver-
treter von Funk, Fernsehen und Presse ein.
Im AnschluB an die GruBworte, welche auf
den folgenden Seiten wiedergegeben
werden, verlas Vorsitzender, Oberbirgermei-
ster Dr. Urschiechter, den Bericht lber das
Geschéftsjahr 1986. Es folgte die Vorlage
des Jahresabschlusses 1986 und des von
den Rechnungspriifern Dr. Georg Kottmann
und Dipl.-Kfm. Wilhelm Schieder gefertigten
Berichtes (ber die Priifung der Buchhaltung
1986.

Der JahresabschiuB 1986 wurde von der Mit-
gliederversammiung 1987 einstimmig geneh-

migt; Vorstand und Geschéftsfihrung wurden
entlastet.

Der Etatvoranschlag fur 1987 ging allen Mit-
gliedern des Kanalvereins mit der Einladung
zur Mitgliederversammlung 1987 zu und lag
in der Sitzung vor.

Der Haushaltsvoranschlag wurde von den
Mitgliedern des Kanalvereins einstimmig
genehmigt.

TurnusgemaB standen flir den Vorstand,
Beirat und Verwaltungsrat Ergénzungs-
wabhlen an. Das Ergebnis ist auf Seite 19 wie-
dergegeben.



Aschaffenburg —

die vielseitige Stadt am Main
GruBworte von Biirgermeister
Giinter Dehn, Aschaffenburg

Es freut mich, daB unsere Stadt Aschaffen-
burg Gastgeber der Mitgliederversammiung
des Deutschen Kanal- und Schiffahrisvereins
e.V. sein darf. Ich mbchte Sie deshalb
begriBen, herzlich willkommen heiBen und
lhnen allen einen angenehmen Aufenthalt am
bayerischen Untermain wiinschen.

Unser Oberbiirgermeister weilt an diesem
Wochenende mit einer Delegation von
Stadtrat und Stadtverwaltung in unserer fran-
zdsischen Partnerstadt Saint-Germain-en-
Laye. Deshalb hat er mich gebeten, ihn hier
zu vertreten.

Wir liegen an dieser WasserstraBe, die vom
Main-Dreieck und Main-Viereck kommend
am FuBe der Stadt vorbeiflieBt in das hessi-
sche Nachbarland. Wir nennen uns , Aschaf-
fenburg am Main“ und ,Pforte zum Spes-
sart”. Stadt, Landkreis und Umgebung sind
vom Main her geprégt und gewachsen.

Zu friheren Zeiten hatte die Fischerzunit eine
sehr groBe Bedeutung, Kettenschiffe fuhren
den Main aufwérts und am Main entlang
haben wir heute noch die Leinenreiterwege.
DafB der Main auch heute noch attraktiv sein
kann, zeigt sich daran, daB erst gestern ein
90 Meter langes FioB — in Lohr gebaut,
gefahren iiber Marktheidenfeld—Wertheim—
Freudenberg—Miltenberg—Aschaffenburg —
in Aschaffenburg angekommen ist. Der Anla
war die 750-Jahr-Feier der Stadt Miltenberg.

Auf der anderen Seite war und ist der Lei-
derer Hafen in Aschaffenburg einer der
bedeutendsten Umschlaghéfen.

Auch sonst ist Aschaffenburg eine Stadt mit
Leben. Hier wird gebaut, hier wird investiert
und verdient. Manche sehen es als Nachteil
an, daB dadurch auch Baustellen vorhanden
sind. Nun gut. Aber unsere Birger, unsere
Firmen und unser Handwerk wollen und
sollen leben.

Aber wir liegen nicht nur an der WasserstraBe
Main und sind stolz darauf, wir haben dartber
hinaus wirtschaftlich und kulturell einiges zu
bieten. Unsere Stadt ist (iber 1 000 Jahre alt,
z&hlt knapp 60 000 Einwohner, ist nach
Wiirzburg die zweitgroBte Stadt in Unter-
franken und umgeben von einem Landkreis
mit 147 000 Einwohnern. Aschaffenburg ist
auch heute noch eine typische Pendlerstadt.
Wir haben Tag fur Tag circa 20 000 Ein-
pendler, die nach Aschaffenburg kommen
und hier ihrer Arbeit in Industrie, Handel und
Handwerk nachgehen. Auch Auspendler sind
in groBer Zahl vorhanden — in die hessischen
Nachbarstadte Frankfurt, Offenbach, Darm-
stadt, Wiesbaden und Hanau.

Aschaffenburg gehért erst seit 173 Jahren zu
Bayern — vorher zum Kurfirstentum Mainz.
Auch kulturell haben wir einiges anzubieten:
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SchloB Johannisburg mit dem Glockenspiel
von 48 Glocken. Es wurde nach der Zerst-
rung flir mehr als 17 Millionen DM wieder auf-
gebaut. Hinzukommen Pompejanum, Stifts-
kirche mit all den Kostbarkeiten, ein
bekanntes Stadttheater und die Muttergottes-
pfarrkirche.

Die City-Galerie ist eines der groBten Ein-
kaufszentren in der Bundesrepublik mit Gber
40 000 m2 Einkaufsfléche unter einem Dach.
Das alles liegt sehr zentral, ist in nur finf
Minuten von hier aus zu erreichen.
Aschaffenburg ist auch eine griine Stadt. Die
Parkanlagen durchziehen vom Main herkom-
mend die ganze Stadt bis hinein in die Fasa-
nerie und die Vorldufer des Spessarts.
Aschaffenburg ist das Tor zum Spessart, des
groBten zusammenhéngenden Waldgebietes
der Bundesrepublik. Unweit von hier im Spes-
sart liegen Rohrbrunn, Mespelbrunn und das
Wirtshaus im Spessart, durch Film, Funk und
Fernsehen weithin bekannt.

Ein Blick von diesseits des Mains, hinab in die
Mainebene, hin zu den zahlreichen Sportan-
lagen, zum Schwimmbad und zum Schén-
busch lohnt sich genauso wie ein Blick vom
jenseitigen Mainufer auf die Silhouette der

Stadt mit den vielen Kirchtirmen, dem Pom-
pejanum, dem Schio3 Johannisburg und den
architektonisch interessanten Wohn- und
Geschéaftshausern.

Aschaffenburg tut viel fir seine Biirger. Aber
nicht nur fiir die Blirger der Stadt, sondern
auch in Wahrnehmung seiner Mittelpunkt-
funktion fir die Blrger des Umlandes und
auch Bayerns. So ist Aschaffenburg stolz
darauf, daB zwei Ministerprasidenten, nam-
lich

Dr. Hans Seidel, hier geboren und vorher
bayerischer Wirtschaftsminister

und

Dr. Alfons Goppel, vorher Birgermeister in
Aschaffenburg

von hier kamen.

Diese beiden Ministerprésidenten und wir
waren und sind fiir die Fertigstellung des
Main-Donau-Kanals und werden deshalb
dieses Anliegen nach Kréften unterstltzen.
Ihnen allen wiinsche ich einen angenehmen
Aufenthalt in Aschaffenburg. Ich wiinsche der
Mitgliederversammliung gute und weitblik-
kende Entscheidungen und Beschliisse. Und
ich wiinsche, daB Sie, wenn es lhnen hier
gefallen hat, uns einmal wieder besuchen.



Die Binnenschiffahrt —
ein Verkehrstrager
von groBer Effizienz

GruBworte des Prédsidenten des Vereins
fir Binnenschiffahrt und WasserstraBen
e.V., Duisburg, Dipl.-Kfm. Dietz Willers

Fir den Verein fiir Binnenschiffahrt und Was-
serstrafBen e.V., Duisburg, den zu vertreten
ich die Ehre habe, danke ich herzlich flr die
freundliche Einladung, anlaBlich lhrer dies-
jahrigen Mitgliederversammiung GruBworte
zu sprechen. Der Verein fir Binnenschiffahrt
und WasserstraBen e.V., der in seiner Ziel-
setzung, ndmlich der Bestandssicherung und
der Leistungssteigerung des Verkehrssy-
stems Binnenschiff-WasserstraBe, &hnliche
Zisle wie der Deutsche Kanal- und Schiff-
fahrtsverein Rhein-Main-Donau e.V. verfolgt,
fuhlt sich lhrer Organisation seit vielen Jahren
in Freundschait verbunden.

Diese freundschaftliche  Verbundenheit
kommt auch dadurch zum Ausdruck, daB
heute Herr Dr. Kiihl, Prasident des Bundes-
verbandes der deutschen Binnenschiffahrt
und Vizeprasident unserer Organisation, den
Festvortrag hélt. Er wird aus der Sicht der
deutschen Binnenschiffahrt zu den Pro-
blemen, die die Inbetriebnahme der Main-Do-
nau-Verbindung mit sich bringt, Stellung
nehmen.

Ich méchte nur thre berechtigte Genugtuung
teilen, daB diese sékulare WasserstraBenver-
bindung auch in diesem Jahr zlgig vorange-
trieben wird, so daB die Fertigstellung Anfang
des néchsten Jahrzehntes in greifbare Néhe
gerlckt ist.

Mit der Fertigstellung wird ein Stlick Wasser-
straBe der europdischen Binnenschiffahrt der
Verladerschaft zur Benutzung freigegeben,
welche wie keine andere auch Garant einer
européischen Bedeutung ist. Damit wird dem
besonders umweltireundlichen und kosten-
glinstigen Verkehrstrager Binnenschiffahrt
der Weg fiir neue groBe Aufgaben freige-
macht, dem Verkehrsirdger, der heute so
sehr im Blickpunkt des 6éffentlichen und politi-

schen Interesses steht, auch wenn die Zahl
der in diesem Gewerbe Beschéftigten mit
11 000 relativ gering ist. Aber es sollte dabei
bedacht werden, daB mit diesen 11 000
Beschatftigten von der deutschen Binnen-
schiffahrt 110 Millionen Tonnen Guter befor-
dert werden, das sind 10 000 Tonnen pro
Mann. Kein Verkehrstréger hat eine derartige
Effizienz aufzuweisen.

Der Verein fiir Binnenschiffahrt und Wasser-
straBen e.V. méchte lhre Jahresversamm-
lung zum AnlaB nehmen, Ihnen fiir Ihr stetes
Eintreten und damit fiir die langjéhrige, erfolg-
reiche Fdrderung des Binnenschiffahrts- und
WasserstraBengedankens  aufrichtig zu
danken.




Neue Chancen durch die
Main-Donau-Wasserstraf3e

GruBworte des geschéftsfiihrenden Vor-
standsmitgliedes des Osterreichischen
WasserstraBen- und Schiffahrisvereins,
Wien, Professor Dr. Franz Plsecky

Gestatten Sie mir, als erstes flr die freund-
liche Einladung, die Sie dem Préasidium und
dem Vorstand des Osterreichischen Wasser-
straBen- und Schiffahrtsvereines zukommen
lieBen, herzlichst zu danken. Es ist mir ein mit
Freude Ubernommener, ehrenvoller Auftrag,
lhnen namens des Prasidiums und der
Geschaftsfiihrung sowie nicht zuletzt auch
namens aller als ,Donau-Osterreich® zu
bezeichnenden Institutionen die besten
GriiBe und Wiinsche fir die heutige Tagung
und fur die weitere Wirksamkeit |hrer Vereini-
gung zu Uberbringen.

Es ist zweifellos ein guter Gedanke gewesen,
eine Jahrestagung in Aschaffenburg, in jener
Hafenstadt am Main abzuhalten, welche der
westlichste Punkt der Main-Donau-Wasser-
straBe ist, mit deren Ausbau vor nunmehr 66

Jahren die Rhein-Main-Donau AG betraut
wurde. Von hier aus nahm die Errichtung
einer Schleusenkette am Main ihren Aus-
gang, welche sich nun schon in einer zweiten
Modernisierungsphase befindet. Und nicht
nur der Veranstaltungsort, auch die Persén-
lichkeit des Hauptvortragenden und das
Thema seines Referates zeigen an, wie weit
fortgeschritten die Vollendung der euro-
paischen Transversale ist und daB es nicht
mehr auf das Baugeschehen an sich
ankommt, sondern darauf, die erforderlichen
Bedingungen in rechtlicher, organisatorischer
und wirtschaftlicher Hinsicht zu schaffen,
damit die neue Verbindung sich auch tatséch-
lich zum Wohle der an ihr teilnehmenden
Menschen, Volker und Volkswirtschaften
auswirkt. Es ist dies eine Aufgabe, die sich
neben der Forcierung des Ausbaues der
WasserstraBe  beide  Schwestervereini-
gungen von allem Anfang an zu einer ober-
sten Verpflichtung erkoren haben.

Ebenso wie ich als Vertreter Donau-Oster-
reichs in lhrem Vorsitzenden, Herrn Oberbiir-
germeister Dr. Urschlechter, einem Manne
danken darf, der nunmehr seit drei Jahr-
zehnten an der Spitze des Deutschen Kanal-
und Schiffahrtsvereines Rhein-Main-Donau
e.V. steht und sich hierbei immer wieder als
ein verstandnisvoller und wahrer Freund
Osterreichs erwiesen hat, so dilrfen wir an
der Donau uns auch dariiber freuen, daB der
héchste Exponent der deutschen Binnen-
schiffahrt und zugleich Vorsitzende des Aus-
schusses WasserstraBen der Union westeu-
ropdischer Handelskammern, Herr Prasident
Dr. Karl-Heinz Kiihl, sich seit seiner Tatigkeit
in diesen verantwortungsvollen Funktionen
gleichfalls nicht nur als Oberzeugter Euro-
péer, sondern auch als ein freundschaftlicher
Anwalt und Partner der d&sterreichischen
Anliegen im kontinentalen Verkehrsge-
schehen erweist.



Das heurige Jahr 18Bt bereits viele Weg-
marken erkennen, welche anzeigen, daB3 das
gesamteuropaische Verkehrsgeschehen
demnachst wesentlich starker von der Bin-
nenschiffahrt bestimmt sein wird als bisher.
Der Ratifizierung des deutsch-6sterreichi-
schen Schiffahrisvertrages folgte die Para-
phierung von Ubereinkommen mit weiteren
Donauanliegern und 8sterreichischerseits
Verhandlungen mit den Niederlanden und
Rumaénien. Hafentage der Donau- und der
Rheinhafen in den neu zu gewdrtigenden
Marktgebieten sind ebenso symptomatisch
wie Bemlihungen um neue Zollfreizonen in
Binnenhéafen und der Umstand, daB seitens
der Rheinregion eine verstérkte und sehr
begriBenswerte Besuchs- und Veranstal-
tungstatigkeit im Donaubereich zu regi-
strieren ist. 2

Im Vordergrund aller dieser Initiativen stehen
logistische Uberlegungen sowie die Tat-
sache, daB durch den kombinierten Verkehr
auch wieder hochwertiges Stlckgut auf die
WasserstraBe zurlickkommt. Fir Osterreich
geht es hierbei nicht zuletzt auch um die Mil-
derung der seit der jingsten Entwickiung
nicht mehr zu bewdltigenden Transitpro-
bleme Uber die Alpen. Der Nord-Sud-Transit
der EG-Lander nach dem Sidosten und in
den Mittelmeerraum sowie den Vorderen
Orient wird sich bis zur Jahrtausendwende
noch verdoppeln. Hier bietet nun der
Donauweg neue Chancen und neue Maglich-
keiten sowie vor allem freie Kapazitéten fiir
Kombinationen zwischen Schiene und Bin-
nenschiff, zwischen StraBe und Ro/Ro- bzw.
Containertransport auf dem Wasser. Diese
Chancen werden sich nach 1992, dem Fertig-
stellungstermin des Main-Donau-Kanals in
ihrer Spannweite noch wesentlich vergré-
Bern, und zwar auch fiir die Rhein- und die
Nordseeregion, deren Hinterland sich ent-
scheidend erweitern wird.

Der Osterreichische WasserstraBen- und
Schiffahrtsverein kann erfreulicherweise, und
zwar gerade seit jlingster Zeit, auf Grund der
am 22. Juni 1987 in Wien stattgefundenen
Tagung ,Donau — WasserstraBe des
Europaverkehrs*®, in allen Donauangelegen-
heiten eine neue Aufbruchsstimmung fest-
stellen. Auch wenn das Wie des Donauaus-
baues dstlich von Wien, dem letzten Teilstlick
an der 8sterreichischen Donau, noch in Dis-
kussion ist, wurde von der Osterreichischen
Bundesregierung im Rahmen ihrer letzten
Klausurtagung erneut durch BeschluB bekréf-
tigt, daB eine Realisierung erfolgt. Die vorer-
wahnte Tagung des Osterreichischen Was-
serstraBen- und Schiffahrisvereins brachte
auch ein erfreuliches Bekenntnis des éster-
reichischen Verkehrsministers zur Donau und
zur Binnenschiffahrt, wobei er es als ein Ziel
der neuen Osterreichischen Verkehrspolitik
bezeichnete, den Anteil der Binnenschiffahrt
im Warenaustausch mit den Rheinanlieger-
staaten von derzeit nur 2,5% nach 1992 suk-
zessive auf 30% erhdhen.

Auch wenn dies zunéchst vielleicht extrem
optimistisch klingen mag, der erklarte Wille
und die Zielsetzungen sind nun einmal kund-
getan. Es wird nun darauf ankommen, sie im
rechten Sinne wahrzunehmen. DaB kurz vor
der erwahnten Tagung eine &sterreichische
Parlamentarier-Delegation eine Rhein-Main-
Donau-Exkursion absolvierte, mag gleichfalls
ein gutes Omen sein.

Somit in dem Bestreben und in der Hoffnung,
daB sich eine erfolgreiche und vélkerverbin-
dende, gute Rhein-Main-Donau-Partner-
schaft immer mehr entfalten und festigen
mége, nochmals die besten Wiinsche und
dem deutschen Schwesterverein eine gute
Fahrt — in Gottes Namen!



Européische Verkehrspolitik
— Binnenschiffahrt und
Main-Donau-Wasserstrafe —

Festrede des Vorstandsvorsitzenden der
Stinnes Reederei AG, Duisburg,
Dr. Karl-Heinz Kiihl

Européische Verkehrspolitik

Der Verkehrsmarkt

Der Verkehrssektor ist ein Wirtschaftsbe-
reich, in den die Staaten durch gesetzliche
Vorschriften eingreifen, allerdings in sehr
unterschiedlichem Umfange. Fir diese Ein-
griffe gibt es die verschiedensten Begriindun-
gen:

Allgemein eingesehen werden MaBnahmen,
die der Verkehrssicherheit dienen, wie Fuh-
rerscheinpflicht fir den Fahrer oder techni-
sche Vorschriften fiir das Fahrzeug. Wesent-
lich umstrittener sind ordnungspolitische
MaBnahmen, die mit den sogenannten
Besonderheiten des Verkehrs begrindet
werden. Als Besonderheiten des Verkehrs

werden angefiihrt die Nichtlagerfahigkeit der
Verkehrsleistungen, das Ungleichgewicht der
Marktseiten, die Konkurrenz zwischen pri-
vaten Verkehrsirdgern (StraBe, Wasser-
straBe) und einem staatlichen Verkehrstréger
(Eisenbahn) und vieles andere mehr.

Bei den ordnungspolitischen Eingriffen in den
Verkehrsmarkt kann man grundsétzlich zwi-
schen zwei MaBnahmen unterscheiden, und
zwar zwischen Kapazitétsregulierungen und
Preisregulierungen, wobei wieder zu unter-
scheiden ist zwischen derartigen MaB-
nahmen im grenziberschreitenden Verkehr
und solchen im innerstaatlichen Verkehr.
Die stérksten Eingriffe gibt es im StraBenver-
kehr mit Konzessionen und Kontingenten,
das heiBt, der zahlenméBigen Begrenzung
der Ereilung von Konzessionen, auf der
Kapazitdtsseite und tariflichen Regelungen
auf der Preisseite, und zwar sowohl! im inter-
nationalen als auch im nationalen Verkehr,
wobei im allgemeinen die Eingriffe im inner-
staatlichen Verkehr, dem sogenannten Kabo-
tageverkehr, stérker sind als im grenziiber-
schreitenden Verkehr.

EWG-Vertrag und Verkehr

Wegen der unterschiedlichen Auffassungen
der EG-Staaten iiber die Notwendigkeit von
Eingriffen in den Verkehrsmarkt ist es bei den
Verhandlungen Uber den EWG-Vertrag in
den flnfziger Jahren den Vertragsunterhand-
lern nicht gelungen, die Richtung einer
gemeinsamen Verkehrspolitik mit ausrei-
chender Klarheit festzulegen.

Im ersten Teil des EWG-Vertrages von 1957,
der die Grundséitze enthélt, heiBt es wegen
dieser Schwierigkeiten in Artikel 3 e nur ganz
lapidar, daB die Tétigkeit der Gemeinschaift
unter anderem ,die Einflihrung einer gemein-
samen Politik auf dem Gebiet des Verkehrs”
umfaBt.
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Artikel 74 im Abschnitt ,Der Verkehr* des
EWG-Vertrages bestétigt noch einmal, daB
~die Mitgliedsstaaten die Ziele dieses Ver-
trages im Rahmen einer gemeinsamen Ver-
kehrspolitik® befolgen missen. Wie die anzu-
strebende gemeinsame Politik aussehen
sollte, stand im Vertrag nicht drin. Damit tiber-
lieB der Vertrag in einer grundlegenden Frage
die Entscheidung der Zukunft.

Es obliegt daher der EG-Kommission, die
Uber das Initiativrecht verfiigt, die Leitlinien
einer gemeinsamen Verkehrspolitik vorzu-
schlagen. Nach Konsultation des Euro-
paischen Parlaments und des Wirtschafts-
und Sozialausschusses der EG ist es schluB-
endlich der Ministerrat, also der Rat der Ver-
kehrsminister, der liber die Annahme der von
der Kommission vorgeschlagenen MaB-
nahmen zu befinden hat.

Wenn auch der EWG-Vertrag keine néheren
Einzelheiten Ober eine gemeinsame Ver-
kehrspolitik enthalt, so heiBt es doch in Artikel
75 Absatz 1 unter anderem: ,Zur Durchfiih-
rung des Artikels 74 wird der Rat unter
Beriicksichtigung der Besonderheiten des
Verkehrs bis zum Ende der zweiten Stufe
(das heiBt bis 1970) einstimmig, danach mit
qualifizierter Mehrheit . . .

a) fir den internationalen Verkehr
gemeinsame Regeln aufstellen;

b) flr die Zulassung von Verkehrsunterneh-
mern zum Verkehr innerhalb eines Mit-
gliedsstaates, in dem sie nicht anséssig
sind, die Bedingungen festlegen.”

Halten wir fest, daB der EWG-Vertrag bereits
1957 vorsah:

@ die Einflhrung einer gemeinsamen Ver-
kehrspolitik

@ die Aufstellung gemeinsamer Regeln fir
den internationalen Verkehr

@ die Festlegung von Bedingungen fiir die
Teilnahme von Verkehrsunternehmern
am innerstaatlichen Verkehr eines
anderen Mitgliedsstaates (Kabotage).

Urteil des Européischen Gerichtshofs vom
22, Mai 1985

Seinen vorgenannten Verpflichtungen aus
dem Vertrag ist der Verkehrsministerrat bis
heute nicht nachgekommen. Das Europé-
ische Parlament hat daher am 24. Januar
1983 beim Européischen Gerichtshof eine
Untétigkeitsklage gegen den Verkehrsmini-
sterrat eingereicht und den Rat beschuldigt,
es unterlassen zu haben, eine gemeinsame
Verkehrspolitik einzufiihren, den Rahmen
hierfir verbindlich festzulegen und Uber
bestimmte Vorschlédge der EG-Kommission
zu entscheiden.

Am 22, Mai 1985 hat der Europdische
Gerichtshof sein Urteil verkindet. Er ent-
schied, daB der Verkehrsministerrat tatsach-
lich den EG-Vertirag verletzt hat, weil er es
versdumte,

— die Dienstleistungsfreineit auf dem
Gebiet des internationalen Verkehrs
sicherzustellen und

— die Bedingungen fiir die Zulassung von
Verkehrsunternehmern zum Verkehr
innerhalb eines Mitgliedsstaates, in dem
sie nicht ansassig sind, festzulegen.

Es ist nicht Ubertrieben, wenn man sagt, da
dieses Urteil wie eine Bombe einschlug.
Jedenfalls setzte eine auBerordentlich starke
verkehrspolitische Diskussion in Europa ein,
eine Diskussion, die bis heute nicht nachge-
lassen hat. Das Urteil stellt klar, daB der Ver-
kehrsministerrat innerhalb einer angemes-
senen Frist die Dienstleistungsfreiheit im
internationalen Verkehr herstellen und die



Bedingungen flir die Kabotage festlegen
muB.

Kurz nach Verkiindung des Urteils legte die
EG-Kommission im Juni 1985 ein soge-
nanntes WeiBbuch Uber die Vollendung des
europaischen Binnenmarktes im Giiterver-
kehr vor.

Der Europaische Rat, also die EG-Regie-
rungschefs, hat am 28./29. Juni 1985 in Mai-
land den Verkehrsministerrat beauftragt, auf
der Grundlage des WeiBbuches ein Arbeits-
programm zu entwickeln, um bis spétestens
1992 einen einheitlichen, freien Verkehrs-
markt ohne mengenméBige Beschrénkungen
zu schaffen.

Wir befinden uns zur Zeit in einer fiir die Ver-
kehrswirtschaft auBerordentlich wichtigen
Phase. Wir erleben das Ringen um die
zukiinftige Verkehrspolitik in Europa. Dabei
ist es natiirlich, daB die Interessen auBeror-
dentlich stark aufeinanderprallen. Der bevor-
stehende Wegfall von Kapazitatsbeschréan-
kungen wird unmittelbar zunéchst den Stra-
Bengtiterfernverkehr betreffen und treffen.
Die Auswirkungen einer zu erwartenden
Kapazitdtsausweitung im Giterfernverkehr
werden jedoch auch die Ubrigen Verkehrs-
tréger, insbesondere die Eisenbahnen, tan-
gieren.

Européische Verkehrspolitik und Binnen-
schiffahrt

Stellenwert der Binnenschiffahrt

DaB es einfacher ist, eine gemeinsame Ver-
kehrspolitik zu fordern, als sie in die Tat
umzusetzen, mdchte ich am Beispiel der Bin-
nenschiffahrt deutlich machen.

Zunéchst eine Bemerkung zur Bedeutung der
Binnenschiffahrt in der EG. Die EG-Kommis-
sion in Brussel verdffentlicht Statistiken iiber
die Beteiligung der drei Verkehrstrager

StraBe, Eisenbahn und Binnenschiffahrt am
grenziiberschreitenden, innergemeinschaft-
lichen Gliterverkehr. Der gesamte grenziber-
schreitende Verkehr lag 1985 (ohne Spanien
und Portugal) bei 455 Millionen Tonnen.
Hieran waren der Lastkraftwagen mit 43%,
die Binnenschiffahrt mit 41% und die Eisen-
bahn mit 16% beteiligt.

In der Bundesrepublik Deutschland liegt der
Anteil der Binnenschiffahrt am Beférderungs-
volumen bei gut 25%. Sie beftrderte 1986
230 Millionen Tonnen, die Bundesbahn 276
Millionen Tonnen und der Lastkraftwagen-
Fernverkehr 351 Millionen Tonnen.

Grenziiberschreitender Binnenschiffsverkehr

Welche Probleme ergeben sich nun im
Bereich der Binnenschiffahrt fiir eine euro-
paische Verkehrspolitik im Rahmen der EG —
auf die Probleme im Verkehr mit den Staats-
handelslandern komme ich noch besonders
zu sprechen. Probleme ergeben sich fir die
Binnenschiffahrt nicht im grenzlberschrei-
tenden Verkehr, sondern nur im innerstaat-
lichen Verkehr, im Kabotageverkehr.

Im grenzlberschreitenden Verkehr der Bin-
nenschiffahrt, jedenfalls tber die Grenzen der
Bundesrepublik Deutschland, ist die Dienst-
leistungsfreineit schon seit vielen Jahr-
zehnten vorhanden. Die Binnenschiffahrt ist
im internationalen Verkehr schon seit langem
ein europdischer Verkehrstrager.

Die Beftrderungsmengen auf Bundeswas-
serstraBen lagen 1986 bei rund 230 Millionen
Tonnen. Hiervon wurde der weit Uberwie-
gende Teil, namlich rund 72% grenziber-
schreitend transportiert, rund 28% inner-
deutsch.

Im grenzliberschreitenden Verkehr herrscht
totales Laisser-faire, es gibt keinerlei Marki-
zugangsregelungen, die Frachten bilden sich
vbllig frei nach Angebot und Nachfrage.
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Nach der Revidierten Rheinschiffahrtisakte
von 1868, der sogenannten Mannheimer
Akte — ich komme noch darauf zu sprechen
— , ist die Schiffahrt auf dem Rhein frei. Die
verladende Wirtschaft sieht wegen der
totalen Freiheit in der Mannheimer Akte das
Vorbild fur eine europdische Verkehrsmarkt-
ordnung, das internationale Binnenschif-
fahrtsgewerbe allerdings nicht.

Innerstaatlicher Verkehr (Kabotageverkehr)
a) Marktzugang in der Bundesrepublik

Der Zugang zum innerdeutschen Binnen-
schiffahrtsmarkt ist frei. Eine Besonderheit
gibt es allerdings im innerdeutschen Verkehr
ostlich des Rheins, genauer gesagt Ostlich
der Linie Dortmund/Hamm. 1986 entfielen
vom innerdeutschen Binnenschiffsverkehr,
der bei insgesamt 65 Millionen Tonnen lag,
etwas Uber 20 Millionen Tonnen auf den Ver-
kehr &stlich der Linie Dortmund/Hamm. An
diesem Verkehr diirfen sich ohne besondere
Genehmigung nur Schiffe beteiligen, die in
einem deutschen Schiffsregister eingetragen
sind, jedoch unabhéngig von der Nationalitat
des Schiffseigners.

Im Zusammenhang mit der Forderung des
Européischen Gerichishofs beziglich des
Kabotageverkehrs stellt sich die Frage, ob die
Bedingung ,Eintragung in ein deutsches
Schiffsregister” in Zukunft noch aufrechter-
halten werden kann. Da die Eintragung in ein
deutsches Schiffsregister nicht von der
Staatsangehérigkeit des  Schiffseigners
abhéngig gemacht wird, ist nach Auffassung
der deutschen Binnenschiffahrt und auch der
deutschen Regierung keine Anderung der
Zulassungsbedingung notwendig.

Dieses Problem hat nicht nur eine rechtliche
Dimension, sondern auch eine politische. Sie

wird von deutscher Seite im Zusammenhang
mit der Marktzugangsregelung im innerhol-
landischen Verkehr gesehen.

b) Marktzugang in den Niederlanden

Im innerholli&ndischen Binnenschiffsverkehr
auBerhalb des holldndischen Rheinabschniits
ist der Marktzugang bisher durch eine
Lizenzpflicht beschrankt. Eine Teilnahme an
diesem innerhollandischen Verkehr ist nur fur
diejenigen Schiffe mdglich, die Gber eine ent-
sprechende Lizenz verfligen. Da seit 1981
keine neuen Lizenzen mehr ausgegeben
werden, ist der Marktzugang véllig gesperrt
mit der Folge, daB die seit 1981 in den Nie-
derlanden neu registrierten Schiffe, seien es
Neubauten oder Ankaufe aus dem Ausland,
in den internationalen und in den innerdeut-
schen Markt drangen.

Neben dem Zugang zum Markt ist in den Nie-
derlanden in Teilbereichen auch der Zugang
zur Ladung geregelt. Eine freie Akquisition ist
in diesen Bereichen nicht mdglich, da diese
Verkehre (iber ein obligatorisches Tour-de-
role-System  (Rangfolgefahrt)  befrachtet
werden miissen. Der Auftraggeber kann sich
seinen Frachtfiihrer nicht selbst aussuchen.

Es gibt Leute, die die Meinung vertreten, daB
die Bedingung fir die genehmigungsfreie
Teilnahme am innerdeutschen Verkehr ost-
lich der Linie Dortmund/Hamm, né&mlich die
Eintragung in ein deutsches Schiffsregister,
auf Dauer nicht aufrechterhalten werden
kann. Die gleichen Leute halten die Marktab-
schottung im innerholléndischen Verkehr
durch den Stopp der Ausgabe von neuen
Lizenzen flir vereinbar mit dem Urteil des
Européischen Gerichtshofes, da der Lizenz-
stopp nicht nur fiir Auslénder, sondern auch
fir hollandische Schiffahrtstreibende gelte
und somit keine Auslédnderdiskriminierung



vorliege. Wenn diese Auffassung richtig
wére, miBten wir in der Bundesrepublik auch
Lizenzen einflihren und denjenigen geben,
die bisher schon an dem innerdeutschen Ver-
kehr 6stlich des Rheins beteiligt waren, um so
das Abladen ausléndischer Uberkapazitéten
auf dem deutschen Markt zu verhindern.
Abgesehen von der rechtlichen und wirt-
schafispolitischen Problematik, in der Bun-
desrepublik Lizenzen neu einzufihren, kann
dies nicht der Weg nach einem Europa sein,
wie es dem Européischen Rat vorschwebt. Im
Ubrigen scheint man dies auch in den Nieder-
landen inzwischen eingesehen zu haben,
denn die niederl&ndische Verkehrsministerin
ist bestrebt, die Sperrung der Lizenzausgabe
aufzuheben. Die deutsche Binnenschiffahrt
sieht allerdings die groBe Gefahr, daf bei Bei-
behaltung des Tour-de-role-Systems die
Méglichkeit, wieder an Lizenzen zu kommen,
einen weiteren Anreiz fir Neubauten in den
Niederlanden schafft.

Europdische Verkehrspolitik und Main-
Donau-Wasserstrafle

Wenn ich Uber europdische Verkehrspolitik
und Binnenschiffahrt spreche, so méchte ich
im letzten Teil auf die Probleme zu sprechen
kommen, die sich insbesondere nach Fertig-
stellung der Main-Donau-Verbindung im Ver-
héltnis zu unseren dstlichen Nachbarn, den
Staatshandelslandern, stellen.

Die Schiffahrtsunternehmungen der Bundes-
republik und Osterreichs auf der Donau, im
wesentiichen der Bayerische Lioyd in
Regensburg und die Erste Donau-Dampf-
schiffahrtsgesellschaft in Wien, haben auf der
Donau nach dem letzten Kriege groBe Pro-
bleme im Wettbewerb zu den Donauflotten
der Staatshandelslander kennengelernt.
Beide Unternehmungen wurden durch hohe
staatliche Zuschisse iiber Wasser gehalten.

Main-Donau-Verbindung und Mannheimer
Akte von 1868

Vor den Mitgliedern des Deutschen Kanal-
und Schiffahrtsvereins Rhein-Main-Donau
e.V. brauche ich nicht zu betonen, daB die
Verbindung der Donau mit dem Rhein ein
uralter Traum ist. Anfang der 90er Jahre wird
nun das lang gehegte Projekt eines
modernen Kanals — manche nennen es eine
Vision — in Erflllung gehen. Mit der Fertig-
stellung des Main-Donau-Kanals wird das
Rheinstromgebiet mit der Donau verbunden
werden.

Die Staatshandelslander haben keinen
Zweifel daran gelassen, daB sie nach Fertig-
stellung der Main-Donau-Verbindung nicht
nur Wechselverkehr zwischen den beiden
Stromgebieten Rhein und Donau betreiben
wollten, sondern auch innerhalb des Rhein-
stromgebietes ihre Flotten zur Devisenerwirt-
schaftung einzusetzen beabsichtigten. Sie
beriefen sich dabei auf die durch die soge-
nannte Mannheimer Akte vom 17. Oktober
1868 garantierte Schiffahrtsfreiheit auf dem
Rhein. Die Revidierte Rheinschiffahrisakte
von 1868, meistens kurz Mannheimer Akte
genannt, bestimmt in Artikel 1, daB die Schiff-
fahrt auf dem Rhein den Fahrzeugen aller
Nationen zum Transport von Waren und Per-
sonen gestattet ist (sogenannte Schiffahris-
freiheit). Unter den Juristen war es umstritten,
ob die Schiffahrtsfreiheit nur fir die Flotten
der Unterzeichnerstaaten der Mannheimer
Akte gilt oder flr die Flotten aller Nationen.
Um hier véllige Rechtsklarheit zu schaffen,
bedurfte es einer Ergénzung der Mannheimer
Akte, wollte man nicht bei Erdffnung der
Main-Donau-Verbindung einer ruingsen Kon-
kurrenz durch die Staatshandelslénderflotten
auf dem Rhein ohne jede rechtliche Eingriffs-
mdglichkeit gegeniiberstehen. Am 17. Ok-
tober 1979 kam es in StraBburg zur Unter-
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zeichnung des sogenannten Zusatzprotokolls
Nr. 2 zur Mannheimer Akte. Mit diesem
Zusatzprotokoll Nr. 2 sind Schiffe, die nicht
zur Flihrung der Flagge eines der Vertrags-
staaten der EG und der Schweiz berechtigt
sind, zur Durchfithrung von Transporten zwi-
schen Rheinhdfen nur nach MaBgabe von
Bedingungen zugelassen, die von der soge-
nannten Zentralkommission fir die Rhein-
schiffahrt in StraBburg, die Gber die Einhal-
tung der Mannheimer Akte wacht, festgelegt
werden.

Durch das Zusatzprotokoll Nr. 2 wurde die
rechtliche Méglichkeit klargestellt, die Teil-
nahme am Rheinverkehr von bestimmten
Voraussetzungen abhéngig zu machen.
Inzwischen ist das Zusatzprotokoll Nr. 2
durch die sechs Parlamente der in der Zen-

tralkommission fir die Rheinschiffahrt vertre-
tenen Staaten, ndmlich der Bundesrepublik
Deutschland, der Schweiz, Frankreichs, Bel-
giens, der Niederlande und GroBbritanniens
ratifiziert worden und am 1. Februar 1985 in
Kraft getreten. In einer Ausfihrungsverord-
nung zum Zusatzprotokoll Nr. 2 wurden die
Bedingungen festgelegt, unter denen ein
Schiff ,als zur Rheinschiffahrt gehorig”
betrachtet wird. Es handelt sich hierbei um
die Kriterien, die vorliegen miissen, wenn
eine sogenannte echte Verbindung zwischen
dem Schiff und dem EG-Staat oder der
Schweiz angenommen werden soll. Ab dem
1. Februar 1987 gelten nur solche Schiffe ,,als
zur Rheinschiffahrt gehérig”, die diese echte
Verbindung durch eine Zugehdrigkeitsur-
kunde nachweisen kdnnen.



Die Schiffe der Staatshandelsldnder erhalten
also keine Rheinschiffahrts-Zugehdrigkeitsur-
kunde. Sie kbénnten Kabotageverkehr auf
dem Rhein, also Verkehr innerhalb des
Rheinstromgebietes, nur dann durchfiihren,
wenn die Zentralkommission fiir die Rhein-
schiffahrt ihnen hierfir eine Genehmigung
erteilen wiirde.

Bilaterale Binnenschiffahrtsvertrdge
zwischen der Bundesrepublik und
Staatshandelslédndern

Nach der Ergénzung der Mannheimer Akte
blieb noch klarzustellen, welche Rechte aus-
landische Schiffe auf den Bundeswasser-
straBen dstlich des Rheins haben. Zu diesen
WasserstraBen gehért auch der Main-Donau-
Kanal, der eine nationale deutsche Wasser-
straBBe ist.

Die notwendige Klarstellung erfolgte im Zuge
einer Noveliierung des Gesetzes Uber die
Aufgaben des Bundes auf dem Gebiet der
Binnenschiffahrt (Binnenschiffahrisaufgaben-
gesetz) Mitte 1986. Hiernach bedarf das
Befahren der Bundeswasserstraen mit aus-
landischen Schiffen einer besonderen Fahrt-
erlaubnis. Von dieser Erlaubnispflicht freige-
stellt sind nur die Schiffe der EG-Staaten und
der Schweiz.

Keine besondere Erlaubnis zum Befahren der
BundeswasserstraBen  bendtigen  auch
Schiffe von solchen Landern, mit denen ent-
sprechende bilaterale Binnenschiffahrtsab-
kommen abgeschlossen wurden oder
werden, also Binnenschiffahrisvertrége zwi-
schen der Bundesrepublik Deutschland und
einzelnen Staaten, insbesondere Staatshan-
delsléandern.

Der erste Binnenschiffahrtsvertrag wurde am
20. November 1985 mit Osterreich abge-
schlossen; dieser Vertrag tritt in Kirze in
Kraft.

Seit Uber funf Jahren werden Gespréche und
Verhandlungen mit einer Reihe von Staats-
handelsléndern ber Binnenschiffahrtsab-
kommen gefiihrt. In den letzten 12 Monaten
sind Abkommen mit der Sowijetunion (27.
Oktober 1986), Ungarn (12. Dezember 1986)
und der Tschechoslowakei (14. Februar
1987) paraphiert worden. Es ist anzunehmen,
daB die Unterzeichnung dieser Abkommen in
den néchsten Monaten staitfindet und daB sie
anschlieBend durch den Bundestag ratifiziert
werden.

Im Mai dieses Jahres fanden erste Verhand-
lungen mit Jugoslawien statt. Es werden vor-
aussichtlich Verhandlungen mit Ruménien
und Bulgarien folgen.

Kernstiick der bilateralen Binnenschiffahrts-
verirdge zwischen der Bundesrepublik
Deutschland und den Staatshandelslandern
sind die Verkehrsrechte, das heiBt Rege-
lungen dariber, was Schiffe der Staatshan-
delslédnder demnéchst auf Bundeswasser-
straBen diurfen und was sie nicht diirfen. Még-
lich sein wird den Schiffen der Staatshandels-
lander der Wechselverkehr, das heiBt der
Verkehr zwischen ihrem Land und der Bun-
desrepublik sowie der Transitverkehr durch
die Bundesrepublik. Im Wechselverkehr, also
im Verkehr zwischen den beiden jeweiligen
Vertragsstaaten, findet eine Ladungsauftei-
lung im Verhalinis 50 zu 50 statt, wobei wirt-
schaftlich auskdbmmliche Frachten zu versin-
baren sind. Untersagt bleibt den Schiffen der
Staatshandelslander der innerdeutsche Ver-
kehr, wie auch flir deutsche Schiffe ein Kabo-
tageverbot in den Staatshandelslédndermn
besteht. Der Kabotageverkehr oder inner-
staatliche Verkehr bleibt also grundsétzlich
den Schiffen der jeweiligen Seite vorbehal-
ten.

Neben dem Wechselverkehr, dem Transitver-
kehr und dem innerstaatlichen Verkehr ist
schlieBlich noch der sogenannte Drittlandver-
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kehr in diesen Binnenschiffahrisabkommen
geregelt. Dies ist der Verkehr zwischen
einem Hafen der anderen Seite und einem
Hafen in einem dritten Land, also fir das
Schiff eines Staatshandelslandes der Ver-
kehr zwischen einem deutschen und zum
Beispiel einem niederldndischen Hafen.
Dieser Drittlandverkehr ist nur mit einer
besonderen Erlaubnis zuldssig.

Wir kénnen als die wesentliche Substanz der
bilateralen Vertrdge festhalten, daB die
Schiffe der Staatshandelslédnder demnachst
im Wechselverkehr und im Transitverkehr
deutsche WasserstraBen befahren dirfen,
jedoch nicht im innerdeutschen Verkehr.

Anzumerken ist noch, daB auch heute auf der
Donau in den Staatshandelslédndern der
innerstaatliche Verkehr der einheimischen
Schiffahrt jeweils vorbehalten ist.

Je nach der Interessenlage mag der eine
oder andere sich die Frage stellen, ob es
denn wirklich notwendig ist, derartige Rege-
lungen festzulegen. Ich bin der Auffassung,
daB diese rechtlich klaren Vereinbarungen fiir
das Zusammenleben von Flotten unter-
schiedlicher Wirtschafissysteme unbedingt
notwendig sind. Lassen Sie mich aber eins
ebenso deutlich sagen:

Diese Regelungen sind keineswegs dafir
geschaffen, irgendwelche Verkehre, die fur
den Main-Donau-Kanal geeignet sind, von
der WasserstraBe fernzuhalten. Die deutsche
Binnenschiffahrt wird jede Tonne Verkehr
begriBen, die den Weg (ber den Main-Do-
nau-Kanal nimmt. Bekanntlich sind Uber das
zukiinftige Verkehrsaufkommen auf dem
Main-Donau-Kanal viele Prognosen erar-

beitet und verdffentlicht worden, Prognosen
mit sehr unterschiedlichen Ergebnissen. Das
Verkehrsaufkommen méglichst niedrig zu
halten, wird sicherlich das Bestreben der
Wettbewerber der Binnenschiffahrt sein. Man
kann davon ausgehen, daB die Deutsche
Bundesbahn alles daransetzen wird, mdg-
lichst keine Tonne an den Main-Donau-Kanal
zu verlieren. Je weniger Mengen Uber diesen
Kanal einmal gehen werden, desto eher
kénnen Gegner der WassersiraBen sagen,
daB neue WasserstraBen nicht notwendig
sind. Das gleiche erleben wir zur Zeit bereits
an der Saar. Ende September dieses Jahres
wird die kanalisiete Saar bis Dillingen
erbffnet. Schon jetzt macht die Bundesbahn
sehr niedrige Offerten von Rotterdam zur
Saar, um Verkehr auf der Saar zu verhindern
und den WasserstraBengedanken méglichst
ad absurdum zu fiihren. Dies kann in Anbe-
tracht der hohen Investitionen des Bundes in
die neue WasserstraBe volkswirtschaftlich
nicht sinnvoll sein. Es dUrfte auch nicht in der
politischen Zielsetzung einer sinnvollen
Arbeitsteilung zwischen den Verkehrstragern
liegen.

Ich kann nur noch einmal betonen, daB die
deutsche Binnenschiffahrt, nachdem die
rechtlichen Voraussetzungen fir eine sinn-

- volle Abgrenzung und eine sinnvolle Zusam-

menarbeit der Flotten zweier Wirtschaftssy-
steme geschaffen worden sind, nur daran
interessiert sein kann, daB mdglichst viele
Mengen auf den Main-Donau-Kanal nach
seiner Fertigstellung zukommen und wir dann
eines Tages sagen konnen: Alle Prognosen
Uber das Verkehrsaufkommen dieses Kanals
lagen zu niedrig.



Besichtigung des Staatshafens
Aschaffenburg

An den offiziellen Teil der Mitgliederver-
sammlung 1987 schloB sich unter Fihrung
der Herren Hafendirektor Dr. Ing. Hermann
Schwaderer und Dipl.-Ing. Frank Hundert-
mark eine Besichtigung des Staatshafens
Aschaffenburg an.

Die Herren gaben einen Uberblick (iber die
Entstehung, Weiterentwicklung und heutige
Bedeutung des Hafens Aschaffenburg.
Besichtigung und Erlduterungen bildeten eine
sinnvolle Ergénzung zu der Darstellung des
Staatshafens Aschaffenburg im Mitteilungs-
blatt Nr. 53/54-1 des Kanalvereins.
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Erganzungswahien

Bei Tagesordnungspunkt 6 wurden folgende
Ergé&nzungswahlen vorgenommen:

In den Vorstand wurden einstimmig gewahit:

August Lang
Bayerischer Staatsminister des Innern,
Milinchen

Dipl.-Kfm. Wilhelm Pfeiffer

Mitglied des Vorstandes der Bayerischen
Hypotheken und Wechselbank AG,
Miinchen

In den Beirat wurden einstimmig gewahlt:

Dr. Werner Bokr
Bezirksrat des Bezirkes Unterfranken,
Aschaffenburg

Dr. Georg Kottmann

Leiter der Niederlassung der Bayerischen
Hypotheken- und Wechselbank AG,
Niirnberg

Manfred Kreitczick
Landrat des Landeskreises Kelheim

Dr. Franz Vogt
Regierungspréasident von Unterfranken,
Wiirzburg

In den Verwaltungsrat wurden einstimmig
gewahlt:

Dr. Werner Bokr
Bezirksrat des Bezirkes Unterfranken,
Aschaffenburg

Dr. Franz Vogt
Regierungspréasident von Unterfranken,
Wilrzburg

Rechnungspriifer:

Zu Rechnungspriifern flr das Geschéftsjahr
1987 wurden einstimmig wiederum be-
rufen:

Dr. Georg Kottmann

Leiter der Niederlassung der Bayerischen
Hypotheken- und Wechselbank AG,
Niirnberg

Dipl.-Kfm. Wilhelm Schieder
Direktor der Bayerischen Vereinsbank AG,
Nirnberg
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