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Hundert Jahre nach der Vereins-
grindung:
Main-Donau-Kanal erdffnet

Das Jahr 1992 bedeutet fiir den Deutschen
Kanal- und Schiffahrtsverein Rhein-Main-Do-
nau e.V. die Krénung seiner 100j&hrigen Ver-
einsgeschichte.

Am 25. September 1992 wurde in einem Fest-
akt in der Meistersingerhalle zu Niurnberg die
Eroffnung des Main-Donau-Kanals gefeiert.
Eine anschlieBende Schiffahrt auf der Schei-
telhaltung des Main-Donau-Kanals fiihrte zu
der Wasserscheide zwischen Rhein- und Do-
nauregion, wo die Verkehrsfreigabe des Ka-
nals erfolgte.

Damit erfiillt sich eine Vision, fUr die der Deut-
sche Kanal- und Schiffahrtsversin Rhein-
Main-Donau in den 100 Jahren seines Beste-
hens eingetreten ist und gearbeitet hat. Auch
deshalb ist es von schéner Symbolik, daB die-
ses Ereignis von européischer Dimension nur
wenige Wochen vor dem 100jéhrigen Vereins-
Jubildum gefeiert werden konnte.

Die Jubildums-Mitgliederversammlung am
6. November 1992 stand naturgeméB im
Schatten dieses GroBereignisses und war aus
wirtschaftlichen Griinden schlicht aufgezo-
gen, weil die knappen Mittel des Vereins sei-
nen Zielen und nicht seiner Selbstdarstellung
dienen sollen. Dennoch war die Mitgliederver-
sammlung sehr gut besucht und fand groBe
Resonanz, gerade hinsichtlich der Zukunfts-
aussagen des Vereins.

In diesem Mitteilungsblatt bringen wir eine
ausfiihrliche Berichterstattung Uber die Jubi-
laums-Mitgliederversammlung. Der zweite
Teil ist der Erdffnung des Main-Donau-Kanals
gewidmet, insbesondere den Aussagen der
Eréffnungsansprachen anldBlich des Fest-
aktes in der Meistersingerhalle.

Die Redaktion



Mitgliederversammiung des Deut-
schen Kanal- und Schiffahrisver-
eins anlaBlich des 100jahrigen Jubi-
laums

Die Mitgliederversammlung zum 100jéhrigen
Jubilum des Deutschen Kanal- und Schiff-
fahrtsvereins Rhein-Main-Donau e.V. fand am
Freitag, dem 6. November 1992, in Niimberg
statt. An die 200 Mitglieder und Gaste nahmen
an dieser Jubilaums-Veranstaltung im Messe-
zentrum Nirnberg teil. Zahlreiche GruBadres-
sen und Beitrége wiirdigten das Wirken des
Kanalvereins und ermunterten zur Fortset-
zung der erfolgreichen Arbeit in der Zukuntt.

Gleichzeitig wurden in dieser Mitgliederver-
sammlung die Weichen fiir diese Zukunft ge-
stellt. Fir den Vorsitzenden, seine Stellvertre-
ter und den Vorstand standen turnusgemaB
Neuwahlen an. Neuer Vorsitzender wurde Dr.

Wilhelm Doni. Zu seinen Stellvertretern wur-
den Alfred Bayer, Vorstandsvorsitzender der
Isar-Amperwerke AG, und Staatsminister
a. D. MdL Alfred Dick gewéhit.

Der langjahrige Vorsitzende des Vereins, Alt-
oberbiirgermeister Senator h. c. Dr. Andreas
Urschlechter, wurde Ehrenvorsitzender.

An die Mitgliederversammlung schloB sich
eine Schiffahrt auf der neueréffneten Kanal-
strecke von Hilpoltstein bis Dietfurt an.
Nachfolgend bringen wir in chronologischer
Reihenfolge die anléaBlich dieser Jubildums-
Mitgliederversammlung gehaltenen Reden
sowie die Namen der gewahlten Vorstands-
mitglieder.



5

Die Rhein-Main-Donau-Grof3schiff-
fahrtsstraBBe — Ein Werk fiir Europa

Dr. Andreas Urschlechter, Vorsitzender
des Deutschen Kanal- und Schiffahris-
vereins Rhein-Main-Donau e.V., Niirnberg

Heute vor 100 Jahren wurde unser Verein im
Saale des Hotels ,Adler" in Niirnberg ge-
griindet.

Der Verein erhielt zunachst die Namen:
»Verein zur Hebung der FluB- und Kanalschiff-
fahrtin Bayern". Er hat seinen Namen wieder-
holt verandert, bis er 1951 den endgiiltigen
Namen: ,Deutscher Kanal- und Schiffahrts-
verein Rhein-Main-Donau e.V.“ gefunden hat.
Ungleich.langer sind die Bemiihungen um den
Main-Donau-Kanal. Schon Karl der GroBe
hatte 793 versucht, Donau und Rhein zu ver-
binden. Als Erinnerung blieb der Karlsgraben
bei WeiBenburg.

Es war daher Ziel unseres am 6. November
1892 gegriindeten Vereins, den Bau eines
durchgehend befahrbaren GroBschiffahrts-
weges zwischen Rhein und Donau zu propa-
gieren.

Es war zunachst das besondere Anliegen un-
seres Vereins, von der Bayerischen Staatsre-
gierung eine Projektuntersuchung fir diese
WasserstraBe zu fordern. Die Kammer der Ab-
geordneten lehnte jedoch diesen wiederholt
gestellten Antrag jedesmal ab.

Der Verein resignierte nicht, sondern nahm
die Projektierungsarbeiten selbst auf. Er rich-
tete hierzu technische Vereinsamter ein, die
weitgehend mit Spenden der Vereinsmitglie-
der finanziert wurden. Allein die Stadt Nirn-
berg hat hierzu 75 000 Goldmark aufgebracht.
Die Ergebnisse dieser technischen Vereins-
amter waren 3 Gutachten, welche die Mach-
barkeit einer leistungsfahigen WasserstraBe
vom Main zur Donau belegten.

Diese zéhen und lberzeugenden Bemiihun-
gen unseres Vereins hatten Erfolg:
MaBgeblich beeinfluBt durch die Initiativen des
spiateren Bayerischen Ministerprésidenten
Heinrich Held gab der Bayerische Landtag am
22, Februar 1917 seine Zustimmung zur Er-
stellung eines Projektentwurfes fur eine GroB-
schiffahrtsstraBe von Aschaffenburg bis Pas-

sau. Planung und Bau sollten durch eine ge-
mischt-wirtschaftliche Geselischaft erfolgen,
die vom Reich und Bayern und den Gemein-
den und Wirtschaftskreisen des Einzugsge-
bietes gebildet werden sollte. Eine Konstruk-
tion, die auch vom Kanalverein so gefordert
wurde.

So kam es 1917 zur Griindung des Main-Do-
nau-Stromverbandes.

Am 13. Juni 1921 wurde zwischen dem Deut-
schen Reich und dem Freistaat Bayern der
Vertrag liber die Ausflihrung der Main-Donau-
WasserstraBe abgeschlossen, am 31. De-
zember 1921 wurde in Minchen die RHEIN-
MAIN-DONAU AG gegriindet.

Es fiel dem Kanalverein zunéachst nicht leicht,
in diese neue Konstellation sein Wirken sinn-
voll einzubringen. Dies geschah jedoch bald in




der um die richtige LinienfGhrung der GroB-
schiffahrisstraBe entstehenden Auseinander-
setzung. Der Kanalverein vertrat die Linien-
filhrung, welche die bayerischen regionalen
Wirtschaftsinteressen beriicksichtigte.

In den zwanziger Jahren hat sich dann zwi-
schen dem Kanalverein und der bauausfiih-
renden Rhein-Main-Donau AG eine frucht-
bare Zusammenarbeit entwickelt, die unver-
andert andauert.

Unser Verein hat sodann gerade in schwieri-
gen Phasen und zu kritischen Themen den
Fortgang der GroBschiffahrisstraBe durch
Stellungnahmen und Gutachten geférdert.
So beauftragte der Kanalverein 1956 eine Ex-
pertengruppe unter dem Vorsitz des aner-
kannten Fachmanns flir Verkehrspolitik und
WasserstraBen, Otto Most, mit einer Denk-
schrift (Ober die Bauwiirdigkeit der Kanal-
strecke Bamberg—Nuirnberg. Diese fand all-
gemeine Anerkennung und bildete eine
Grundlage des im September 1958 zwischen
Bayern und dem Bunde vereinbarten Weiter-
baues der WasserstraBe.

So wurde schon 1962, als mit der Eréffnung
des Bamberger Hafens die Mainkanalisierung
praktisch abgeschlossen war, bereits an der
Strecke Bamberg—Nirnberg gebaut.
Weitere Erfolge blieben nicht aus. Am
16. September 1966 wurde der Ausbauver-
trag fiur die Strecke Nirnberg—Vilshofen
durch die Bundesrepublik und den Freistaat
Bayern abgeschlossen. In diesem sogenann-
ten ,Duisburger Vertrag“ verpflichteten sich
die Vertragspartner, die Schiffahrisstrae von
Nirnberg bis Vilshofen ab 1969 auszubauen
und bis spéatestens 1989 fertigzustellen.

Als Mitte der sechziger Jahre eine ruindse
Konkurrenz durch Ostblockflotten beschwo-
ren wurde, griff der Kanalverein die Fragen
des volkerrechtlichen Status des Main-Do-
nau-Kanals auf und beauftragte den Vélker-
rechtler Professor Ginther Jaenicke mit ei-

nem voélkerrechtlichen Gutachten Uber den
Status der Main-Donau-WasserstraBe. Die-
ses Gutachten vom November 1973 brachte
eine liberzeugende Klarung der Rechtsfragen
und stelite klar, daB der Main-Donau-Kanal
ausschlieBlich der Rechtshoheit der Bundes-
republik Deutschland untersteht und seine Be-
nutzung durch bilaterale Vertrdge zu regeln
ist. Dies ist inzwischen geschehen.

Als sich Ende der siebziger Jahre vor dem Hin-
tergrund von Haushaltsschwierigkeiten durch
den damaligen Bundesverkehrsminister Hauff
der Streit um die Forderung des Ministers
nach einer sogenannten qualifizierten Beendi-
gung des Kanalbaus entwickelte, hat der Ka-
nalverein unverziglich gegen die unsachliche
Forderung des Ministers eingegriffen. Er hat
das ifo-Institut Miinchen mit einer Studie be-
auftragt.

Die ifo-Studie 1982 machte deutlich, wie weit
Baufortschritt und Finanzierung des Kanals
bereits gediehen waren, und daB die gefor-
derte Beendigung des Kanalprojektes ledig-
lich die Einsparung von 3,7% der Gesamtin-
vestitionen bringen wilrde. Das ifo-Gutachten
kam zu dem Uberzeugenden Ergebnis, daB
die WasserstraBe wirtschaitlich ist. Mit diesen
Feststellungen war die Studie des ifo-Institu-
tes eine Grundlage der im Herbst 1982 nach
Regierungswechsel in Bonn zwischen dem
Freistaat Bayern und -der Bundesrepublik
Deutschland vereinbarten zligigen Fertigstel-
lung des Main-Donau-Kanals.

So hat der Deutsche Kanal- und Schiffahrts-
verein in seiner nun 100jghrigen Geschichte
immer wieder die GroBschiffahrtsstraBe for-
dern kdnnen, obgleich ihm nahezu alles fehlte,
was heute als Voraussetzung fiir einen erfolg-
reichen Interessenverband angesehen wird.
Der Verein verflgte nie Uber groBe finanzielle
Mdglichkeiten und hatte keine zahlenméBig
groBe Mitgliedschaft. Er hatte nie andere
Machtmittel, als die Uberzeugungskraft seiner



Argumente. Seiner Uberzeugung blieb er
stets treu, auch wenn er sich immer wieder ge-
gen den Zeitgeist stellen muBte.

Die GroBschiffahrisstraBe zwischen Nordsee
und Schwarzem Meer ist mit der Eréffnung
des Main-Donau-Kanals am 25. September
1992 Wirklichkeit geworden.

Damit hat unser Verein in seiner langjahrigen
Tradition, in seiner Uberzeugungskratt, in sei-
ner Aktivitat, in seiner umfassenden Informa-
tions- und Werbetatigkeit im In- und Ausland
viel erreicht.

Unser Verein hat auf diesem langen Wege
viele Gegner, aber auch viele Freunde gehabt.
Von Anfang an hat uns die Union Rheinischer
Handelskammern freundschaftlich begleitet.
Der Président der Industrie- und Handelskam-
mer von Rotterdam, Dr. van der Mandele, und
der Biirgermeister von Rotterdam, van Wal-
sum, bleiben uns unvergessen.

Dank gebiihrt auch unseren Freunden aus
Osterreich:

Der Osterreichische WasserstraBen- und
Schiffahrtsverein unter den Prédsidenten
Dr. Minkus, Dr. Kotzina und Dr. Beinkofer und
dem langjahrigen Geschéftsfilhrer Dr. Pi-
secky sind uns treue Freunde geworden. Vor
allem auch Bundesprésident Dr. Kirchschla-
ger, der als AuBenminister Osterreichs bei der
Hafenerdffnung Nlrnberg 1972 das Be-
kennntnis Osterreichs und der Donaulénder
zu unserer SchiffahrtsstraBe zum Ausdruck
brachte. Die Hafenstadt Linz ist uns durch ih-
ren langjahrigen Birgermeister Koreff als
Wegbereiter verbunden.

Die Schweizerische Schiffahrtsvereinigung
Basel, die franzdsischen Schwestervereini-
gungen in Paris und StraBburg — verbunden
mit den Persdnlichkeiten Plimlin, Jessel, Sud-
reau und Schreiber, die an der Verbindung
Rhone — Rhein arbeiten, und viele andere be-
gleiteten unser Wirken mit gesundem Optimis-
mus.

Der Verein fiir Binnenschiffahrt und Wasser-
straBen e.V. steht uns mit Rat und Tat zur
Seite.

In der Bundesregierung haben wir Freunde
gefunden in den Bundeskanzlern Adenauer,
Erhard und Kohl und in dem Verkehrsminister
Seebohm.

Dank gebiihrt vor allem der Bayerischen
Staatsregierung, die uns unmittelbar oder
Uber die Rhein-Main-Donau AG unterstitzt
hat und fiir den Bau der GroBschiffahrtsstraBe
nachhaltig eingetreten ist.

Der Einsatz der Ministerprasidenten Dr. Al-
fons Goppel, Dr. Franz Joseph StrauB, Dr.
Max Streibl und ihrer Wirtschafts- und Ver-
kehrsminister Schedl, Jaumann, Lang wird in
der Vereinsgeschichte unvergessen bleiben.
Mit der Rhein-Main-Donau AG verbindet uns
eine gute und erfolgreiche Zusammenarbeit.
Der Erfolg unseres Vereins griindet sich auf
der Mitarbeit und der Solidaritét seiner treuen
Mitglieder. Immer wieder haben wir Perstn-
lichkeiten gewonnen, die sich mit Leiden-
schaft, Umsicht und gesundem Optimismus
eingesetzt haben.

So danke ich allen Mitgliedern und Organen
des Vereins.

Nachdem ich nach dem Tode des Oberbiir-
germeisters von Frankfurt am Main Dr. h. c.
Walter Kolb im Juni 1958, also vor 34 Jahren,
das Amt des Vereinsvorsitzenden (ibernom-
men habe, standen mir immer energievolle
stellvertetende Vorsitzende zur Seite. Ich
nenne die Namen Dr. Heinrich Kost, ehem.
Prasident der Kammer Duisburg; Dr. Paul
Beyer, Prasident des Zentralvereins fiir die
Deutsche Binnenschiffahrt; Direktor Rainer
Lienau; Staatssekretdr a. D. Alfred Bayer.
Ihnen und den gesamten Vorsténden fiihie ich
mich zu groBem Dank verpflichtet.

GroBes Glick hatte ich, daB ich immer aktive
Geschéftsfilhrer gefunden habe: Dr. Max
Seiermann aus Regensburg, Prof. Dr. Geer



aus Nirnberg, Direktor Dr. Hauck aus Num-
berg. Unser Verein kann auf seine Geschafts-
fahrer stolz und ihnen dankbar sein.
AbschiieBend stelle ich fest:

Mit der Vollendung und Eréffrnung des Main-
Donau-Kanals am 25. September 1992 hat
der Verein sein Hauptziel erreicht. Ein Beitrag
fir Europa in Taten und nicht nur in Worten.
Darauf sind wir alle stolz.

Aber es liegen noch viele Aufgaben vor uns.
Wir haben diese Aufgaben in der Mitglieder-
versammiung vom 10. Juni 1991 festgelegt
nach MaBgabe des § 2 unserer Vereins-
satzung:

» Fdrderung des Ausbaues der Deutschen
Donau

¢ Fdrderung des Ausbaues der Donau auBer-
halb der Bundesrepbulik Deutschland

* Ausbau des Mains

» Fragen der Wirtschaftsférderung an der
SchiffahrtsstraBe

Es sind dies-Aufgaben fiir die nachsten Jahr-
zehnte, die in wesentlich kiirzeren Zeitraumen
als bisher den Einsatz unseres Vereins verlan-
gen. Daher bitte ich die Mitglieder unseres
Vereins, dem Verein die Treue zu halten, da-
mit er diese Aufgaben bewéltigen kann. Unser
Verein wird auch im 2. Jahrhundert seines Be-
stehens benétigt.

Zum SchiuB ein persodnliches Wort:

Ich bin als Vorsitzender stolz darauf, gemein-
sam mit allen Mitgliedern, dem Vorstand, dem
Beirat und dem Verwaltungsrat dem Verein
Uber 34 Jahre gedient zu haben. Ich habe da-
mit gemeinsam mit Ihnen den Bau des Main-
Donau-Kanals und seine Eréffnung erreicht.
Mein Ziel, einen erfolgreichen Beitrag fiir den
Freistaat Bayem, die Bundesrepublik
Deutschland und fir Europa, aber auch fir
meine Vaterstadi Nirnberg zu leisten, ist er-
reicht.

Ich wiinsche unserem Verein viel Erfolg im
néchsten Jahrhundert.
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WasserstraBBe des Friedens und der
Volkerverstandigung

Dr. Hartmut Frommer, Berufsm. Stadtrat
der Stadt Niirnberg

Namens und im Auftrag der Burgerschaft, des
Rates und des Herm Oberbiirgermeisters
Dr. Peter Schonlein, darf ich Sie hier in unse-
rer Stadt sehr herzlich begriiBen. Es ist fir uns
eine grofBe Freude und Ehre, daB Sie sich ent-
schlossen haben, das hundertjahrige Jubi-
laum lhres Vereins am Ort seiner Griindung zu
feiern.

»Das Werk von Kaiser Karl dem Gro3en be-
gonnen/von Konig Ludwig von Bayern voll-
endet” — wir alle wissen, daB die Worte auf
dem Erlanger Kanaldenkmal etwas vollmun-
dig waren. Diese Erkenntnis war es wohl auch,
die jene mutigen Ménner aus dem kommuna-
len und wirtschatftlichen Bereich am 6. No-
vember 1892 im Saal des Hotels Adler in
Nirnberg veranlaBte, das Werk nochmals —
und diesmal unter zukunfisweisenderen
Aspekten — in Angriff zu nehmen. Heute, hun-
dert Jahre spéter, ist das Werk nun wirklich
vollendet und der erste Vereinszweck erreicht.
Zudiesem groBBen Erfolg des Vereins mdchten
wir lhnen gratulieren.

Nlrnberg verdankt dem Projekt zunéchst vor
allem den 1972 erdffneten Staatshafen. Er
stellt — und zwar unabhéngig von der von
Herrn Altoberbiirgermeister Dr. Urschlechter
erwahnten Kontroverse um das 2. Hafenbek-
ken — nicht nur einen vorziglichen Gewerbe-
standort dar, sondern ist auch eines der be-
deutendsten Logistik- und Umschlagszentren
Siiddeutschlands, um das wir allseits beneidet
werden. Die Drehscheibe — im vorliegenden
Zusammenhang wohl genauer: der Verkehrs-
stern — Nirnberg hat durch den Main-Donau-
Kanal eine wichtige weitere Achse erhalten,
die hoffentlich dazu beitragen wird, den dro-
henden Verkehrsinfarkt im mitteleuropéi-
schen Transitland Industrieregion Mittelfran-
ken zu verhindern.

Auch die vorherige Erwéhnung von Karl dem
GroBen, der an Weihnachten 800 zum Herr-
scher des damals noch ungeteilten Abendlan-

des gekrdnt wurde, weist auf die europaische
Dimension des Kanals hin. Ich sehe es als
einen Auftrag der Geschichte, da8 die Voll-
endung lhres Projektes mit dem Ende einer
45jéhrigen rigiden Teilung Europas zusam-
menféllt. Der Nordwesten und der Siidosten
Europas kdnnen durch den Kanal — als einer
européischen WasserstraBBe —, kénnen durch
Nimberg — als einer européischen Stadt —
einander wieder nahegebracht werden. Frei-
lich: nach den groBen Hoffnungen der Jahre
1989/90 stehen die sldodstlichen Zeichen nun
auf Sturm. An der Donau — in PreBburg, in
Belgrad, in der Voivodina und in Moldavien —
ist Kriegsfeuer gelegt. Am Rhein haben die
Volker nach zwei Weltkriegen endlich gelernt,
friedlich zusammenzuleben. Es ist unser in-
nigster Wunsch, daB der Kanal als Wasser-
straBBe des Friedens und der Vélkerversténdi-
gung dazu mithilft, das auch in die Donaulén-
der weiterzutragen. Wenn dies gelingt, wird
das von Kaiser Karl begonnene Werk wahr-
haft vollendet sein.




Der Main-Donau-Kanal — eine ver-
kehrspolitische Notwendigkeit
Ministerialdirektor Hanns-Martin Jepsen,

Bayerisches Staatsministerium fiir Wirt-
schaft und Verkehr

Ich freue mich sehr, daB ich heute hier in Niirn-
berg an der Mitgliederversammilung des Deut-
schen Kanal- und Schiffahrts-Vereins Rhein-
Main-Donau anl&Blich des 100jahrigen Jubi-
ldums dieses Vereins teilnehmen kann.

An erster Stelle mdchte ich lhnen die herzli-
chen GriiBe der bayerischen Staatsregierung,
insbesondere die des Bayerischen Minister-
présidenten, bermitteln.

Herr Minister Lang bedauert es sehr, daB er
heute verhindertist, wie vorgesehen, selbstzu
lhnen zu sprechen.

Im Namen der Bayerischen Staatsregierung
danke ich lhnen, verehrte Mitglieder und
Freunde des Vereins, stellvertretend fur alle
Vereinsmitglieder in den vergangenen 100
Jahren, fir Ihr unermidliches, sachkundiges
und hartnéckiges Engagement im Interesse
der Rhein-Main-Donau-WasserstraBe.

Vor 100 Jahren wurde der Verein hier in Niim-
berg gegriindet. Seit dieser Zeit hat sich der
Verkehr — im Zuge des Wirtschaftswachs-
tums wie der sténdig zunehmenden Arbeits-
teilung — zum lebensnotwendigen Riickgrat
fur unsere hochindustrialisierte Wirtschaft ent-
wickelt.

Der Européische Binnenmarkt, die Deutsche
Einheit und die Offnung der Oststaaten wer-
den den Giiteraustausch nochmals stark er-
héhen. Aber der Verkehr auf StraBe und
Schiene st6Bt an Kapazititsgrenzen, die
durch Ausbau der Infrastruktur nicht mehr be-
liebig erweitert werden kénnen.

Wir sehen deshalb deutlich, vielleicht klarer
als jemals zuvor, daB wir auf das wohl alteste
technische Transportmittel der Menschheit,
das Schiff, auch im Binnenland nicht verzich-
ten kdnnen, ja daB die Binnenschiffahrt ein
Verkehrstrager der Zukunft ist.

Die Rahmenbedingungen fiir die Binnen-
schiffahrt haben sich in den vergangenen 100
Jahren zwar sténdig und oft radikal gewandelt.
Trotzdem sind die Vereinsziele des Deut-

schen Kanal- und Schiffahrtsvereins nach wie
vor giiltig: ihre Verwirklichung ist sogar wich-
tiger denn je.

Heute ist nur die Binnenschiffahrt in der Lage,
erhebliche Anteile des unvermeidlichen
Transportzuwachses, gerade hier im européi-
schen Durchgangsland Nr. 1, umweltverirég-
lich aufzunehmen. Vor allem der StraBen-
guterverkehr darf im Hinblick auf die 6kolo-
gischen Konsequenzen nur noch im unver-
meidlichen Umfang wachsen.

Das zentrale Ziel des Deutschen Kanal- und
Schiffahrisvereins konnte mit der Erdffnung
der durchgehenden WasserstraBe von der
Nordsee zum Schwarzen Meer vor 6 Wochen
verwirklicht werden. Der Verein konnte sich
sicherlich kein schéneres ,Geschenk” wiin-
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schen zu dem runden Jubildum, das wir heute
feiern.

Die Weitsicht der Vereinsgriinder von 1892 ist
schon oft, vor allem in letzter Zeit, geriihmt
worden. Damals war die WasserstraBe eine
beeindruckende Vision. Heute ist sie Realitét
und zugleich verkehrspolitische Notwendig-
keit. Die Chancen, die dieser Wasserweg in
einem groBen europaischen Wirtschaftsraum
bietet, sind faszinierend und insofern bieiben
uns noch immer Zukunftserwartung und Vi-
sion.

Ich weiB, Sie sind — genau wie ich — (ber-
zeugt, daB der Verein seine Existenzberechti-
gung noch lange nicht verloren hat. Den Ver-
kehrswert der WasserstraBe zu steigern und
bestmdglich nutzbar zu machen, ist jetzt die
Aufgabe. Die néachsten bedeutenden MaB-
nahmen stehen unmittelbar bevor: Der Aus-
bau der Donau zwischen Straubing und Vils-
hofen und der weitere Ausbau des Mains.
Hierfir wird die Begleitung durch die sachkun-
dige und sorgfaltige Offentlichkeitsarbeit des
Vereins weiterhin unerlaBlich sein. Diese Aus-
baumaBnahmen — insbesondere die an der

Donau — sind nicht unumstritten. Aber wir wis-
sen, daB in der &kologischen Bilanz einer lei-
stungsfahigen WasserstraBe der Umwelt-
schutz auf der Aktiv-Seite steht.

Es gilt jetzt, die Rhein-Main-Donau-Wasser-
straBe unter moglichst optimaler Nutzung ihrer
Kapazitaten in ein modernes Verkehrsinfra-
struktur-Netz einzubinden. Es wurde schon
viel getan — ich darf an die umfangreiche Fér-
derung von Hafen und Giiterlanden durch die
Bayerische Staatsregierung erinnern. Die
Voraussetzungen dafiir, daB die Wasser-
straBe einen erheblichen Verkehrszuwachs
aufnimmt, sind vorhanden und werden standig
noch verbessert. Die Aktivititen des Deut-
schen Kanal- und Schiffahrtsvereins werden
eine wichtige Hilfe sein, damit Binnenschiff-
fahrt, Verlader und Hafenbetreiber die Mog-
lichkeiten, die die WasserstraBe bietet, opti-
mal nutzen.

In diesem Sinne wiinsche ich dem Deutschen
Kanal- und Schiffahrtsverein Rhein-Main-Do-
nau — und uns allen — fiir die kommenden
Jahrzehnte ebenso viel Erfolg wie in den ver-
gangenen 100 Jahren.



Parallelen zu Mosel und
Elbe-Seiten-Kanal

Dr. Heinz Ziinkler, Prasident des Vereins
fiir Binnenschiffahrt und WasserstraBen
e.V., Duisburg

Der Verein fir Binnenschiffahrt und Wasser-
straBen e.V. gratuliert dem Deutschen Kanal-
und Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donau, sei-
nem Vorstand und allen Mitgliedern sehr herz-
lich zu seinem stolzen 100jéhrigen Jubildum.
Er begliickwiinscht Sie zugleich dazu, daB Sie
plnktlich zu [hrem 100. Geburistag ein Jahr-
hundertbauwerk einweihen konnten, den
Main-Donau-Kanal, und damit lhr ‘héchstes
Vereinsziel zu diesem Zeitpunkt erreichen
konnten.

Im Namen aller Mitglieder des Vereins fir Bin-
nenschiffahrt und WasserstraBen e.V., aus

der offentlichen Verkehrsverwaltung, der Ver-
kehrswissenschaft, der verladenden Wirt-
schaft und der Binnenschiffahrt méchte ich Ih-
nen, und auch denen, die vor lhnen in diesem
Verein sich fiir dieses hohe Ziel eingesetzt ha-
ben, Dank sagen.

Unser gemeinsamer Dank gilt all den vielen
Mitarbeitern an diesem Bauwerk, die es mit
Klugheit und Erfahrung, mit FleiB und Beharr-
lichkeit zu einem guten Ende gebracht haben.
Es ist ja nicht nur die Tatsache, daB zwei Was-
serstraBensysteme miteinander verbunden
worden sind, die uns mit Freude und Dank er-
fllt, sondern auch die Art und Weise, wie die-
ses Wasserbauwerk mit groBer Riicksicht-
nahme und Behutsamkeit in die Landschaft
eingebettet worden ist. Jeder, der diese neue
WasserstraBe gesehen hat und dies nicht an-
erkennt, duBert sich wider besseres Wissen
und hat damit seine Glaubwirdigkeit selbst
aufgegeben.

Ahnliches gilt fiir jene Berufsopponenten, die
die verkehrswirtschaftliche Zukunft der Main-
Donau-Verbindung in den dunkelsten Farben
malen. Diese Zeitgenossen sollten sich ein-
mal bei ihren &lteren Kollegen aus den 50er
und 60er Jahren erkundigen, die gegen die
Moselkanalisierung oder den Elbe-Seiten-Ka-
nal zu Felde zogen: Die Mosel ist heute in der
Bundesrepublik die WasserstraBe mit der
hochsten Kapazitatsnutzung, und der Elbe-
Seiten-Kanal schlechthin unentbehrlich flr
den Schiffsverkehr nach Magdeburg, Berlin
und der Oberelbe.

Meine Damen und Herren, Ihr 100. Geburts-
tag kann Sie daher mit Genugtuung und Zu-
versicht erfiillen. Freuen Sie sich Ihres 100jéh-
rigen Jubildums.
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Gemeinsam fiir die Zukunft der
Main-Donau-WasserstraBe

Kommerzialrat Dr. Norbert Beinkofer, Pra-
sident des &sterreichischen Wasserstra-
Ben- und Schiffahrtsvereins

die nicht wahrhaben will, daf3 Wirtschaft ohne
Verkehr nicht méglich ist, daB ein héherer Le-
benstandard fiir den Osten auch mehr Ver-
kehr erfordert und daB dieser notwendige Ver-
kehr so umweltvertraglich und effizient wie
mbglich stattzufinden hat. Forderungen, die
fir die WasserstraBe sprechen. Das alles
ignorieren jene Leute, die gegen die Main-Do-
nau-WasserstraBe mit allen Mittein opponie-
ren und far die der Ausspruch Anselm Feuer-
bachs gelten mag: ,Der Unverstand ist die
unbesiegbarste Macht auf Erden.*

Ich sagte, der Traum ist Wirklichkeit gewor-
den. Das gilt im Grundsatz, aber noch nichtim
Detail. Noch gibt es die Schwierigkeiten bei
Niedrigwasser auf der Strecke Straubing-Vils-
hofen, in der Wachau und auch bei Wien und
die Probleme zwischen der CSFR und Un-
garn, um einige zu nennen.

Hier wird es weitere Aufgabe fiir unsere Ver-
b&nde sein, weiter abgestimmt miteinander
die gleichen Ziele anzustreben.

Dabei kann der Deutsche Kanal- und Schiff-
fahrtsverein auf den Osterreichischen Was-
serstraBen- und Schiffahrisverein zéhlen, der,
schon 1879 als Donauverein gegriindet, sich
stets um den Ausbau zur GroBschiffahrts-
straBe bemiiht hat. Diese Ausbauziele hieBen
zunéchst Kahne von 400 Tonnen bis 600 Ton-
nen, dann bis 1000 Tonnen und schlieBlich
1500 Tonnen nach dem Ersten Weltkrieg.
Unter dem Vorsitz von Oberbiirgermeister
Dr. Andreas Urschlechter haben sich tber die
Jahrzehnte sehr gute freundschaftliche Bezie-
hungen zwischen beiden Verbénden entwik-
kelt. Eine Freundschatt, die treffend unter die
Sentenz von Salust gestellt werden kann:
~Dasselbe wollen und das selbe nicht wollen,
das erst ist feste Freundschaft.”

Herzliche Gllickwiinsche dem Deutschen Ka-
nal- und Schiffahrtsverein zum hundertjahri-
gen Jubildum. Das sind hundert Jahre erfolg-
reiche Arbeit flr eine groBe Idee, zunéchst fir
eine Vision, einen jahrhundertealten Traum,
der nun Wirklichkeit geworden ist: die Schiff-
fahristransversale von Nordsee bis zum
Schwarzen Meer.

Und das in einer Zeit, die vielfach keine guilti-
gen MaBstébe anerkennt und an allem Zweifel
hegt. Eine Vision, die verwirklicht wurde ge-
gen alle Angriffe einer zwar zahlenméBig be-
schrénkten aber auBerst lautstarken Schar,




Frankreich begriiBt den
Main-Donau-Kanal

Adolphe Haus, Aufsichtsrat der Hafen
StraBburg und Kehl

Das Consortium pour la Modernisation et I'Ex-
ploitation du Réseau Navigable de I'Est et du
Sud-Est gratuliert dem Deutschen Kanal- und
Schiffahrtsverein zu seinem hundertjéhrigen
Jubildum. Mit Anteilnahme und Interesse ver-
folgten wir in den zuriickliegenden Jahren lhre
erfolgreichen Bemiihungen um die Herstel-
lung einer leistungsfahigen WasserstraBe zwi-
schen Main und Donau.

Das Konsortium verfolgt im Osten und Siid-
osten Frankreichs ahnliche Plane, die anlai-
lich dieser GruBworte kurz vorzutragen sind.
Das Konsortium ist zusténdig fliir die Mosel
von Apach bis Neuves-Maisons, fiir den Saar-
kohlen-Kanal, fir den Marne-Kanal ab Nancy
bis StraBburg, fir den Rhein-Rhéne-Kanal bis
Fos und anschlieBend fir den Canal du Rhéne
bis Séte.

Die Rhein-Rhdne-Verbindung wurde 1962,
zwei Jahre vor Abschlufl der Arbeiten fur die
Moselkanalisierung, vom Schiffahrisgewerbe
und der Industrie in Lothringen beantragt.
Vier Projekte wurden untersucht:

— Von StraBburg Uber den Rhein-Rhéne-
Kanal und Doubs nach Chalon sur Saéne
und Lyon.

— Von Nancy iber den Canal de I’Est Bran-
che Sud westlich der Vogesen bis Chalon
sur Sadne und Lyon.

— Uber die Maas und den Canal de I'Est-

Branche Nord bis Chalon sur Sadne.

— Durch die Schweiz von Basel (iber den Lac
de Bienne und den Lac de Neufchatel zum
Genfer See.

Die beiden letzten Projekte wurden baid ver-
gessen, aber fir keines der zwei ersten Pro-
jekte gab es ein gemeinsames Eintreten von
Gewerbe, Verlader und Verwaltung. So ge-
schah einige Jahre hier nichts.

Nach dem Ausbau des Rheins zwischen Ba-
sel und StraBburg wurden die Verhandlungen
Uber die Rhein-Rhéne-Verbindung wieder

aufgenommen. Fir die Umgehung der Briicke
von Mécon allein dauerte dies vier Jahre, ob-
wohl sie bei Niedrig- oder Hochwasser die
Schiffahrt bis Chalon sur Sadne behinderte.
Nun bleiben von Mulhausen bis Chalon sur
Sadne noch 229 km auszubauen.

Am 22. November 1990 hat der Staatssekre-
tar fir Binnenschiffahrt und LKW-Transporte
die VergréBerung der Schleuse von Niffer ge-
nehmigt.

Am 15. Oktober 1991 wurde der Ausbau der
Sadne zwischen Chalon und Saint Sympho-
rien ebenfalls genehmigt.

Am 23. Dezember 1991 wurden beide Bau-
stellen begonnen. Die Arbeiten sollen 1995
beendet sein.
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Ein weiteres Tatigkeitsgebiet fir unser Kon-
sortium ist die Vertiefung der Mosel von Apach
bis Frouard. Parallel erwarten wir, daB
Deutschland die Schleusen von Koblenz bis
Konz verdoppelt.

Damit wird deutlich, daB auch in Frankreich
einiges fir die Binnenschiffahrt geleistet wird,
wobei die Main-Donau-WasserstraBe Vorbild
und Ansporn fir weitere Bemiihungen sein
wird.



Geschéftsbericht, JahresabschiuB
1991 und Haushaltsvoranschlag
1992

Die unter den Tagesordnungspunkten 3, 4
und 5 von dem geschaftsfiihrenden Vorstand
Dr. Hauck abgehandelten Regularien werden
nachfolgend zusammengefaBt wiederge-
geben,

Der Geschéftsbericht berlicksichtigt neben
dem Jahr 1991 im Hinblick auf die fortgeschrit-
tene Zeit auch das Jahr 1992. Beide Jahre wa-
ren durch Optimismus gepragt, weil die Fertig-
stellung des Main-Donau-Kanals absehbar
und dann Wirklichkeit wurde. Gleichzeitig
nahm das Interesse der Offentlichkeit auch
gegenlber dem Verein deutlich zu.

Der Kanalverein hat im Berichiszeitraum
seine breite Informationstétigkeit und Offent-
lichkeitsarbeit auf dieses Jahrhundertereignis
abgestellt.

Bei den Mitteilungsbléttern wurde mit dem
Doppelheft Kunst + Kanal, das im Frihjahr
1991 in Zusammenarbeit mit der Rhein-Main-
Donau AG herausgebracht wurde, Neuland
betreten. Das Werk geht sowohl in Format und
Gestaltung, insbesondere aber auch im Inhalt
dber die bisherigen Veréffentlichungen des
Vereins hinaus. So wurden in dieser Doku-
mentation in anspruchsvoller Aufmachung die
Ergebnisse eines von der Rhein-Main-Donau
AG ausgelobten internationalen Ideenwettbe-
werbs zur Markierung der européischen Was-
serscheide dargestelit. Diese Dokumentation
fand groBes Interesse und starke Resonanz
weit Uber die Mitglieder und Freunde des
Kanalvereins hinaus.

Richtungsweisend war die Mitgliederver-
sammiung 1991 in Regensburg, bei der nach
Vorberatung in zwei Vorstandssitzungen die
Zukunftsaufgaben des Deutschen Kanal- und
Schiffahrtsvereins Rhein-Main-Donau darge-
legt wurden. Sie bilden den Hauptinhalt des
Mitteilungsblattes Nr. 70. Das Mitteilungsblatt
Nr. 71 ist dem Thema ,,Die Main-Donau-Was-
serstraBe vor der Vollendung” gewidmet und
bringt in Form einer Bilddokumentation eine
Momentaufnahme im September 1991, ein
Jahr vor Vollendung des Kanals.

Im Frihjahr 1992 wurde das Mitteilungsblatt
Nr. 72 dem Wassersport auf der Main-Donau-
WasserstraBe gewidmet, und zwar aus dop-
peltem AnlaB: einmal im Hinblick auf die zu-
nehmende Bedeutung auch der Sport- und
Freizeitschiffahrt auf dem Main-Donau-Kanal
und zum anderen, um damit (ber eine Infor-
mationsschrift zu verfligen, mit der die vielen
Anfragen zu diesem Themenbereich beant-
wortet werden kénnen.

Eine verstérkte Nachfrage nach fast alien Mit-
teilungsbléttern macht erhhte Auflagen erfor-
derlich.

Natirlich warim Berichtszeitraum die Vereins-
arbeit vorrangig auf die beiden groBen Ereig-
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nisse des Herbstes 1992 ausgerichtet: die Er-
6ffnung des Main-Donau-Kanals am 25. Sep-
tember 1992 und das 100jahrige Jubildum des
Vereins am 6. November des gleichen Jahres.
Pinktlich zu der Jubilaums-Mitgliederver-
sammlung wurde die Festschrift des Kanal-
vereins ,100 Jahre Deutscher Kanal- und
Schiffahrisverein Rhein-Main-Donau e. V.
Nurnberg” druckirisch angeliefert. Diese Fest-
schrift, die von einer Auswahi von GruBadres-
sen eingeleitet wird, stellt dann in 3 Beitrdgen
die Geschichte der Main-Donau-Wasser-
straBe an Hand des Wirkens des Vereins und
die Entwickiung der Schiffstechnik auf dieser
WasserstraBe in den zuriickliegenden 100
Jahren dar:

»Unser Beitrag fir Europa“ von Dr. Andreas
Urschlechter aus den Erfahrungen einer
nahezu 35jahrigen Tatigkeit als Vorsitzender
des Vereins.

,1892—1992, 100 Jahre Kanalverein® von
Dr. Hartwig Hauck schildert aus der Sicht des
Vereins die wichtigsten Stationen der Pla-
nung, der politischen und wirtschaftlichen
Durchsetzung und des Baus der Main-Donau-
WassersiraBe.

sEntwicklung der Schiffstechnik im Rhein/
Main- und Donaugebiet wahrend der vergan-
genen 100 Jahre” von Dr. Wilhelm Doni ist
eine mit Insiderwissen und viel Engagement
der Binnenschiffahrt gewidmete Skizze.

Die Festschrift macht deutlich, daf8 der Verein




viel bewegt und mit der Eréffnung des Main-
Donau-Kanals auch ein Haupiziel erreicht hat,
es aber noch Wichtiges zu tun gibt. Gerade
eine Zasur, wie sie die Fertigstellung des
Main-Donau-Kanals darstellt, darf weder Mit-
glieder und Freunde noch Vorstand und Gre-
mien zu der Auffassung verleiten, nun sei alles
geschafft. Im Bereich der Donau und des
Mains gibt es noch wichtige Probleme zu
lésen, die Gber den Wert der WasserstraBe
entscheiden. Fir das Versténdnis, das die
liberwiegende Zahl der Beteiligien zeigt, ist
auch am heutigen Tage herzlich danken.
Zum JahresabschluB 1991 gibt Geschaftsfiih-
rer Dr. Hauck einen kurzen Uberblick tber die
Einnahmen- und .Ausgabenrechnung sowie
die Bilanz per 31. 12. 1991 und fiithrt dabei
unter anderem aus: , Diese Unterlagen mit Er-
lauterungen gingen allen Mitgliedern bereits
im ersten Halbjahr zu und werden als gelesen
vorausgesetzt. Auch fiir 1991 ist es dem Ver-
ein gelungen, nicht nur eine ausgeglichene Bi-
lanz vorzulegen, sondern fiir das 100j&hrige
Jubildum im Jahre 1992 eine Riickstellung
von DM 15000,— zu bilden. Dazu dient auch
der durch gréBte Sparsamkeit geplante Uber-
schuB von DM 12 000,—."

Der Bericht der Rechnungsprifer wird durch
Herm Dipl.-Kfm. Schieder gegeben. Beanstan-
dungen haben sich nach diesem Bericht nicht er-
geben. Die Rechnungspriifer empfehlen den Mit-
gliedern die Genehmigung des Jahresabschlus-
ses 1991 sowie die Entlastung des Vorstandes
und der Geschaéftsfilhrung.

Der JahresabschluB 1991 wird von der Mitglie-
derversammiung einstimmig genehmigt. Die
Entlastung des Vorstandes erfolgt gleichfalls
einstimmig bei Stimmenthaltung der jeweils
Betroffenen. Die Entlastung des geschéftsfiih-
renden Vorstandes erfolgt gleichfalls einstim-
mig bei Stimmenthaltung des Betroffenen.
AnschlieBend gibt der Geschéftsflihrer sinen
Uberblick Gber den Etatvoranschlag fiir das

CGeschéftsjahr 1992, der allen Mitgliedern be-
reits im Frihsommer 1992 zuging:

~Dieser Etatvorschlag ist durch das 100jah-
rige Jubildum gepragt und enth&it notwendige
Dotierungen von DM 55 000,— fir Offentlich-
keitsarbeit sowie flir Sitzungen und Mitglieder-
versammiung in Héhe von DM 13000,—.
Uber Beitréige und Spenden hinaus ist diese
einmalige finanzielle Anstrengung nur durchin
frlheren Jahren gebildete freie Riicklagen
und Riickstellungem mdglich.”

Ehrenvorsitzender in dle Satzung
aufgenommen

Unter Tagesordnungspunkt 6 wurde die Sat-
zung wie folgt geéndert: § 13 Ehrenvorsitzen-
der ,Der Ehrenvorsitzende wird auf Vorschlag
des Vorstandes durch die Mitgliederversamm-
lung gewéhlt.”

Die Numerierung der nachfolgenden Para-
graphen dndert sich entsprechend.

Wahlen

Tagesordnungspunkt 7 bringt die im Drei-
Jahres-Turnus Ublichen Neuwahlen von Vor-
sitzendem, stellvertretenden Vorsitzenden
und Vorstand.

Bei Stimmenthaltung der jeweils Betroffenen
wurden einstimmig fir die Jahre 1993—1995
gewahit:

Vorsitzender:

Dr. Wilhelm Doni
Hausecker StraBe 11
8500 Nirnberg 30

stellvertretende Vorsitzende:

Staatssekretér a. D. Alfred Bayer
Vorsitzender des Vorstandes der Isar Amper-
werk AG

Brienner StraBe 40

8000 Miinchen 2



19

Staatsminister a. D. MdL Alfred Dick
LilienthalstraBe 8
8440 Straubing

Vorstandsmitglleder:

Dr. Ginther Beckstein

Staatssekretér im Bayerischen Staats-
ministerium des Innem

Odeonsplatz 3

8000 Minchen 22

Ministerialdirektor Dr. Benno Brugger

Leiter der Obersten Baubehérde im Bayeri-
schen Staatsministerium des Innern
Franz-Josef-StrauB-Ring 4

8000 Miinchen 22

Ministerialdirektor Dipl.-Ing. Heinz Contzen
Leiter der Abt. Binnenschiffahrt im Bundes-
ministerium fir Verkehr
Robert-Schumann-Platz 1

5300 Bonn 2

Werksdirektor Dr. Klaus Dietrich
Leiter des Werkes Kelheim der
Slid-Chemie AG
Siid-Chemie-Strafie 3

8420 Kelheim

Dr. Gustl Drechsler
Président der IHK Niirnberg
Hauptmarkt 25—-27

8500 Niirnberg 1

Ministerialdirektor a. D. Dr. Friedrich Eder
Romerweg 15
8919 Riederau

Dr. jur. Ottheinrich Frélich

Vorsitzender des Vorstandes der Bayerischen
Versicherungsbank AG

LudwigstraBe 21

8000 Miinchen 22

Direktor Egon Fréhlich
Mitglied des Vorstandes der BayWa AG

Arabellastrafie 4
8000 Minchen 81

Willi Gerner

Mitglied des Vorstandes der Bayernwerk AG
Nymphenburger Str. 39

8000 Miinchen 2

Staatsminister Dr. Gebhard Gliick
Bay. Staatsministerium f. Arbeit u.
Sozialordnung

WinzererstraBBe 9

8000 Miinchen 40

Dr. Helmut Gruber
Leiter des Werkes Gendorf der Hoechst AG
8269 Burgkirchen

Dipl.-Ing. Josef Grliner

Mitglied des Vorstandes der Rhein-Main-
Donau AG

LeopoldstraBe 28

8000 Miinchen 40

Dipl.-Kfm. Helmut Heene
Prasident der IHK Regensburg
Dr.-Martin-Luther-Str. 12

8400 Regensburg

Rechtsanwalt Gerhard Hess
Hauptgeschaéftsfiihrer des Bay. Bauindustrie-
verbandes

Oberanger 32/V

8000 M(inchen 2

Staatminister a. D. Dr. Karl Hillermeier
MakartstraBe 54
8000 Miinchen 71

Dr. Herbert Huber

Vorsitzender des Ausschusses fiir Wirtschaft
und Verkehr des Bayerischen Landtages
Maximilianeum

8000 Miinchen 85

Staatsminister a. D. Anton Jaumann
Nr. 37 — 8861 Belzheim



Ministerialdirektor Hanns-Martin Jepsen
Bay. Staatsministerium fur Wirtschaft und
Verkehr

PrinzregentenstraBe 28

8000 Miinchen 22

Senator E. h. Gerhart Klamert
Bay. Bauindustrieverband e.V.
Oberanger 32

8000 Miinchen 2

Dipl.-Ing. Julius Kruip

Prasident der Wasser- u. Schiffahrts-
direktion Siud

WérthstraBe 19

8700 Wiirzburg 1

Dr. Utz-ingo Ktpper

berufsméaBiger Stadtrat

Referat fir Stadtentwicklung, Wohnen und
Wirtschaft

Hauptmarkt 18

8500 Niirnberg 1

Staatsminister August R. Lang

Bay. Staatsministerium fiir Wirtschaft
und Verkehr

Prinzregentenstr. 28

8000 Minchen 22

Regierungsbaumeister Dipl.-Ing. Walter H.
Lechner

Direktor der Bay. Landeshafenverwaltung
Rotterdamer StraBe 2

8500 Nirnberg 60

Direktor Hans Meyer
Vorsitzender des Vorstandes der
Bay. Lloyd AG

Bukarester Str. 12

8400 Regensburg

Burgermeister Dr. Hans-Jiirgen Moog
Stadt Frankfurt

Rathaus Rémer

6000 Frankfurt 1

Dipl.-Kfm. Wilhelm Pfeiffer
Mitinhaber des Bankhauses
August Lenz & Co.
Promenadenplatz 9

8000 Miinchen 2

Staatsminister a. D. Dr. Fritz Pirkl
Mitglied des Européischen Parlaments
LazarettstraBe 19

8000 Mlinchen 19

Dr. Eberhard Rauch
Generalbevollméchtigter der Bayerischen
Vereinsbank AG

Am Tucherpark 12

8000 Miinchen 22

Ministerialdirektor a. D.

Dr. Ing. E. h. Burkart Riimelin
Irminfriedstr. 18a

8032 Gréfelfing

Staatsminister a. D. Dr. Otto Schedl|
Neuberghauser Sir. 6
8000 Miinchen 80

Dipl.-ing. Hans Peter Seidel

Mitglied des Vorstandes der Rhein-Main-
Donau AG

LeopoldstraBe 28

8000 Miinchen 40

Staatsminister Dr. Edmund Stoiber
Bay. Staatsministerium des Innern
Odeonsplatz 3

8000 Miinchen 22

Bayerischer Ministerprésident
Dr. h. ¢. Max Streibl
Prinzregentenstr. 7

8000 Miinchen 22

Staatsminister a. D. Gerold Tandler
Mitglied des Vorstandes der Linde AG
Abraham-Lincoln-Str. 21

6200 Wiesbaden
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Staatsminister Dr. jur. Georg Freiherr
von Waldenfels

‘Bay. Staatsministerium der Finanzen

Odeonsplatz 4
8000 Miinchen 22

Dr. Konrad Weckerle

Vorsitzender des Vorstandes der Rhein-Main-
Donau AG

LeopoldstraBe 28

8000 Miinchen 40

Otto Zeitler

Staatssekretér im Bay. Staatsministerium fir
Landesentwicklung und Umweltfragen
Rosenkavalierplatz 2

8000 Miinchen 81

Dr. Heinz Ziinkler

Prasident des Vereins fiir Binnenschiffahrt
und WasserstraBen e.V.

DammstraBe 15—17

4100 Duisburg 13

geschiiftsfiihrendes Vorstandsmitglied:

Dr. Hartwig Hauck

Geschaftsfilhrer der NirnbergMesse GmbH
Karl-Schonleben-Str. 65

8500 Niirnberg 50



Wahl des Ehrenvorsitzenden

Zum Ehrenvorsitzenden wurde Altoberbiirger-
meister Senator h. c. Dr. Andreas Urschlech-
ter per Akklamation gewahit.

Der Ehrenvorsitzende Altoberblrgermeister Senator h. ¢. Dr. Andreas Urschlechter gratuliert
Dr. Wilhelm Doni zu seiner Wahl als Vorsitzender des Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins
Rhein-Main-Donau e.V. und sichert ihm seine Unterstlitzung zu.

Auch in Zukunft dem Kanalverein eng ver-
bunden

Der langjahrige Vorsitzende Dr. Andreas Ur-
schlechter stellt fest, daB seine Wahl zum Eh-
renvorsitzenden durch Akklamation erfolgt
sei. Er bedankt sich fUr diese Wahl, in der das
Vertrauen zu ihm und Anerkennung fiir die ge-
leistete Arbeit zum Ausdruck komme. Er be-
tont, daB er auch weiterhin zum Kanalverein
stehe und als Ehrenvorsitzender mit dieser
Organisation und ihren Personlichkeiten eng
verbunden bleiben wolle.

Rickblickend stellt er fest, daB seine lber
34jahrige Tatigkeit als Vorsitzender des Deut-
schen Kanal- und Schiffahrisvereins herrliche
Jahre gewesen seien. Dieses Amt sei ihm nie-
mals Last, sondern stets Freude gewesen.
Er sei stolz darauf, als Vorsitzender des Deut-
schen Kanal- und Schiffahrtsvereins die Még-
lichkeit gehabt zu haben, einen Beitrag flr
Europa zu leisten.

Sein Dank gelte den Gremien des Vereins,
seinen beiden Stellvertretern, dem gesamten
Vorstand, dem Verwaltungsrat und dem Beirat
sowie allen Mitgliedern und Freunden.
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Einen besonderen Dank richtet Dr. Urschlech-
ter an den geschéfisfilhrenden Vorstand
Dr. Hauck fiir die Jubildumsschrift, die er als
hervorragend gelungen bezeichnet. Mit dieser
Schrift sei das 100jahrige Wirken des Vereins
dargestellt und fir die Zukunft festgehalten.
Dr. Urschlechter fordert die Mitglieder und
Freunde des Kanalvereins auf, das ihm vielfal-
tig entgegengebrachte Vertrauen auf seinen
Nachfolger im Vorsitz des Kanalvereins, Herrn
Dr. Wilhelm Doni, zu iibertragen.

,Mit der Inbetriebnahme des Main-Donau-Ka-
nals ist ein Hauptziel des Deutschen Kanal-

und Schiffahrtsvereins erreicht. Dennoch gibt
es noch wichtige Aufgaben zu erfiillen. So-
wohl Strecken des Mains als auch die Donau
zwischen Straubing und Vilshofen miissen
dem Standard des Main-Donau-Kanals ange-
glichen werden, um die volle Leistungsféhig-
keit der GroBschiffahrisstraBe zu entfalten.
Hier sind der neue Vorsitzende, seine Stellver-
treter, der Vorstand, der Geschéftsfiihrer und
alle Mitglieder und Freunde des Vereins ge-
fordert. Ich bin iberzeugt, daB der Deutsche
Kanal- und Schiffahrtsverein auch in den vor
ihm liegenden Jahren und Jahrzehnten seinen
Aufgaben gerecht wird.”



Der Binnenschiffahrt verbunden zu
neuen Aufgaben
Dr. Withelm Doni, Niirnberg

Verehrte Ehrengéste und Freunde des Deut-
schen Kanal- und Schiffahris-Vereins, meine
Damen, meine Herren!

Wir haben soeben einstimmig beschlossen,
Herrn Altoberbiirgermeister, Senator h. c.
Dr. Andreas Urschlechter zum Ehrenvorsit-
zenden des Deutschen Kanal- und Schiff-
fahrts-Vereins Rhein-Main-Donau zu ernen-
nen. Eine solche Ehrung erfolgt erstmalig in
der hundertjahrigen Geschichte des Vereins.
Sie steht folgerichtig im zeitlichen Zusammen-
hang mit der vor wenigen Wochen gefeierten
Inbetriebnahme der Schiffahrt auf dem ge-
samten Main-Donau-Kanal und damit der Ver-
bindung der Stromsysteme der Donau mit
Rhein und Main. Sie istin gleicher Weise Dank
anléBlich des hundertjéhrigen Jubildums des
Deutschen Kanal- und Schiffahrts-Vereins an

den Vorsitzenden, in dessen Amtszeit gréBte
Schwierigkeiten und Widerstinde gegen die
GroBschiffahrtsstraBe Uberwunden und der
entscheidende Liickenschluf3 Giber den Main-
Donau-Kanal zwischen Rhein/Main und Do-
nau fertiggestelit wurds.

Sie, Herr Ehrenvorsitzender, waren Vorsitzen-
der unserer Organisation seit 1958 bis heute.
Sie flhrten 1hr Amt unangefochten souveran.
Sie verloren das nunmehr erreichte Ziel der
Vereinsaufgabe nicht aus dem Blick.

Sie sind in der langen Zeit, in der Sie die Ver-
antwortung des Vorsitzenden trugen, deshalb
immer weitsichtig, man kann sagen mit lan-
gem Atem, vorgegangen. Sie lieBen sich von
der einmal als richtig erkannten Idee des euro-
paischen Wasserwegs Rhein-Main-Donau
durch wechselnde Interessenkonstellationen
und Zeitstrdmungen nicht beirren. Sie propa-
gierten und verteidigten berlegt und ent-
schieden unser groBes und in dieser Art wohl
einmaliges Projekt, welches die so unter-
schiedlichen Funktionen der modemen, lei-
stungsfahigen und zukunftssicher ausgebau-
ten WasserstraBe, der umweltfreundlichen
Energiegewinnung aus dem strémenden
FluB, der Landeskuliur und der Wasserwirt-
schaft als Wasseriberleiter aus dem wasser-
reichen bayerischen Donaugebiet in das was-
serarme Regnitz-Main-Gebiet, der Freizeit
und Erholung fiir breite Kreise der Bevdlke-
rung verbindet, und dies alles mit groBer Ver-
antwortung eingebunden in die natirlichen,
6kologischen Zusammenhange. So entstand
ein Werk, das nicht gegen die Natur, sondern
mit der Natur errichtet wurde.

Sie sind, wenn man dies alles recht bedenkt,
auch ein gliicklicher Mann, weil Sie nicht nur
mit Energie und mit Geduld fir dieses groBar-
tige Projekt eintraten, sondern nun die Fertig-
stellung und damit den Erfolg der mihevollen
und oft fast hoffnungslos erscheinenden Ar-
beit miterleben kénnen. Es ist Ihnen vergdnnt,
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die Frichte lhrer Arbeit zu sehen. Der Main-
Donau-Kanal ist vollendet!

Der Kanal ist das zur Zeit modernste und lei-
stungsféhigste Teilstiick der ganzen GroB-
schiffahrtsstraBe Rhein-Main-Donau. Er setzt
fiir die noch zu verbessernden Abschnitte des
Mains und fir die noch auszubauenden Ab-
schnitte der Donau das MaB. Er ist die Klam-
mer, die das ganze WasserstraBensystem
verbindet.

Sie kdnnen mit Recht solz sein. ich danke
lhnen im Namen aller Anwesenden, aller Mit-
glieder des Deutschen Kanal- und Schiffahrts-
Vereins und auch im Namen der Regionen,
die durch die neue WassersiraBe und durch
die mitihr verbundenen Funktionen andauern-
den Nutzen erfahren werden!

Sehr geehrte Damen, meine Herren!

In der Laudatio auf unseren Ehrenvorsitzen-
den, Herm Altoberbiirgermeister, Senator
h. c. Dr. Andreas Urschlechter, habe ich zu-
sammen mit unserem Dank und der Wirdi-
gung seiner Leistung dargelegt, welch bedeu-
tender Abschnitt in der Arbeit unserer Organi-
sation mit der Er6ffnung der durchgehenden
Fahrt auf dem Main-Donau-Kanal erreicht ist.
Die Arbeit ist jedoch noch nicht vollsténdig
getan.

Obwohl die fiir diese Mitgliederversammiung
zur Verfigung stehende Zeit abgelaufen ist
und unser Schiff fir die Jubilaumsfahrt auf
dem Main-Donau-Kanal wartet, will ich die
Aufgaben der kommenden Jahre kurz anspre-
chen, denn es muB deutlich werden, daB noch
groBe Probleme zu I6sen sind.

Trotz jahrzehntelanger auBerordentlicher An-
strengungen und hervorragender wasserbau-
licher und wasserwirtschaftlicher MaBnahmen
erreichen gegenwartig bestimmte Abschnitte
der Donau und des Mains noch nicht den Aus-
baustandard der Kanalstrecke zwischen Bam-
berg und Kelheim/Regensburg. Es ist jedoch

fur die gesamte WasserstraBe zwischen
Mainz und Wien von ausschlaggebender Be-
deutung, daB sie flir den Schiffsverkehr die
gleiche Tauchtiefe von mindestens 2,80 m
bietet. Diese muB wéhrend des ganzen Schiff-
fahrtsjahres uneingeschrankt und unabhingig
von den Schwankungen der natiirlichen Was-
serflhrung der Flisse zur Verfligung stehen.
Nur dann kann die groBraumig, auf langen
Strecken agierende Schiffahrt ihre Vorteile
ausspielen und der Volkswirtschaft langfristig
zuverlassige und berechenbare Dienste bie-
ten. Nur so kommt die Wettbewerbsfahigkeit
des Binnenschiffsystems voll zum Tragen.
Diese gleichméBige und zeitlich gleichblei-
bende Leistungsbereitschaft des Wasser-
weges ist auBerdem unbedingt notwendig, um
Gber das traditionelle, klassische Massengut-
geschaft der Binnenschiffahrt hinaus, hoch-
wertige, die LandstraBe entlastende Trans-
portdienste, wie zum Beispiel Ro-Ro-Ver-
kehre, Containertransporte und Schwerst-
und sperrige Giiter, eingebunden in Trans-
portketten mit der Schiene und/oder StraBe,
wettbewerbsfahig anbieten zu kénnen.
Deshalb muB die notwendige Vertiefung des
Mains vor allem zwischen Aschaffenburg und
Wiirzburg und teilweise auch zwischen Wiirz-
burg und Bamberg schnellstmdéglich vorange-
bracht werden. Dies ist, wie die Erfahrung be-
reits jetzt zeigt, ohne jeden weiteren &kologi-
schen Eingriff mdglich. Im Gegenteil: Zusam-
men mit der Vertiefung 4Bt sich die dkolo-
gische Situation und die Renaturierung des
Mains deutlich verbessern.

Besonders wichtig ist sodann die Staurege-
lung der Donau zwischen Vilshofen und Strau-
bing. Wir fordern, daB die notwendigen Raum-
ordnungs- und Planfeststellungsverfahren
entschieden vorangetrieben werden mit dem
Ziel, diesen Stromabschnitt in 6kologisch ver-
tréglicher Weise an den Standard der bereits
staugeregelten Strecken des deutschen Ab-



Gemeinsam fir die Zukunft des Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins Vorsitzender
Dr. Wilhelm Doni, Nirnberg (rechis), und stellvertretender Vorsitzender Staatsminister a. D.
MdL Alfred Dick. 26
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schnitts der Donau anzugleichen. Dabei darf
nicht, wie leider immer wieder in der Vergan-
genheit, nur der o6rtliche Eingriff in die Natur
durch die Baustellen gesehen werden. Es
missen vielmehr mit gleichem Gewicht die
positiven Wirkungen des voll nutzbaren
Schiffsverkehrs und der umweltfreundlichen
Energiegewinnung aus Wasserkraft in die
Oko-Bilanzen eingehen. Wir beanstanden,
daB dies bisher nicht oder nicht ausreichend
geschehen ist und fordern nachhaltig dies zu
tun. Umweltschutz darf nicht zu bloBer Verhin-
derungspolitik denaturieren! Wirde dies im
Falle der anstehenden Planungen fiir die Do-
nau praktiziert, dann wirden die Verbénde der
Umweltschitzer das genaue Gegenteil ihrer
Bemihungen erreichen. Sie wiirden bessere
zukinftige Umweltbedingungen auf Dauer
verhindern.

Unsere Organisation ist aufgerufen, dies fun-
diert, iiberzeugend und mit allem Nachdruck
der Offentlichkeit, den Politikem und den
sonst zustdndigen Akteuren deutlich zu
machen.

In diesen und dariber hinaus in allen Fragen,
die mit den komplizierten Zusammenhéangen
und den verschiedenen miteinander verkn(ipf-
ten Funktionen der Main-Donau-Wasser-
straBe in Verbindung stehen, ergibt sich im-
mer deutlicher die grundséatzliche und an-

spruchsvolle Aufgabe fiir den Deutschen Ka-
nal- und Schiffahrts-Verein als Forum zu wir-
ken, welches die unterschiedlichen Aufgaben,
Anspriiche und auch Einzelinteressen an der
WasserstraBe dem iibergeordneten, gemein-
samen Interessenausgleich einzugliedern
sich bemiiht. Herr Dr. Hauck formulierte diese
Aufgabe bereits in der Mitgliederversammiung
1991 in Regensburg. Der Verein misse sich
als ausgleichender Generalist unter einer Viel-
zahl fordernder Spezialisten verstehen. Sein
Anliegen sei der Ausgleich zundchst wider-
spriichlicher Interessen.

Aufgabe eines solchen Forums des Vereins
wird es auch sein, die bisher mehr oder weni-
ger getrennten Akteure im Bereich der Donau
einerseits und des Rhein/Maingebietes ande-
rerseits immer wieder zusammenzubringen
mit dem Ziel, die gemeinsamen Interessen
besser zu sehen und die Fachverbande und
Unternehmen in ihrem Bemiihen um die drin-
gend notwendige Angleichung der unter-
schiedlichen 6konomischen und technischen
Systeme zu unterstiitzen.

Meine Damen und Herrn!

Es ist in den kommenden Jahren also noch
vieles und entscheidendes zu tun. Ich werde
mich daflir mit aller Kraft, zusammen mit Herrn
Dr. Hauck und den Organen des Vereins, ein-
setzen. Ich bitte Sie um Ihre Mithilfe.
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Das Mitglied des Vorstandes der Rhein-Main-Donau AG, Dipl.-Ing. Hans Peter Seidel, Gber-
reicht dem scheidenden Vorsitzenden, Dr. Andreas Urschlechter, eine frihere Originalaktie der
Rhein-Main-Donau AG mit der symboltrachtigen Auflage, diese nicht zu verkaufen.

Vorher gab Dipl.-ing. Seidel eine technische und wirtschaftliche Einfilhrung in der anschlieBen-
den Bereisung des Main-Donau-Kanals. Er weist darauf hin, daB die Strecke vor wenigen Mona-
ten noch Baustelle war, heute bereits als WasserstraBe voll genutzt werden kann und in wenigen
Jahren in die Landschaft und Natur eingewachsen sein wird.



Die Eréffnung des
Main-Donau-Kanals

Am 25. September 1992 wurde der Main-Do-
nau-Kanal in einer von der Rhein-Main-Donau
AG ausgerichteten eindrucksvollen Veranstal-
tungsfolge offiziell eréffnet und dem Verkehr
Ubergeben.

Bereits am Vortag begannen die Eréffnungs-
feierlichkeiten mit einem Empfang in der
Frankenhalle im Messezentrum Nimberg.
Dort wurde vom Bayerischen Rundfunk die
Unterhaltungssendung ,Von der Nordsee bis
zum Schwarzen Meer" produziert und live
Ubertragen.

In dieser Fernseh-Live-Sendung wurde der
Weg der GroBschiffahrtsstraBe von der Nord-
see bis zum Schwarzen Meer in bunten Sze-
nen dargestellt. Rotterdam, das Rheinland,
Niimberg, das Altmihltal, die Oberpfalz, Nie-
derbayern, Oberdsterreich, Linz, Wien, die
Slowakei, Ungarn, Bulgarien und Ruménien
waren die durch Kiinstler und folkloristische
Gruppen skizzierten Stationen.

Der eigentliche Festakt zur Erdffnung der
Main-Donau-WasserstraBe fand dann am

25. September 1992 in der Meistersingerhalle
statt. Musikalisch umrahmt von Darbietungen
der Bamberger Symphoniker sprachen hohe
Vertreter aus Politik und Wirtschaft zu der
Festversammlung. Diese Ansprachen geben
wir nachfolgend in ihren wesentlichen Inhalten
wieder.

An diesen Festakt schloB sich eine Schiffahrt
von der Schleuse Hilpoltstein zu der Wasser-
scheide von Rhein und Donau an, an der auch
Bundespréasident von Weizsécker teilnahm.
Dort erfolgte die offizielle Verkehrsfreigabe
des Main-Donau-Kanals durch den Bayeri-
schen Ministerprasidenten Dr. Max Streibl
und Bundesverkehrsminister Dr. Krause unter
Mitwirkung der Geistlichkeit. AnschlieBend
fuhr der Schiffskonvoi nach Berching, wo die
Erdffnungsfeierlichkeiten in einem groBen
Festzelt ihren Ausklang fanden.

Eine Dokumentation der Erdffnungsfeierlich-
keiten erfolgt durch die Rhein-Main-Donau
AG in ,RMD INTERN Sonderausgabe Kanal-
erdffnung”.
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Ein europaischer Traum
ist Wirklichkeit

Dr. Konrad Weckerle, Vorstand der Rhein-
Main-Donau AG, Miinchen

+Ein europdischer Traum ist heute Wirklicheit.
Seit Karl dem GroBen hat die Vision einer eu-
ropaischen Verbindung von Rhein und Donau
die Gedanken derer beschéftigt, die Gber den
Tag hinaus dachten.

Doch was war das fiir ein Traum?

War es die Faszination einer gewaltigen tech-
nischen Herausforderung, die Uberwindung
natirlicher Hindernisse durch den mensch-
lichen Erfindungsgeist?

War es wirklich der Traum von der Nordsee ins
Schwarze Meer fahren zu kdnnen?

Diese beiden Aspekte hatten es sicher nicht
gerechtfertigt, liber 70 Jahre an einem Projekt
zu planen, iber 30 Jahre daran zu bauen und
4,7 Mrd. DM in seine Verwirklichung zu in-
vestieren.

Wire es nur um diesen Traum gegangen, so
waére er besser unerfiilit geblieben.

Unsere Zeit kennt nicht mehr die Faszination
der Technik, die Uber der Lésung die Frage
nach dem Ursprung des Problems vergiBt. Die
technischen Mdglichkeiten miissen einem Ziel
dienen, das als sinnvoll anerkannt ist, sonst
bleiben sie ungenutzt. Dies trifft auch fir den
Main-Donau-Kanal zu. Auch hier wurde die
Technik nur eingesetzt, um ein Projekt zu rea-
lisieren, dessen Bedeutung nicht im techni-
schen Bereich liegt.”

Im Herzen Bayerns sei eine WasserstraBe von
171 km Lange entstanden, so fahrt Dr. Wek-
kerle fort, die eine Briicke zwischen dem
Rhein/Main-Gebiet und dem Donauraum
schlage. Die Frage nach dem Sinn des Main-
Donau-Kanals, nach den damit verbundenen
Erwartungen, werde unterschiedlich beant-
wortet. Aus der Summe der Antworten aber er-
gebe sich ein klares Bild, warum man heute
von der Verwirklichung eines européischen
Traumes spreche.

Nach dieser Einfilhrung begriBt Herr
Dr. Weckerle die anwesenden hochrangigen
Persdnlichkeiten:

Ministerprésident Dr. Max Streibl, der beson-
ders eng mit dem Main-Donau-Kanal verbun-
den sei; als Bayerischer Umweltminister
schon 1974 durch den Landschaftsplan Alt-
mihltal, als Bayerischer Finanzminister durch
die Bereitstellung von Mitteln fiir den Fortgang
der Bauarbeiten und heute nun als Minister-
prasident und Aufsichtsratsvorsitzender der
Rhein-Main-Donau AG.

Ebenso herzlich begriiBt er den Bundes-
minister fir Verkehr, Prof. Dr. Krause, dem
schon heute das Verdienst zukomme, die Bin-
nenschiffahrt als Verkehrsmittel der Zukunft
wiederenideckt zu haben, indem er mit sei-
nem Eintreten fiir den kombinierten Verkehr
die Fixierung auf StraBe oder Schiene auf-
gehoben habe.

Fur die Européische Gemeinschatft wird EG-
Kommissar van Miert der GruB entboten, der
durch seine Anwesenheit unterstreiche, daB
Verkehrsprobleme léngst keine nationale
Frage mehr sind.

Willkommen geheiBen wird auch der Minister-
président der Republik Ungarn, Dr. Josef An-
tall, der mit seiner Anwesenheit genauso wie
Ministerprasident der Republik Moldawien,
Sangheli, Ministerprasident der Slowakischen
Republik, Dr. Meciar, und die anwesenden
Verkehrsminister vieler Anliegerstaaten die
Erwartungen an diese Wasserstrafe nicht nur
flir Osteuropa zum Ausdruck bringe.

Weiter fiihrt Dr. Weckerle aus, daB der Blick
der Regierenden in Bonn nicht immer tber die
Rheinufer hinaus zur Donau reichte, jedoch
die Namen Dr. Werner Dollinger, Dr. Jiirgen
Wamke und Dr. Friedrich Zimmermann fir
eine in die Zukunft gerichtete Verkehrspolitik
standen. Dies gelte auch fir die Mitglieder der
Bayerischen Staatsregierung, die es méglich
machten, daB der Main-Donau-Kanal nicht
wie die Fossa Carolina als unvollendeter Ver-
such zur gigantischen Bauruine geworden sei.



Stellvertretend fiir die Damen und Herren
Abgeordneten des Européischen Parlaments,
des Deutschen Bundestages und des Bayeri-
schen Landtages begriBt er Dr. Otto von
Habsburg, den Vizeprésidenten des Deut-
schen Bundestages, Hans Klein, und den Pré-
sidenten des Bayerischen Landtages, Dr. Wil-
helm Vorndran.

Den anwesenden Vertretern der Geistlichkeit,
Weihbischof Gutting und Kreisdekan von Lo-
ewenich dankt er fur ihre Bereitschaft, dem
Main-Donau-Kanal die kirchliche Weihe zu
geben.

Er begriiBt die Damen und Herren von der
Schiffahrt, den Hafen und aus der Wirtschatt,
die alle zusammen den Main-Donau-Kanal zu
einer pulsierenden Ader des Verkehrs ent-
wickeln wiirden.

Als Freund bezeichnet er Altoberbiirger-
meister Dr. Andreas Urschlechter, der als
Oberbiirgermeister und als Président des
Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins Giber

30 Jahre lang mit Passion die Verwirklichung
dieses Traumes engagiert vorangetrieben
habe.

Rhein und Donau bilden, so betont Dr. Wek-
kerle, ein einzigartiges WasserstraBen-
system. Der Main-Donau-Kanal verbinde zwei
Raume, die sich bislang fast getrennt vonein-
ander entwickelt hatten. Er sei gebaute Logik
und habe dennoch viel Kritik erfahren. Eine
Kritik, die teilweise mithalf, das Projekt noch
besser zu gestalten; haufig aber auch unsach-
liche und einzig auf Verhinderung gerichtete
Kritik. Dies seien Standpunkte, wo Uberzeu-
gung nicht mehr méglich erscheine, sondern
nur die Widerlegung durch Tatsachen erfol-
gen kdnne.

»Der Main-Donau-Kanal wird seine Kritiker wi-
derlegen. Er wird seine Leistungsfahigkeit ge-
nauso unter Beweis stellen, wie er schon unter
Beweis gestellt hat, daB die Vorwiirfe, er habe
die Landschait zerstdrt, nicht haltbar sind.
Unser Kanal vereint dkonomische Vernunft
und 6kologische Verantwortung.”
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Politik iiber den Tag hinaus

Dr. h. ¢. Max Strelbl, Ministerprésident des
Freistaates Bayern

Was lange wahrt, wird endlich gut, weifl der
Volksmund. Das ist ein gutes Omen fiir die
Einweihung dieses Kanals. Denn mit der Er-
6ffnung der WasserstraBe zwischen Main und
Donau verwirklichen wir eine Idee, an der Karl
der GroBe vor 1200 Jahren scheiterte und die
auch Ludwig I. im vergangenen Jahrhundert
nicht wirklich erfolgreich umsetzen konnte.
Zu Recht kiinnen wir deshalb heute feststel-
len, daB ein européischer Traum in Erfillung
geht. Diese kilhne Idee, Europa durch eine
WasserstraBe von der Nordsee bis zum
Schwarzen Meer zu verbinden, steht in einer
Reihe mit den Jahrhundertprojekien eines Ka-
naltunnels zwischen England und Frankreich
und einer Briicke in Danemark fiir einen Land-
weg nach Schweden. Europa wéachst zusam-
men — Visionen werden Wirklichkeit.”

Gewill wére dieses Ereignis ebenso wie die
Eroffnung des Suezkanals eine Oper wert ge-
wesen, stellt Ministerprésident Dr. Streibl fest.
Aber die Ausdrucksmittel unserer Zeit seien
andere, moderner und schneller. So freue er
sich, daB Zuschauer und Horer aus vielen
Landern dieses européische Ereignis mit-
erleben konnten. Die internationale Dimen-
sion unterstreiche eindrucksvoll die Anwesen-
heit flihrender Représentanten europdischer
Staaten.

Nur dank klarer Worte und beherztem Eintre-
ten habe man sich gegen alle Widersténde
durchgesetzt. Der Unterschied zu denen, die
den Kanal fir das dimmste Bauwerk seit dem
Turmbau zu Babel hielten, bestehe darin, in
welcher zeitlichen Perspektive man Politik ge-
stalte. Dieses Projekt miisse in historischen
Dimensionen gesehen werden. Wer nicht
Uber den Tag hinaus zu denken vermdge,
kdnne auch nichts schaffen, was iiber den Tag
hinausreiche.

Dieser Kanal unterstreiche Bayerns Rolle in
und fiir Europa. Er sei ein Zeichen flir Optimis-
mus, Fortschritt und Zuversicht. Er sei ein Zei-

chen flir Bayerns Offenheit gegenilber Eu-
ropa. Damit werde ein neues Kapitel der euro-
péischen Zusammenarbeit aufgeschiagen.
Der Kanal werde eréffnet in dem historischen
Augenblick, da Deutschland wiedervereinigt
sei, die Vollendung des europdischen Wirt-
schaftsraumes von Nordkap bis Sizilien er-
folge und Europa durch die Offnung nach
Osten eine neue geopolitische Dimension
gewinne.

Der Kanal werde in einem dramatischen Ab-
schnitt der Geschichte des europédischen Kon-
tinents vollendet. Er sei ein Symbol fir den
Aufbruch Europas zu neuen Ufern vom
Schwarzen Meer bis zur Nordsee.

Es sei ein Zeichen unserer Zeit, daB die wirt-
schaftlichen Verflechtungen international im-
mer mehr zunehmen. wiirden. Die nun voll-
endete WasserstraBe habe nicht nur durch
ihre Lange von Uber 3500 km europdische
Dimensionen, sie sei gleichzeitig ein Meilen-
stein in der Entwicklung eines européischen
Verkehrsnetzes fir die Binnenschiffahrt, das
einmal Antlantik, Mittelmeer, Nordsee und
Schwarzes Meer verbinden werde. Der Aus-
bau dieser Binnenschifiahrtswege sei eine zu-
kunfisweisende Antwort auf den wachsenden
internationalen Giiteraustausch. Besonders
die dstlichen Nachbarn und sogar die Ukraine
richteten hohe Erwartungen an diesen euro-
paischen Verkehrsweg, den sie fir ihre Ex-
porte von Massengutern nach ganz Westeu-
ropa nutzen wollten. Der Main-Donau-Kanal
kénne so einen wesentlichen Beitrag dazu lei-
sten, daB diese L&nder schneller den wirt-
schaftlichen AnschluB finden wiirden, denn
Flisse hatten schon immer die Vélker wirt-
schaftlich und kulturell eng verbunden. Dies
sei eine Lebensader fiir ganz Europa.

Der Main-Donau-Kanal bedeute auch ein Plus
flir Bayern im europaischen Wettbewerb.
Auch in Zukunft wirden leistungsféhige Ver-



kehrswege die wirtschaftliche Entwicklung
einer Region begiinstigen.

Deshalb sei er stolz darauf, in diesem Jahr
gleich drei Jahrhundertprojekte in Betrieb neh-
men zu kénnen: den Minchner Flughafen,
den Containerbahnhof Minchen und diesen
Main-Donau-Kanal.

Fir Bayem sei der Kanal auch Regionalpolitik
im besten Sinne. Mit ihm erhielten groBe Teile
der bayerischen Wirtschaft gilinstige An-
schilisse an Rhein und Ruhr oder nach Oster-
reich und Ungarn. Niirmberg und Regensburg,
aber auch die anderen Staatshéfen und Gi-
terldinden miBten ihre Entwicklungschance
nutzen. Mit dem Kanal seien die Vorausset-
zungen geschaffen, nun sei es an der Wirt-
schaft, daraus das Beste zu machen. Die An-
strengungen zur Vollendung des Kanals un-
terstrichen auch die Bestrebungen, den Ver-
kehr umweltfreundlich zu machen. Denn das
Binnenschiff sei in bezug auf Wirtschattlich-
keit, Umweltschonung, Ladevermégen und
Entwicklungspotential unuUbertroffen. Dies
gelte umso mehr, als im Ost-West-Verkehr lei-
stungsféhige Alternativen noch weitgehend
fehlten. Er erwarte, daB8 der Kanal entschei-
dende Impulse auslose, auch fir kombinierte
Verkehre. Dazu miiBten sich die Héfen zu lei-
stungsfahigen Umschlags- und Dienstlei-
stungszentren entwickeln. Schon bisher habe
Bayern dafiir Fordermittel von mehr als
60 Mio. DM bereitgestellt.

Rechtzeitig habe Bayern auch vorgesorgt,
daB die Binnenschiffahrt aufgrund bilateraler
Vertrage mit den Donauanliegern unter fairen
Wettbewerbsbedingungen statifinden kénne.
Dies diirfe sich auch durch die Liberalisierung
des Verkehrs im Rahmen der EG nicht &n-
dern. Der Bund als Eigner von Bundesbahn
und dieser BundeswasserstraBe miisse das
sensible Tarifgefiige zwischen den Verkehrs-
tragern genau beobachten.

Die Bedeutung des Kanals sei aber mit dem
Gutertransport bei weitem nicht erschopft.
Gleichzeitig wirden Wasserkraftwerke an
Main und Donau ausgebaut und vom Donau-
raum die im wasserarmen Regnitz/Main-Ge-
biete bendtigten Wassermengen lbergeleitet.
An der dabei entstandenen sogenannten fran-
kischen Seenplatte erziele der Fremdenver-
kehr bereits jetzt erhebliche Zuwéchse. Auch
der Kanal sei fur Freizeitmdglichkeiten ge-
schétzt. Allein zwischen Riedenburg und Kel-
heim seien in den vergangenen beiden Jahren
110000 Personen auf Personenschiffen be-
férdert worden. Nach dem wirtschaftlichen
Nutzen vermittle der Kanal viel Freude und
SpaB. So bewahrheite sich einmal mehr der
Satz ,Ein Wasser treibt viele Mihlen an®.
Die mit dem Main-Donau-Kanal entstandenen
Bauwerke setzten auch architektonische und
landschaftsgestalterische Akzente. So freue
er sich Uber das Urteil eines Kunstfiihrers, der
diesen Kanal als den schénsten aller Zeiten
bezeichne. Das zeige, daB die Ingenieure und
Techniker es verstiinden, Okologie und Oko-
nomie miteinander zu verbinden.

Schon wahrend der Planung habe Okologie
und Landschaftspflege hohe Prioritat genos-
sen. Bereits als bayerischer Umweltminister
habe er darauf gedrangt, die landschaftlichen
Eingriffe und Veranderungen durch den Ka-
nalbau auf das Unvermeidliche zu beschran-
ken. Durch die Anlage von Altwassern und
Biotopen sei viel fir den Naturschutz erreicht.
So sei eine vorbildiche dkologische Vertrag-
lichkeit dieses groBen Projektes gelungen.
Diese Anstrengungen seien weltweit einmalig,
und man sei stolz darauf, nicht nur in der Tech-
nik, sondern auch beim Natur- und Land-
schaftsschutz MaBstdbe gesetzt zu haben.
Dafiir méchte er allen Beteiligten, sei es den
Planern der Rhein-Main-Donau AG, den be-
teiligten Fachleuten und den ausfiihrenden
Unternehmen sehr herzlich danken. Er meine,
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wenn es den Bibern gefalle, sollien auch die
Naturschiitzer zufrieden sein. Den Kritikern
aber, die trotz dieser enormen Anstrengungen
jedes Projekt ablehnten, sei gesagt, eine mo-
deme Industriegeselischatt, die nicht mehr be-
reit ist, fiir inre Zukunftssicherung einen Preis
zu bezahlen, habe keine wirtschaftliche Zu-
kunft. Deshalb misse auch der notwendige

Ausbau an Donau und Main, zwischen Strau-
bing und Vilshofen sowie zwischen Bamberg
und Wiirzburg forigesetzt werden.

»Die Main-Donau-WasserstraBe ist eine Inve-
stition in die Zukunft. Ein Sprichwort sagt: ,Ein
friedlicher Strom hat bitihende Ufer.“ In die-
sem Sinne wiinsche ich Bayem, Deutschland
und Europa Frieden und Wohistand.”



Europaische Dimensionen
des Main-Donau-Kanals

Prof. Dr. Gilinther Krause, Bundesminister
fiir Verkehr

+Ein européischer Traum ist Wirklichkeit. Wer
hatte vor drei Jahren geglaubt, daB unter uns
auch der russische Verkehrsminister ist, und
dies mittlerweile selbstverstandlich geworden
ist. Eine Politik des offenen Europas, eine Poli-
tik, zu der diese Bundesregierung seit 10 Jah-
ren steht. Die deutsche Einheit, ist dies nicht
eigentlich der Traum, der sich gegenwértig
verwirklicht?“

Wenn man eine solche Politik als Vision
gestalte, so fahrt Bundesverkehrsminister
Dr. Krause fort, dann miisse man wissen, daB
dies auch beinhalte, die européischen Ver-
kehrswege an dieser Vision zu orientieren.
Deshalb sei fiir ihn der Main-Donau-Kanal
nicht Zufall, sondern selbstverstandlich fir
eine kluge Politik, die Gber Vorgérten und Tel-
lerrénder hinaus eine Vision fiir die Menschen
in Europa biete.

Deshalb habe er volles Versténdnis fur die-
jenigen, die an die Aufgaben, die mit der deut-
schen Einheit in Deutschland und mit der eu-
ropéischen Einigung mit den Partnerldndern
in Ungarn, in der Tschechoslowakei und in
RuBland einhergingen, beherzt herangingen
und sich nicht darliber beklagten, daB man
endlich die Chance habe, in Europa ein fried-
liches Europa auf Dauer zu schaffen. Deshalb
wiinsche er sich, daB die Aufbruchstimmung
und das Durchstehen von wichtigen und not-
wendigen Visionen weitaus mehr unter histori-
schem Aspekt gesehen wirden, als nur an
den Tag danach zu denken.

So sei es ihm unverstandlich, daB ein Ver-
kehrsminister der Bundesrepublik, und hier
denke er nicht an seine hochverehrten Kolle-
gen Dollinger, Warnke und Zimmermann, die
Forderung einer qualifizierten Beendigung
des Main-Donau-Kanals erhoben habe. Auch
wenn dies dem Minister damals einige positive
Schlagzeilen in Presse-Erzeugnissen ge-
bracht habe, werde nunmehr deutlich, wie

disqualifizierend diese politische Aussage ge-
wesen sei.

Die unbedingte Notwendigkeit des Main-Do-
nau-Kanals sei ganz niichtern und fast unpoli-
tisch, aber dafiir naturwissenschaftlich zu be-
grinden. Die Bundesrepublik wolle bis zum
Jahr 2005 bis zu 30% CO2 einsparen. Jeder
naturwissenschaftlich Vorgebildete wisse,
daB ein Binnenschiff flrr die gleiche Transport-
menge mit etwa /20 des Energieaufkommens
eines LKW auskomme und immer noch mit
nur etwa 1/s des Energieaufkommens der
Eisenbahn. Deshalb sei die Schiffahrt seit
Jahrhunderten ein umweltfreundlicher Ver-
kehrstrager, der, weil zudem leise, in Verges-
senheit geraten sei. Zum zweiten sei richtig,
daB Deutschland als Transitland Nummer 1 in
Europa gegenwartig nur im Bereich der Was-
serinfrastruktur noch Platz habe. Obwohl in
Westdeutschland mit diesem leisen, sicheren
und sanften Verkehrstrédger Binnenschiffahrt
in der offentlichen Diskussion keineswegs
sanft, leise und verniinftig umgegangen
werde, trotz eines Anteils am Giterverkehr
von mindestens 25%.

Wenn die Visionen Freiheit, Demokratie und
Gerechtigkeit ernst gemeint seien, dann be-
deuten diese auch Mobilitdt, und zwar nicht
nur von Nord nach Siid, sondern auch einen
revolutiondren Zuwachs des Verkehrs von Ost
nach West in und durch Deutschland. Dieser
milsse verninftig und ohne groBe Umwelt-
belastung abgewickelt werden kénnen.

Die Bundesregierung sei fest entschlossen,
eine Politik der Mobilitét, aber nicht nur Auto-
mobilitdt umzusetzen. Das bedeute in den
nachsten Jahren einen riesigen Aufwand, um
die Schieneninfrastruktur wieder aufzubauen,
die in den 70er Jahren riickgebaut worden sei.
Beim Verkehr misse der Weg der Integration
gegangen werden. Es gebe nicht den um-
weltfreundlichen und den umweitfeindlichen
Verkehrstrager, sondern es gebe Verkehrstra-
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ger mit spezifischen Vor- und Nachteilen. Und
durch die Integration und Kombination der
Verkehrstrager kénne man deren Vorteile und
Nachteile entsprechend maximieren bzw.
minimieren.

Deshalb sei er gliicklich dartiber, daB es in der
klugen Politik der Einigung Europas auch ge-
lungen sei, den Verkehrsweg, der dieser Poli-
tik im besonderen entspreche, heute gemein-
sam einzuweihen. Dabei dirfe nicht ver-
schwiegen werden, da8 auch bei der Main-
Donau-WasserstraBe noch groBe Aufgaben
zu bewdltigen seien. Besonders dringlich
seien die Verbesserungen der Fahrverhélt-
nisse auf der Donau bei Niedrigwasser. Der
Ausbau Geisling — Straubing habe sich durch
liberzogene Einwendungen und Forderungen
leider verzogert. Die Fertigstellung sei hier
erst in 2—3 Jahren zu erwarten. Bei diesen
Einwendungen miisse man sich fragen, ob es
umweltfreundlich sei, iber drei, vier oder fiinf
Jahre die CO2-Einsparungen hinauszuzé-
gern. Auch fehle noch der Ausbau der Donau
zwischen Straubing und Vilshofen mit einer
Ausbaulénge von rund 70 km. Auch hier stehe
er persdnlich dahinter. Denn er gehe davon
aus, daB die Ingenieure in Deutschland eine
besondere Verantwortung fur die Natur tra-

gen, weil sie mit Geist und Vernunft diese so
gestalten, daB das verkehrspolitisch Notwen-
dige mit den Beddirfnissen der Natur in Uber-
einstimmung gebracht werde. Hierbei sei
auch die Diskussion, in welcher Form gebaut
werde, notwendig.

Allerdings sei die Bundesregierung fest ent-
schlossen, fir Deutschland ein Planungsrecht
Zu entwickeln, bei dem die Entscheidung, wie
und ob gebaut werde, nicht durchschnittlich
15 Jahre erfordere. Dies sei auch ein Grund,
warum die deutsche Einheit so teuer werde.
Neben der Beschleunigung miiBten als zweite
entscheidende Komponente européische Ele-
mente in dieses Planungsrecht Eingang
finden.

Man sei sich in Europa noch nicht voll bewuBt,
daB sich mit dem Untergang des Kommunis-
mus eine historische Situation der Verande-
rung von Gesellschaftsformen vollziehe. Und
wenn man in der Geschichte sehe, welche
Spuren Diktaturen beiihrem Untergang hinter-
lieBen, sei man in Deutschland an der Schnitt-
stelle zwischen den beiden Systemen gut be-
raten, die Politik kiinftig liber den Vorgarten
hinaus in historischen Dimensionen fir das
Jahr 2000 und danach in Verantwortung flr
Kinder und Enkel zu gestalten.



Bedeutung fiir die Europaische
Gemeinschaft

Karel van Miert, Priasident

der EG-Kommission

«Mit der Eréffnung des Main-Donau-Kanals
geht ein langgehegter Traum unserer Vélker
in Erfillung. Namlich eine Verbindung zu
schaffen zwischen dem westeuropéischen
WasserstraBennetz und dem der Donau bis
hinunter an das Schwarze Meer. Ich méchte
die Bundesrepublik Deutschland und den
Freistaat Bayern zu diesem sehr gelungenen
historischen Bauwerk beglickwiinschen, das
in seiner technischen Konzeption und bau-
fachlichen Ausflihrung in Europas Wasser-
straBensystem einmalig ist. Flr die euro-
paische Gemeinschaft und fir Gesamteuropa
und ihre Binnenschiffahrt ist der heutige Tag
von sehr groBer Bedeutung.“

Im Rahmen der weltpolitischen Umwalzungen
komme die Erdffnung des Kanals zur rechten
Zeit. Denn die Volker Ost- und Mitteleuropas
kdnnten nun wieder aufeinander zugehen und
engere wirtschaftliche Beziehungen pflegen.

Vor diesem Hintergrund werde der Main-Do-
nau-Kanal zu einem wichtigen Verkehrsband
zwischen Deutschland und der Européischen
Gemeinschaft einerseits und den Landern des
Donauraums andererseits. Er flige sich als
wichtiges Element in die Gesamtkonzeption
der Verkehrspolitik der Européischen Ge-
meinschaft, denn es sei eine entscheidende
Aufgabe, Uberfiillte StraBen zugunsten ande-
rer Verkehrstréger mit noch freien Kapazitéten

zu entlasten. Insbesondere der kombinierte
Verkehr eréffne hier neue Entwicklungschan-
cen. Schon heute seien die Rheinschiffahrt
richtungsweisend im Containerverkehr und
die Donauschiffahrt im Roll-off-Verkehr tatig.
In Ergénzung zu StraBe und Schiene komme
der Binnenschiffahrt in Zukunft eine wichtige
Rolle zu, vor allem auch, weil sie ein energie-
sparendes und umweltvertragliches Ver-
kehrsmittel ist.

Die Kommission habe vor kurzem Leitlinien fiir
die Modernisierung und Weiterentwicklung
der europédischen WasserstraBen entwickelt.
Dabei sei die Absicht der franzbsischen Re-
gierung bestétigt worden, in Zukunit auch die
Rhdne mit dem Rhein zu verbinden.

Im letzten Jahr habe er die Ehre gehabt, am
DurchstoB des Armelkanals teilzunehmen.
Heute habe er die groBe Freude, bei der Ein-
weihung des Main-Donau-Kanals dabeizu-
sein. Allen, die an der Verwirklichung dieses
Projekts mitgewirkt haben, den Politikern, den
ingenieuren, den Bauarbeitern, méchte er
herzlich danken und gleichzeitig seinen
Wunsch zum Ausdruck bringen, daB die Main-
Donau-WasserstraBe eine StraBe des Frie-
dens sein werde, welche die Volker im Osten
und Westen Europas nach Jahrzehnten der
Trennung wieder zusammenfiihre.
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Hoffnung fiir Siid-Ost-Europa
Dr. Josef Antall, Ministerpréasident
der Republik Ungarn

Ministerprésident Dr. Antall dankt fir die be-
ehrende Einladung und das Vertrauen, an die-
ser Stelle fiir die Donaulénder sprechen und
den Erbauern des Kanals den gemeinsamen
Dank der Donauanlieger Gberbringen zu kén-
nen. Er verbinde damit die Hoffnung, daB
diese WasserstraBe zu einem Bindeglied zwi-
schen den Volkern Europas werde. Mit dem
Zusammenbruch des kommunistischen Re-
gimes betrete die Donauregion nun neue
Wege, doch seien drohende Gefahren noch
nicht endgiltig Gberwunden. Die zerbrech-
lichen neuen politischen Regime wiirden unter
schwierigen wirtschaftlichen und sozialen
Verhélinissen um die Fortsetzung dieses
Strukturwandels ringen. In unmittelbarer
Nachbarschaft wiite der Birgerkrieg, unkon-
trollierte Armeen und Politiker alter Gesinnung
kénnten die Region jederzeit in Gefahr brin-
gen. Deshalb sei es heute nétiger denn je, Ex-
treme zu vermeiden und die Integration Euro-
pas und der atlantischen Solidaritdt zu
festigen.

Es sei fir ihn eine besondere Freude, hier in
Bayern und dann wiederum in Niirnberg, die-
ser altehrwiirdigen Stadt, zusammenzutref-
fen, die zu den Donaulédndem immer enge
wirtschaftliche, politische und kulturelle Bezie-
hungen gepfiegt habe.

Als groBer Strom habe die Donau einen hohen
Stellenwert fiir die zivilisatorische Entwicklung
Mittel- und Siideuropas. Die &ltesten Kultur-
denkméler und auch die spateren Meister-
stiicke des Handwerks zeugten von der ver-
bindenden Rolle der Donau. Dieser Geist sei
trotz der Heimsuchung durch Kriege und neue
Grenzen stets das verbindende des histori-
schen Europas gewesen.

Der Kanal verbinde heute zwei Regionen und
Vélkerkulturen unterschiediicher wirtschaft-
licher Entwicklung. Wéhrend auf der Donau
gegenwartig jahrlich 80 Mio. t Waren trans-
portiert wiirden, erreiche der Giiterverkehr auf

dem Rhein nahezu 200 Mio. t im Jahr. Dieser
Unterschied in der GréBenordnung falle noch
markanter ins Auge, wenn man bedenke, daB
die Donau eine dreimal so lange schiffbare
Strecke habe wie der Rhein.

In Deutschland, Osterreich, Ungamn, der
tschechisch-slowakischen  Bundesrepublik
und dem heutigen Kroatien, dem Staatenbund
von Serbien, Montenegro und Rumaénien
wirde die wahre Konkurrenzfahigkeit der
Schiffahrt durch zahlreiche schwer schiffbare
Donaustrecken gehemmt. Im Verkehrswesen
misse in Zukunft die Wirtschaftlichkeit und
der Umweltschutz gleichermaBen entschei-
den, welches Transporisystem am zweck-
maBigsten sei. Dies sei eine der grundsétz-
lichen verkehrspolitischen Aufgaben jeden
Landes. Er sei {iberzeugt, daB die Sicherung
einer optimalen SchiffahrtsstraBe, die den
internationalen Vertrigen sowie den O6ko-
logischen und wirtschaftlichen Gesichtspunk-
ten Rechnung trage, sich als gemeinsamer
Wille formulieren lasse. Dabei diirfe die Natur
nicht mit Zwangsldsungen verletzt werden.
Dr. Antall geht dann auf den Konflikt zwischen
Ungarn und der CSFR ein, um dann fort-
zufahren;

Er sei lberzeugt, daB das heutige Fest in
mehrfacher Hinsicht symbolischen Wert habe.
Es sei die gemeinsame Aufgabe, alle Hirden
und Hindernisse aus dem Weg zu rdumen, um
gute Beziehungen zwischen den Vélkern Eu-
ropas herzustellen.

Er wiinsche den deutschen Freunden viel Er-
folg und empfinde es als groBartig, daB bei al-
len Schwierigkeiten die deutsche Einheit ver-
wirklicht werden konnte, ohne die die Einheit
Europas nicht zu verwirklichen sei. Trotz der
Bitternis des gegenwdértigen Alltags, Not und
Arger vieler Mitblirger wilrde dieses Zeitalter
der deutschen Geschichte fir die Nachwelt
mit goldenen Buchstaben aufgezeichnet.



Unser Beitrag fiir Europa

Dr. Andreas Urschlechter, Vorsitzender
des Deuischen Kanal- und Schiffahrisver-
eins Rhein-Main-Donau e. V., Niirnberg

»Mit Dank und Stolz (iberbringe ich die herz-
lichen Gliickwiinsche des Deutschen Kanal-
und Schiffahrtsversins Rhein-Main-Donau.
Mit Dank an die Deutsche Bundesregierung
und an die Bayerische Staatsregierung fiir den
Vollzug des Staatsvertrages vom 13. Juni
1921 uber die Ausfilhrung der Main-Donau-
WasserstraBe nach MaBgabe der Duisburger
Vertrage vom 16. September 1966.

Mit Dank an die Rhein-Main-Donau AG, die
Bautrdgerin dieser WasserstraBe. Ihre Ener-
gie fur die Vollendung dieses Jahrhundertbau-
werks verdient unsere herzliche Anerken-
nung.

Mit Dank an die zahlreichen Mitglieder meiner
Vereinigung, die vor hundert Jahren, im Jahre
1892, in Niirnberg gegriindet wurde.”

Mit dieser groBen Gemeinschaft, so fahrt Dr.
Urschlechter fort, hdtten zahlreiche Handels-
kammem, Unternehmen der Industrie und des
Handels, Stédte und Gemeinden ein breites
Forum geschaffen, das den historischen Ge-
danken der Verbindung von Main und Donau
in die Offentlichkeit getragen habe. Dies sei
mit zahireichen Denkschriften ab 1903 erfolgt
und mit vielen Informationsgespréchen der
Sympathiewerbung im Inland und im Ausland
von den Niederlangen, Belgien, Frankreich
Uber die Schweiz, Osterreich, Slowakei, Un-
garn, Jugoslawien, Rumanien bis zur Sowjet-
union.

Der Deutsche Kanal- und Schiffahrtsverein
habe mit der Herbeiflihrung der vélkerrecht-
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lichen Untersuchung Uber den rechtlichen
Status dieser GroBschiffahrtsstrae durchden
Vélkerrechtler Professor Dr. Jaenicke im No-
vember 1973 einen werivollen Beitrag ge-
leistet.

Das gleiche gelte fiir die Initiierung der ifo-Stu-
die im Jahre 1982 Uiber die wirtschaftliche Be-
deutung und kiinftige Auslastung des Main-
Donau-Kanals.

Er sei stolz darauf, da8 seine Vereinigung als
Werbetrager, Sympathietrdger und als standi-
ger Mahner in Deutschland und in Europa den
gewinschten Erfolg hatte.

Gesunder Optimismus trotz vieler Rick-
schlage, wirtschatftliche Weitsicht, Verantwor-
tung fir Europa, hatten die Aktionen begleitet
und zum Erfolg gefiihrt.

Der Main-Donau-Kanal sei ein Beitrag flr Eu-
ropa mit Taten und nicht nur in Worten.

Die WasserstraBe zwischen Nordsee und
Schwarzem Meer sei Wirklichkeit.

sDaraus ergibt sich die Verpflichtung, alles zu
tun, um den Schiffahrtsverkehr in allen techni-
schen, also nicht nur in vélkerrechtlichen Be-
reichen ungehindert zu ermoglichen, also den
weiteren Ausbau der Donau zu gewéhrleisten:
Eine Verpflichtung fiir Deutschland und alle
anderen Anliegerstaaten der Donau und der
Europaischen Gemeinschaft.

Mége Europa dieses vdlkerverbindende Band
zwischen Nordsee und Schwarzem Meer
nutzen zum Wohle seiner Biirgerinnen und
Barger!”
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