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Zum 100jahrigen Jubilaum des Kanalvereins

Das 100jéhrige Jubildum einer ideellen Férdergemeinschaft, wie
der Deutsche Kanal- und Schiffahrtsverein, ist ein nicht alltédgliches
Ereignis. Wenn aber im gleichen Jahr mit der Vollendung des
Main-Donau-Kanals ein 100 Jahre lang verfolgtes Ziel erreicht
wird, so ist dies ein bemerkenswertes Zusammentreffen und ein
Grund zu besonderer Freude.

Der Zeitraum von 1892 bis 1992 ist von gravierenden Verande-
rungen gesellschaftlicher, politischer und technischer Art gekenn-
zeichnet. Von diesem Wandel waren alle Beteiligten des Projektes
betroffen: die WasserstraBenbauer, die Binnenschiffer, die Hafen-
wirtschaft, die Verladerschaft und natlrlich auch die im Einzugs-
bereich der WasserstraBe liegenden Stadte und Gemeinden. Sie
alle haben diese Veranderungen einerseits bewirkt und gestaltet,
muBten sich andererseits aber héufig auch unter Mihen auf sie
einstellen.

In diesem Wandel war die Idee des Main-Donau-Kanals und seine
Realisierung eine Konstante. Zwar haben sich die Funktionen
dieser WasserstraBe mit der technischen und wirtschaftlichen Ent-
wicklung erweitert. Zu dem Hauptzweck der Schiffahrtsverbindung
traten gleichberechtigt Anspriiche der Wasserwirtschaft, der Ener-

giegewinnung, fir Erholung und Freizeit der Bevolkerung und auch

in zunehmendem MaBe der Umwelt.

Es ist bemerkenswert, daB der Kanalverein allen diesen Wand-

lungen Gber ein Jahrhundert gerecht werden konnte. Dabei gelang

es ihm, neue Aspekte aufzunehmen und wechselnde, teilweise
sich widersprechende Anspriiche in die Gesamtaufgabe einzu-
binden, ohne dabei die Grundidee aus den Augen zu verlieren.

DaB solche Anstrengungen uber Generationen erfolgreich durch-

gehalten werden konnten — dafiir ist vor allem den treuen Mit-

gliedern des Kanalvereins zu danken.

Die vorliegende Schrift zum 100jahrigen Jubilaum des Deutschen

Kanal- und Schiffahrtsvereins versucht mit folgenden Beitrégen zu

umreiBen, wie die Vision der Verbindung von Rhein und Donau

unter wechselnden Bedingungen verfolgt wurde, um das groBe

Ziel schiieBlich zu erreichen:

— Erinnerungen des langjéhrigen Vorsitzenden, Altoberbiirger-
meister Dr. Andreas Urschlechter, an Persénlichkeiten und
Ereignisse rund um den Main-Donau-Kanal.

— Darstellung der Geschichte des Kanalvereins in ihrer engen
Wechselbeziehung zum jeweiligen Geschehen um die Main-
Donau-WasserstraBe.
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Der Bayerische Ministerprasident
Dr. h. c. Max Streibl

Herzlich gratuliere ich dem Deutschen Kanal- und Schiffahrts-
verein Rhein-Main-Donau e.V. zu seinem Jahrhundert-Jubilaum.
Ich freue mich, daB es der Bayerischen Staatsregierung gelungen
ist, das Fest-dahr des Jubilars mit einer angemessenen Feier zu
bereichern: Die Einweihung des Main-Donau-Kanals soll seine
Bestrebungen wiirdigen. Sie stellt unter Beweis, daf3 groBe Vor-
haben im Freistaat weitblickend entwickelt und mit langem Atem
durchgefiihrt werden — und daB Initiativen mit verniinftigen
Anliegen bei uns auf offene Turen stoBen.

Seit vor 100 Jahren der Verein seine Tatigkeit aufnahm, hat sich
viel geéndert. Vor allem die Gesichtspunkte der Okologie genieBen
in unserer Zeit mehr Aufmerksamkeit als friiher. Dementsprechend
wurde ein Schwerpunkt auf das Ziel gelegt, die BaumaBnahmen
auf die natlrlichen Bedingungen abzustimmen. Aus unserer Sicht
ist der Main-Donau-Kanal geradezu ein Musterbeispiel flr umwelt-
und naturschutzgerechtes Bauen geworden.

Unbestritten ist, daB die Verlagerung eines groBen Teils des
Schwertransports auf Schiffe zu einer deutlichen Reduzierung des
SchadstoffausstoBes fiihren wird. Die landschaftliche Einbindung
des Kanals war eine gewaltige zusétzliche Herausforderung.

Diese Aufgabe ist mit groBem Einflihlungsvermdgen und aus der
Erkenntnis fur die Verantwortung, die wir gegeniiber unserer baye-
rischen Heimat haben, bestmdglich gelést worden. Gezielte,
standortgerechte Bepflanzung, unterschiedliche Neigungswinkel
der Uferbdschungen und die Neuanlage von Feuchtbiotopen
belegen, daB entgegen mancher Polemik konstruktive ldeen ver-
schiedener Natur- und Umweltschutzinitiativen aufgenommen und
umgesetzt wurden. Freilich hatte das seinen Preis: Allein zwischen
Kelheim und Riedenburg wurden 75 Millionen DM, d.h. fast 20
Prozent der Gesamtbaukosten dieses Abschnitts, fir dkologische
MaBnahmen aufgewandt.

Wechselt man vom &kologischen Bereich zum dkonomischen, ist
die Idee, Rhein, Main und Donau miteinander zu verbinden, von
bestechender Logik. Bereits Karl der GroBe vermochte sich ihr
nicht zu entziehen. Im Grunde stand er namlich bereits vor einem
Verkehrsproblem, das wir aus unserer Zeit gut kennen: Das Stra-
Bensystem gentgte nicht den Anforderungen. So muB3 ihm der
Gedanke, zum Schwimmen zu bringen, was nicht rollen will,
ebenso eingeleuchtet haben wie uns. Dariber hinaus hétte es
auch damals einen gewaltigen Schritt nach vorn bedeutet, den
Nordwesten des Reiches durch einen leistungsfahigen Ver-
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Der Bundesminister fiir Verkehr
Prof. Dr. Giinther Krause

Das Jahr 1992 wird sicher als ein besonderes Jahr in die
Geschichte des Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins ein-
gehen, denn zum einen darf er sein 100jéhriges Bestehen feiern,
zum anderen ist sein wohl groBtes Ziel erreicht, die Verbindung der
groBen Stromgebiete des Rheins und der Donau mit einer
modernen leistungsfahigen GroBschiffahrisstraBe. Fur die Ver-
kehrspolitik stellt die Freigabe des durchgehenden Verkehrs auf
dem Main-Donau-Kanal gleichermaBen ein herausragendes
Ereignis dar.

Das mit der Offnung Osteuropas einhergehende dynamische Ver-
kehrswachstum stellt uns vor groBe Herausforderungen. Ihnen
kdnnen wir nur begegnen, wenn die umweltfreundlicheren Ver-
kehrsmittel wie die Bahn, der Offentliche Personennahverkehr, die
Binnenschiffahrt, die Klisten- und Seeschiffahrt am zukinftigen
Verkehrswachstum wesentlich stérker als in der Vergangenheit
beteiligt werden und die Verkehrsinfrastruktur zligiger und umwelt-
gerechter ausgebaut wird.

Ein wichtiger Meilenstein bei der Umsetzung dieser Ziele ist die
Vollendung der Main-Donau-WasserstraBe. Sie verbindet 15 euro-
paische Staaten und schafft die besten Voraussetzungen dafr,
die Standortbedingungen im Einzugsbereich der WasserstraBen

zu verbessern, neue Markie zu erschlieBen, Arbeitsplatze zu
sichern und der Binnenschiffahrt als sicherem, umweltfreund-
lichem und kostenglinstigem Verkehrssystem kinftig die ihr
gebiihrende groBere Bedeutung im Verkehrsmarkt zukommen zu
lassen.

Der Deutsche Kanal- und Schiffahrisverein Rhein-Main-Donau e.V.
hat sich in seiner 100jahrigen Geschichte den gleichen Zielen
immer tatkraftig und erfolgreich gewidmet. Es liegt mir daher sehr
viel daran, dem Verein anlaBlich seines 100jahrigen Bestehens
den Dank flir seine Arbeit und herzliche Glickwiinsche auszu-
sprechen.

Mit der Eréffnung des Main-Donau-Kanals am 25. September
1992 sind noch nicht alle Ausbauziele erreicht. So muB das flr die
Sicherung einer konkurrenzfahigen Binnenschiffahrt auf der Main-
Donau-WasserstraBe wichtige Teilziel der Fertigstellung des Main-
ausbaus und des Ausbaus der Donau noch intensiv weiter
betrieben werden.

Ich hoffe, daB3 der Verein auch in Zukunft mit gleichem Tatendrang
und Erfolg bei den neuen Schwerpunkten seinen Aufgaben und

Zielen nachgehen wird. /‘/6 :
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Rhein-Main-Donau-Stromgebiets ist die Vollendung der Fahrrin-
nenvertiefung auf dem Main und der Ausbau der Donau zwischen
Straubing und Vilshofen notwendig. Hier wartet ein groBes Stlick
Uberzeugungsarbeit auch auf den Verein. Eine wichtige verkehrs-
politische Aufgabe ist es, fur die bestmdgliche Nutzung der durch-
gehend befahrbaren Main-Donau-WasserstraBe zu sorgen. Hierzu
sind die Vorziige des Wassertransportes (preisglinstig, zuver-
lassig, sicher, umweltfreundlich) fiir die Offentlichkeit und fur die
Entscheidungstrager in der Wirtschaft, im Transportgewerbe und
bei den mit dem Hafenausbau befaBten Kommunen wirksam her-
auszustellen. Die eréffneten Beférderungsmoglichkeiten fir Mas-
sen- und Gefahrgiter, Schwergut, aber zunehmend auch hoch-
wertigere Halb- und Fertigprodukte, Container- und Huckepack-
verkehre werden dazu beitragen, die kiinftigen Verkehrsprobleme
umweltgerecht zu Idsen.

Bayern hat eine neue leistungsféhige und zukunftsorientierte Ver-
bindung zu den Zentren an Rhein und Ruhr und nach Osteuropa
gewonnen. Zuverldssige und preisgiinstige Transportangebote
fordern die Ansiedlung und Erweiterung von Betrieben. Das gilt
nicht nur fur die Hafen, sondern auch im Einzugsgebiet der Was-
serstraBe, das sich bis zu ca. 50 km links und rechts davon

erstreckt. Flr erhebliche Teile der bayerischen Wirtschatft verbes-
sert der Kanal die Standortqualitat.

Bei der Bewaltigung der kiinftigen Aufgaben winsche ich dem
Jubilar und auch uns, der bayerischen Staatsregierung, &hnlichen
Erfolg wie wir ihn jetzt feiern durfen.

13
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Der Prasident des Osterreichischen Wasser-
straBen- und Schiffahrtsvereins
Komm.-Rat Dr. Norbert Beinkofer

In meiner Eigenschatt als Président des Osterreichischen Wasser-
straBen- und Schiffahrtsvereins begliickwiinsche ich den Deut-
schen Kanal- und Schiffahrtsverein zu seiner grolen Tradition,
welche durch das 100jahrige Bestandsjubildum zum Ausdruck
gebracht wird. Eines der hdchsten gemeinsamen Ziele unserer
Vereinigungen war die Fertigstellung des Rhein-Main-Donau-
Kanals, da den Personlichkeiten, die an der Spitze standen, immer
die Bedeutung dieser Verbindung fir die Verkehrswirtschaft, aber
auch fiir die wirtschaftliche und kulturelle Entwicklung des gesamt-
européischen Raumes bewuBt war. Es ist eine besondere Flgung,
daB die Eréffnung des Rhein-Main-Donau-Kanals mit dem 100jah-
rigen Jubildum Ihrer Organisation gefeiert werden kann.

Ein schéneres Jubildumsgeschenk und eine grdBere Belohnung
fur die langjahrigen Bemiihungen um die Verwirklichung dieser
Verbindung zwischen den groBen européischen Stromsystemen
Rhein und Donau ist sicher nicht denkbar.

Es erfiilllt mich aber auch mit Freude, daB der Osterreichische
WasserstraBen- und Schiffahrtsverein in der langjahrigen Zusam-
menarbeit mit Ihrer Organisation einen Beitrag zum Bau des
Kanals und damit zum Ausbau der Donau als WasserstraB3e leisten
konnte.

Fur Osterreich wird der Main-Donau-Kanal eine direkte Verbin-
dung auf dem Wasser zum grdBten Binnenhafen der Welt in Duis-
burg, zum weltgréBten Seehafen Rotterdam und zum bedeutend-
sten Wirtschaftsraum in Europa, dem Rhein-Ruhrgebiet, bringen.
Es ist daher naheliegend, daf3 damit hohe Erwartungen fiir die wirt-
schaftliche Entwicklung in unserem Land verkniipft werden.

Unser Verein, der im Jahre 1951 konstituiert wurde und auf den
bereits im Jahre 1879 gegriindeten Donauverein zuriickgeht, hat
von Beginn an die Aufgabe libernommen, die Offentlichkeit und die
meinungsbildenden Einrichtungen Uber die Erfordernisse einer
européisch orientierten &sterreichischen Donaupolitik und die
Bedeutung der Rhein-Main-Donau-Verbindung zu informieren.
Zugleich waren wir die Uberparteiliche Plattform der staatlichen,
politischen, wirtschaftlichen und nicht zuletzt auch wissenschaft-
lichen Komponenten fir unsere Ziele und Anliegen.

Dadurch gelang es, den AnstoB fir MaBnahmen und Projekte zu
geben, welche Osterreich in ein gesamteuropdisches Wasser-
straBenneiz einbeziehen sollten. Gleichzeitig konnten Vorschlage
zur Bewidltigung aller damit in Zusammenhang stehenden Auf-
gaben und Probleme erarbeitet werden.
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Le Président de I’Association Mer du Nord-
Méditerranée,

Ministre de I’Agriculture et de la Forét

M. Louis Mermaz

La coincidence entre le centiéme anniversaire de votre Associa-
tion et I'inauguration de I'Europa Kanal est bien s(r la premiére
remarque. Certes, les sceptiques ne mangueront pas de souligner
que la lenteur traditionnelle du transport fluvial va de pair avec la
sagesse et la prudence grace auxquelles se réalise trés progressi-
vement un projet de canal pourtant indispensable.

Mais nous autres Frangais ne pouvons qu'applaudir d’abord la
tenacité et I'obstination dont ont fait preuve au cours de ce siécle
passé les responsables de votre Association pour arriver enfin a
leurs fins. Nous savons devoir nous inspirer de leur exemple et d’y
puiser courage et espoir quant a I'achévement du projet de liaison
fluviale entre le Rhéne et le Rhin: Notre Association n’en est qu’a
son trentiéme anniversaire.

Ces lignes sont écrites alors que le sort final de la ratification du
Traité d’Union Européenne n’est pas encore connu. Mais les
textes sont une chose, les infrastructures sur le terrain en sont une
autre. Quels que soient les résultats des consultations en cours
par ailleurs, I'épine dorsale, la colonne vertébrale de I'Europe sera
bien cet axe Rhéne-Rhin-Danube pour lequel militent nos deux
Associations, liées depuis 1969 par un accord de soutien et d’infor-
mation réciproques qui fut trés précieux.

Au nom de I’Association Mer dur Nord-Méditerranée et en mon
nom personnel, je félicite votre Association et Iui souhaite un bon
anniversaire.
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Der Prasident der Schweizerischen Schiff-
fahrtsvereinigung Dr. Kurt Jenny

Der Geschéftsfiihrer der Schweizerischen
Schiffahrtsvereinigung Jorg Meier

Die Schweizerische Schiffahrisvereinigung (SSV) Ubermittelt dem
Deutschen Kanal- und Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donau e.V.
zu seinem 100jahrigen Bestehen herzliche Gliickwiinsche.
Bestimmt ist es auch das fast symboltrachtige zeitliche Zusam-
mentreffen Ihres runden Geburtstages mit der Eréffnung des Main-
Donau-Kanals wenige Wochen zuvor, das die Verdienste und den
engagierten Willen dieses renommierten Vereins im Zusammen-
hang mit dem WasserstraBenbau und der Binnenschiffahrtsent-
wicklung noch besonders unterstreicht.

Als energiesparendes und umweltfreundliches Verkehrsmittel
erfiillt die Binnenschiffahrt in geradezu idealem AusmaB die stark
gestiegenen Anforderungen des Umweltschutzes auch im Ver-
kehrsbereich. Diese Tatsache sowie ihre weiteren Eigenschaften
»zuverlassig, sicher und kostengiinstig” werden der Binnenschiff-
fahrt in der zukinftigen européischen Verkehrspolitik einen noch
wichtigeren Stellenwert zuweisen.

Aus Schweizer Sicht freut uns daher die Erdffnung des Main-
Donau-Kanals vom 25. September 1992 ganz besonders, und wir
wissen dankbar das 100jahrige Engagement des Deutschen
Kanal- und Schiffahrtsvereins Rhein-Main-Donau e.V. zu schétzen,
der unbeirrbar und von der wirtschaftlichen Notwendigkeit dieser
Verbindung des Rheins mit der Donau (iberzeugt, seine Ziele ver-

folgte und maBgeblich Anteil am Zustandekommen dieses lei-
stungsféhigen neuen Verkehrsweges zwischen Ost- und West-
europa fiir sich in Anspruch nehmen darf.

Wenn wir unsere Gllickwiinsche mit einem Blick in die weitere
Zukunft verbinden, dann in der festen Uberzeugung, daB Ihr Verein
sich nach der Realisierung des Kanals neuen Aufgaben von weit-
tragender Bedeutung zuwenden wird. Es gilt, die reine Existenz
des Wasserweges in die erwarteten unternehmerischen Impulse
umzusetzen. Immer schon waren Wasserwege die natiirlichen
Lebensadern, die wirtschaftliche Entwicklungen unterstitzten und
forderten. Angesichts des traditionsreichen Wirkens Ihres Vereins,
angesichts auch der Tatsache, daB Personlichkeiten von hohem
Rang aus Politk und Wirtschaft die Geschicke lhres Vereins
bestimmen, werden Sie zweifelsohne die Basis fiir eine positive
wirtschaftliche Zukunft des Raumes zwischen Main und Donau
spiirbar mitgestalten.

Wir sind davon (berzeugt, daB Sie diese Herausforderungen
annehmen werden, und wiinschen lhnen ein weiterhin erfolgrei-
ches Wirken zum Wohle der Wirtschaft im allgemeinen und der

Binnenschiffahrt im besonderen.
»

19



0c

pun ‘usxoali1sgn|yosuy uap Jne sepueisnznegsny sep Bunsseduy
Jap Ul Jnu yoIu uaysisaq aIg “Injep JobnejoiA Jege puis uayeybu
-9IMYOS Uspuspuimiagn Nz yoou (a7 waesaip nz sbapy wap jne aiq

‘edoing
ul Bunpoimiug ayoypau) pun ayasiuowey aieliem aule Jnj bunzies
-SNBJOA SPUSPIBYISIUS BUIS }SI NESAIN UBYOY WdUIS Jne uispue
USUSPUNQIOA ISPUBLIBIW B¢BIISIOSSBA-NBUOJ-UIB\ SIPp YdInp
uep ur usbunbuipagsuaqaT Jep Bunieyeuuy a1g ‘usiymnzuelay
lepugjauisnpu| Jap spJepueissbunisia ue pun ulepig} nz wnel
-neuoq usyossiedoinajsopns uap ‘@ouey?) agolb aIp ageliSIaSSBA
lop Yel)| USPUSCSIGSHBYOSHUIM PuUN USPUSP|IqUOPUB]S USUSS
-9IMJS JBpaIM Jaww 1197 aisbunl aip ui siq Jop punibisiuiH wap JoA
2Im usjieibag "aenusiod usyoieYOSHUIMSHIOA iyl Bunjdoyossny
9]|0A aula Inj uaqey yorwaob o1y Bapy uap Nwep pun uspomabqge
Bunpunwuionag Jayodljjee]s ujessa alp sedonalsO JOY QA aIp wap
ul ‘iBjope yolquabny weaue ul BunpulgiaAusgeSIaSSBAN UBYDS
-ledoine Jiasalp Bunjeisbiied eip uuam ‘usplem igejabine uols
-uswiiq 18YosUO0]SIY UOA Uajjaliuswiwesnz sayaipon|b sie gnw s3

‘udljeynzyoem usbuejag usyosibo|oxg usbiy
-JUNUIOA UDje W SHJamneg SaSaIp HONIBqUIBIOA SIp pun agels

-lassep) Jasalp Buninepag aydi[YeyYISHIMSIYaNIOA pun -[eucibal
aydlgeyie alp Inj HSYDIUBQ Jep Ul ulesignmag Sep ‘SUlBISA
sep usbunynwag usyez pun uabiyejeln aip puis uassabiaaun
‘a1doln BuId d[9IA In} ageIISIaSSBAN-NBUO-UlR

slp galjq pun Jem ulauly sluyaziyer usizia) aIp ul siq pun ‘uabunz
-leyosuis|ye4 pun usbunyosnepuy ‘abejyosxony oA abap
uabue| wasalp jne geb s3 -usydipimeA nz sedoing udlsopnsg
Wi USPHBN pun UISYIQA Uep pun edoing usydliSeMpiou usuals
-[BLISNPUI W8P USYISIMZ ‘I99| WOZIEMUOS pun 9asSpIlON uayos
-IMZ BUNPUIGJBASHURBHIYOS JBUIS WINBJ] Udp ‘USYINSIOA usljoylap
-9IM Uap nz usyabyoninz usyuepar) alp uapiom abe] wWasalp uy
‘wnegnr usziols

wasalp Nz yoljziay Jyas ulopallbyy us|e pun puejsiop USSSap
palnjelb ‘ulBlaASUUBHIYIS pun -[euey| uayosineqg wap Jw signm
Biule s)e1s Bunzjas|aiz 18salp Ul YoIS JOp ‘UageIISIaSSeA\ pun Lye)
-giyosuauulg Inj ulela JaQ jlyodleue |81z se1sydgy ules Bunpuiq
-I9\-UdgRIISIaSSBA-NBUO-UIB\ Uspuayabyodinp Jap swyeudgal
-aqu| pun Bunjjelsbile4 Jop W apinm Usyd0p\ uabiusm JOA uuap
981 Yol|Bbow neuoq-urepy-uisyy UIBISASUYBHIYDS pun -[euey| uayos
-Ine@ Wap Jyawiunu saip aim ‘uspiam uabuebaqg epnai4 pun Bunny
-Bnusyy Jayojos yw wnejigne sabuyelogl ule uuey |yom usyes

J9]unZ zuieH "id
"A"® USgBAISI9OSSEA\ pun Uyeyiyosuauulg
In} suldId) Sap Juapiseld JaQ




hier insbesondere auf der bayerischen Donau, sowie der Verbes-
serung der Betriebsbedingungen auf den angeschlossenen Was-
serstraBen und in ihren Binnenhéfen, sondern betreffen auch die
noch bestehenden staatlichen Eingriffe in die Handels- und Schiff-
fahrtsfreiheit, deren Beseitigung in allen Donauldndern eine wich-
tige Voraussetzung flir den erhofften baldigen Wirtschaftsauf-
schwung ist.

Es wird noch mancher Anstrengungen der Freunde und Forderer
des Verkehrssystems WasserstraBe/Binnenschiff in den Behorden
und Verwaltungen, in der verladenden Wirtschaft und in Schiffahrts-
kreisen bedurfen, um die ungehinderte und freie Entfaltung der
Schiffahrt auf der Rhein-Main-Donau-Verbindung zu erméglichen.
Es ist eine klar vorgegebene gemeinsame Zukunftsaufgabe des
Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins Rhein-Main-Donau und
des Vereins fiir Binnenschiffahrt und WasserstraBen, dieses Ziel
fest im Auge zu behalten und sich hierfiir — jeder entsprechend
seiner Aufgabenstellung und nach seinem besten Vermégen —
nachdricklich einzusetzen. Die bisherigen Erfolge rechtfertigen
es, mit Optimismus auch diese Aufgaben anzugehen.

In freundschaftlicher Verbundenheit wiinscht der Verein fir
Binnenschiffahrt und WasserstraBen dem Deutschen Kanal- und

Schiffahrtsverein ein gutes Gelingen seiner Jubildumsveranstal-
tungen.

F
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Unser Beitrag fiir Europa

Altoberbiirgermeister Senator h. c. Dr. Andreas Urschlechter
Vorsitzender des Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins
Rhein-Main-Donau e.V. Niirnberg

100 Jahre Deutscher Kanal- und Schiffahrtsverein Rhein-Main-
Donau e.V. sind ein bedeutender Beitrag fur eine erfolgreiche
deutsche und europdische Verkehrspolitik.

Dank gebiihrt den 29 Stadten und Gemeinden, den 13 Handels-
kammern, den 186 Industrie- und Handelsbetrieben und vielen
Einzelpersdnlichkeiten, die am 6. November 1892 in Niirnberg den
Verein zur Hebung der FluB- und Kanalschiffahrt in Bayern
gegriindet haben. Ungeachtet der Nichtentfaltung des Ludwig-
Donau-Main-Kanals zwischen Bamberg und Kelheim verfolgten
die Mitglieder das Ziel, den Bau einer durchgehend befahrbaren
WasserstraBe zwischen Rhein und Donau zu erreichen.

Unser Verein hat in den folgenden Jahrzehnten seinen Namen
wiederholt geandert, bis er seine endgultige Bezeichnung ,,Deut-
scher Kanal- und Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donau e.V." 1951
erhielt. Damit verbreiterte der Verein sein zunédchst auf Bayern
beschranktes Aufgabengebiet: es trat der europdische Gedanke
der Verbindung der Nordsee mit dem Schwarzen Meere durch
eine transversale SchiffahrisstraBe durch Europa in den Vorder-
grund.

In unserer groBen Gemeinschaft schufen zahlreiche Industrie- und
Handelskammern, Unternehmen der Industrie und des Handels

sowie der Verkehrswirtschaft, Stadte und Gemeinden ein breites
Forum. Dieses trug neben dem historischen Gedanken der Verbin-
dung von Main und Donau die wirtschaftliche Bedeutung dieses
groBen Schiffahrtsweges quer durch Europa in die breite Offent-
lichkeit: mit zahlreichen Denkschriften und in vielen Informations-
veranstaltungen im Inland und im Ausland von den Niederlanden,
Belgien, Frankreich Uber die Schweiz, Osterreich, Slowakei,
Ungarn, Jugoslawien, Ruménien bis zur Sowjetunion.

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 Prasident der Industrie- und Han-
delskammer Rotterdam, Dr. van der Mandele, bleibt uns unver-
gessen. Dank gebiihrt unseren Freunden aus Osterreich: der
Osterreichische WasserstraBen- und Schiffahrtsverein unter den
Préasidenten Dr. Minkus, Dr. Kotzina und Dr. Beinkofer und dem
langjahrigen unermiidlichen Geschéftsfihrer Dr. Pisecky sind uns
treue Freunde geworden. Vor allem auch Bundesprasident Dr.
Kirchschlager, der als AuBenminister Osterreichs bei der Hafen-
er6ffnung Nirnberg 1972 das Bekenntnis Osterreichs und der
Donaulénder zu dieser SchiffahrtsstraBe zum Ausdruck brachte.
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leistete damals fiir die verantwortungsbewuBte Fortfilhrung der
Bauarbeiten einen wertvollen Beitrag: er beauftragte das IFO-
Institut in Miinchen damit, Argumente und Gegenargumente zur
Wirtschaftlichkeit des Kanals zu untersuchen und zu bilanzieren.
Mit der IFO-Studie 1982 wurde eindeutig die Wirtschaftlichkeit
bestatigt.

Mein Beitrag zur Jubildumsdenkschrift ist vor allem auch ein herz-
licher Dank des Vereins:

Dank gebiihrt vor allem der Bayerischen Staatsregierung, die uns
unmittelbar oder lber die Rhein-Main-Donau AG tatkréaftig unter-
stiitzt hat und fir den Bau der GroBschiffahrtsstraBe nachhaltig
eingetreten ist. Der Einsatz der Ministerprésidenten Dr. Alfons
Goppel, Dr. Franz Josef StrauB, Dr. Max Streibl und ihrer Ver-
kehrs- und Wirtschaftsminister Schedel, Jaumann und Lang wird in
der Vereinsgeschichte unvergessen bleiben. Mit der Rhein-Main-
Donau AG verbindet uns eine gute erfolgreiche Zusammenarbeit,
die auch manchmal durch faire Rivalitat gefordert wurde.

Was wiren die Erfolge des Vereins ohne die Mitarbeit und das
Zusammenstehen seiner Mitglieder:

Der Riickblick auf die innere Vereinsgeschichte zeigt, daB wir
immer Persdnlichkeiten gewonnen haben, die sich mit Leiden-

schaft, Umsicht und gesundem Optimismus flr die Ziele der Main-
Donau-Verbindung eingesetzt haben. Unsere zahlreichen Mit-
glieder haben durch ihren Finanzbeitrag uns erméglicht, die Arbeit
mit Erfolg zu leisten.

Ich danke daher allen Mitgliedern und allen Organen des Vereins:
dem Vorstand, dem Beirat, dem Verwaltungsrat, vor allem den
stellvertretenden Vorsitzenden Dr.-Ing. Heinrich Kost (Président
der Handelskammer Duisburg), Dr. Beyer (Président des Zentral-
vereins flr Deutsche Binnenschiffahrt), Direktor Rainer Lienau,
Staatssekretar a. D. Alfred Bayer, die mir viele Jahre zur Seite
gestanden haben.

Unser Verein hat auch immer aktive Geschéftsflihrer gefunden.
Fast 20 Jahre fUhrie die Geschéfte der unvergessene Dr. Max
Seiermann aus Regensburg. Ihm folgte Professor Dr. Geer aus
Nurnberg. Seit 1973 flihrt Direktor Dr. Hauck die Geschéfte; er wird
im Juni 1993 auf eine erfolgreiche zwanzigjahrige Tatigkeit zurtck-
blicken kdnnen. Unser Verein ist auf seine Geschéftsfuhrer stolz in
groBer Dankbarkeit.

Mit diesem Riuckblick auf die 100 Jahre des Bestehens unseres
Vereins stelle ich fest, daB unsere Arbeit erfolgreich war. Mit der
Vollendung und der Eréffnung des Main-Donau-Kanals am 25.
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Rhein-Main-Donau-WasserstraBe —
ein Menschheits-Traum ist Wirklichkeit

Am 25. September 1992 wurde mit einer glanzvollen Eroffnungs-
veranstaltung die Vollendung des Main-Donau-Kanals gefeiert. An
dem eindrucksvollen Festakt in der Meistersingerhalle zu Nirn-
berg nahmen Ministerprasident Dr.h.c.Max Streibl und viele
hochrangige Persénlichkeiten aus dem In- und Ausland teil.

im AnschiuB an den Festakt starteten 2 Schiffskonvois mit den
Gasten von der Schleuse Hilpoltstein und von Berching, um sich in
der Scheitelhaltung dort zu treffen, wo die von Hannsjérg Voth
geschaffene Granitskulptur die Wasserscheide zwischen Rhein
und Donau markiert.

Bundesprasident von Weizsécker fuhr von Hilpoltstein bis Bach-
hausen mit, um an der Wasserscheide den Kanal fiir erdffnet zu
erklaren.

Mit dieser Verbindung zwischen Rhein und Donau geht ein
Menschheits-Traum in Erflillung, den schon Karl der GroBe mit der
Fossa Carolina versucht und Kénig Ludwig |. mit dem Ludwigs-
kanal mit unzureichenden Dimensionen geschaffen hatte.

Mit dem Main-Donau-Kanal ist unter Einbeziehung des Rheins und
der Donau eine ca. 3500 km lange WasserstraBe von der Nordsee
bis zum Schwarzen Meer entstanden, an die 15 europdische
Lander angrenzen.

Es ist von schéner Symbolik, daB3 die Vollendung dieses gewal-
tigen Werkes in das Jahr des 100jéhrigen Bestehens des Deut-
schen Kanal- und Schiffahrtsvereins Rhein-Main-Donau e.V. félit.
Denn am 6. 11. 1892 wurde der Kanalverein, damals als ,Verein
fur Hebung der FluB- und Kanalschiffahrt in Bayern®, in Nlrnberg
gegriindet, um die Verwirklichung der Main-Donau-Wasserstralle
zu férdern.

Dennoch stand der Kanalverein nicht eben im Vordergrund der
Eroffnungsfeierlichkeiten — viele seiner Mitglieder blieben unbe-
ricksichtigt. Das ist bedauerlich, aber auch eine frihe Erfahrung in
der wechselvollen Geschichte des Vereins. Vor dem Glanz groB-
artiger Bauleistungen tritt das ideelle Wirken des Vereins zwangs-
laufig in den Hintergrund. Schon immer bewies sich die Bedeutung
des Kanalvereins nicht in den Zeiten zlgigen Baufortschritts und
glanzvoller Einweihungen, sondern in den Phasen der nicht enden
wollenden Schwierigkeiten, der Stagnation und der Rickschlage.
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sondern nur im Zusammenhang mit ihren wichtigsten Entwick-
lungen und Daten.

Rechtsgrundlagen und Realisierungsetappen, Ausbaustandard
und InvestitionsmaBnahmen sind deshalb vorab zu skizzieren.
Dann ist die Griindung des Kanalvereins zu schildern.

Die 100jahrige Geschichte des Vereins wird gepragt von den Aus-
einandersetzungen mit den ,Kanalgegnern®. lhre Argumente und
diejenigen, die der Verein diesen entgegensetzte, bringt als
Gesamtlbersicht das nachste Kapitel.

AnschlieBend sind fiinf Zeitabschnitte in ihren Besonderheiten und
Schwerpunkten darzustellen:

Der Zeitraum von 1892 bis etwa 1917 als Phase zunéchst der
technischen und wirtschaftlichen Begriindung, spéter dann der
staatlichen Anerkennung des Projektes, aber auch schon der Um-
setzung durch die Kanalisierung des Mains bis Aschaffenburg.

In der Zeit nach dem 1. Weltkrieg war die Vereinsarbeit zunéchst
von Bedeutungsverlust und auch Resignation bedroht, dann aber
von beachtlichen Erfolgen in einem neuen Rollenverstéandnis
gekennzeichnet.

Von 1933 bis 1945 war der Kanalverein gleichgeschaltet, sein
Wirken durch die Verhaltnisse des Dritten Reiches bestimmt.

Das erste Vierteljahrhundert nach dem 2. Weltkrieg brachte nach
Uberwindung der unmittelbaren Schwierigkeiten der Nachkriegs-
zeit entscheidende Fortschritte bei der Verwirklichung der Ziele
des Vereins. 1972 erreichte der Kanal Niirnberg, der Staatshafen
Nlrnberg wurde eingeweiht; ein Héhepunkt, der mit dem 80jah-
rigen Vereinsjubildum zusammenfiel.

Im jlungsten Zeitabschnitt von 1973 bis 1992 sah der Kanalverein
zunachst ohne groBere Schwierigkeiten seinem Ziel, der Voll-
endung des Main-Donau-Kanals, entgegen, um pldtzlich mit den
schwierigsten Auseinandersetzungen seiner 100jahrigen Ge-
schichte konfrontiert zu werden.

Das Wirken des Kanalvereins wéare unvollstdndig, wirde man
seine Verbindungen zu befreundeten ausléndischen Verbanden
und Institutionen nicht in einem gesonderten Kapitel skizzieren.
Die Betrachtungen zum 100jahrigen Jubildum des Vereins dlrfen
nicht nur retrospektiv sein, weshalb sie auch Aussagen Uber die
Zukunftsaufgaben des Vereins bringen.
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Vertragsgrundlagen

Die vertraglichen Grundlagen der Main-Donau-Wasserstra3e er-
geben sich aus einem Geflecht von etwa 10 Vertragswerken.2)
Diese wurden mit wechselnder Beteiligung zwischen den Parteien
Deutsches Reich bzw. Verwaltung des Vereinigten Wirtschafts-
gebietes bzw. Bundesrepublik Deutschland als deren Rechtsnach-
folger, dem Freistat Bayern, dem friiheren Baden und der Rhein-
Main-Donau AG zwischen 1921 und 1976 abgeschlossen.

Der Main-Donau-Staatsvertrag vom 13. Juni 1921 zwischen dem
Deutschen Reich und dem Freistaat Bayern enthalt zum einen die
aligemeine Zielsetzung, eine WasserstraBe zu bauen, die den
Main mit der Donau verbindet, um fiir Bayern einen durchgéngigen
Schiffahrtsweg sowohl nach Westen als auch nach Osten zu
ermdglichen.

Zum anderen regelt er, daB das WasserstraBenprojekt durch eine
eigens zu griindende Gesellschaft durchgefiihrt werden soll, und
zwar auf eigene Rechnung und mit dem zuséatzlichen Auftrag,
Kraftwerke zu bauen und zu betreiben, um aus dem Stromabsatz
erwirtschaftete Uberschiisse zur Finanzierung des Wasser-
straBenprojektes einzusetzen.

Mit dem Main-Donau-Staatsvertrag wurde gleichfalls am 13. 6.
1921 ein Zusatzvertrag geschlossen, durch den das damalige
Baden als Mainuferstaat flr die gemeinsame Mainstrecke mit
Bayern bei den BaumaBnahmen ein Mitspracherecht erhielt.

In dem sogenannten Konzessionsvertrag vom 30. 12. 1921 ver-
pflichtet sich die soeben gegrindete Rhein-Main-Donau AG, die
GroBschiffahrtsstraBe ,, Aschaffenburg — Reichsgrenze bei Passau*
gemaB den Bestimmungen des Staatsvertrages zwischen dem
Reich und Bayern zu bauen. Hierbei wurden in Verbindung mit
dem Staatsvertrag folgende Vereinbarungen getroffen:

O die Rhein-Main-Donau AG hat die von ihr gebauten Schiffahrts-
anlagen nach Fertigstellung dem Reich unentgeltlich zu Gber-
geben, kann aber auch die Ubernahme fertiggestellter Wasser-
straBen durch das Reich verlangen.

O Die Rhein-Main-Donau AG erhalt die Erlaubnis, innerhalb der
bayerischen Grenzen am Main, an der Donau und am Lech
Wasserkraftwerke zu bauen und diese von Inbetriebnahme an
100 Jahre, langstens jedoch bis zum Ablauf des Jahres 2050 zu
betreiben.

35



9¢

lap uayosimz 9961 ‘g ‘82 won Beiuaasbuniaizueuly Jop als 05
‘uabiyjeinoq ebeiusp usye Jep usbunwwnseg uslisSydlluesam aIp
yoopal alp 1z19s19 usbuniequialap @nau YoINp 996 | aiyer wi jsie
Beiuanuayosimz 1asaip apinm ‘yoepab WINUOSIACIH S|B |YOMJQ
"ug||91s Nz Bunbnyd Inz usys|

-leq seJeqyezxon Jage SaydIi|SuizioAun s|e aygH uayolbow abe|
-zueul4 Jabiilemal yoeu Jep ul pun Bunbimeg Jabigews)eysney
UOI[BYBqIOA | : g SIUNBUJAIIBIUY W SN udlbliguag aIp ‘uapepyd
-Jataq uisheg leeisial4 Jop pun jo1gebsyeyISUIM S1bIulsiap
sep yais gep ‘igelsb neu pusyabuiyep Gzl '8 '/ WOoA sabeiusa
-sbunzuebig sep usbBunwiwinseg a1p Yyoou uspinm BeiusAusyos
-IMZ W8SaIp Uj "1eluid uaiydljjd pun 8jyosy usje aiyl ul Jopaim
A4 8lp usp yaoinp ‘uassojyoseb BeiusAuayosimz 1syoepob
Bunjebaisbuebiaqn sfe uie 6161 6 "6 We apinm uiehegq jeejsiol
wap pun sajaigebsyeyosuipy usibiuaiap, sep Bunjemiap Jap NN
"Jagn sajeiqebsyeyosuip usibiule

-1op sep Bunyemiap aip jne QWY Jep Bunyemusapueynsi] aip
uuep bulb gye | |udy ‘9z wy yoewsbunziesag Jop Bungobziesab
-1l 2Ip J9lun QY Jep usbowiap sep ol ebauy wep YyoeN
‘uabeipeqn BunyemisAusgrelisiossemsyolay Jap wisyjey|

pun Biaqueg usyosimz sjeueyj-neuoq-urepy sep Buniynisny pun

Bunuejd aip yone uapinm |61 Jyer wi yaddoxyus uspinm ,neq
-uagesnsiassep” pun Bunbnazieslbiaug“ usuonunisuswysu
-I8jun uspIeq 81 "usydelidsius Jyaw Jyoiu Y Jep Snielg usnsu
wap abeiuap ususssolyosab Jaysiq aip gep ‘ebjo4 inz ayey seq
‘usqoysbjne abeiusAlon aIp UsIeM 8E6| “/ '9¢ WOA Bunupioioa
-sBunuynjyoing Jop Hw Bunpuiquaa ul zjesebsyoliey sesalp yoing
‘aibay Jouable Ul ogelSIaSSEA\ Jop Neqlelap) usp yoley sep
wyeuiaqn 8g61 'S L1 WOA Zlesan-neuoq-uley-uleyy wsp N\
"uspIom }apusm

-19A 8j91zneg Jap Buniynyoing Inz exiemyely Jep essnyosiagn
a)ja1zJa pun usyeyosaq 9g: G SIUHEUISA Wi UldAeg pun Yooy sep
‘usuuEy uspiam yorigabine QY Jep uswyeuulq abisuos pun
USYId|UY Y24np 1YsIiu IS IaMOos ‘|SlIWP|eL) usydijJapioue alp wap
yoeu ‘uasso|yosab Beisuaasbunzuebig uie Gg6l ‘g "/} We apinm
gleyse( "USUOISBAU| UdpuawWyaunzIoA Jap Bunisjzueuld Jap ul
AWy 1ep wsajqoidienuaz sep Bey uonepu| Jop Bunbipusag yoeN
‘Bunpiamiusplor) Jajueses oz auls Ul |8l gy Jep Bunpunin aiq
‘Heyse

snjejsualiayneg usp pun jyoseissbunueld sepusysbuem uie gy
alp uap younp ‘uasojyosabae Beiuoaneg uie ueupedsbeiuop
uayola|b uap UBYISIMZ gg6l "2l '8¢ We apinm Jajeds Jyer uig




Bundesrepublik Deutschland und dem Freistaat Bayern dezidierte
Regelungen Uber den Restbedarf, insbesondere fiir den Ausbau
der Kanalstrecke Bamberg bis Nurnberg vor.

In dem neuen Ausbauvertrag, dem sogenannten Duisburger Ver-
trag vom 16. 9. 1966, wurden noch im gleichen Jahr die maBgeb-
lichen Durchfiihrungsbestimmungen fiir den Ausbau der GroB-
schiffahrtsstraBe Rhein-Main-Donau zwischen Nirnberg und Vils-
hofen getroffen.

Im sogenannten Donaukanalisierungsvertrag vom 11. 8. 1976 ist
geregelt, wie die Rhein-Main-Donau AG den Donauausbau im
Namen, im Auftrag und fiir Rechnung des Bundes durchzufiihren
hat. Die Aufgabe der RMD und die Verwendung der Mittel enden
jeweils mit der Ubernahme eines ausgebauten Abschnittes der
Donau durch den Bund. Fir die an der Ausbaustrecke zu errich-
tenden Wasserkraftwerke gelten jedoch die Bestimmungen des
Konzessionsvertrages und des Bauvertrages.

Im Bereinigungsvertrag, der ebenfalls am 11.8.1976 unter-
zeichnet worden ist, werden noch offengebliebene Konzessions-
verpflichtungen beim Bau der GroBschiffahrisstraBe geregelt.

Realisierungsetappen

Die Main-Donau-WasserstraBe wurde in vielen Etappen rea-
lisiert:2)

1887 war der Ausbau des Mains von der Miindung bis Frankfurt
vollendet.

1901 folgten Staustufe und Hafen Offenbach.
Bis 1921 wurden dann zwischen Offenbach und Aschaffenburg
6 Staustufen fertiggestelit.

1921 bis 1942 wurde die Strecke Aschaffenburg—Wiurzburg aus-
gebaut. Bereits 1940 wurde der neue Hafen in Wirzburg in Betrieb
genommen.

1949 bis 1957 wurde die Strecke Wirzburg—Kitzingen ausgebaut.
1959 wurde Bergrheinfeld bei Schweinfurt und 1962 dann die
Regnitzmindung bei Bamberg erreicht und der Hafen Bamberg in
Betrieb genommen.

Beim Donauausbau erfolgte bis 1928 die Staustufe Kachlet,
1957 wurde die Staustufe Jochenstein vollendet.

Die Donau-Niederwasserregulierung Regensburg—Vilshofen war
1971 abgeschlossen.
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Fahrrinnen- und SchleusennutzmaBe der Main-Donau-Wasser-
straBe, Stand 1981

BestimmungsgréBen | Ausbau- Main MDK Donau
Stand

Fahrrinnentiefe IST 2,50 m 3,50—4,00m 2,00-2,20m
SOLL [2,70—-290m 3,50—4,00m 2,70-3,00 m

Fahrrinnenbreite IST 36 m 40 m 40-70 m
SOLL 36—40m 40 m 50—100 m

Schleusenlénge IST 300 m 190 m 230 m
SOLL 300 m 190 m 230 m

Schleusenbreite IST 12m 12m 24 m
SOLL 12m 12 m 24 m

Inzwischen sind die Sollziele angenahert, aber noch nicht Uiberall
vollstandig erreicht. Dies gilt insbesondere fir die Strecke Aschaf-
fenburg—Wiirzburg und den bisher erst niederwasserregulierten
Teil der Donau.

Investitionsvolumen

Die Gesamtkosten, welche von der Rhein-Main-Donau AG fiir den
Ausbau der Wasserstraf3e Aschaffenburg—Passau zu tragen sind,
betragen voraussichtlich 6,0 Milliarden DM. Dieser Betrag enthélt
jedoch nicht die Investitionen fiir den Kraftwerksbau. Um die
Gesamtkosten des Ausbaus der Main-Donau-SchiffahrtsstraBe
Aschaffenburg—Passau zu erfassen, sind hierzu noch Ausgaben
hinzuzurechnen, die die Rhein-Main-Donau AG im direkten Ver-
tragsverhaltnis mit der Bundesrepublik Deutschland in den Ausbau
der Strecke Regensburg—Straubing mit 1,2 Milliarden DM schon
weitgehend investierte und in die Strecke Straubing—Vilshofen mit
1,3 Milliarden noch investieren wird. Zusammen gibt dies 2,5 Mil-
liarden und somit fiir die gesamte SchiffahrtsstraBe Aschaffen-
burg—Passau 8,5 Milliarden DM.

Der Investitionsaufwand fiir den eigentlichen Main-Donau-Kanal
von Bamberg bis Kelheim betragt einschlieBlich noch anfallender
Restbaukosten 4,7 Milliarden DM, das sind bei einer Lange von
171 km 27,5 Mio. DM pro Kilometer.¢)

Zum Vergleich hierzu ist interessant, daB ein Kilometer Autobahn-
strecke je nach topographischen Verhéltnissen 10—20 Mio. DM
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Diese Griindung wird vor dem damaligen wirtschaftsgeschicht-
lichen Hintergrund von Johann Sebastian Geer in seiner Schrift
,Die Verbindung des Rheins mit der Donau durch eine Wasser-
straBe Uber Niirnberg“ so anschaulich geschildert, daB nachfol-
gend seine Darstellung hier weitgehend wiedergegeben werden
soll, auch um dieser anlaBlich des 80jahrigen Jubildums des
Kanalvereins erschienenen Schrift und ihrem Autor die Reverenz
ZU erweisen.8)

Der Griindung des ,Vereins flir Hebung der FluB- und Kanalschiff-
fahrt in Bayern“ waren Entwicklungen und Ereignisse vorange-
gangen, die die Zeit fir die Propagierung dieser WasserstraBen-
idee reif erscheinen lieBen.

Die Auswirkungen des Eisenbahnzeitalters hatten unter allen deut-
schen Fliissen und Kanalen am wenigsten die Rheinschiffahrt
betroffen. Die natlrliche Schiffahrtstiichtigkeit des Niederrheins
und des mittleren Rheins haben die Rheinschiffahrt gegen den
Wettbewerb der Eisenbahnen widerstandsféhiger als anderswo
gemacht. So konnte auf dem Rhein schon um die Jahrhundertmitte
mit Schiffen von 450—600 t Ladefahigkeit eine Art GroBschiffahrt
betrieben werden, wahrend sich andere damalige Gewésser mit
Schiffen mit einer Ladefahigkeit bis zu 150 t begnigen mubBten.

Auf dem Rhein gab es einen regelméBigen Dampferverkehr und
auch die Dampfschieppschiffahrt. Dieses Vorbild lieB auch an
anderen Flissen den Wunsch nach einer zeitgemaBen Binnen-
schiffahrt entstehen.

Friedrich Harkort, westfalischer Unternehmer und Mitglied des
PreuBischen Landtags, hatte schon seit 1869 in dem von ihm
gegrindeten ,Zentralverein zur Hebung der deutschen FluB- und
Kanalschiffahrt“ sich dafir eingesetzt, Flisse und Kanéle bewuft
und groBzligig auszubauen, um die Binnenschiffahrt zum Wett-
bewerber um den groben Warenverkehr mit der Eisenbahn zu er-
tiichtigen.

In Bayern verirat die gleiche Ansicht in seinem akademischen
Lehramt und Schrifttum der Inhaber des Staatswissenschaftlichen
Lehrstuhis der Universitat Wirzburg, Prof. Dr. Georg Schanz.
Einer seiner Schiler, Dr. Gottfried Zoepfl, der sich zum Promotor
der Schanz'schen ldeen machte, hatte um 1890 vorgeschlagen,
die in den endflinfziger Jahren fast eingeschlafene Mainschiffahrt
durch die Grindung eines Schiffahrisvereins flr Mainfranken
wachzuritteln.

Diese Ideen entwickelten sich vor dem Hintergrund anschaulicher
Vorbilder. 1882 wurde mit dem Ausbau des Hafens Mainz
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Bildung eines ,Vereins zur Hebung der bayerischen FluB- und
Kanalschiffahrt“.

Auch in anderer Richtung versuchte man, die Bestrebungen des
Wirzburger Kreises zu erweitern. Am 8. August 1892 empfing
Ndrnbergs Erster Birgermeister, Dr. von Schuh, den Besuch von
Herren des Westdeutschen FluB- und Kanalvereins und des Aus-
schusses zur Forderung des Rhein-Weser-Elbe-Kanals, die der
Stadt Nirnberg nahelegten, sich an die Spitze einer Agitation fiir
die Kanalisierung des Mains und den Umbau des Ludwig-Donau-
Main-Kanals zu setzen. Dr. von Schuh hatte die Herren an die
zustandigen Wirtschaftskreise, z. B. die Handelskammern, ver-
wiesen, fur die Stadt Nirnberg aber hinzugefligt, daB sie sich
Bestrebungen, welche von dieser Seite oder den FluBstadten
Wirzburg, Aschaffenburg usw. an sie herangetragen werden
wilrden, nicht entziehen sondern diese unterstltzen wiirde.

Das war eine deutliche Parteinahme fir die Wirzburger Kreise, die
unter Vorsitz des Ersten Birgermeisters von Wirzburg, Dr.
Steidle, ein provisorisches Komitee gebildet hatten mit dem Ziel,
zur Grindung eines Kanalvereins zu schreiten.

Dieses Komitee legte dem Prinzen Ludwig einen Aufruf vor.
Nachdem der Prinz zugesagt hatte, das Protektorat Uber den

Verein nach seiner Griindung zu (ibernehmen, ging dieser Entwurf
am 15. Oktober 1892 einer Reihe von Persénlichkeiten aus Ver-
waltung, Wirtschaft und Wissenschaft Bayerns zu, mit der An-
regung, dem provisorischen Komitee beizutreten und den Aufruf
Zu unterzeichnen.

Am 18. Oktober 1892 beschloB das Nirnberger Magistratskolle-
gium, die Stadt bei der Vereinsgrindung als Mitglied anzumelden.
So kam es zu der eingangs geschilderten Grindungsversamm-
lung.

AnlaBlich dieser Versammlung wurde in eingehender Diskussion
erdrtert, warum man Nirnberg als Tagungsort gewahlt hatte und
auch in der Satzung als Sitz des Vereins in Aussicht genommen
werden sollte. Wirzburgs Birgermeister Dr. Steidle griff dieses
Thema schon in seiner Eréffnungsansprache auf: ,Wir am Main
und an der Donau sind weit entfernt, das Schwergewicht der kinf-
tigen Tatigkeit des Vereins im Interesse der Main- und Donau-
stadte zu finden. Das Verbindungsglied zwischen Donau und Main
ist der Donau-Main-Kanal.“ Fir Nirnberg und auch andere Kanal-
stadte kann der Ausbau des Donau-Main-Kanals nur dann einen
Wert haben, wenn auch der Main und die Donau fiir Schiffe mit der
gleichen Ladeféhigkeit, wie sie am Kanal verkehren, ausgebaut
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Pro und Contra Main-Donau-WasserstraB3e

Ein GroBprojekt wie die Main-Donau-WasserstraBe, deren Projek-
tierung und Realisierung sich zudem Uber ein Jahrhundert hin-
zieht, wird naturgemaB in Fachkreisen und Offentlichkeit kontro-
vers diskutiert. Die Geschichte des Kanalvereins ist daher in
starkem MaBe auch die Geschichte der Auseinandersetzungen mit
den Gegnern dieses Kanalprojekies. Eine zusammenfassende
Darstellung der Argumente und Gegenargumente soll einen kom-
primierten Uberblick erméglichen.

Dabei wird deutlich, daB die Argumentation um die GroBschiff-
fahrtsstrafe fast Uber 100 Jahre in wesentlichen Punkten im Kern
ahnlich geblieben ist. Andererseits 188t sich aber auch eine deut-
liche Abhéngigkeit vom jeweiligen gesellschaftlichen BewuBtsein
und der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung feststellen. Auch
Fragen von Tagesaktualitat spielen gelegentlich herein.

Argumente der Kanalgegner

Was die Dauerhaftigkeit und Intensitat des Widerstandes gegen
den Main-Donau-Kanal betrifft, so geblihrt der Deutschen Bundes-

bahn als Nachfolgerin der Reichsbahn die Spitzenstellung unter
den Kanalgegnern.

Hauptmotiv ist die Wettbewerbssituation mit der Binnenschiffahrt.
Immer wiederkehrende Argumente sind, daB die Transporte auf
dieser WasserstraBe durchaus auch von der Eisenbahn Uber-
nommen werden kénnten. Schon zur Vermeidung des Kanalbaus
seien ,Als-ob-Tarife* erforderlich; wenn die WasserstraBe erst
fertig sei, bedeute sie ,in den Boden gegrabene” Ausnahmetarife.
Das fiihre zu einer Erhéhung der jéhrlichen Defizite der Bahn und
zur Gefahrdung von Arbeitsplatzen. Im Zuge dieser Argumentation
wird dann weiter vorgebracht, daB die Binnenschiffahrt im Gegen-
satz zur Bundesbahn ihre Wegekosten nur teilweise trage und frei
von Altlasten sei. In diesem Zusammenhang wird bezweifelt, daB
der Main-Donau-Kanal volkswirtschaftlich sinnvoll sei.

Auch die deutschen Seehafen, wie Hamburg und Bremen, stehen
der Main-Donau-WasserstraBe Uber Jahre immer wieder skeptisch
gegeniiber. Entscheidendes Motiv dirfte dabei die Sorge um den
eigenen Einzugsbereich im Wettbewerb mit den Rheinmindungs-
hafen sein. lhre Ablehnung ist allerdings weniger intensiv und
deutlich als die der Bahn.
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In diesem Zusammenhang spielt beim Main-Donau-Kanal das
Argument der Wasserversorgung schon immer eine Rolle. So wird
zunachst bezweifelt, ob Uberhaupt ausreichend Wasser fir einen
leistungsfahigen Kanal zwischen Niirnberg und der Donau zur Ver-
fligung steht. Spéater, als die technische Lésung dieser Frage nicht
mehr bestritten werden kann, wird dann im Zusammenhang mit
den Wasserlberleitungsprojekien die damit verbundene Wasser-
entnahme aus der Donau bzw. ihren Zuflissen als ein AnlaB fiir
internationale Komplikationen mit Donauanrainern, insbesondere
den damaligen Ostblocklandern, gesehen.

Eine fundamentale Gegnerschaft erwéchst der Main-Donau-
WasserstraBe seitens der Verbands-Naturschiitzer, insbesondere
dem Bund Naturschutz in Bayern e.V. Von ,Verbands-Naturscht-
zern“ muB hier deshalb gesprochen werden, weil die Mehrzahl der
natur- und umweltbewuBten Birgerinnen und Blirger der Wasser-
straBe positiv gegeniibersteht.

Als formuliertes Motiv wird die Beeintrachtigung der Natur durch
den Kanalbau und die erwartete Wirtschaftsentwicklung
behauptet. Ein weniger deutlich ausgesprochenes Motiv, aber
sicher in den initiierenden Zirkeln wesentlich, ist die Auffassung,
daB die Main-Donau-WasserstraBe als ,,GroBschiffahrtsstraBe” ein

technologisches GroBprojekt darstellt, das aus ideologischen
Grinden abzulehnen sei. Dies erklart sicher auch die Verbissen-
heit der Kampagnen und einen manchmal fast pathologischen
HaB.

Fir die Verwendung dieser unterschiedlichen Argumente ist
gerade in den zuriickliegenden zwei Jahrzehnten typisch, daB sie
nicht selten in ihren Motiven auf spezielle Interessenstandpunkte
zuriickgehen, die aber in den vorgebrachten Argumenten nicht
mehr erkennbar sind. Denn die einzelnen Interessensgruppen
beschranken sich keineswegs auf die fir sie naheliegenden und
typischen Aussagen, sondern schopfen aus der ganzen Breite
moglicher Gegenargumente. So bediente sich der Bund Natur-
schutz Fragen der Wirtschafilichkeit der WasserstraBe, in deut-
schen Seehéfen sorgte man sich um die Erhaltung von Biotopen in
Siddeutschland, der Deutschen Bundesbahn machte die Konkur-
renzierung der Rheinschiffahrt durch rote Flotten Sorgen, Geogra-
phieprofessoren rangen mit dem vélkerrechtlichen Status des
Kanals. Beispiele, die sich fortsetzen lieBen.

47



1514

-piou uap Jopo uleyy ue uap Jaqnuebalb uiedeg jey JaiH djuel
-9WYBUSNY J9p SWWNS aIp S[e Jysw Yeyosuipn areuoibal aip any
19INapaq ageIISIOSSBAA 91 "USpIaMm 1Z19S19 ,8jlie | -qo-S|y* yoInp
WoIu Yeysenep uuey jogabuy sessiq ageliSIasSep pun agels
‘aualyog Jabelisiyaniap 1a1p Jap 10gobuy Sep wn uswneisyeyos
-HIM UOA Bunpjoimjug Jep 18q se yab os ‘yuiieq ulehAeg sepn
‘usjeyeag usp nz Bunpuiq

-lop abnyoim sule agelSSUYBHIYOSgOID-NeUO-UlRN-UIeyY aIp
uajeejsiabaljuy objuie Iny Jage S| uiyseww| 1681 usuopuriSuSU
-UIg UOA |YBZ|SIA JBUIS UBYDSIMZ JYBWIDIA S[e 9)0041G alwesab aip
Jaqn uapodsuel] ul Jabluem sBuiplajie Lo\ usiap ‘agellSIessep
abiyeysbunisio] suie yoinp usjeelsiabaliuy G| UOA Bunpuigiap
aule [eue)-neuoO-Ulel Jap Ja1napaq Isydrunz apuniy) ajeuoibal
pun ajeuocljeu Yone s[e d[eucieuiaiul JYomMos uaydaids asaip an4
'9gRNSSUURHIYOSEOID) udjes

-ob6 Jap pun SsjeuBy-nBUOCQ-UIBN SOP NONYOILBYISUIA Olp wn
lopaim Jawwi yone sa Bulb peyiequoey uayosiuyos) Jap uagen
‘usyjeyds nz usbunieyomiasienzedey| aiojeds

jne uauondQ aIp pun uJepulyisA Nz ‘BunialuoISUBWIPUBSNSIYDS
pun -usuupiyed 1e8q 'g 'z ‘zZje|d usyosie} we uaiedg ‘iojeds seo
1eb os ‘yequesbunbnezieqn ayolziespunib sip 1syoeUNZ se Jep

"19191q suloheg a1 Jajam Bunpoimug

BUDIYBYISUIM BIP JN} S[IBUOA dydsijodinpnis aip ‘usyeyds nz
agenssuyeyIyos abiyejsqiomaquom sulo JWep pun uspuimiagn
nz reuey] uabiyejsbunisie] usul® yoINp NBUOQ pPun UK UBYIS
-IMZ 8pIBYISIaSSEAA BIp ‘IS Jequoew yosiuyose) se gep ‘uaiyny nz
slomyoeN Jop Jsyorunz sem Bueyuswuwesnz wasalp u| ‘uabueyqe
ogelisiassep) usjwesab Jsp Bloug pun USzZiNN UOABP [1I9M ‘puls
uagabeb nyeyyog aip 1ny usbunBuipeg aydlHayule 1sydl|bow gep
‘UaSSNW USWWIISUIBIagN HOMOS UsUOISUSLWI(] Usiyl ul neuog pun
Uej\ 9Ssn|4 usuapungieA WY a1p pun [euey Jap gep ‘uabajnziep
Jopaim Jawwy sa yeb sulalop sop uaiyelsbuejuy uap ul apelor)
juuey

uaiynj} pjo4 Sul agesIasSeA-NeUO-UIB 18P heg usp Jnj UIBIOA
-[leuey Jop oip ‘eluswnbly UBYUDIUSSSM 8IPp UNU PUIS SBYddOM
‘puelS UBYII8| UBUISY JO I8gep ajey

pun usjanebusbablua sjuyaziyer Jaqn usjuswnbly uspusuys)
-qe ueselp agerIISIaSSEA-NBUO-UIBK JOp UISHOMINeg ualapue
uap JIW USWIWESNZ 1S| UIBJSASUURHIYIS pun -[eue)| ayasinaq Jag

ageJisiassep-neuod-uje aIp Inj dpunJy Ny




westdeutschen Kanalen liegenden Bundesléndern einen echten
Nachholbedarf.

Die Wirtschaftlichkeit hat aber auch noch andere Aspekte. So ist
das Binnenschiff sowohl vom Energie- als auch vom Personalein-
satz das wirtschaftlichste Verkehrsmittel. Es bietet fiir Giter, die
eine langere Transporizeit vertragen, z.B. Massengiiter, echte
Frachtvorteile. Dieser Effekt ist keineswegs von einzelnen Gitern,
wie z. B. Kohle, abhéngig. Selbst wenn also der Anteil von Mas-
sengltern am Gesamtverkehrsaufkommen riicklaufig sein sollte,
zeigt die Erfahrung, daB sich stets Ersatzverkehre herausbilden.
Als aktuelle Stichworte sind hier Roll-on-Roll-off- und Container-
verkehre zu nennen. Hinzu kommt, daB das Verkehrsaufkommen
als Ganzes haufig Uberproportional zur Giterproduktion wachst.
Das Defizit eines einzelnen Verkehrstragers, auch eines so wich-
tigen wie der Bundesbahn, darf kein Grund dafir sein, den Ver-
kehrstrager WasserstraBe nicht zu entwickeln, da dies eine negativ
definierte Verkehrs- und Strukturpolitik ware. Um so mehr, als sich
die drei Verkehrstrager StraBe, Schiene, WasserstraBe aufgrund
der angebotsorientierten Veradnderungen gegenseitig ergéanzen
und befruchten. Hinzu kommt, daB die Verkehrstrager StraBe und
Bahn an ihre Kapazitatsgrenzen stoBen, auch was die Akzeptanz

durch die Bevolkerung und die Belastung der Umwelt betrifft. Die
WasserstraBe bietet dagegen ausreichende Kapazitaten und ist
auch fur den Transport sperriger und gefahrlicher Giter geeignet.
Wegekosten werden auch bei anderen Verkehrstrégern nicht voll
erfaBt oder getragen. Hinzu kommt, daB bei der Main-Donau-
SchiffahrisstraBe eine weitgehende Finanzierung durch Kraft-
werksertrage und den Wert der Kraftwerke bei Rlickgabe nach
Ende der Konzessionszeit im Jahre 2050, also eine Sonderform
der Finanzierung ,,Strom durch Strom*“ gegeben ist.

Was die Wirtschaftsentwicklung an Schwerpunkten der Wasser-
straBe, also deren strukturbildende Kraft betrifft, so erfolgt diese
nicht nur bei den vom Binnenschiff unmittelbar beguinstigten Indu-
strien, sondern durch Fiihlungsvorteile auch fiir weitere Industrie-
zweige.

Nutzen-/Kosten-Analysen sind weder ein eindeutiges noch ein
alleiniges Instrument fir Wirtschaftlichkeitsiberlegungen. Sie
lassen sich zudem sehr unterschiedlich anlegen. Auf jeden Fall
miiBten Ober die Gegenwartssituation hinaus auch die Frage der
Zukunftsentwicklung sowie zusatzliche Nutzenaspekte beim Main-
Donau-Kanal, z. B. die Wasseriiberleitung nach Nordbayern sowie
der Freizeitwert angemessen berlicksichtigt werden.
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WasserabfluBfihrung okologische Vorteile. Zudem kommt sie
auch durch die gleichzeitig entstehenden Seengebiete der Freizeit
und Erholung breiter Bevélkerungskreise zugute.

Bei den Argumenten der Verbands-Naturschitzer muBte der
Verein immer wieder erkennen, daB diese Uber berechtigte Forde-
rungen hinaus vielfach ideologisch bedingt sind, was die sachliche
Erdrierung erschwert.

So ist vom Kanalbau keineswegs das gesamte Altmiihltal, sondern
nur die Strecke Dietfurt — Kelheim, also etwa /s, beriihrt. Auch
kann von einer unwiederbringlichen Zerstdérung dieses Talbereichs
nicht gesprochen werden. Das untere AltmihHal ist auch keine ur-
spriingliche sondern eine, wenn auch reizvolle, Sekundérland-
schaft, die durch den Bau des Ludwig-Donau-Main-Kanals ge-
staltet wurde. Und auBerdem ist das Altmlhltal inzwischen auch
von der heutigen landwirtschaftlichen Produktionsstruktur gepréagt
und in weiten Bereichen nicht mehr das gerne vom Bund Natur-
schutz beschworene ,griine ldyll der Feuchtwiesen®.

Dennoch ist der Kanal dort mit gleichermaBen richtungsweisenden
wie aufwendigen Landschaftspldnen in die Natur eingebunden,
Altwasser und FluBarme sind erhalten oder gar renaturiert. Von der

RMD wurden fir diese MaBnahmen mindestens 5% und bis zu
20% der Baukosten aufgewendet.

Was die Behandlung durch den Verbands-Naturschutz aber
besonders widerspriichlich macht, ist das Ignorieren der Tatsache,
daB das Binnenschiff das umweltfreundlichste Transportmittel ist,
das Energie spart, keinen Larm verursacht, keine StraBen und
Gleise erfordert und gleichzeitig zum Transport groBer Giiter-
mengen und auch geféahrlicher und sperriger Glter geeignet ist
und damit Uberlastete StraBen entlasten kann. Wenn der Bund
Naturschutz dies ignoriert so wird deutlich, daB er nicht in Oko-
Bilanzen denkt.

Soweit ein erster Uberblick der Argumente und Gegenargumente
um die Main-Donau-WasserstraBe. Diese sind in den nachfol-
genden Kapiteln in den jeweils zutreffenden Zusammenhéngen zu
vervollstandigen und zu vertiefen.

AbschlieBend zu diesem Kapitel noch folgende Feststellung: Fir
die Wirksamkeit von Argumenten und Gegenargumenten spielt die
Berichterstattung der Medien eine entscheidende Rolle. Diese
Berichterstattung spiegelt den Zeitgeist wider und beeinfluBt
diesen zugleich.
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Vertreter der Krone und der Staatsregierung dieser Forderung des
Vereins mit Sympathie gegeniiberstanden, lehnte die Kammer der
Abgeordneten mit Ausnahme der ,kleinen sozialdemokratischen
Fraktion“ und dreier birgerlicher Abgeordneter diesen Antrag ab.
Zwei weitere Vereinsantrage gleichen Inhalts verfielen 1895 und
1897 ebenso der Ablehnung. Damit waren die Bemiihungen des
Kanalvereins, das politische Gremium der Abgeordnetenkammer
zu einer eingehenden Beschéftigung und wohlwollenden Aus-
einandersetzung mit der Kanalidee zu bewegen, zunichst ge-
scheitert.12)

Die Technischen Vereinsamter

Doch der Kanalverein resignierte nicht, sondern begab sich auf ein
Feld, das weit (ber das normale Wirken vergleichbarer Interessen-
verba&nde hinausging. Er nahm die Projektierungsarbeiten selbst
auf und richtete hierzu ,Technische Vereinsémter” ein.

Schon kurz nach der Ablehnung seines zweiten Antrages wurde
die Errichtung eines eigenen ,Technischen Amtes“ vorbereitet,
das die notwendigen Untersuchungen aufnehmen sollte. Die

Finanzierung dieses Amtes erfolgte durch Sammeln von Spenden
bei den Vereinsmitgliedern und anderen Interessenten. Uber eine
Viertelmillion Goldmark wurde so aufgebracht, wovon allein auf
Nirnberg 75 000 Mark entfielen.

Die Staatsregierung unterstiitzte diese Initiative des Vereins und
beurlaubte zur Leitung der Amter qualifizierte Mitarbeiter. Auch die
Stadt Nirnberg ordnete aus der Bauverwaltung im Bedarfsfall
Beamte ab. Das Hydrologische Amt und andere einschlagige
Amter gewéhrten Einsicht in Unterlagen und Untersuchungsergeb-
nisse, die fir die Arbeit benétigt wurden.13)

So begann am 1. Januar 1899 das ,,1. Technische Vereinsamt” in
Nirnberg zu arbeiten, geleitet zuerst von Ministerialrat Julius von
Hensel, ab Marz 1900 vom Bauamtassessor und spateren Ministe-
rialrat Eduard Faber. Seine Arbeiten waren 1903 abgeschlossen.
1908 folgte auf Antrag slidbayerischer Sektionen des Vereins ein
2. Technisches Amt, das unter Leitung von Regierungsbaumeister
Theodor Gebhardt ein Erganzungsprojekt, den AnschiuB der
Stadte Minchen und Augsburg an die WasserstraBe, untersuchte.
Dieses Amt schiof3 seine Arbeiten im Herbst 1912 ab.

Die Ergebnisse der beiden Technischen Vereinsamter sind in drei
Veroffentlichungen, die der Verein herausgab, niedergelegt. Im
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Versorgung mit Betriebswasser

Als schwerwiegender Zweifel wurde anfangs gegen die bayeri-
schen WasserstraBBenpléne vorgebracht, ob der Verbindungskanal
zwischen Main und Donau berhaupt ausreichend mit Wasser fur
die GroBschiffahrt versorgt werden kénne. Auf diesen Streitpunkt
gehen daher die Arbeiten der Technischen Vereinsdmter beson-
ders ein.'9) Die Donau- und Mainstrecken werden dabei von Faber
als ausreichend mit Betriebswasser versorgt angesehen. Auch fir
die eigentliche Kanalverbindung zwischen Main und Donau hélt er
aufgrund vertiefter hydrologischer Erkenntnisse selbst die Strek-
kenfiihrung von Nlrnberg Uber Neumarkt nach Kelheim fir rea-
lisierbar. Faber l6ste dies durch neu anzulegende Sammelweiher
rings um die Scheitelhaltung, deren Wasserangebot zusammen
mit den bisherigen Zufllissen des alten Kanals und dem Grund-
wasserbecken bei Neumarkt als ausreichend beurteilt wurden.
Auch spielt fiir die Variante der Linienfiihrung nach Stepperg eine
entscheidende Rolle, das ergiebige Wasserreservoir der Donau zu
nutzen und gleichzeitig lange schleusenlose Haltungen zu errei-
chen. Spéter erfolgte der Vorschlag des Lechzubringers. Auf jeden
Fall gelingt es Faber mit seinen Untersuchungen die spéttische

Behauptung zu widerlegen, der Kanalverein wiirde einen Kanal
ohne Wasser bauen wollen.

So wurde das heutige Wasseruberleitungs- und Speichersystem
schon gedanklich antizipiert, wéhrend das Sparschleusenprinzip
spater hinzukam.

Linienfiihrung und WasserstraBennetze

Eine weitere Sorge war die L&nge der Frachtwege durch das Main-
dreieck und das Mainviereck, wozu zahlreiche Abklrzungs- und
alternative Linien vorgeschlagen wurden. Diese Varianten hatten
jedoch durchweg den Nachteil, daB sie den industriellen Verdich-
tungsraum Nlrnberg — Fiirth und auch andere durch die Schiffahrt
bereits erschlossene Raume nicht unmittelbar erreichten. Dies
wiederum war jedoch fiir die Wirtschaftlichkeit der WasserstraBe
entscheidend.

In diese Uberlegungen bezog Faber auch die Entwicklungen ein,
die sich auBerhalb Bayerns vollzogen oder in Aussicht standen.
Die Main-Donau-WasserstraBe wurde damals nicht isoliert be-
trachtet, sondern im Rahmen eines deutschen und européischen
WasserstraBennetzes.
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,Der wirtschaftliche Wert einer bayerischen GroBschiffahrtsstraBe”
diese Frage ausfuhrlich. Ausgangspunkt seiner Untersuchung ist
der Ausbau der innerbayerischen WasserstraBen hinsichtlich tech-
nischer Ausfiihrung und Baukosten. Es folgen Betrachtungen tber
die Wirtschafts- und Verkehrsstellung Bayerns innerhalb des Deut-
schen Reiches und die Verkehrsmdglichkeiten fiir einzelne Glter-
arten auf den angestrebten bayerischen WasserstraBen. Auch die
strukturellen Auswirkungen der SchiffahrisstraBen auf die Wirt-
schaftsentwicklung in Bayern werden in der Denkschrift behandelt.
Steller kommt dabei zu abgewogenen, gleichzeitig positiven
Bewertungen.

Resilimee der ersten 25 Jahre

AnlaBlich der Jubilaumsveranstaitung zum 25jéhrigen Bestehen
des Bayerischen Kanalvereins konnte der 1. Vorsitzende des
Bayerischen Kanalvereins, Dr. von Schubh, fiir die Vereinsarbeit in
dem zurlckliegenden Vierteljahrhundert unter anderem folgende
positive Bilanz ziehen:23)

© Der Kanalgedanke wurde im Volke wachgehalien.

Wihrend anfangs nur enge Kreise fir ihn zu gewinnen waren,
stimmen ihm heute fast alle rlickhaltlos zu.

Die Zahl der Vereinsmitglieder ist von anfanglich 325 im Laufe
der Jahre auf Gber 2000 gestiegen.

Freiwillige Spenden von Uber /4 Million Mark wurden far die
Technischen Vereinsdmter aufgebracht.

Von den Technischen Vereinsamtern wurden fir die zun&chst in
Betracht kommenden bayerischen WasserstraBen Entwirfe
ausgearbeitet und wirtschatftlich begriindet, deren Wert und Ver-
wendbarkeit fiir die nunmehr aufzustellenden Bauplane allge-
mein, namentlich auch von der kéniglichen Staatsregierung, voll
anerkannt werden.

Der dem bayerischen Landtag vorgelegte Gesetzentwurf tber
die Herstellung der Baupléne fiir die Main-Donau-WasserstraB3e
und die Deckung der hierfur erforderlichen Mittel wurde von der
bayerischen Abgeordnetenkammer am 22. Februar 1917 ein-
stimrtiig, in der Reichsratskammer mit allen gegen eine Stimme
gebilligt. Der Deutsche Reichstag bewilligte am 15. Mai 1917
den von ihm erbetenen ReichszuschuB.
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22. Februar 1917, die entscheidende Fortschritte brachte, war
auch auf andere Kréfte zurlickzufiihren als auf den Kanalverein.24)
Das Zusammenspiel des Abgeordneten und spateren Bayerischen
Ministerprasidenten Heinrich Held und des Ministerialdirektors im
Bayerischen Ministerium fiir Verkehrsangelegenheiten, Dr. von
GraBmann, war nach den Jahrzehnten oft fruchtlosen Bemiihens
des Kanalvereins fiir den LandiagsbeschluB vom Februar 1917
wichtig.

Gleichzeitig wurde diese Entscheidung auch von zeitbedingten
Grinden begiinstigt, namlich die durch den 1. Weltkrieg ver-
ursachten erhéhten Verkehrsanspriiche zur Versorgung deutscher
und verbiindeter Truppen auf dem Balkan, die {iber die Donau sehr
erleichtert wurden.

Der Kanalverein war von dem Vordréangen Helds zunéchst lber-
rascht worden. Bei der Zielgleichheit der Bestrebungen konnte der
Verein wohl erwarten, in die Vorstellungen Helds eingeweiht und
zur Mitarbeit aufgefordert zu werden. Erst als der Kreis um Held
eine Werbeveranstaltung in Nirnberg abhalten wollte, suchte man
die Verbindung zum Kanalverein. Am 12. Februar 1916, am Vor-
tage der Veranstaltung in Nirnberg, einigte man sich schlieBlich,
um der Sache willen gemeinsam vorzugehen.25)

Die Vorlage des bayerischen Verkehrsministeriums verlangte von
der Kammer der Abgeordneten und der Reichsrate zun&chst nur
die Zustimmung zur Herstellung eines Entwurfs der GroBschiff-
fahrtsstraBe von Aschaffenburg bis zur Reichsgrenze unterhalb
von Passau, dem Entwirfe Fabers als Arbeitsgrundlage beigefligt
wurden. Der endgiiltige Entwurf sollte durch eine gemischiwirt-
schaftliche Gesellschaft finanziert werden, die vom Reich und
Bayern, den Gemeinden und Wirtschaftskreisen des deutschen
EinfluBgebietes der GroBschiffahrisstraBe als Gesellschafter
gebildet werden sollte.26)

Am 22. Dezember 1917 kam es dann im Nirnberger Rathaus zur
Grindung des Main-Donau-Stromverbandes. Der Zweck dieses
Verbandes bestand darin, einen ausfiihrlichen Entwurf fir einen
GroBschiffahrtsweg von Aschaffenburg Gber Bamberg und Nirn-
berg zur Reichsgrenze unterhalb Passaus herzustellen.

Als Organ der Gesellschaft wurde ein ,,Strombeirat” unter Vorsitz
von Ministerialdirektor Dr. von GraBmann berufen. Zuvor waren
durch eine Neuaufteilung der ministeriellen Geschéaftsbereiche die
far den Kanalbau zusténdigen Behdrden beim bayerischen Ver-
kehrsministerium konzentriert worden.
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Kontroverse mit dem Main-Donau-Stromverband

Im Gegensatz zu dieser Auffassung hielt jedoch der Geschafts-
fihrer des Vereins, Dr. K. G. Steller, an der Linienfiihrung durch
das Maindreieck und von der Scheitelhaliung auf dem kirzesten
Weg zur Donau bei Stepperg wegen der Erleichterung des
Anschlusses nach Augsburg und Minchen fest.29)

Diese Auffassungsunterschiede, die bald zu Meinungsverschie-
denheiten zwischen dem Bayerischen Kanalverein und dem Main-
Donau-Stromverband wurden, beruhten in erster Linie darauf, daB
dem Kanalverein auch aufgrund seiner Mitgliederstruktur landes-
kulturelle Auswirkungen der GroBschiffahrisstraBe fiir die bayeri-
schen Regionen unmittelbar am Herzen lagen, wahrend dem
Stromverband die schiffahristechnisch kurzeste Strecke vor-
schwebte.

Auf der am 21. Marz 1920 in Nirnberg einberufenen 28. Hauptver-
sammlung des Bayerischen Kanalvereins wurde die Linienflihrung
heftig diskutiert und der Verein selbst von seiner resignierenden
Haltung zu erneuter Téatigkeit angespornt. Die Versammlung
sprach sich aufgrund des energischen Eintretens der Vertreter der

Stadte Miinchen und Augsburg sowie des Maindreiecks gegen die
geplante Linienfilhrung des Main-Donau-Stromverbandes mit
groBer Mehrheit aus. Dies veranlaBte den bisherigen ersten stell-
vertretenden Vorsitzenden des Vereins, Oberblrgermeister Dr.
Bleier, Regensburg, sein Amt niederzulegen. Zum ersten Vorsit-
zenden wurde auBerdem Oberbirgermeister Dr. Luppe, Niirnberg,
gewahit.30)

Auch auf der ein Jahr spater einberufenen 29. Hauptversammiung
in Ingolstadt wurde das Projekt des Stromverbandes behandelt.
Die Versammlung nahm einen fast stirmischen Verlauf. Niemand
trat fiir das Projekt des Stromverbandes ein. Es wurde eine Ent-
schlieBung angenommen, daB es den bayerischen Landesinter-
essen am besten entspricht, wenn die Kanalisierung des Mains
unter Verfolgung des natiirlichen FluBlaufes und mit Riicksicht auf
den AnschluB von Augsburg und Miinchen die weitere Linienfiih-
rung des Kanals Uber Niirnberg— Roth — Stepperg — Ingolstadt —
Regensburg ausgefiihrt wird.31) Mit diesen beiden Hautpversamm-
lungen und der dabei deutlich werdenden Willensbildung fand der
Kanalverein zu einem neuen Selbstversténdnis. Fir die folgenden
Jahre wurde die Frage der Linienfilhrung ein wichtiges und gleich-
zeitig umstrittenes Thema, nicht nur nach der technischen Seite
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Die Hauptversammiung des Vereins am 29. 6. 1930 in Kitzingen
glich daher einer Siegesfeier.

Sachwalter bayerischer Regionalinteressen

In der zweiten Halfte der 20er Jahre volizog sich der Weiterbau der
GroBschiffahrisstraBe zunehmend im Spannungsfeld zwischen
einer standig sich verschlechternden finanziellen Lage und der
Notwendigkeit, die Arbeitslosigkeit durch Arbeitsbeschaffungs-
programme zu mildern.

Der Kanalverein sorgte deshalb zusammen mit der RMD und dem
Zentralverein fur Binnenschiffahrt fir die Aufnahme in Arbeits-
beschaffungsprogramme. Auch der Elektrizitatsverwertung aus
den Wasserkraften an der SchiffahrisstraBe galt die Fiirsorge des
Vereins, der sich flir den Bau von Kraftwerken einsetzte.34) Das
war notig, weil in der damaligen wirtschaftlichen Situation der
Absatz von elekirischer Energie zu angemessenen Preisen
schwierig war. So entstanden in Bayern zeitweilig ,elektro-poli-
tisch“ motivierte Vorbehalte gegen den Kanal. Das Bayernwerk
bereitete dabei einem wirtschaftlichen Kraftwerksbau an der Main-
Donau-WasserstraBe einige Schwierigkeiten.

Eine angespannte Finanzsituation des Reiches bei gleichzeitig
erlahmendem Interesse Bayerns aber verstirkte wiederum bei
Reichsregierung und Reichstag die Neigung, Einwande der
Reichsbahn und des Reichsfinanzministeriums gegen den Wei-
terbau der GroBschiffahrtsstraBe zu beriicksichtigen. Und schlieB3-
lich war in dieser Situation auch der Einsatz des Vereins fir die
Schiffahrt wichtig, der sich auf wirtschaftspolitische Zielsetzungen,
wie glnstige Umschlagstarife, aber auch auf schiffahrtstechnische
Gebiete, wie die Gestaltung der Staufstufen und der Schaffung von
Hafen bezog.3%)

So hat sich der Verein mit neuer Aufgabenstellung konsolidiert,
wozu Held jun. in seinem Werk ,Rhein-Main-Donau“36) schreibt:
.+ . - Nach der ersten Zeit der menschlich begreiflichen Verstim-
mung Uber seine teilweise Ausschaltung, hat der Verein doch fir
das Rhein-Main-Donau-Projekt viel Wertvolles bis auf den heu-
tigen Tag geleistet . . . Man nahm Stellung zu den Problemen, die
erst im Laufe des Ausbaus auftauchten, und bewies die Notwen-
digkeit eines Weiterbestehens durch die Behandlung der wichtigen
Fragen, die mit dem Ausbau der bayerischen GroBschiffahrts-
straBe fiir die Schiffahrt und den Verkehr und damit auch fur Bay-
erns Handel und Industrie entstanden.”
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1933—1945: Der Kanalverein im Dritten Reich

Es ist naheliegend, daB das Wirken des Kanalvereins maBgeblich
von den gesellschaftlichen Verhéltnissen und dem politischen
Umfeld abhangt. Denn der Verein ist als Fordergesellschaft der
GroBschiffahrtsstraBe in starkem MaBe auf pluralistische Gesell-
schaftsstrukturen angewiesen. Er (ibt seine Uberzeugungs- und
Werbearbeit vor dem Hintergrund unterschiedlicher gesellschaft-
licher Stromungen und 6&ffentlich ausgetragener Meinungsunter-
schiede aus und wirkt so bei der Meinungsbildung mit.

In politischen Systemen, in denen die &ffentliche Meinung nach
den Vorgaben einer Einheitspartei und den BedUrfnissen eines
Einheitsstaates manipuliert und ausgerichtet wird, verliert eine
Interessenvertretung wie der Kanalverein zwangslaufig ihre typi-
schen Wesensmerkmale. Das trifft fir den Kanalverein wéhrend
der Zeit des Dritten Reiches zu.

Gleichschaltung des Vereins

Bis Mitte 1934 waren sowohl der Kanalverein als auch die Rhein-
Main-Donau AG im Zuge der Machtergreifung unter nationalsozia-
listische Flihrung gestellt worden. Fiir den Verein vollzog sich dies
auch formell in der Mitgliederversammlung am 28. 10. 1934, in der
der neue Oberbiirgermeister Nirnbergs, Willy Liebel, zum Vorsit-
zenden gewahit und nach Ruckiritt des alten Vorstandes von ihm
ein 7kopfiger ,FUhrerbeirat” berufen wurde.38)

Nach den Aussagen in dieser Mitgliederversammiung beginnt
damit ,,ein neuer Zeitabschnitt in der Geschichte des Vereins®, der
so begriindet wird39):

»O Die Tatsache, daB der Bayerische Kanal- und Schiffahrtsverein
endgliltig auch nach auBen hin unter die Leitung einer national-
sozialistischen Flhrerpersdnlichkeit gekommen ist, und zwar
einer Personlichkeit, die auch in der obersten Leitung der Deut-
schen Binnenschiffahrt an flihrender Stelle steht;

O daB der Bayerische Kanalverein bei der Neuordnung der Ver-
bande der deutschen Binnenschiffahrt in die Reihe der Vereine
zur Wahrung der Stromgebietsinteressen eingefligt worden ist;
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Gefahren#4) fiir den Kanal werden gesehen in ,,Monopolplénen der
Reichsbahn®, ,Landerpartikularimus” sowie ,,Partikularismus jeder
Art“, der z. B. die Verwertung anfallender Wasserkréfte erschwere,
~AuBerachtlassung der groBen geopolitischen Gesichtspunkte®,
~verkennung der Arbeitsbeschaffung®.

Teilweise verbergen sich hinter solchen Schiagworten und Wort-
hilsen jedoch altbekannte Fragen und Probleme, z. B. die Konkur-
renzverhéltnisse um knappe Mittel, sei es mit der Reichsbahn oder
auch mit anderen WasserstraBenprojekten. So spielt hier der
schneller vorankommende Neckarausbau eine Rolle, der in
Franken und Bayern beunruhigt und zu der damals sicher zeit-
gemaBen Formulierung fihrt, es wirde ,der Volksgemeinschaft
widersprechen, ein benachteiligtes Gebiet gegeniber einem
beglinstigten Gebiet verdden zu lassen.“45)

Als schwierige Sache wird die Wahl der Linienfihrung der Wasser-
straBe zwischen Nirnberg und Kelheim behandelt.46) Der Verein
werde vorsichtig an dieses heil3e Eisen herantreten, heiBt es. Die
Entscheidung (iber die Wahl der Linienfuhrung sei aber durchaus
noch nicht vordringlich und auch noch nicht spruchreif. Zunéchst
solle die GroBschiffahrtsstraBe an Bamberg herankommen und
méglichst rasch bis Nurnberg vorangetrieben werden und nicht

etwa in Wirzburg haltmachen, wie gewisse Kreise es wiinschten.
In diesem Zusammenhang wird in der Mitgliederversammlung
1934 berichtet, daB an maBgeblicher Stelle im Reichsverkehrs-
ministerium noch Widerstdnde gegen den weiteren Ausbau der
Rhein-Main-Donau-WasserstraBe zu finden seien.*?)

Die Frage der Linienfihrung scheint aber dann doch akut
geworden zu sein. Dies lassen einmal Spannungen mit dem Ver-
band Obere Donau vermuten.48) Zum anderen die Erdrterung auf
einer Tagung am 22. Februar 1937 in Nirnberg, wo man sich, wie
es heiflt, auf besonderen Wunsch des anwesenden Reichsstatt-
halters in Bayern, General Ritter von Epp, und im Einvernehmen
mit der Landesplanungsgemeinschaft Bayern doch entschlossen
habe, die heikle Frage der Linienfiihrung in der Offentlichkeit zu
erériern.49)

Ohne daB dies aus dem vorliegenden Material hervorgeht, dirfte
es sich dabei um eine Entscheidung zugunsten der Linienfihrung
iiber Beilngries an Stelle von Stepperg gehandelt haben.
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fahrtsstraBe nach und nach zum Erliegen. 1940 wurde zunéchst
der Hafen Wirzburg erdffnet und 1942 noch Wiirzburg erreicht.
Damit teilen die Vereinsaktivitdten gewissermaBen das Schicksal
des Weiterbaus an der GroBschiffahrtsstraBe, der anderen Priori-
taten weichen muBte.

Wihrend des genannten Zeitabschnittes war der Vorsitzende des
Vereins Oberbiirgermeister Willy Liebel, Nirnberg. Geschafts-
fuhrer war Regierungsbaurat Adolf Ungerer. Beide waren dem
damals herrschenden politischen System verhaftet.

Bei Willy Liebel als Oberbirgermeister der ,Stadt der Reichspar-
teitage* liegt dies auf der Hand. Aber auch bei Ungerer darf eine
engere Bindung zum damaligen politischen System vermutet
werden, da er anlaBlich der oben zitierten GroBkundgebung am
11. 10. 1933 einer der Hauptredner war und den bis Marz 1933
tatigen Geschéftsflihrer des Vereins, Dipl.-Kfm. Erlenbach, ab-
loste.

1945—1972: Von Wiirzburg nach Nurnberg

Der Zeitraum 1945 bis 1972 ist fiir das Wirken des Kanalvereins in
mehrfacher Hinsicht giinstig. Mit der Wiederherstellung einer par-
lamentarischen Demokratie und einer pluralistischen Gesellschaft
sind grundsétzliche Voraussetzungen fiir die Sinngebung des Ver-
eins erfiillt. Gleichzeitig ist fir diesen Zeitraum kennzeichnend,
daB Expertenmeinungen und Sachargumenten ein hoher Stellen-
wert eingerdumt wird — auch fur politische Entscheidungen. Der
genannte Zeitraum ist durch Aufbauwillen und Entwicklungsopti-
mismus gepragt. Wirtschaftswachstum und die hierfiir erforder-
lichen Infrastrukturinvestitionen werden in der offentlichen Mei-
nung positiv beurteilt. Technische GroBprojekte sind gesellschafts-
politisch konsensfahig. Mit seiner Forderung nach Herstellung der
Main-Donau-GroBschiffahrisstraBe befindet sich der Kanalverein
bei allem Wettbewerb mit anderen o&ffentlichen Investitionsvor-
haben und trotz des Widerstandes der Kanalgegner in grundsatz-
licher Ubereinstimmung mit dem Zeitgeist. Das hat nattirlich auch
EinfluB auf die Berichterstattung der Medien, die in Fragen der
GroBschiffahrtsstraBe iberwiegend wohlwollend ist.

Die nachstliegende Aufgabe des Vereins zu Beginn dieses Zeit-

69



0L

Jap neg uap Inj ‘uswiwousbine Jopaim SulBISA[eUR)Y uslepunibab
2681 SOp uonipe.l] 8Ip ‘Jem JydIsqy aIp Yone gy6| SO SIM ‘UIBISA
ayosInep Jep sley Jwe( "ussso|yosaq uiQy ul LGel Bunjwwes
-19A18pal|Buy Jop Ul 0s pun Jjapuemabuin A8 Neuoq-urepy-uleyy
UIBIBASHURHIYDS pun -[euey| Jsyosinaq“ ul suielap uayosinep
$8p SWeN JBp yone uleisAfeuR) Usaydsiydiallese wap nw Bunw
-wnsulgiagn ul Bunzysspuelsiop uspuabel zur uy Jop ul apINm
‘auannuIsuoy ,’A'@ Neuog-UlBN-UIBYY UISISASUUBHIYOS pun
-[euey| JayosIydlealsQ” usweN wep 1w uonesiuebiolsisemyog
BYJsIYIellIalsQ aule YoIs neuoq/zul ul 0G61 SIV (zs"uajniaq Jaiyny
-SleYOSen) WINZ UUBWIBISS XB "I Pun ISJ8IUSA|I8IS WNZ |0y
*1Q J81siswabingiagQ JSUNPUBIH Jap ‘UBPUSZYSIOA ° | WNZ [|Ig91Z
"JJ pun usgalaq suleiap sap Buniaizuazijapaip aIp ‘Ige1Z "i1g
‘IpelS Jop sislsiswebingioq) usbijewep Sap zJISIOA Wap Jajun
BioquinN ul 8161 J19goOPO "8 WE BpINM ‘BuynN} UUBLLIBIES XBeW
"1g Bingsusbay ul ayeydser) uaiap ‘Usag ayosUsAeq pun neuoq
yeyosulewabsyaqgiy Jap ajIyiN Jabney Jajun pun gy Jep Bunbal
-Uy JNy "ueziasnzuie alydsey US)E SIp Ul J8psim HY neuoq-uiepy
-uleyy aip aim osneuab uipiaaeury| uap ‘yoopal se yeb 1syoeunz

SujalaAjeur)] Sap neqinenap JaQg

‘wneyez usjuueusb

Wwap ul JlaguesulaIap Jap sabjoy3 sep yonipsny yone pun siubiolg
sejjoAzuelb u@ Jem ‘ol sulelep sep swnejgnr usbuyelgg sep
Jyepr sep ul aIp ‘2261 a4yer wi BrequinN susjeH sep Bunuyoig aiqg
"NZ JIoCUBSUIRIDA 3Ip 40} yone Buny

-nepeg uaIep HWEP pun ‘sjeue)-neuocg-ulepy Sep snieis usyoll
-1yoa.1e)|oA sap abeiH aip aispuosagsul ‘uabe.y Jeyosnsun( Bun.
-9140J3 8Ip Wyeu swnelyaz usjelyoeliaq sap aseyd Uolzie| Jep uj
"SUIRJOA Sop uabunpuiqiep

sleuoneussiul a1bnsunbaq aysod3 sasaip Bunpoimiuswesar) aig
"UaZINiSisiun Nz wWidy|ey Siq negsneneuo( 2.9}

-lom Jap 1em Biiszyoieln “usjjeisnziay neuoq Nz uly sneuly sagn
-lep pun BiaquinN siq 1syoeunz Biaquieg UOA [eue)| usyoniuabie
usp uuep pun Biequieg siq 6inqzINAA UOA Surey sep neqsny Uais)
-I8M U8p JINJ SIUPUBISISA USUOHNIISU| pun USHIS}UOHUQSIad Uaydl|
-gabgew uabunpiayosjuasuonnsaAu| aip Jnj uap 18q ‘se Jeb uueqg
"us||eIsnzisylepalm llaglesuiaisp apuayoaidsianbiops suid ny
usbunzjassnelop usjjouosiad pun ugjjsuolNSUl 8Ip ‘Jem sswinel




GroBschiffahrtsstraBe vom Rhein zur Donau einzutreten. Der neue
Name sollte gleichzeitig erkennen lassen, daB der Verein den Bau
der WasserstraBe fiir eine deutsche Aufgabe hielt und die
Namensgleichheit mit dem &sterreichischen Verein die euro-
paische Bedeutung dieser WasserstraBe hervorheben.

Damit waren die beiden Gesellschaften, die sich vor dem national-
sozialistischen Regime um die Verwirklichung der GroBschiffahrts-
straBe gekiimmert hatten, wieder an die Arbeit gegangen. Als Bau-
tragergesellschaft die RMD und als in der Offentlichkeit wirkende
Férdergemeinschaft der Deutsche Kanal- und Schiffahrtsverein
Rhein-Main-Donau ¢.V.53) Die Geschéftsstelle des Kanalvereins
war nun nach Wiederherstellung des Vereins in Regensburg, wo
sie bis Ende 1967, dem Eintritt des damaligen Hauptgeschéftsfiih-
rers Dr. Seiermann in den Ruhestand, verblieb, um dann wieder
nach Nilrnberg zu kommen. Sitz des Vereins blieb stets Nlrnberg.

Als mit Beginn des Jahres 1970 der Verein als gemeinnitzige, be-
sonders férderungswirdige Vereinigung gem. § 48 Abs. 4 EStDV
anerkannt wurde,54) stellte dies in doppelter Hinsicht eine Starkung
seiner Position dar. Zum einen war es Ausdruck auch der éffent-
lichen Anerkennung der bisherigen Vereinsarbeit, zum anderen

wurde damit die wirtschafiliche Basis des Vereins erleichtert und
gestarkt.

Ab Mitte 1968 intensivierte der Kanalverein seine Offentlichkeits-
arbeit durch die Herausgabe von Mitteilungsblattern. Diese in un-
regelmaBigen Abstdnden erscheinenden Schriften zielen bewuBt
nicht auf kurzfristige Tagesaktualitdt ab, sondern behandeln die
grundsatzlichen und wesentlichen Aspekte der Main-Donau-
WasserstraBe. So entwickelten sich diese Mitteilungsblétter dann
in den 70er und 80er Jahren, nimmt man sie in ihrer Gesamtheit,
zu einem Standardwerk Uber Fragen der Main-Donau-Wasser-
straBe.

Ein Kanal fir Europa

In den 50er Jahren war die Argumentation des Kanalvereins
zunéchst auf die unmittelbare Fertigstellung der Mainkanalisierung
bis Bamberg ausgerichtet. Dartber hinaus wurden zwei weitere
Ziele propagiert: als wirtschaftliches Nahziel der AnschluB Nirn-
bergs und des nordbayerischen Raumes an Rhein und Ruhr — und
als politisches Fernziel die Verbindung der Stromgebiete des
Rheins und der Donau.
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Die Bauwiirdigkeit des Main-Donau-Kanals

Der Deutsche Kanal- und Schiffahrtsverein beauftragte schon
1956 eine Expertengruppe unter dem Vorsitz des anerkannten
Fachmanns flir Verkehrspolitik und WasserstraBen, Otto Most, mit
der oben erwahnten Denkschrift Gber die Bauwirdigkeit der Kanal-
strecke Bamberg—Nirnberg. Diese wurde 1958 abgeschlossen
und bildet eine Grundlage des im September 1958 zwischen Bund
und Bayern vereinbarten Weiterbaus der Main-Donau-Wasser-
straBBe.

In dieser Untersuchung??) wird in einem einleitenden Teil die Frage
gepriift, ob GroBschiffahrtsstraBen der neuesten technisch-wirt-
schaftlichen Entwicklung entsprechen, d. h. zeitgemé&B sind, und
ob deshalb, vorbehaltlich besonderer Prifung des einzelnen Pro-
jektes, die Erweiterung des Binnenschiffahrtsnetzes grundsétzlich
gerechtfertigt ist. Bei der nachfolgenden Untersuchung der Kanal-
strecke Bamberg—Niirnberg wird zunéchst ein Uberblick Gber
deren technische Gestaltung gegeben. Dann werden die wichtig-
sten Ergebnisse der bisherigen verkehrswirtschaftlichen Voraus-
schatzungen hinsichtlich der Rhein-Main-Donau-GroBschiffahrts-
straBe mit der tatsachlich eingetretenen Entwicklung verglichen.

Das EinfluBgebiet der Kanalstrecke Bamberg—Nurnberg und die
wirtschaftlichen Entwicklungsmdéglichkeiten werden analysiert und
auf ihre volkswirtschaftliche Plausibilitét geprift. In einem letzten
Kapitel wird zur ,Eigenwirtschaftlichkeit” eingehend Stellung
genommen.

Diese Ausarbeitung Uberzeugte die an den grundsétzlichen Ent-
scheidungen mitwirkenden Persénlichkeiten. So fuhrte der da-
malige Bayerische Ministerprasident Dr. Hanns Seidel zu dieser
Denkschrift unter anderem aus:8°) ,In der vorliegenden Schrift, die
in wissenschaftlich wohlfundierter Weise den volkswirtschatftlichen
Wert und die Eigenwirtschaftlichkeit der Strecke Bamberg—Nurn-
berg der Rhein-Main-Donau-GroBschiffahrtsstraBe nachweist, ist
alles Fur und Wider eingehend und ohne Schéarfe gegeniber
anderen Verkehrstragern untersucht. An keiner Stelle gleitet die
Denkschrift ab ins Irrationale oder Utopisch-Spekulative; sachlich
und niichtern wird gesagt, was ist. Gerade deshalb wird sie, davon
bin ich Uberzeugt, dem beabsichtigten Zwecke gerecht: die Offent-
lichkeit aufzuklaren und dem Kanalgedanken neue Freunde zu
gewinnen . . .“

»Im Bundestag und vorab im Bayerischen Landtag stehen alle Par-
teien dem groBen Gedanken der Rhein-Main-Donau-GroBschiff-
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Kanals. Damit griff der Verein die Fragen des zukiinftigen Rechts-
status der Main-Donau-WasserstraBe auf und reagierte damit auf
unterschiedliche Rechtsauffassungen in den einzelnen Anlieger-
staaten zu diesem Problem. Diesen sollte eine umfassende und
fundierte rechtliche Konzeption gegeniibergestellt werden.

Die Beratungen dieses Arbeitskreises miindeten dann in die
Beauftragung von Prof. Dr. Ginther Jaenicke, ein vélkerrecht-
liches Gutachten (iber den Status der Rhein-Main-Donau-Wasser-
straBe zu erstellen. Dieser Untersuchung kam in den 70er Jahren
fur die Diskussion um den Rechtsstatus des Main-Donau-Kanals
und die mit den einzelnen Anliegerstaaten abzuschlieBenden bila-
teralen Vertrage erhebliche Bedeutung zu.

Ein weiterer Arbeitskreis des Kanalvereins hat schon frithzeitig und
vorausschauend Fragen der Gestaltung des Altmihltals im
Zusammenhang mit dem dort vorgesehenen Kanalbau beraten.
In beiden Fallen wurden so rechtzeitig Themen aufgegriffen, die
den Verein spater noch in erheblichem Umfange beschéftigen soll-
ten.

In dem genannten Zeitraum kniipfte der Kanalverein, was gleich-
falls im Zuge der Zeit lag, vielseitige Kontakte zu einschlagigen

auslandischen Organisationen. Sie werden in einem eigenen
Kapitel dargestellt.

Staatshafen Niirnberg erreicht

Die feierliche Eréffnung des Staatshafens Niirnberg am 23. Sep-
tember 1972 bildete H6hepunkt und AbschluB eines fiir den Verein
erfolgreichen Zeitabschnittes. In Zusammenarbeit von Stadt Niirn-
berg, Freistaat Bayern, Rhein-Main-Donau AG und Kanalverein
wurde eine glanzvolle Erdffnungsveranstaltung begangen. Der
Deutsche Kanal- und Schiffahrisverein feierte bei der Eréffnung
des Staatshafens Nurnberg und des Europakanals Rhein-Main-
Donau bis Nurnberg sein 80jahriges Bestehen mit einem Inter-
nationalen Rhein-Donau-Tag. Bei einem Festakt am 22. Sep-
tember 1972 in der Niirnberger Meistersingerhalle konnte der Vor-
sitzende des Vereins, Oberbirgermeister Dr. Andreas
Urschlechter, viele Personlichkeiten aus dem In- und Ausland als
Ehrengéste begriiBen.

AnlaBlich dieses Ereignisses fand auch die Ausstellung Euroca 72
statt.
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1973—1992: Das Werk wird vollendet

Als die GroBschiffahrtsstraBe 1972 Nirnberg erreicht und der
Staatshafen Nirnberg in Betrieb geht, ist die Stimmung hinsichtlich
einer zlgigen Vollendung des Europakanals und damit der GroB-
schiffahrtsstraBe optimistisch. Dieser Optimismus scheint berech-
tigt. An der noch verbleibenden Reststrecke zwischen Nlrnberg
und Regensburg wird gebaut. Starkere Widerstande gegen den
Kanal gibt es nicht.

Das Jaenicke-Gutachten

Die wichtige Frage des volkerrechtlichen Status der WasserstraBe
war durch ein fundiertes Gutachten wissenschafilich geklart.
AnlaBlich der Einweihung des Hafens Nirnberg wurde die Studie
~Die neue GroBschiffahrisstraBe Rhein-Main-Donau“ als voélker-
rechtliche Untersuchung tiber den rechtlichen Status der kiinftigen
Rhein-Main-Donau-GroBschiffahrisstraBe von dem renommierten
Volkerrechtler Professor Dr. Glinther Jaenicke abgeschlossen und

dann im Jahre 1973 in Buchform veréftentlichié3). Sie war durch
eine Arbeitsgruppe des Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins
vorbereitet und dann von diesem initiiert worden. Die Veroéffent-
lichung wurde gemeinsam mit dem Bayerischen Staatsministerium
flr Wirtschaft und Verkehr vom Verein finanziert.

Ausgangspunkt dieses Gutachtens waren Unsicherheiten Uber
den kinftigen vélkerrechtlichen Status des Kanals, die unter dem
Stichwort ,,Konkurrenz durch rote Flotten“ in der Diskussion um
den Weiterbau eine negative Rolle spielten.

Die mit diesem Gutachten erfolgte (berzeugende Klarung der
Rechtsfrage war deshalb aus verschiedenen Griinden wichtig.

O Es bestand eine echte Sorge der Rheinschiffahrt vor einer Dum-
pingkonkurrenz ,roter Flotten®, die nicht nach betriebswirt-
schaftlichen Kriterien, sondern als Devisenbringer fuhren.

o Diese Argumente wurden von Kreisen, die dem Kanal ableh-
nend gegeniberstanden, zur allgemeinen Stimmungsmache
gegen den Main-Donau-Kanal verwendet.

O Nicht zuletzt wollte der Kanalverein auch als Sachwalter deut-
scher Schiffahrtsinteressen Klarheit in diesen Rechtsfragen des
Kanals erreichen, damit in geeigneter Weise seitens der Bun-
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— Wenn die Bundesrepublik der Belgrader Donaukonvention
von 1948 beitritt, wiirde fur die deutsche Donau das Regime
dieser Konvention anwendbar werden. Diese Konvention
6ffnet die Donau flr die Schiffe aller Staaten, stellt es jedoch
in das Ermessen der Anliegerstaaten, die Schiffe zur Kabo-
tage zuzulassen.

— Gegenwartig wird man die Bundesrepublik fiir verpflichtet
halten kdnnen, die Donau als einen ,,internationalen” FluB zu
betrachten und in Verhandlungen mit den anderen Anlieger-
staaten Uber die gegenseitige vertragliche Gewéahrung von
Schiffahrtsfreiheit auf der Donau bereit zu sein.

Auf den Main-Donau-Kanal finden weder die Mannheimer
Rheinschiffahrtskonvention von 1868 noch die Belgrader
Donaukonvention von 1948 Anwendung, da die Rheinschiff-
fahriskonvention nur den Rhein und seine Nebenfllisse und die
Donaukonvention nur die Donau selbst erfaBt. Kiinstliche Was-
serstraBen werden von den Konventionen nur erfa3t, soweit es
sich um Seitenkanéle oder Kanalisierungen zur Verbesserung
der Schiffbarkeit der dem Konventionsregime unterworfenen
Flisse handelt.

O Aus dem Versailler Vertrag ergibt sich keine Verpflichtung der

Bundesrepublik mehr, den Main-Donau-Kanal zwischen Bam-
berg und Kelheim dem damals fiir bestimmte ,internationali-
sierte“ Fliisse Mitteleuropas vorgeschriebenen Regime zu
unterstellen.

Die Barcelona-Konvention Uber das Regime schiffbarer Was-
serstraBen von internationalem Interesse vom 20. April 1921 hat
keine allgemeine Anerkennung gefunden. Aus ihr erfolgt schon
deshalb keine Verpflichtung flr die Bundesrepublik zur Interna-
tionalisierung des Main-Donau-Kanals, da die Konvention nur
von Natur aus schiffbare, grenziiberschreitende Fllisse erfaBt.
Nach der bisherigen vélkerrechtlichen Praxis unterliegen Was-
serstraBBen von internationalem Interesse nur dann einem inter-
nationalen Regime, wenn sie durch Vertrag oder einseitigen
Rechtsakt von den Staaten, in deren Territorium sie gelegen
sind, einem speziellen internationalen Regime unterstellt
werden.

Es liegt daher im Ermessen der Bundesrepublik, ob und unter
welchen Bedingungen sie den Main-Donau-Kanal fir den inter-
nationalen Schiffahrisverkehr 6ffnen wird. Soweit sie sich zu
einer de-jure- oder de-facto-Offnung des Kanals fiir den interna-
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Um Fehlinterpretationen zu vermeiden, wurde die Bezeichnung
Europakanal nicht mehr verwendet. Uber Rechtscharakter, Stand
und Inhalt dieser Binnenschiffahrtsabkommen brachte der Kanal-
verein dann im Jahre 1988 eine ausflhrliche Darstellung.s5)

Meinungsumschwung beim Verbands-Naturschutz

Wihrend sich in der ersten Halfte der 70er Jahre dem Kanalbau
von Nimberg nach Kelheim und dem Ausbau der Donau von
Kelheim nach Regensburg keine ber die altbekannten Bedenken
und Einwande hinausgehenden Widerstdnde entgegenstellten,
anderte sich dies etwa Mitte der 70er Jahre nachhaltig. Dabei
wirkten verschiedene Entwicklungen zusammen.

Ein komplizierter gewordenes Planungsrecht und eine gesteigerte
Bereitschaft von Einzelpersonen und Gruppen, diese Moglich-
keiten im Sinne der Interessenswahrnehmung und auch der Ver-
zdgerung auszuschopfen, begann zunehmend zu greifen, verlang-
samte die Planungsverfahren und erschwerte den Grunderwerb
und damit die Realisierung.

Dagegen war der Dammbruch am Main-Donau-Kanal bei Nirn-
berg-Katzwang am 26. Marz 1979 im Bereich der Wasserversor-

gungsleitung Allersberg—Furth ein zwar schwerwiegender und
menschlich tragischer, aber doch begrenzter technischer Un-
gliicksfall. Durch eine unbiirokratische Schadensregulierung sei-
tens des Freistaates Bayern und der Stadt Niirnberg und vor allem
der RMD wurde der durch technische Fehler bedingte Riickschlag
fir die Kanalidee abgemildert. Immerhin brachte auch dieser
Ungllicksfall negative Schlagzeilen und zusatzlichen Auftrieb fir
die Kanalgegner, die den Kanal zeitweilig als Sicherheitsrisiko fur
die Bevélkerung diskutierten.

Von grundsétzlicher Bedeutung ist dagegen der Wertewandel, der
sich bei gesellschaftlich relevanten Gruppen in der zweiten Halfte
der 70er Jahre volizieht. Wie in Deutschland héufig, schlagt dabei
das Pendel stark nach der neuen Richtung aus. Materieller Wohl-
stand, sichere Arbeitsplétze und soziale Sicherheit werden immer
mehr als selbstverstandlich betrachtet. Umwelt und Naturschutz
werden zunehmend als wichtig erkannt und erhalien zu Recht
einen hohen Stellenwert. Die zur Verwirklichung dieser neuen
Ziele erforderlichen Einschréankungen und Konsumverzicht werden
vielfach nur verbal bejaht, tatsachlich aber nicht akzeptiert, wie die
Reaktionen bis hin zu Verteilungskdmpfen selbst bei geringflgi-
geren SparmaBnahmen der 6ffentlichen Hand zeigen.
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Wasserweg aus (bergeordneten Grinden im Laufe des
nichsten Jahrzehnts entstehen muB, und die Forderung
nach einer anderen Trassenfllhrung an den groBen wirt-
schaftlichen und technischen Schwierigkeiten anderer
Losungen scheiterte, muB sich der Bund Naturschutz in
Bayern e.V. mit diesem Faktum abfinden ... Aus der zum
Teil harten Diskussion mit dem Planungstréger ist nun ein
Landschaftsplan hervorgegangen, den wir flr einen guten
KompromifB zwischen den Belangen des WasserstraBenbaus
einerseits und den Vorstellungen des Bundes Naturschutz in
Bayern e.V. andererseits halten ... Nachdem es mit dem
guten Willen aller Beteiligten gelungen ist, mit der Vorlage
dieses Landschaftsplanes eine gute Lésung fir die schwie-
rigen Probleme aufzuzeigen, sollte es dem Naturfreund mog-
lich sein, das ,neue Altmiihltal“ auch nach dem AbschluB
aller Bauarbeiten ohne ernste Einschrdnkung zu akzep-
tieren.”
Diese urspriingliche Linie der kritischen, aber konstruktiven Ein-
stellung verlieB der Bund Naturschutz nunmehr und nahm eine
véllig ablehnende Haltung ein, die von der eingangs skizzierten
Argumentation begleitet war.

In dieser schwierigen Auseinandersetzung ging es nun fiir den
Deutschen Kanal- und Schiffahrtsverein darum, es nicht nur bei
den bisherigen Argumenten zu belassen, sondern sich lber die
Motive dieses Sinneswandels des Bundes Naturschutz und die Art
und Weise seiner Argumentation klarzuwerden.

Zweifellos konnte diese neuerliche verscharfte Ablehnung des
Kanals nicht damit begriindet werden, wie dies gelegentlich mehr
beilaufig vom Bund Naturschutz behauptet wird, daB die Land-
schaftspléne nicht sachgerecht aufgestellt oder etwa nicht einge-
halten wurden.

Tatsachlich wurden namlich in den Planfeststellungsverfahren, die
den Bauarbeiten vorangingen, detaillierte Bestandsaufnahmen
von Flora und Fauna der betreffenden Gebiete erhoben. Hieraus
ergaben sich die behérdlichen Auflagen, was im Sinne des Natur-
schutzes oder zur Wiederherstellung der verletzten Natur zu
geschehen habe.

In den Planfeststellungsbeschllissen fiir Teilabschnitte des Alt-
mihltals sind auch keine Einwendungen des Bundes Naturschutz
zu finden, die auf Versdumnisse hingewiesen und geeignete Aus-
gleichsmaBnahmen bereits beim Planfeststellungsverfahren gefor-
dert hatten. Daraus |&Bt sich schlieBen, daB der Bund Naturschutz

83



¥8

‘uspey alp pusyab

-llem apydapiaqn uolssnysig ayosijoquiAs asaig "uapiomab yijod
-iamuwin pun -siyaxie A ebnjuny aip wn Bunzjesiepueulasny usjjel
-9usb Jaule [0qWAS Wz agelisIassep-NBUO-UIRY aIp Jem Jie(
"uaddiy nz apuna.4 Jayosnsifeuinol ayiH W pun

yeyosiebueyuy ususbis Jep zyesulg usp yainp spjeloidgoln a)qal|
-abun eiepue ‘ules yaibow yone sa sjgnw uuep ‘usbuug nz |e4
Nz wnipels usuallLyoseblio) os waule ul feuey usp “6uleb Yo
-WRBU S8 UUBAA "uaJainiels nz [adwax3 ule 0s wn ‘usplom 1ddoisab
aInuUIN 181219 Ul peloidgors sayosiuydsl salgalebun ‘sausnlyos
-abuo} Jem uje oyjos uonenys uspusuieyosie Bisunb seue U
'9J8IZ 2Jopue Wn Jequayo

wispuos ‘Jysb yeyospue aip ul sjeuey sap Bunpuiquig syobow
-188q $8ZJnNyos)emuin pun -INJeN Sap ualundsiyoisex) Jajun auid
win Jyaw yoiu 1eb [yom se gep ‘ayeu Buninwiap aip salp 169| uuep
‘luyejge [eyosned awiwi inu usepuos ‘16e|yosIoA usbuniessagian
ausl|[ielsp pun Juusu usbunssejislun alajuoy JYdIU Je uuam ‘yab
-U1a 14yolu 8m Inb 0s uepie asalp Jne z)nNYosinieN pung 1ep UUSA
"Ug|a1sJep uoisuswi( enau auls S)vlag yone

3lp ‘ZJNYosinieN pun -jamwin Jny usisoyneg Jop %G usibe|yos
-UesaA yolbunidsin Jap ssydepysiy ule 1SI seq (se'S8NIUYISQE

-Uuax0a.1S sasalp swwnsneg usjwesab Jap s/, 1se} 'Y P ‘INd "OIN SZ
uie|le Bunquspaly pun wiayjey usyosimz axoeng usbue| wy g|
Jep jne uswyeugewsyolg|Bsny ayosiBojoyQ pun -zinyosinieN
i} puemjny Jep g 'z Bnijagq og ‘Inaydsab us)soy| ouley uspinm
aug|dsyeyospue] uspuasiomsBuniyol lep Buniaisiesy Jop leg
‘apinm J6UBMSA Uyl UOA S| ueleb Jysw yolinep znyosinieN
pun -Jemwn usp Iny — ge usiyer 18Q/ Uep Ul syaieq yone yois
aJauydIez sep pun — QY 91p ey YdIlydesie ] :yoou JIWIOY NZUIH
‘feyynuwi|y sep Jn} sje uspinm uabjope pusssejwn

pun Bupejbios sebiuem [e] JebBunewnQ pun -zjng sep Jn; augd
-S}jeyospue] sip gep ‘anjep apjundsieyuy lapsuidy s qeb yony
(s9'1S! yo16ow auedye|bag uayosiiebajdsyeyospue)

lap pun ssuedsyeyospue ssuld ejeny) usyodiiyoal Jap punib
-jne sem ‘ueBlios nz uswyeugep 19|18 Buniynyyoing egewsbueld
aIp In} ‘seznyossyeyospue pun -injeN sap agebjny se asem
Iled wasslp ul uuaq ‘uspinm Uymnyebyosinp puayoldinzun uswyeu
-geN o1bojeblss) ue|dsyeyospue] wi gep ‘0s yolu yone isi sJ
(zo°yes waiznpal gep seseqiol)

-19A Ul JNe "Mzq ‘Iyolu uswyeugepy usuayasablioa lep punibjne
uage JnjeN pun Jeyospue] uoa Bunpiyejen) suie 1o ‘Jlem uspuels
-leAuls uswyeugely ualbsjeblse) uejdsyeyospue] wi usp Jw




Grundmuster ablehnender Argumentation

Fir die KanalbefUrworter war es in dieser Situation wesentlich,
neben den Motiven auch die Argumentationsmuster der Verbands-
Naturschiitzer kritisch zu hinterfragen.

Hierfur erscheint typisch:

O Der Bund Naturschutz nimmt es in seinen Begriindungen mit
Tatsachen und Fakten keineswegs genau. Ubertreibungen,
Halbwahrheiten und unhaltbare Behauptungen begleiten die
Argumentation. Dies gilt nicht nur fir das Jonglieren mit wirt-
schaftlichen Fakten, wie dem erwarteten Verkehrsaufkommen
des Main-Donau-Kanals, seinem Fertigstellungsgrad, den bis-
herigen und zukiinftigen Baukosten und den allgemeinen wirt-
schaftlichen Betrachtungen. Die Darstellung der vom Kanalbau
betroffenen Gebiete erfolgt in einer Weise, die sich auch in
anderen Fallen wiederholt. Zunachst werden die betroffenen
Gebiete weit gefaBt. So ist stets vom Altmihltal die Rede,
obgleich nur etwa /s der Tallinge vom Kanal berihrt wird.
Weiter werden die vom Kanal betroffenen Gebiete stets zu
unberthrten Landschaften, die sich im dkologischen Gleichge-

wicht befinden, zu potentiellen Landschafts- und Naturschutz-
gebieten oder gar Biotopen, die seltenen Tieren und Pflanzen
letzte Refugien bieten. Gerne erfolgt in diesem Zusammenhang
auch die Aufzahlung bedrohter Arten, und zwar in einer Weise,
die schwer zu Uberpriifen ist und die keinen Widerspruch duldet.
Die Auswirkungen des Main-Donau-Kanals werden gemaf
diesen Argumentationsmustern in Horrorszenarien und Kata-
strophenbildern in distersten Farben dargestellt. Nach dieser
Darstellung werden liebliche Landschaften sowie Flora und
Fauna auf immer vernichtet. Diese Behauptungen fiihrten dazu,
daB in Bildreportagen von Zeitungen und Magazinen Kanal-
strecken im Altmthltal bevorzugt als baum- und strauchlose
GroBbaustellen mit schwerem Baugerat gezeigt wurden. Als
Kontrast dazu Naturschénheiten, wie der Donaudurchbruch bei
Weltenburg oder ein erst durch den Kanalbau renaturiertes Alt-
wasser bei Essing, wobei die Assoziation einer Zerstdrung
durch den Kanalbau in Kauf genommen wird.

Dabei bleibt véllig auBer Betracht, daB fir die Umweltvertrag-
lichkeit eines Bauwerkes und die Beurteilung seiner Auswir-
kungen auf die Landschaft redlicherweise nur das tatséchlich
betroffene Gebiet gezeigt und ein Vergleich des Zustandes vor
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nicht in komplexen Oko-Bilanzen und in Gesamtbilanzen denkt,
sondern vordergriindig lokal bzw. regional. Eine umfassende
und differenzierte Betrachtungsweise ist aber schon deshalb
notwendig, weil die Auseinandersetzung um die Main-Donau-
WasserstraBe exemplarischen Charakter angenommen hat.
Aber selbst die einfache Frage, was geschehen wiirde, wenn es
den Main-Donau-Kanal nicht geben wiirde, unterbleibt seitens
des Bundes Naturschutz. Es wird namlich offenkundig, daB die
Gesamtbilanz des Main-Donau-Kanals einen &6kologischen
Gewinn ausweist. Die mit ihm verbundene Entlastung des Stra-
Ben- und Schienenverkehrs fihrt gleichermaBen zu geringerem
Energieverbrauch wie zu einer Verminderung des Schadstoff-
ausstoBes, der Larmbelastung und zu einer deutlichen Verbes-
serung der Verkehrssicherheit. Die im Zusammenhang mit der
Main-Donau-WasserstraBe entstehenden Wasserkraftwerke lie-
fern regenerative Energie mit einer entsprechenden Verminde-
rung der CO2-Immission. Hinzu kommt, daB die WasserstraBe
ein lebendiger Verkehrsweg ist, also keine versiegelte
Flache.0).

Auch |aBt der Bund Naturschutz in seinen Betrachtungen die mit
dem Main-Donau-Kanal aufs engste verbundene Wasseriiber-

leitung aus dem niederschlagsreichen Einzugsgebiet der Donau
in das wasserarme Rednitz-Main Gebiet und die gleichzeitig
entstehende groBflachige Frankische Seenlandschaft auBer
Betracht. Allein hiervon gehen weitreichende positive 6kologi-
sche Wirkungen aus.

Der Verbands-Naturschutz hat allen diesen Argumenten fir den
umweltfreundlichen Verkehrsweg WasserstraBe keinen Raum
gegeben. Mit dieser starren Verweigerungshaltung hat sich der
Bund Naturschutz beim Main-Donau-Kanal letztlich selbst
darum gebracht, durch konstruktive Kritik bei Landschaftsge-
staltung und &kologischen AusgleichsmaBnahmen im Detail
noch manches in seinem Sinne zu bewegen. Indem er durch
seine Kampagnen die RMD unter Druck setzte, machte er sie
zwangslaufig nachgiebiger, auch gegeniiber solchen Forde-
rungen, z. B. aus dem landwirtschaftlichen Anliegerbereich, die
nicht im Sinne des Umweltschutzes lagen. Seinem ureigensten
Anliegen hat der Bund Naturschutz damit keinen guten Dienst
erwiesen und Chancen vertan.

Man kann bei dieser Sachlage auch nicht behaupten — wie dies
als landlaufige Meinung nun haufig zu héren ist — daf der Bund
Naturschutz durch seine Kampagne gegen den Kanal wenig-
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Teile der damaligen sozial-liberalen Koalition stand, erwuchs dem
Main-Donau-Kanal ein besonders gefahrlicher Gegner. Wahrend
die Verbands-Naturschitzer zumindest in dkonomischen Fragen
weniger ernst genommen wurden, kam Volker Hauff als dem
zustandigen Ressortminister zunachst ein Bonus an fachlicher
Kompetenz zu. Gleichzeitig war ihm die Zustimmung der traditio-
nellen Kanalgegner gewif3. Auch die damalige Haushaltslage war
ein gewichtiges Argument. Andererseits hat er sich durch seine
eindeutige Parteinahme gegen den Main-Donau-Kanal und die
ihm zugesprochene und nicht dementierte polemische AuBerung
sehr exponiert. Er hat sich damit aus dem Status der Ubergeord-
neten politisch-fachlichen Instanz in den eines Kombattanten
begeben. Damit hat er mdglicherweise der Vollendung des Main-
Donau-Kanals ungewollt mehr genutzt als geschadet.

Worum ging es bei dieser Kontroverse im wesentlichen?71)
Ausgangspunkt waren zunehmende Haushaltsschwierigkeiten des
Bundes gegen Ende der 70er Jahre. Die Mittelzuweisungen fiir
den Main-Donau-Kanal wurden 1979 und 1980 heruntergefahren.
Zu Beginn des Jahres 1981 kam es zu einer drastischen Mittel-
reduzierung fir den Main-Donau-Kanal in der Mittelfristigen
Finanzplanung des Bundes.

Vor diesem Hintergrund wurde flir die im Bau befindliche Kanal-
strecke Nirnberg—Kelheim im Auftrag des Bundesministers flr
Verkehr im Jahre 1981 erneut eine Nutzen-/Kostenrechnung
durchgefiihrt. Normalerweise werden bereits im Bau befindliche
oder Projekte, die aufgrund rechtlicher Bindungen ohnehin gebaut
werden miissen, im geltenden Bundesverkehrswegeplan nicht
bewertet, da kein Entscheidungsbedarf besteht. Fir den Main-
Donau-Kanal trafen beide Bedingungen damals zu. Wenn kurz
nach der Verabschiedung des Bundesverkehrswegeplanes °80 fir
den Main-Donau-Kanal vom Bundesminister fur Verkehr dennoch
eine erneute Nutzen-/Kostenrechnung in Auftrag gegeben wurde
— und zwar offensichtlich nur fur dieses und nicht auch fiir andere
Projekte — so ist sicherlich die Frage berechtigt, ob hier nach dem
Opportunitéatsprinzip verfahren worden ist. Die Untersuchung von
PLANCO kam auf der Basis der aktualisierten DIW-Langzeit-
prognose, die von einem Verkehrsaufkommen von nur 2,7 Mio. t
im Jahr flir den Kanal ausgeht, zu einem Nutzen-/Kostenverhéltnis
von 0,52:1, d. h. fiir jede investierte Mark kann nur ein Nutzen von
DM 0,52 erwirtschaftet werden.72)

Dieses im Dezember 1981 fertiggestelite Gutachten flhrte dann
am 27. 1. 1982 zu dem KabinettsbeschluB, in dem der Bundesmi-
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Hinsichtlich des Fertigstellungsgrades des Main-Donau-Kanals
ergibt sich — Stand Mitte 1982 — unter Gewichtung der unter-
schiedlichen Bauwerke, flr die Nordstrecke Bamberg — Nlrnberg
ein baulicher Fertigstellungsgrad von 100%, fiir die Sidstrecke
Nurnberg — Kelheim von 57% und fir die Gesamtstrecke Bam-
berg — Kelheim von 79%.

Gleichzeitig ermittelt die Studie als finanziellen Fertigstellungsgrad
fur die entsprechenden Strecken 100%, 61% und 78%.77)

Besonders umstritten ist in der damaligen Kontroverse der Begriff
der ,qualifizierten Beendigung”. Er wird von den Kanalgegnern als
eine sinnvolle Lésung propagiert. Das Ifo-Gutachten stellt ihn
zusammenfassend mit folgenden Merksétzen dar:78)

o Auf der nordlichen Kanalstrecke zwischen Nirnberg und Hilpolt-
stein wird ein ,,Auslaufen der BaumaBnahmen“ empfohlen.

o Auf der mittleren Kanalstrecke zwischen Hilpoltstein und Rie-
denburg wird kein neues Bauvorhaben begonnen.

O Auf der sidlichen Kanalstrecke zwischen Riedenburg und Kel-
heim soll die begonnene Baustrecke gegebenenfalls in einem
eingeschrankien Umfang vollendet werden.

Dabei bleibt freilich die Frage offen, was mit den bereits vorhan-
denen voll- und teilausgebauten Bauwerken zwischen Hilpoltstein
und Riedenburg geschehen soll.

Entscheidend sind dann die Berechnungen der Ifo-Studie, daB im
Falle einer solchen ,,qualifizierten Beendigung” sich der Fertigstel-
lungsgrad fiir die betroffene Sidstrecke auf knapp 70% belautft,
wihrend der gesamte Main-Donau-Kanal in diesem Fall einen
Ausbaustand von 85% erreicht hat.79)

Was die finanzielle Seite der ,qualifizierten Beendigung® des
Kanalprojektes betrifft, kommt die lfo-Studie zu dem Ergebnis, daf3
lediglich eine Ersparnis von 156 Mio. DM eintritt, das sind in
Preisen von 1981 gerechnet 3,7% der Gesamtinvestitionen oder
9,6% der zum Fertigbau noch benétigten Mittel.80) Aber selbst
diese Ersparnis kann keineswegs als sicher betrachtet werden,
denn ihr stehen — weil der mit dem Planfeststellungsbescheid fest-
gelegte Zweck, einen durchgehend befahrbaren Wasserweg zu
schaffen, nicht erfillt wiirde — noch die Rickerwerbsrechte der
ehemaligen Grundstlckseigentimer entgegen.8') Dieses Kosten-
risiko ist unkalkulierbar.

Damit macht die Ifo-Studie deutlich, daB das Argument nicht
haltbar ist, die ,,qualifizierte Beendigung“ sei aufgrund des noch

91



c6

SUIRISASHURHIYDS pun -[eury| usyosineq sap Besyny wi 1nusuj
-0}] Sep 8Ip ‘BlpniS aIp 19gep Jem 3j|IH SJ|0ALSM BuIF“ Juoleq Yo
-}ONJPSNE WaidpuR Jajun ‘UuBwNe Uojuy ‘IYax)iaA pun Jeyasuipy
in} Jeisiulwsier)S ayosuaieg abiewep Jop jey sabelpue uayos
-lioAeg sap gnyossny Wap J0A JyolLag Wauias U] (yg'Uspinm usjey
-0b]s9} ||0)01044 uawesulpwab weauie ul assiugabig uaiep pun
ualepue 286 | JaqUIBAON "6 We pun uauuebaqg lunp ‘g we alp ‘uie
puejyosineg Mligndaisepung pun useAeqg ieeisialq Jaupedsbesy
-19\ 1ep ayoridsaxr) aip ul yone usbuib assiuqabi] aul9g “USWIWIOY
nz obeyeuey| Jop Bunjpueyag Jsp ul apuspp Jeuile nz ‘6|8)
-9( UBIEP JIW SO||ojlomz OS Jem SINHISU|-O0)| Sap uayoeIny seq
‘Wemyosie uabunidneyagyosmz obeA pun JYDIUOBSISA UOISSNY
-sig aIp ‘uagabeb BunisnusuQ aiep| sule ebessny ususbomabqe
pun uayalyoes ‘uspuabnaziagn Yoljeyosuassim Jaules ui ey pun
JOA gg6 | Jowiwos wi uuep Be| sinyisuj-of| sep uayoeiny) sasai|

(se'lyorNOg Jogne yosipeid 1qi9|q uezinusbunbiyeyosag
Jop yony -BunbBinyoisyonieg aApemiuenb suyo ‘ige] usuemis
oMoalls[euRy|-NBUOQ-UlR) dpusysbyoinp auld ayoem ‘apjadsy
apuanualiosiogabue gz uaqid|q 0S "USWWOY NZ — | )SB) OS|e —
86°0 UOA UoNejeIualsoyj/uszinN Jauie nz wn ‘ue Sunyyoesieqsbuni
-9IWIXB\ SUIS S|e a19pue Sajje asAjeuy a1yl Ul }j|81s aIpniS-oy} aiq

‘uuBy USpJom JoeMID ] 'O\ §°G SUDISOPUIL UOA USWNIOA
-Jodsuel] ule sjeuey sep bBunjeisbiue4 yoeu gep ‘siugabig
Wiap NZ 0} JWIWOY SiydyiaAeue)y uabiyunynz sep uebunzieyosqy
uapuaballioA Jo|e asAfeuejielo uaiequole|bieA Jaule u| ‘us|i8)
1Yoiu ‘uspiam ye1sebue pAIQ pun OONVY1d UOA ualyoeing usp
ul sjeury| sep ayoa4spng aIp Jn} ussouboidsiyoxion uayosisiw
-1ssadiaqgn usp nz aip ‘usuoieyidw] aip Yone uuey aipnis-oj| aiq

"JUIWIOY

-SNEIaY 2G‘0 UOA UOIJB|SIUSISOM/UDZINN SMSINZISIA BIp S[eur)
-neuoq-ulel\ Sep ayoenspns aip Jn} YoiZid| HWOM ‘usjueieA
-sBunjieunag usaJalun uap nz s}8is Hop uaiyny usyabioA aAlesado
sep yone sje uageblioA us|jeuoidazuoy aIp [YOMOS JwwodydIe|b
uonenyeysbunieiwuyy Joule  uagewsassimeb  sjeuey-neuo(q
-ure|N sop oxoanspns aip Jny Bunuydaiualsoyj/uszinN  suyny
-aByoInp yneH Jay|0A siaisiulwsiysyieasapung sep Besyny wi aip
gep ‘siujuuay.g alp sojjepemz 1agep isi siugebi3 saydljjuesam uig
(ce"@SA[RUBSIBIAIISUSS JOUIB UBIYIBINK)

-OONVY1d SEp yaiziajun pun |euedj-neuoq-urepy uap in} uasoub
-oidsiyodan uap Nw puaysbule uuep yois 16iyeYISeq alpnig aig
“JeqlalloA S2I9)aM

auyo swweiboidsbuniaizueul{ pun -neqisey uayoy yolyoeaq




Rhein-Main-Donau e.V. erstellt hat.“85) Und weiter: ,,Die SchluB-
folgerung, zu der Bund und Bayern am Ende der Gesprache
gekommen sind, konnte deshalb nicht anders lauten, als daB die
Main-Donau-WasserstraBe zligig fertiggestellt werden soll, damit
ihr Nutzen baldmdglichst verwirklicht, die Uberleitung von Donau-
und Altmihlwasser in das Regnitz-Maingebiet ermdglicht und die
Belastungen, die sich aus der Baustellensituation fiir die Bevélke-
rung ergeben, zeitlich moglichst begrenzt werden.sé)

Es bleibt abschlieBend festzuhalten, daB diese Erkenntnisse teil-
weise noch in der Zeit der sozial-liberalen Koalition sich durch-
setzten, allerdings erst dann durch die neue CDU/CSU/FDP-Koali-
tion realisiert werden konnten.

Damit war die Entscheidung fir die Vollendung des Main-Donau-
Kanals gefallen. Die Gegner des Projektes resignierten, und von
gelegentlichen Stellungnahmen gegen den Kanal abgesehen ver-
stummte die Diskussion weitgehend. Da nun auch die Finanzmittel
des Bundes und damit auch des Freistaates Bayern wieder aufge-
stockt wurden und ausreichend flossen, kamen die Bauarbeiten
gut voran. Die geschilderte Kontroverse und die damit einher-
gehende Behinderung der Rhein-Main-Donau AG haben den Fer-
tigstellungstermin allerdings verzdgert, obgleich das Management

der RMD auch in dieser schwierigen Phase das fiir den Weiter-
ausbau des Kanals Erforderliche veranlaBte.

Bei dem nun ziigigen Weiterbau entsprach es dem Selbstver-
standnis des Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins, alles zu
unterlassen, was einem erneuten Aufflammen der kontroversen
Diskussion Vorschub geleistet hatte. An diesem Grundsatz orien-
tierte sich dann auch die Offentlichkeitsarbeit des Vereins, die sich
grundsatzlichen Fragen der Main-Donau-WasserstraB3e sowie der
Pflege internationaler Kontakte zu befreundeten Verbanden im
Ausland verstarkt zuwandte. Dabei ging es um Themen der Bin-
nenschiffahrt und der Verkehrspolitik, um technische Fragen des-
WasserstraBen- und des Kraftwerkbaus und der Landschaftsge-
staltung. Die verschiedenen Abschnitte der Main-Donau-Wasser-
straBe mit ihren speziellen Problemen wurden dargestellt und aus-
fuhrliche Berichte den Hafen und Umschlagsstellen an der Main-
Donau-WasserstraBe gewidmet. Auch die Rechtsfragen des
Stromregimes und bilateraler Binnenschiffahrtsvertrage wurden
behandelt. Auf die neuen Anforderungen der Transportlogistik und
daraus resultierender Logistikstrategien wurde eingegangen. Uber
die Bedeutung und Mdglichkeit der Freizeitnutzung der Wasser-
straBe wurde berichtet.
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Internationale Kontakte des Kanalvereins

Beschrankung auf nationale WasserstraBen

Bei den Beziehungen des Deutschen Kanal- und Schiffahrtsver-
eins zu ausléndischen Organisationen bestehen naturgeman enge
Zusammenhange mit der jeweiligen auBenpolitischen Situation
des Reiches bzw. spéter der Bundesrepublik. AuBerdem spielen
die kulturellen und wirtschaftlichen Verbindungen der Vélker unter-
einander eine Rolle, die nach dem 2. Weltkrieg viel enger
geworden sind.

So ist es naheliegend, daB3 wahrend der ersten 25 Jahre des Ver-
eins kaum Kontakte zu vergleichbaren Institutionen in Staaten
auBerhalb des Reiches geknipft wurden. Dies hangt auch damit
zusammen, dafB3 der Kanalverein sich zunéchst auf die Durchset-
zung der Kanalidee fur Studdeutschland und speziell Bayern kon-
zentrierte. Da stellen Verbindungen zu nord- und westdeutschen
Verbdnden und Organisationen schon fast auswartige Bezie-
hungen dar. In der Gedenkschrift8”) zum 25jahrigen Bestehen des
Bayerischen Kanalvereins konzentrieren sich die Beitrdge deshalb

ganz auf die Entwicklung im engeren und unmittelbaren Wirkungs-
bereich.

Jedenfalls finden sich keine GruBadressen befreundeter auslandi-
scher Verbéande oder &hnliche Hinweise. Dies mag freilich auch mit
der damaligen Kriegssituation zusammenhangen.

In der Gedenkschrift zum 40jahrigen Bestehen des Bayerischen
Kanal- und Schiffahrisvereinss®) wird allerdings dann in einem
GruBwort des Nordostschweizerischen Verbands fur Schiffahrt
Rhein-Bodensee auf eine Tagung des Kanalvereins im Jahre 1907
in Lindau Bezug genommen, anlaBlich der die Anregung zu einer
internationalen Oberrheinischen Schiffahrtsvereinigung gegeben
wurde, die noch im gleichen Jahr mit den beiden oberrheinischen
Verbanden ,Rheinschiffahrtsverband Konstanz“ und ,Nordost-
schweizerischer Schiffahrtsverband zustande kam. In diesem
Beitrag ist auch schon davon die Rede, den Osten Frankreichs
klinftig via Basel mit dem Bodensee und spéater mit der Donau zu
verbinden. Sicher ist diese Initiative auch Ausdruck der gutachter-
lichen Tétigkeit, der sich der Bayerische Kanalverein zeitweilig
neben seinem Hauptziel, der Main-Donau-Verbindung, auch wid-
mete. Eine weitere GruBadresse findet sich in dieser Gedenkschrift
auch von der kdniglich-ungarischen FluB- und Seeschiffahrts AG,
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sollten einerseits die gleichgerichteten Bestrebungen und gemein-
samen Zielsetzungen bei vdlliger Selbsténdigkeit auf der je-
weiligen Landesebene zum Ausdruck gebracht werden.

Die sich dann Gber Jahrzehnte anschlieBende enge Zusammen-
arbeit mit dem dsterreichischen Kanal- und Schiffahrtsverein zieht
sich wie ein roter Faden durch die Vereinsarbeit der nachfol-
genden 40 Jahre. Es findet ein sténdiger Meinungs- und Erfah-
rungsaustausch, verbunden mit gemeinsamen Bereisungen der
jeweiligen Ausbaustrecken, statt. Der Ausbau der §sterreichischen
Donau zur KraftwasserstraBe®?) findet positive Resonanz. Die
Schwierigkeiten, die dem Ausbau der Strecken Melk—Wachau und
Greifenstein zunehmend entgegenstehen, werden auch beim
Deutschen Kanal- und Schiffahrtsverein mit Sorge aufgenommen.
In der kritischen Diskussion um die ,qualifizierte Beendigung“ des
Main-Donau-Kanals mahnt Osterreich die Fertigstellung dieses
gesamteuropaischen Vorhabens dringend an.

Am 23. Marz 1979 fihrte der Deutsche Kanal- und Schiffahrts-
verein seine Mitgliederversammlung unter Beteiligung des Vorsit-
zenden des Aufsichtsrates der Rhein-Main-Donau AG, Minister-
prasident a. D. Dr. h. ¢. Alfons Goppel, in Linz/Oberdsterreich als
einen Treffpunkt fir alte Freunde durch.??®) Diese langjéhrige

Zusammenarbeit ist auf dsterreichischer Seite gepragt durch die
Prasidenten, Bundesminister a. D. Dr. Vinzenz Kotzina, Dr. Arthur
Mussil und Konsul Kommerzialrat Dr. Norbert Beinkofer. Als lang-
jahriges geschéftsfiihrendes Vorstandsmitglied ist ,Donaupro-
fessor* Dr. Franz Pisecky als Fachmann in Fragen der Main-
Donau-WasserstraBe anerkannt.

Diese Tradition wird nunmehr von Dipl.-Kfm. Josef Kugler fortge-
setzt.

Franzésische Kanalbauverbinde

Intensive Kontakte des Kanalvereins mit den franzésischen Kanal-
bauverbanden setzten im Jahre 1967 ein. Ihnen lag die Erkenntnis
zugrunde, daB im zusammenwachsenden Europa Binnenwasser-
straBen nicht nur Bedeutung fir die anliegenden Stadte und
Regionen zukommt, sondern dariiber hinaus auch fir den Verkehr
und die gesamte européische Wirtschatft.

Eine erste Begegnung fand am 30. Mai 1967 in Frankfurt/M.
statt. Die franz{sische Delegation stand unter Fiihrung von Pierre
Sudreau, frither Minister und Président de la Societée d’Etude Mer
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dienreisen zum Eisernen Tor durch. Zweck dieser Reisen war es,
die Anstrengungen zu zeigen, die auBerhalb der Bundesrepublik
Deutschland unternommen werden, um die Donau als Teil der
kiinftigen GroBschiffahrtsstraBe von der Nordsee bis zum
Schwarzen Meer zu einem leistungsféhigen Verkehrsband auszu-
bauen. AuBerdem sollte den Teilnehmern ein Einblick in die wirt-
schaftlichen und sozialen Probleme der verschiedenen Lander
Sldosteuropas, besonders auf dem Gebiet der Binnenschiffahrt,
geboten werden.9)

Die Delegation der ersten Reise fiihrte unter Flihrung von Minister-
prasident Dr. h. c. Alfons Goppel und dem Vorsitzenden des Deut-
schen Kanal- und Schiffahrtsvereins, Oberbilrgermeister Dr.
Andreas Urschlechter, im Rahmen des Besichtigungs- und Be-
suchsprogramms eingehende Gespréache mit fihrenden Person-
lichkeiten in Ruménien, Jugoslawien, der CSFR und Ungarn {iber
landestibergreifende Wirtschafts- und Verkehrsfragen.

Zukiinftig werden diese Verbindungen zu den stidosteuropéischen
Landern wieder zu intensivieren sein, sobald sich dort die politi-
schen und wirtschaftlichen Verhéltnisse stabilisiert haben. Dies ist
schon deshalb eine wichtige Aufgabe des Deutschen Kanal- und
Schiffahrtsvereins, weil derzeit der Donauausbau in dem Strecken-

bereich der CSFR und Ungarn stagniert und Verunsicherungen
der Binnenschiffahrt an der jugoslawischen Donau gegeben sind.
Der Deutsche Kanal- und Schiffahrisverein hat bereits 1990 aus-
fuhrlich Gber Ausbauvorhaben und Erwartungen in den siidost-
europdischen Donauanliegerstaaten berichtet.??) Bei einer Stabili-
sierung der wirtschaftlichen und politischen Verhéltnisse sieht der
Verein hier wichtige Zukunftsaufgaben zur Aktivierung der Was-
serstraBe, so daB sich ein neuer Schwerpunkt der Auslandsarbeit
des Kanalvereins abzeichnet.
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— mit ihnren weiten Wasserfldchen und gestalteten Uferzonen der
Freizeit und Erholung breiter Bevdlkerungskreise
— mit ihrer behutsamen und sorgféltigen Gestaltung und Ein-
bettung in die Umwelt der Okologie.

Alle diese Nutzungen bedeuten gleichzeitig Anspriiche.
Ansprliche, die in aller Regel jeweils nur unter einem einseitigen
Aspekt gesehen werden, ohne die Gesamtzusammenhénge zu
beriicksichtigen. Oft werden Beurteilung und Argumentation rein
fachlich an Einzelinteressen orientiert. Ganzheitliche Betrachtung
und Abwagung kommen damit zwangslaufig zu kurz. Hier ergibt
sich eine grundsatzliche und sehr anspruchsvolle Aufgabe fiir den
Kanalverein. Es gilt, den Verein zu einem Forum zu machen, bei
dem die unterschiedlichen Aufgaben, Anspriiche und auch Einzel-
interessen, die sich auf die ' WasserstraBe konzentrieren, einem
libergeordneten Interessenausgleich unterzogen werden. Mit
anderen Worten: der Verein muB sich als ausgleichender Genera-
list unter einer Vielzahl von fordernden Spezialisten verstehen,
dessen Anliegen der Ausgleich zun&chst widersprichlicher Inter-
essen ist.

Fir die konkreten Zukunftsaufgaben des Deutschen Kanal- und
Schiffahrisvereins bedeutet dies fir den Schwerpunkt Main-

Donau-WasserstraBe vorrangig den weiteren Ausbau von Main
und Donau.

Eine Kette ist so stark wie ihr schwéchstes Glied. Dies gilt im tber-
tragenen Sinn auch fir SchiffahrtsstraBen. Naheliegendes und
warnendes Beispiel ist hier der alte Ludwig-Donau-Main-Kanal,
der aufgrund der damals unzureichenden Ausbildung seiner
AnschluBstrecken Main und Donau im Wettbewerb mit der neu
aufkommenden Eisenbahn unterlegen war. Auch heute erreichen
Donau und Main noch nicht den Ausbaustandard der eigentlichen
Kanalstrecke. Dies beeintrachtigt einmal die Wirtschattlichkeit der
Binnenschiffahrt; mit jeder Verbesserung erhdht sich umgekehrt
die Wettbewerbsfahigkeit des Binnenschiffes, weil bei gleichen
Kosten eine héhere Transportleistung mdglich ist.

Die Donau ist in dem Abschnitt Regensburg-Geisling auf den erfor-
derlichen Standard gebracht. Die Fertigstellung der Strecke Geis-
ling—Straubing erfolgt voraussichtlich 1994. Fur die donauabwarts
anschlieBende Strecke bis Vilshofen ist ein schwieriges Raumord-
nungsverfahren im Gange, das sich insbesondere mit den
Aspekten Natur- und Landschaftsschutz und FluBmorphologie
beschéftigt. Die notwendigen AusbaumaBnahmen werden noch
Uber das Jahr 2000 hinausreichen und bediirfen der tatkréaftigen
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Hafen passen. In einseitiger Betrachtungsweise werden fallweise
voll erschlossene Erweiterungsflachen, nur weil sie einige Jahre
stilliegen, zu angeblich unersetzlichen Biotopen erklart. Auch in
solchen Féllen wird zukiinftig die sachliche Aufkldrungsarbeit des
Kanalvereins gefordert sein.

Eine Zukunftsaufgabe des Deutschen Kanal- und Schiffahrtsver-
eins wird Uber den bisherigen Rahmen seines Wirkens hinaus in
einer kooperativen Beratung regionaler WasserstraBenverbande
liegen, die ihrerseits bestimmte Projekte vorantreiben mdochten.
Als Beispiel sind hier die Anbindung des in der Struktur vorhan-
denen Leipziger Hafens an eine leistungsféhige Schiffahrtsstrae
genauso zu nennen wie der Ausbau der Elbe bis Dresden.

Die nun hundertjahrige Geschichte des Deutschen Kanal- und
Schiffahrtsvereins hat Héhen und Tiefen, aber auch groBartige
Erfolge zu verzeichnen. Diese Erfolge verpflichten, das Erreichte
zu sichern und weiterzuentwickeln. Hierzu sind auch in Zukunft
das Engagement und die Unterstiitzung der Mitglieder und
Freunde des Vereins unabdingbare Voraussetzungen.
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29) Vgl. Erlenbach, a.a. 0., Seite 58.

30) Vgl. Erlenbach, a.a.O., Seite 59.

31) Vgl. Erlenbach, a. a. 0., Seite 60.

32) Vgl. Erlenbach, a.a.0., Seite 61.

33) Vgl. Erlenbach, a. a. 0., Seite 61 ff.

34) Vgl. Erlenbach, a.a. 0., Seite 64.

35) Vgl. Erlenbach, a.a.O., Seite 65.

36) Vgl. Held-Brischwien, a.a. O., Seite 88.

37) Vgl. Held-Briischwien, a. a. O., Seite 88.

38) Schriften des Vereins zur Wahrung der Main- und Donauschiffahrts-
interessen, Rhein-Main-Donau im Dritten Reich, Tagungen und Kundge-
bungen fiir den rascheren Ausbau der GroBschiffahrisstraBe, Nirnberg 1934,
Seite 27 ff.

39) Vgl. Schriften des Vereins . .. 1934, a.a. 0., Seite 13.

40) Vqgl. Schriften des Vereins . .. 1934, a.a. O., Seite 61 ff.

41) Vqgl. Schriften des Vereins . .. 1934, a.a. O., Seite 33.

42) Vgl. Schriften des Vereins . .. 1934, a.a. 0., Seite 34.

43) vgl. Schriften des Versins ... 1934, a.a. O, Seite 15ff.

44) Vg|. Schriften des Vereins . .. 1934, a.a. 0., Seite 18ff.

45) Vgl. Schriften des Vereins . .. 1934, a.a. 0., Seite 20.

46) Vgl. Schriften des Vereins . .. 1934, a.a. O., Seite 39.

47) Vgl. Schriften des Vereins . . . 1934, a.a. O., Seite 40.

48) Vgl. Schriften des Vereins zur Wahrung der Main- und Donauschiffahrisinter-
essen, Heft Nr. 5, Nirnberg 1938, Seite 43ff.

49) Vgl. Schriften des Vereins . . . 1938, a.a. O., Seite 51ff.

50) Vgl. Schriften des Vereins . .. 1934, a.a. O., Seite 35.

51) Vgl. Schriften des Vereins . .. 1938, a.a. 0., Seite 47ff.

52) Vgl. Geer, J. S, a.a. 0., Seite 59.

53) Vgl. Geer, J. S., a.a. 0., Seite 60.

54) Vgl. Protokoll der Mitgliederversammiung 1970 des Deutschen Kanal- und
Schiffahrtsvereins Rhein-Main-Donau e.V. am 6. 4. 1970 in Regensburg.

55) Vgl. Rhein-Main-Donau-GroBschiffahrtsstraBe — Bedeutung und Bauwirdig-
keit der Kanalstrecke Bamberg—Niirnberg, Regensburg 1958, Seite 52.

56) Vgl. Bedeutung und Bauwlrdigkeit der Kanalstrecke Bamberg—Nirnberg,
a.a. 0., Seite 52.

57) Vgl. Bedeutung und Bauwrdigkeit der Kanalstrecke Bamberg—Nirnberg,
a.a. 0., Seite 52.

58) Die wirtschaftliche Bedeutung der Rhein-Main-Donau-Verbindung, Kurzfas-
sung, deutsche Ubersetzung der Studie der Wirtschaftskommission fiir
Europa, BinnenverkehrsausschuB, UnterausschuB Binnenschiffahrt der
Arbeitsgruppe flir die Entwicklung der BinnenwasserstraBen, Dokument Nr.
W/TRANS/WP 34/62, Minchen 19870.

59) Vgl. Vorwort zu Rhein-Main-Donau-GroBschiffahrisstraBe — Bedeutung und
Bauwirdigkeit der Kanalstrecke Bamberg—Niimberg, a. a. 0., Seite 51f.

60) Vorwort a.a. 0., Seite 3ff.

61) Vgl. Mitteilungsblatter des Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins Rhein-
Main-Donau e.V., Heft Nr. 4, NUrnberg 1969, Seite 2.

62) 80 Jahre Deutscher Kanal- und Schiffahrisverein Rhein-Main-Donau
1892—-1972, Nirnberg 1972.

83) Jaenicke, Glnther, Die neue GroBschiffahrisstraBe Rhein-Main-Donau, Eine
volkerrechtliche Untersuchung {iber den rechtlichen Status der kiinftigen
Rhein-Main-Donau-GroBschiffahrtsstraBe, Frankfurt 1973.

84) Vgl. Jeanicke, Gunther, a.a. 0., Seite 105ff.

Die Wiedergabe der Ergebnisse der Untersuchung von Jaenicke nimmt im
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Entwicklung der Schiffstechnik
im Rhein/Main- und Donaugebiet

wahrend der vergangenen 100 Jahre
— Eine Skizze —

Dr. Wilhelm Doni
Vorstandsmitglied des Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins
Rhein-Main-Donau e.V., Nlrnberg

inhaltsiibersicht

WasserstraBen und Binnenschiffahrt

Im ausgehenden 19. Jahrhundert waren Wirtschaft, Reichs- und Landerregie-
rungen Uberwiegend wasserbaufreundlich. Dies, obwohl das Eisenbahnwesen
der dominierende Verkehrstrager war und die Schiffahrt auf den kleineren
Fliissen und Kanélen weitgehend verdréngt hatte. Man erkannte, daB Dampfkraft
und Eisenschiffbau in Verbindung mit leistungsfahigen WasserstraBen zu ahn-
lichen Leistungssteigerungen des Verkehrswesens wie im Bahnsystem fiihren.
Bestéatigt wurde diese Erwartung durch den alle Prognosen lbertreffenden Erfolg
der ersten Stauregelung des Mains zwischen Frankfurt und der Mainmundung.
Sie gab zusammen mit der Einfllhrung der Kettenschleppschiffahrt AnstéBe zu
einer tiefgreifenden Modernisierung der traditionellen Mainschiffahrt. Auf der
Donau ebnete die Beseitigung natiirlicher Schiffahrtshindernisse der neuzeit-
lichen Schiffahrt den Weg. Ein mitteleuropéisches WasserstraBensystem wurde
konzipiert.

Bestimmungsgriinde der Schiffahrtsentwicklung

Die Binnenschiffahrt blieb in der gewaltigen Entfaltung des Verkehrssystems
wahrend der vergangenen 100 Jahre wettbewerbsfahig, weil sie den technischen
Fortschritt voll nutzen konnte. Im einzelnen sind die Leistungsfahigkeit der Was-
serstraBen, der Stand der Maschinen- und Schiffbautechnik, das Ladungsan-
gebot und die Bereitschaft, neue Techniken einzufiihren, wichtige Bestimmungs-

grinde der Entwickiung. Triebkraft der Veranderungen war und ist der Wettbe-
werb. So entwickelten sich die wéhrend der vergangenen 100 Jahre eingesetzten
Schiffsverbénde und Schiffstypen. Unzéhlige Schiffseigner, Reeder, Schiffer und
Techniker waren sowohl Antreiber, Versuchende und Erleidende der gewaltigen
Verénderungen.

Donau und Main

Die Entwicklung der Schiffahrt auf der Donau war zwangsléufig autonom. Die
Mainschiffahrt dagegen war Uberwiegend am Wechselverkehr Main —Rhein
orientiert. Beide Flisse waren im natirliichen Zustand, trotz ihrer sehr unter-
schiedlichen GrdBe, fir eine regelméBige und rentable Schiffahrt nur bedingt oder
schlecht geeignet. Die Wasserfiihrung schwankt. Noch mehr als auf der Donau
behinderten sommerliche Niedrigwasserperioden am Main den Schiffsverkehr.
Die Donau andert mehrfach ihren Charakter. Geféhrliche Schiffahrtshindernisse
erschwerten den Donauverkehr. Entscheidend waren fur die Entwicklung der
Schiffahrtstechnik deshalb die seit der 2. Halfte des 19. Jahrhunderts bis heute
durchgeflihrten WasserbaumaBnahmen und Stauregelungen.

FloBerei und freie Talfahrt/Naufahrt

Die Baumstamme aus den ausgedehnten Waldungen im Einzugsbereich der
oberen Donau und des Mains wurden jahrhundertelang als FléBe talwérts trans-
portiert. Ihr Bau erfolgte nach Regeln, die auf langer Entwicklung beruhten. FléBer
waren Spezialisten fiir die besonderen Anforderungen der FloBfahrt. Die FidBerei
ging mit der Stauregelung der freiflieBenden Strome zu Ende.
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schleppender Selbstfahrer fiir den Main/Rheinverkehr gebaut. Bis in die 30er
Jahre (iberwogen jedoch in der Mainschiffahrt Schiffe mit Hilfsmotoren von
40-90 PS. Selbstfahrer fiir den Ludwig-Kanal gab es seit dem 1. Weltkrieg mit
45-PS-Gliihkopfmotoren.

Die Motorisierung der Schiffahrt auf breiter Basis erfolgte dann, als der Diesel-
motor ausgereift war. Der Bayerische Lloyd baute die ersten Dieselfrachtschiffe
und -Tanker zu Beginn des 1. Weltkriegs. Die Mainschiffahrt folgte in den 30er
Jahren. Nach dem 2. Weltkrieg l6sten die Motorguterschiffe, die zun&chst durch
Umbauten von Schleppschiffen entstanden, ab den 50er Jahren im Maingebiet
und ein Jahrzehnt spater auf der Donau die Schleppziige ab.

Ab 1931 erschienen besonders flachgehende Dieselschlepper auf dem Main.
Wenig spéter kamen auch leistungsstarke Dieselschlepper in den Donauverkehr.
Dort wurden auch Diesel-elektrisch angetriebene Radschlepper, in den 70er
Jahren sogar als Schubboote, eingesetzt.

Technikgeschichtlich besonders interessant ist der bereits 1929/30 erbaute
StoBtreidler ,Uhu” des Bayerischen Lloyd.

Gegenwart und Zukunft

Die Binnenschiffstechnik auf Donau und Main ist auf hohem, dem technischen
Koénnen entsprechenden Stand. Der Standard wird laufend weiterentwickelt und
verfeinert. Grundsatzliche Umbriiche zu neuen Antriebssystemen oder Werk-
stoffen sind zun&chst nicht in Sicht.

Die Binnenschiffahrt wird sich weiter in ihrem Verkehrsangebot spezialisieren.
Vor allem aber ist auf der Basis der hochentwickelten Kommunikations- und
Datenverarbeitungsméglichkeiten intensive Kooperation im Gewerbe und die Bil-
dung von Transportketten Schiff/Bahn/Lkw das Gebot der Stunde. Dabei kénnen
erstmals Main- und Donauschiffahrt zusammenarbeiten.

WasserstraBen und Binnenschiffahrt

Denn das Schiff war ein lebendes Wesen, jahrtausendelang. Seine unverwech-
selbare Persénlichkeit, sein nur ihm eigener Charakler wurde — ohne Wissen
derer, die daran teilhatten — wéhrend seines Baues, . .. in das entstehende
Gebilde hineingearbeitet, hineingezimmert und hineingehdmmert: So wurde es
mit einer Individualitdt, mit Gesinnung und mit Fehlern begabt — so wurde es ein
lebendiges Geschopf, das ein Mann lieben konnte mit einer Liebe, die so groB
war oder gréBer wie die zu einer Frau, und genauso blind.

(Joseph Conrad)

Die Méanner, welche am 6. November 1892 in Nirnberg den
,Verein flir Hebung der FluB- und Kanalschiffahrt in Bayern“ griin-
deten, hatten sicherlich eine weniger romantische Einstellung zu
der Schiffahrt. Und dies schon deshalb, weil es sich bei ihnen tber-
wiegend nicht um Schiffsleute, sondern um Unternehmer, Repra-
sentanten der Industrie- und Handelskammern Siiddeutschlands
und Blirgermeister von Stadten im Bereich des Mains, der Land-
briicke zwischen Bamberg und Kelheim und der Donau handelte.
Aber sie waren von der wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit einer
den technischen Mdglichkeiten des ausgehenden 19. Jahrhun-
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offentliche Arbeit eine Denkschrift (iber den Bau eines in West-Ost-
Richtung verlaufenden Kanals vor. Diese Idee fand spéter ihre
Verwirklichung im Mittelland-Kanal. Er verbindet lber die Kanéle
des Ruhrgebietes den Rhein mit der Weser bei Minden, mit der
Elbe bei Magdeburg, mit Berlin und weiter mit der Oder. Mit dieser
Denkschrift kann man im Deutschen Reich den Beginn der neuen
Bestrebungen, die natiirlichen Wasserwege besser zu nutzen und
durch kinstliche WasserstraBen zu verbinden, ansetzen. Diese
Uberlegungen wurden fortgefiihrt und vor allem nach der haupt-
séchlich durch Kreise der Wirtschaft angeregten Griindung des
Zentralvereins fir deutsche Binnenschiffahrt e.V. im Jahr 1869
verstarkt und systematisiert. Sie miindeten noch vor der Wende
des 19. zum 20. Jahrhundert in die Konzeption eines Mitteleuropa
Uberspannenden Netzes von miteinander verkniipften natirlichen
Flissen und Kanélen. Vor allem zwei groBe Achsen bildeten in
dieser Konzeption die Hauptschwerpunkte: die bereits erwahnte
West-Ost-Verbindung des heutigen Mittelland-Kanals und die
Rhein-Main-Donau-Verbindung.

Die Zeit vor rund 100 Jahren war im Grundsatz wasserbaufreund-
lich. Sie sah leistungsfahige WasserstraBen als wichtige Standort-
faktoren, als Erganzung und als Korrektur der faktischen Monopol-

stellung des nach wie vor unbestrittenen Eisenbahnwesens an. Sie
beruhte auch auf der Erfahrung, daB die Einfihrung der Dampf-
kraft auf den hierfiir geeigneten groBen Strémen und grdBere, nicht
mehr aus dem traditionellen Baustoff Holz, sondern aus Eisen kon-
struierte Giterschiffe durchaus eine attraktive Alternative zu Bahn-
verbindungen bildeten. Man konstatierte, daB bereits gegen Ende
des vorigen Jahrhunderts der grenziberschreitende Schiffsver-
kehr auf dem Rhein mit den Rheinmindungshéfen und der ent-
sprechende Eisenbahnverkehr etwa gleich groB waren. Aber
bereits 10 Jahre spéter hatte der Rheinverkehr die Bahn bereits im
Verhaltnis 2/3 zu /3 Ubertroffen?).

Die Erfahrung bestatigte also, daB die Nutzung der Dampfkraft und
des Eisenbaus auch fir die Binnenschiffahrt méglich war und in
Verbindung mit einer leistungsféhrigen Wasserstra3e zu &hnlichen
Leistungssteigerungen und Wertschépfungen des Verkehrs-
wesens wie im Bahnsystem fuhren konnte.

Die Verfechter einer Verbindung des Mains mit der Donau tber die
Landbriicke zwischen Bamberg Uber Niirnberg nach Kelheim und
die entscheidende Verbesserung dieser beiden Fliisse durch Stau-
regelung des Mains bzw. Niederwasser-Regulierung der Donau
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Der Erfolg dieser zunachst nur 33 km langen Ausbaustrecke des
Mains ist auch deshalb sehr hoch einzuschétzen, weil er der erste
und entscheidende AnstoB zu einer tiefgreifenden Modernisierung
der bis dahin Uber Jahrhunderte weg fast unveranderten Technik
und Arbeitsweise der Mainschiffahrt bedeutete. Der unzulangliche
Zustand des Mains als WasserstraBe hatte zuvor Mitte des 19.
Jahrhunderts zu einem vélligen MiBerfolg bei dem Versuch
geflhrt, einen neuzeitlichen Dampfschiffahrtsverkehr einzufiihren.
Nun war im Unterlauf des Flusses eine Chance gegeben, durch
den Einsatz geeigneter, fiir das Ende des 19. Jahrhunderts
moderner technischer Betriebssysteme der Schiffahrt wieder
lebensfahig zu werden. Die Chance wurde durch Rheinreeder, vor
allem aber durch Schiffer des Maingebietes zwischen Gemiinden
und Aschaffenburg ergriffen, denen die spéte Einflihrung der 6rt-
lichen Eisenbahnlinien zwischen Lohr, Wertheim und Miltenberg
und die mengenmaBig bedeutende Verfrachtung von Steinen und
Holz und nach der Jahrhundertwende auch von Zement talwérts
eine Nische des Uberlebens geboten hatte. Aus diesen Anfingen
entwickelte sich die Mainschiffahrt zu ihrer heutigen erstaunlichen
Leistungsfahigkeit und Vielfalt.

Auf der Donau waren die Verhaltnisse allein durch die GréBe des

Flusses, auch durch die politische Lage, die ab der 2. Halfte des
19. Jahrhunderts den FluB (ber weite Strecken zu einem dsterrei-
chisch-ungarischen Binnenwasserweg gewandelt hatte, anders.
Aber auch hier bedurfte es der Beseitigung schwerwiegender ein-
zelner Schiffahrtshindernisse, vor allem in der sogenannten Kata-
raktenstrecke, des Greiner Struden und des Passauer Kachlets
sowie vieler anderer entsprechender Hindernisse, um einen zuver-
lassigen und leistungsfahigen Schiffsbetrieb aufbauen zu kénnen.
Als dies in mehr oder weniger ausreichender Weise erfolgt war,
wuchs die bereits 1829 gegriindete |. kéniglich-kaiserlich privile-
gierte Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft, die DDSG, Wien,
welche bis in das 20. Jahrhundert den Donauverkehr entschei-
dend prégte, zur groBten Binnenreederei der Welt mit einem
Schiffspark bereits im Jahr 1880 von 188 FluBdampfern und 750
Schieppkahnen.
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Wechselverkehrs Main—Rhein. Denn der Main wies vor der
Stauregelung geringere Geféllstrecken auf, verfligte jedoch
bereits bei Mittelwasser nur Uber geringe Fahrwassertiefen.
Der Stand der Maschinen- und Schiffbautechnik war und ist
sodann entscheidend fir die konstruktive Anpassung der Fahr-
zeuge an die Bedingungen der WasserstraBe und des
geplanten Einsatzes.

Erheblichen EinfluB auf die Betriebssysteme hat sodann das
verfigbare Ladungsangebot nach Menge und zeitlichen Anfall
und die GréBe der einzelnen Ladungspartien. In diesem
Zusammenhang spielt die Qualitat und Leistungsféhigkeit der
Umschlagseinrichtungen eine wichtige Rolle, von der dann wie-
derum die durchschnittlichen Lade- und Léschzeiten der
Schiffe abhéngen. Der zeitliche Anfall der Ladungen bestimmt
die Wartezeiten der Schiffe auf neue Beschéftigung und damit
auch das mengenmaBige Verhaltnis von Schleppschiffen/
Schubleichtern zu Selbstfahrern.

Fur die Umsetzung der technischen Méglichkeiten in Schiffs-
neubauten oder in Modernisierungen sowie in neue Betriebs-
systeme war und ist sodann die Bereitschaft der Eigner und der
Schiffer zur Erprobung und Anwendung neuer Lésungsansatze

wichtig. Dabei spielen das verfligbare Kapital fir die Finan-
zierung der MaBnahmen und die Prognosen lber die zu erwar-
tende Wirtschaftlichkeit eine entscheidende Rolle. Dieser
Gesichtspunkt hatte besondere Bedeutung fiir die Schifferfami-
lien des Mains, die als sogenannte Partikuliere in der Regel nur
Uber begrenzte Kapitalien verflgten und damit die Risiken
besonders genau abwégen muBten.

Die Durchsetzung neuer Techniken und die Ubergénge von einer
Schiffahrtstechnik in die andere erfolgten in der Vergangenheit bis
heute meist flieBend und teilweise auch zégernd, wegen der hohen
technischen Lebensdauer der Fahrzeuge. Dies ist ein Grund fiir
die immer zu beobachtende Mischung verschiedener Betriebs-
systeme und fir die Vielfalt der meist nach speziellen Wiinschen
der Schiffseigner gebauten Fahrzeuge. Der aus dem knappen
Kapital resultierende Zwang, Vorhandenes mdglichst rationell zu
nutzen, fihrte auBerdem dazu, daB3 besonders langlebige Kompo-
nenten der Fahrzeuge, dies sind vor allem die Schiffsrimpfe, fiir
verschiedene Entwicklungsstufen genutzt werden. Die erste groBe
Phase des Ubergangs vom Schleppzugsystem zu Motor-Giiter-
schiffen auf dem Main in den 50er Jahren dieses Jahrhunderts
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das 20. Jahrhundert hinein auf Spezialeinsétze, vor allem den
schnellen Stlickgutverkehr. Mit der Entwicklung der leichten,
schnellaufenden Verbrennungsmaschinen, vor allem des Die-
selmotors, entstanden die Motor-Giiterschiffe oder Selbst-
fahrer. Nach dem 2. Weltkrieg wurde dieses Betriebssystem
vor allem auf dem Main dominierend. Auf der Donau trat es all-
mahlich neben den traditionellen Schleppzug, den es erst in
den 80er Jahren deutlich verdrangte.

Die neueste Entwicklung sind Koppelverbande und Gelenkver-
béande. Im ersten Falle schiebt ein Motorschiff einen oder meh-
rere Schubleichter, die starr mit ihm verbunden sind. Im
zweiten Fall handelt es sich um ein Motorschiff, das mit einem
Schubleichter durch eine Gelenkkupplung verbunden ist. Der
nautische Verband kann in engen FluBkrimmungen geknickt
werden und so die Krimmung leichter durchfahren. Koppelver-
band und Gelenkverband ermdglichen, dhnlich wie friher bei
den Schleppziigen bzw. bei der traditionellen Schubschiffahrt,
eine Anpassung an wechselndes Ladungsangebot oder an teil-
weise langere Wartezeiten, ohne daB gleichzeitig die wertvolle
Antriebsanlage beschéftigungslos ist.

Diese verschiedenen Entwicklungsformen der Betriebssysteme
der Binnenschiffahrt waren und sind darauf gerichtet, die Wirt-
schatftlichkeit zu steigern. Dabei ging es vor allem um die Reduzie-
rung der hauptséchlichen Kostenfaktoren, namlich des Personal-
einsatzes, des Brennstoffverbrauchs und der spezifischen Kapital-
kosten bei gleichzeitiger Anpassungsféhigkeit an wechselnde
Beschaftigungslagen des Marktes.

Die standige Differenzierung und Spezialisierung der Transport-
nachfrage flihrte im Rahmen dieser Betriebssysteme auBerdem zu
zahlreichen Spezialschiffen fiir feste und fliissige Ladung, Schwer-
und Schwerstguttransporte, die haufig nur noch auf der Wasser-
straBe infolge ihrer Gewichte und Abmessungen mdglich sind,
roll-on/roll-off Verkehre, Containerverkehre und Gefahrguttran-
sporte.

Bei dieser Aufzahlung der technischen Systeme und der Bestim-
mungsgriinde ihrer Entwicklung diirfen die Tréger der Entwickiung,
die handelnden Menschen, nicht vergessen werden. Unzahlige
Schiffseigner, Reeder, Schiffer und Techniker waren in dem
geschilderten Zeitraum sowohl wagemutige Antreiber, Ver-
suchende — aber auch Erleidende dieser Veranderungen. Diese
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Donau und Main

Die landschaftliche Schénheit, die Romantik, die lange, bewegte
und oft dramatische Geschichte der Menschen und ihrer Bauten
an beiden Flissen ist in einer fast unibersehbaren Literatur
sowohl poetisch wie sachbezogen geschildert worden. Hier geht
es um beide Flisse als Wasserwege.

Auch in dieser Hinsicht sind Donau und Main grundverschieden.
Das gilt zun&chst und in erster Linie fur ihre GréBe. Mit 2850 km ist
die Donau zwar nur der zweitlangste, aber der wasserreichste FluB
Europas. Damit verglichen ist der Main mit einen Lange von
524 km fast ein Zwerg. Er ist als Wasserweg vor allem NebenfluB
des Rheins, wenn auch sein bedeutendster NebenfluB. Die Ent-
wicklung der Schiffahrt auf der Donau war deshalb Uber Jahrhun-
derte an den Gegebenheiten dieses gewaltigen Stroms orientiert
und insoweit autonom. Die Mainschiffahrt dagegen sah seit Jahr-
hunderten, und vor allem wahrend der letzten 100 Jahre, stets
Giber den Main hinaus auf den Rhein. Sie war am Wechselverkehr
Main—Rhein orientiert.

Im natlrlichen Zustand waren beide Fliisse fir eine regelmaBige
und rentable Schiffahrt nur bedingt oder schlecht geeignet. Die

natirliche Wasserfuhrung der Donau schwankt stark. Der Haupt-
strom selbst und seine vom Gebirge her flieBenden groBen Neben-
flusse fuhren mit der Schneeschmelze oft gefahrliche Hochwasser.
Die gréBte Wasserfiihrung liegt im Frilhsommer, die geringste im
Winter.

Auch die Wasserfuhrung des Mains wechselt jahreszeitlich stark,
wenn auch mengenmaBig in weitaus geringerem MaBe wie die der
Donau. Die Uber Jahrhunderte angebrachten héchsten Hochwas-
sermarken an den alten Gebduden der Mainstédte belegen die
enormen, vor allem nach der Schneeschmelze auflaufenden
Hochwésser. Umgekehrt ist in langen und heiBen Sommer-
perioden die Wasserfuhrung sehr gering.

So war der natlirliche, freiflieBende Main auf nahezu seiner ganzen
schiffbaren Strecke unzulanglich. Anders lagen die Verhéltnisse
an der Donau. Diese andert ihren Charakter mehrfach von dem
eines Gebirgsflusses zu dem eines Flachlandstromes. Die Schiff-
fahrt wurde vor allem durch einzelne, wegen ihrer Wildheit und
Geféahrlichkeit beriihmte Hindernisse gehemmt, so durch das Vils-
hofener und Aschacher Kachlet, den Struden bei Grein und vor
allem die 117 km lange Kataraktenstrecke, mit der die Donau die
Transsylvanischen Alpen durchbricht. Entsprechend unterschied-
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Zur Zeit laufen Ausbauarbeiten, um die Strecke Aschaffen-
burg—Bamberg auf die gleiche Leistungsfahigkeit zu bringen.
Diese Arbeiten werden in einigen Jahren abgeschlossen sein.

Auf der machtigen Donau ist eine durchgehende Stauregelung
nicht notwendig. Zunachst wurden die schwersten Hindernisse
durch Sprengung und Regulierungsarbeiten entschérft. So war der
Greiner Struden durch Regulierungsarbeiten ab 1894—1984 fur
groBe Schiffe ohne Vorspann befahrbar. 1898 wurde der GroB-
schiffanrtsweg durch die Kataraktenstrecke = fertiggestellt.
Trotzdem blieb die Schiffahrt durch diese entscharften Hindernisse
schwierig und geféhrlich, bis 1927 das Kachletwerk die Strom-
schnellen von Vilshofen, 1959 die Staustufe Ybbs-Persenbeug
den Greiner Struden Uberstauten. Dies geschah durch die Stau-
stufenbauten im o&sterreichischen Teil der Donau bei weiteren
Schiffahrtshindernissen und schlieBlich 1972 durch die Inbetrieb-
nahme des ruménisch-jugoslawischen Gemeinschafiskraftwerkes
Derdap mit einer bis zu 35 m hohen Uberstauung der gesamten
Kataraktenstrecke. Seitdem sind an der Donau als wesentliche
Schiffahrtshindernisse lediglich im bayerisch-ésterreichischen und
ungarischen Bereich die noch nicht errichteten Stauhaltungen

geblieben. Sie zwingen in Niedrigwasserzeiten die groBen Schiffe
zu erheblichen Tauchtiefenbeschrankungen.

Diese von den Wasserbaubehérden aller Donauanliegerstaaten,
der Bundesrepublik und den Rheinanliegerstaaten mit groBen
Engagement durchgefiihrten Arbeiten haben nunmehr Bedin-
gungen geschaffen, daB ein einzelfahrendes Schiff bis zu 112 m
Lange, 11,45 m Breite und, bei glinstigen Wasserstanden des
Rheins und der Donau sowie den noch durchzufilhrenden Fahr-
wasservertiefungungen am Main, von bis zu 2,80 m Tiefgang
sowie Koppel- und Gelenkverbande der gleichen Abmessungen
bis 185 m Lange ungehindert die SchiffahrtsstraBe von Rotterdam
bis Sulina befahren kdnnen. Im Gebiet der Bundesrepublik wurde
dies in vorbildlicher Weise flr die Stauregelung des Mains und der
deutschen Donau sowie flir die Kanalstrecke durch die Rhein-
Main-Donau AG geleistet. Sie filhrt die Arbeiten im Auftrage des
Bundes und des Landes Bayern durch. Dabei wurden neben Pio-
nierleistungen des Verkehrswasserbaus auch im grofen Umfange
neuartige Ansatze der Okologie verwirklicht.

Es war ein weiter Weg Uber viele Etappen, bis dieses Ergebnis
erreicht war. SchiffsgréBen und Schiffsbetrieb folgten in entspre-
chenden Schritten den Fortschritten des Wasserbaus.
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FluB nétig waren, und der aufkommende StraBengiterverkehr
nach dem 2. Weltkrieg, machten die Fl6Berei unwirtschaftlich. Am
Main wurde sie nach dem 2. Weltkrieg endgliltig eingestellt. Auch
an der Donau endete die FléBerei mit dem Bau der Staustufen.
1924 fuhr das letzte FloB nach Regensburg.

Die Fl6Be wurden mit groBen Ruderbaumen an der Spitze und am
Ende, mit Schorbdumen und Staken gefahren. lhre Handhabung
war schwierig und nicht ungeféhriich. Die FloBer aber, sehr
gewandte und kréftige Leute, verstanden ihr Geschaft.3)

Eine andere hochinteressante Sonderform der Schiffahrt endete
ebenfalls mit der fortschreitenden Kanalisierung: die freifahrende
Talfahrt oder, nach der Bezeichnung an der Donau, die Naufahrt.
Sie war vor Einfiihrung der Dampfschiffahrt das Ubliche, wurde
aber am Main auch nach Einfhrung der groBeren eisernen Main-
schiffe auf den noch nicht staugeregelten FluBabschnitten bis nach
dem 2. Weltkrieg beibehalten. Ahnlich wie die FloBerei erforderte
die freifahrende Talfahrt viel nautisches Kénnen und vom Steuer-
mann eine sehr gute Vorausschatzung des Schiffskurses.
Nachdem in der Rhein- und Mainschiffahrt zwischen den beiden
Weltkriegen der sogenannte stehende Haspel — ein senkrecht ste-
hendes Steuerrad — den sogenannten liegenden Haspel — ein

waagrecht angeordnetes Steuerrad von mehreren Metern Durch-
messer — ersetzte, gab es bei nicht wenigen Schiffern und Ober-
mainlotsen Schwierigkeiten in der Umstellung auf diese neue
Ruderart, vor allem in der freitreibenden Fahrt. Zur VergréBerung
der Ruderflache wurde das Ruderblatt mit einem sogenannten
Seefang ausgerlstet. Das ohne Eigenantrieb talwérts fahrende
Schiff war schneller als das Wasser, und zwar abh&ngig von dem
jeweiligen Gefalle des Flusses. Deshalb konnte man es steuern.
Dieses Phanomen erklart sich aus der in Fahrtrichtung weisenden
Komponente der Schwerkraft, die das Schiff (ber das Wasser
gleiten I4Bt. Vier in drehbaren Gabeln gelagerte Schorbaume an
den vier Enden des Schiffes unterstiitzten den Steuermann. lhre
Handhabung erforderte Kraft und viel Geschick.
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Abb.1 Schleppschiff ,Fortschritt“, Bj. 1888, Tragfahigkeit 287 to. Erbaut als eines der ersten stahlernen Mainschiffe. Das Schiff hat einen gebogenen Steven (Klipperbug), Helm-
stockruder, 2 Ladebdume (Mast und Sprit) fir den damals noch haufigen Umschlag an Linden ohne Kran, und Seitschwerter fir gelegentliches Segeln. Erbaut flr
Schiffseigner Eber.
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entwickelte Selbstfahrertyp Gustav Koenigs mit den Abmessungen
67,0 m x 8,20 m und einer Tragfahigkeit von 950 t bei 2,50 m Tief-
gang sowie der aus dem Rhein-Herne-Kanal-Typ von 1350 t ent-
wickelte Selbstfahrer Johann Welker mit den Abmessungen
80,0 m X 9,50 m und 1250t Tragféahigkeit bei 2,50 m Tiefgang.
Das letztere Schiff wurde auch als Europaschiff bezeichnet. Die
Praxis zeigte aber bald, daB diese Schiffe die Mdglichkeiten der
fortschreitenden Mainkanalisierung nicht optimal ausnitzten. Aus
diesem Grunde kam es ab dem Ende der 50er Jahre sowohl bei
aus Schleppschiffen umgebauten Selbstfahrern wie bei diesen
Standardschiffen zu VergroBerungen durch Verldngerung und
auch Erhéhung des Tiefgangs. Heute verkehren als gréBte Schiffs-
typen im Wechselverkehr Rhein — Main Selbstfahrer bis zu 2800 t
mit den Abmessungen 110 m x 11,25 m bei einem Tiefgang von
2,80 m, der allerdings die volle Tragfahigkeit nicht ganz zul&aBt.
Das lange an der Donau dominierende Regelschiff mit 1000 t
Tragfahigkeit wurde ber Fahrzeuge von 1200 t Tragféhigkeit auf
gegenwartige SchiffsgroBen von rund 1300 t Tragféhigkeit und bis
zu 90 m X 9,50 m entwickelt.

Allerdings sind diese GréBenangaben nicht mehr reprasentativ fr
die GréBenentwicklung der gesamten Flotte. Nach dem 2. Welt-

krieg traten zu den traditionellen Schiffsbetriebsformen sowohl die
Schubschiffahrt wie Koppelverbinde und Gelenkverbande der
Selbstfahrer mit wesentlich groBerer Transportkapazitat. Diese
werden im Rahmen dieses Beitrages gesondert behandelt.

Voraussetzung der dargestellten Entwicklung der SchiffsgroBen
und der standigen technischen Verbesserung der Fahrzeuge und
Betriebssysteme war eine mindestens ebenso radikale Umstellung
des Schiffsbaus und der Werften. Die Holzschiffe wurden hand-
werklich auf vielen Werftplatzen entlang der Strdme gebaut. Die
meisten dieser Schiffbauplatze sind wahrend und nach der Wand-
lung zum Eisenschiffbau verschwunden. Am Main allerdings gibt
es eine Ausnahme: die Bayerische Schiffbau GmbH vorm. Anton
Schellenberger, Erlenbach. Die Familie Schellenberger hatte seit
1652 in Worth Holzschiffe gebaut. lhre Werft bewaltigte die
Umstellung in den Eisenschiffbau und verfertigte bereits gegen
Ende des 19. Jahrhunderts eiserne Frachtschiffe bis zu 500 t Trag-
fahigkeit. Nach dem Ersten Weltkrieg wurde der Betrieb von Worth
auf einen Standort im gegeniiberliegenden Erlenbach verlegt.
Von der Erlenbacher Werft, wie sie in Schiffahrtskreisen genannt
wird, gingen seitdem viele Impulse und richtungweisende Ent-
wicklungen fur die Binnenschiffahrt des Rhein/Main-Gebietes,
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Die Ara des Dampfantriebs

Die ersten dampfgetriebenen Schiffe fuhren auf européischen und
amerikanischen Stréomen Jahrzehnte vor der Einfilhrung der
Dampfeisenbahn. 1816 erschien das erste Dampfschiff aus Eng-
land auf dem Rhein, 1829 fuhr der Dampfer Franz |. der DDSG auf
der Donau. Aus den zunachst allein fahrenden Dampfschiffen, die
Personen und Giter transportierten und gelegentlich auch Fracht-
schiffe der damaligen Zeit schleppten, wurden nach und nach Spe-
zialisten. Schnelle Dampfer fiir die Personenbeférderung und
hochwertige Eilguter und starke Schilepper fiir die Schleppziige.
Waéhrend des gesamten 19. Jahrhunderts wurden die eingesetzten
Dampfmaschinen und die Antriebssysteme Schaufelrader und
Schiffsschraube sténdig wirtschatftlicher und zuverlassiger.

Bereits 1833 wurde in einem Schiff der Nederlandsche Stoomboot
Maatschappij die erste Verbundmaschine eingebaut. Die
urspriinglich schweren, ungefiigen Antriebsrader der Radschiffe
wichen solchen mit verstellbaren Schaufeln und besserem Wir-
kungsgrad. Um 1880 erschienen die ersten Schraubendampfer auf
Rhein und Donau.

Gegen Ende des Jahrhunderts waren die Dampfschiffe voll ausge-
reift und in den technisch-physikalischen Grenzen des Dampfan-
triebs wirtschaftlich.

Lediglich auf dem Main gab es nach dem MiBerfolg der Dampf-
schiffahrtsgesellschaft in Wirzburg keinen regelméaBigen Dampf-
schiffsverkehr. Die Schiffe wurden wie seit Jahrhunderten durch
Leinreiter bergwérts geschleppt.

Dies anderte sich erst nach Fertigstellung der Stauregelung des
Mains bis Frankfurt.

Zum gleichen Zeitpunkt, an dem 1866 die kanalisierte Mainstrecke
von der Mainmiindung bis Frankfurt freigegeben wurde, nahm der
Kettenschleppbetrieb der Firma Mainkette AG, Mainz, den Betrieb
auf. Zuvor hatte es jahrelange Auseinandersetzungen (ber das
Verhaltnis der geplanten Mainkanalisierung zur Kettenschlepp-
schiffahrt gegeben und auch dariliber, ob fur diesen Stromabschnitt
die Kettenschleppschiffahrt oder der Verkehr mit einzelnen kleinen
Dampfschraubenschleppern wirtschatftlicher sei. Nach kurzer Zeit
zeigte sich, daB die Dampfschraubenschlepper im Bereich der
staugeregelten Strecke der Kettenschleppschiffahrt deutlich Gber-
legen waren. Die Mainkette AG selbst stellte schrittweise zwischen
Mainz und Frankfurt ihren Schieppbetrieb auf Dampfschlepper um
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Abb.3 Dampfschraubenschlepper ,Mainkette 11, ca. 150 bis 200 PS, mit Schleppzug in der alten Schleuse Stockstadt. Unbeladene Schleppschiffe wurden im Kreuztau dicht
hintereinander gekoppelt geschleppt. Das Bild dirfte in den 20er Jahren entstanden sein.
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Abb. 4 Schwerer Zugraddampfer als Vorspann in der Katarakienstrecke der Donau. Das Bild entstand um 1935.
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Eine Sonderform des Dampfschleppens — Kettenschilepp-
schiffahrt auf Donau und Main

Ketten- oder Seilschleppschiffe waren flachgehende Fahrzeuge,
die sich Uber eine dampfmaschinengetriebene Winde an einem auf
dem FluBgrund verlegten Seil oder einer Kette vorwarts bewegten.
Die Technik wurde im 19. Jahrhundert in Frankreich entwickelt und
dort zuerst in gréBerem MaBstabe erprobt. Von 1869 bis 1885
wurde die Kettenschleppschiffahrt auf der Elbe schrittweise zwi-
schen Hamburg bis Melnik auf 745 km Lange eingerichtet. Unter
allen Stromen des deutschen Sprachraums war die Elbe der
bedeutendste FluB des Kettenschleppbetriebes mit Pionierwirkung
fur die anderen Flisse. Neckar, Saale, Spree und Havel folgten.
Auf dem Rhein scheiterte bereits 1864 ein Versuch, die Ketten-
schiffahrt einzufihren. Dagegen gab es von 1873/76 bis 1902 den
Betrieb der A. G. flr Tauerei und Schleppschiffahrt auf der Rhein-
strecke von der Grenze bei Emmerich bis Bingen. Mit 180 PS
zogen die ,,Hexen" der Tauerei an einem 43 mm starken Drahtseil
zwei bis vier Schleppschiffe zu Berg. Talwarts fuhren die Hexen
mit einer Schiffsschraube.

Das technische Prinzip dieser Betriebsart schien (berzeugend.

Berninger stellt fest, daB der Vortriebwirkungsgrad der Ketten-
schlepper seinerzeit von Experten mit 80—90% gegeniber dem
Vortriebswirkungsgrad von Radschleppbooten der Rheinschiffahrt
mit ca. 30% errechnet wurde. Vor allem war es mdglich, in sehr fla-
chen Stromabschnitten die Vorteile der Dampfschleppschiffahrt
einzusetzen, da ein Kettenschlepper bis zu einer Fahrwassertiefe
von 0,55 m operieren konnte.8)

Auf der Donau richtete bereits 1870 die DDSG zwischen Wien und
Preburg einen Kettenschiffsbetrieb ein. Von 1882 bis 1886
dehnte die gleiche Gesellschaft den Kettenschiffsbetrieb von Wien
schrittweise bis Ybbs aus und schlieBlich 1891 auf die Strecke
Regensburg — Ottach/Hofkirchen.

Der Kettenschiffsbetrieb war auf Dauer auf der Donau jedoch nicht
erfolgreich. Es gab zahlreiche Kettenbriiche und nautische
Schwierigkeiten. Deshalb wurde nach verhaltnismaBig kurzer Zeit
die Kettenschiffahrt auf der Donau ab 1890 in Etappen wieder ein-
gestellt. Zuletzt im Jahre 1900 auf der bayerischen Donau.

Von den 11 Seil- und Kettenschiffen wurden 8 nach Einstellung
dieses Betriebes zu Raddampfern umgebaut.®)

Nachdem 1898 in der Kataraktenstrecke der Kanal von Sip fertig-
gestellt war, wurde dort als zusatzlicher Schlepp-Vorspann der
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Abb.5 Kettenschlepper der Bayerischen Kettenschleppschiffahris-Gesellschaft auf dem Main vor Kreuzwertheim.

137



8E1

(1."UsUBpUY SayolPUNaly
ule (ynyureyy :yasinapyooy) ,uyniesp“ sie abue| yoou usuy
usuyemeq pun ebneziyeq uepujesses alp USIZIBYDS JSINUIB
1ap Jauyomag oig "ayolqn sep 1sI Seq ‘usydiom YIiuyda| ususb
-9|48qn Joule slgnw ‘ualbes JayIyosulel aIp am ‘,100quaney” aig

(01 121888BUBWIWIESNZ Jopaim Bing
-usjjeyosy ul pun ueiuodsuel) urey wnz 1618z neqeb ‘uspsaiqg
‘mebign BemsyIyos Jap 18q uapinm Jadds|yosuenay usyosuoieq
8lg 'nejgoy UOA uawey uabejueusulyosepy aiq Iheqeb Juem

-SHIYOS Jswinsiexoap Jap jne ‘eqi3/nejgoy ‘Hawe) Bisquesyoes
1095 YIOMSHIYOG 1op UsUB|d YIBU USpINM SRexuIely Bl Jop
laddsjyosusney| a1q "J01eSUSPUOYZILASUIT HW USUIYISBLIPUNGISA
apusyoa1dsius J1a7 1ap PUBlS UBYISIUYD9) WSP Ussiem Usuiyosew
-i]dweq a1qQ "HyejeL JOp leq SaIp USle} SIS "Usiye} NZ Ial) a|oYy
lep geylagne ‘uayyolBo 21p galuBUSUIGIN| USYDIjZIBSNZ UBUID
yoinp usney Jeddejyosuspsy usyosuehAeq aig "usiye; anoy Jep
ul SHeM[E] Yone usignuwi siaMuley eulll{ Jap 8|[@poy ai1q ap|igen
ajuessalalul wepziol) sejdwepddajyosuanay aip uaem yosiuyos |

"yoeiq anay alp — wexuoa Byney Jyes sem —
uusm ‘uspliqun yais usyj|esab naqresamyos uayoipedigy Jeselp nz
"usplem usijeysbqe pue WOA usWwNegIoydS HW YdI|ZIBSNZ 1O pun
yenyspny uaseqbnyiea so)e yw aygnw Bnzddojyog Jeg ‘epinm
usbozab Bunwiwniygn|d Jop ajiesusuU| JNZ S)Y SIP |IoM ‘usiye)
-yoInp nz BusImyas Jyss Jnu BUNWQAS JSISNIE]S 187 UBIPBIUSAINY
aiabus uaiem syasialopuy -ay|oIsiep Jysxianbiag uap inj Heyyol|
-6owiddsjyog sbisselieanz auie aiyer Jagn ais oM ‘Byoim Jyas
Joyjiyosialnyied oip Inj waje 10A sem 3IS “Jep Bnzepield wep
lagnuabeb nuyosuo uagoib usuie semz a)[8ls IS "wesynw Yol
-weu Jem siedds|yosuaney sep Bueyuy wi uyeq siq ‘uspunidwie
nuyosuo4 iagolb sie ssip apinm uebunziesagsyiyos usp UOA




Revolution durch den Verbrennungsmotor

im Sommer 1885 tauchte wihrend der renommierten Frankfurter
Ruderregatta plétzlich ein winziges Boot vor der Zuschauertribline
auf. Es sauste an den verblifften Zuschauern vorbei, wie es bis
dahin nur ein Dampfboot konnte. Aber es war kein Dampfer, son-
dern das erste Schiff der Welt mit einem Motor von Gottlieb
Daimler. Der Konstrukteur, Wilhelm Maybach, steuerte héchstper-
sonlich. Auf dem Main lief die Weltpremiere des Antriebs ab, der
die Verkehrstechnik des 20. Jahrhunderts wie kein anderer
bestimmen und verdndern sollte: des Verbrennungsmotors. Die
Hafenpolizei nahm die Verfolgung auf — ob mit Erfolg, ist nicht
bekannt.12)

Das war ein Jahr vor der Fahrt des ersten Autos mit Verbrennungs-
motor und in der Ara der Dampfschiffahrt. Sicher konnte sich nie-
mand vorstellen, daB das von Maybach vorgefiihrte Antriebs-
prinzip, welches ein winziges, von der Firma Gebr. Adt in Ensheim
(Pfalz) aus Pappe gefertigtes Boot bewegte, nur ein Menschen-
alter spater die machtigen Raddampfer, die eleganten Personen-
dampfschiffe, die unverwiistlichen Dampfschraubenschlepper und
die Kettenschleppdampfer vollstandig verdrangen wirde.

Die neue Antriebstechnik wurde in den folgenden Jahren relativ
schnell auf allen Gewassern fur kieine Fahrzeuge, Hafenbar-
kassen, Polizei- und Inspektionsboote und vor allem fir kieine Per-
sonenschiffe genutzt. Auf dem Main verkehrte bereits 1904 bei
Schweinfurt ein Motorboot. Es war der Vorldufer zahlreicher Motor-
Personenboote, die vor allem in landschaftlich reizvollen Stromab-
schnitten oder auf WasserstraBenabschnitten in den Grof3stadtre-
gionen verkehrten. Ein spezielles Personenschiff besonderer Art
ging 1913 auf dem Ludwig-Donau-Main-Kanal fir den Ausflugs-
verkehr im Niirnberger Raum in Betrieb. Da seine Lédnge von 28 m
ein Wenden in dem betreffenden Kanalabschnitt nicht moglich
machte, hatte man an beiden Enden des Schiffs je eine Ruderan-
lage und je einen Motor von 30 PS eingebaut. Es konnte also in
gleicher Weise vor- und rickwarts fahren, so wie es heute die
Wendezlige im Nahverkehr tun.

Mit diesen Fahrzeugen war vor allem klein- und mittelstandischen
Unternehmern ein Werkzeug in die Hand gegeben, kostengiinstig
Fahrten anzubieten, die in gleicher Weise mit einem Dampfschiff
nicht moglich gewesen waren.

Damit sind die Griinde angesprochen, die den Beteiligten schon
friihzeitig die vielfachen Vorteile eines Schiffsantriebs mit Verbren-
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fabrik Deutz AG, KéIn-Deutz, zum Einbau in Frachtboote der Bin-
nenschiffahrt nach Holland geliefert worden. In diesem Unter-
nehmen hatte Nikolaus August Otto das Viertaktprinzip fur Ver-
brennungsmotoren entwickelt. Gottlieb Daimler war dort Chefkon-
strukteur. Sein Assistent war Wilhelm Maybach. Die Deutz AG gilt
als die erste und alteste ausschlieBlich zum Bau von Verbren-
nungsmotoren bestimmte Fabrik.'4) Ihre Erzeugnisse haben bis
heute die Motorentechnik der Rhein-, Main- und Donauschiffahrt
gepragt. Dies gilt in &hnlicher Weise fir die Maschinen der Moto-
renwerke Mannheim (MWM), die Maschinenfabrik Augsburg-Nurn-
berg (MAN), in der 1893—97 Rudolf Diesel die nach ihm benannte
Maschine entwickelte, und nach dem 2. Weltkrieg flr Motoren der
Firma MakK. In der Mainschiffahrt wurden in den 30er Jahren gerne
180-PS-Diesel der Firma Giildner, Aschaffenburg, eingebaut. In
der ersten Phase der Motorschiffahrt wurden Benzin-, Petroleum-,
Sauggas- und Glilhkopfmotoren (Rohdl) eingesetzt. Die Leistung
der einzelnen Maschinen war gering. Sie Uberstieg kaum 200 PS.
Erst vor und dann uneingeschrénkt nach dem 1. Weltkrieg ver-
dréngte die Dieselmaschine alle anderen Motorensysteme. In der
Frachtschiffahrt nahm man die Chance wabhr, die diese Motoren
boten, Antrieb und Frachtraum technisch und wirtschaftlich vorteil-

haft in einem Schiff zu vereinen. Das Giitermotorschiff (Selbst-
fahrer) entstand. Am Main wurde das erste bereits 1902 in Frank-
furt gebaut. Es war 55 t groB und verfiigte liber eine Maschine mit
23 PS. In diesen GréBenordnungen entwickelten sich die Fahr-
zeuge zunachst weiter.

Weber1s) nennt die DurchschnittsgréBe der im Rheinstromgebiet
im Jahre 1912 verkehrenden 32 Gutermotorschiffe mit 130 t Trag-
fahigkeit und 25 PS Maschinenleistung.

Um so kilhner mutet deshalb der Versuch der Gebr. Vath, Leng-
furMain, an. Sie lieBen 1905 in Bommel das Motorgiterschiff
,Hoffnung“ mit einer Tragféhigkeit von 450t und 2 Sauggas-
maschinen von je 150 PS als Doppelschraubenschiff bauen. Die
,Hoffnung“ war als schieppender Selbstfahrer konstruiert. Diese
Betriebsform sollte in der Ubergangsphase vom Schleppzugbe-
trieb auf Selbstfahrer vor und noch Jahre nach dem 2. Weltkrieg im
Wechselverkehr Rhein—Main eine erhebliche Bedeutung
erlangen. Zeitgenossen staunten tber die Schnelligkeit und Zug-
kraft der ,,Hoffnung”. lhre Antriebstechnik war jedoch nicht zuver-
I&ssig. Es traten laufend Schwierigkeiten mit der Gasgenerator-An-
lage, die wahrscheinlich von der Gasmotorenfabrik Kéin-Ehrenfeld
stammte, und den Gasmotoren der Firma Capitaine, Disseldorf-

141



cvl

'Sd 96 pun 01 |67 W HyBd Ul sislinyided seule wnjuebig wi yoou aInaH "HIYSSIoIOW||0A WNZ NBQUIM UUBQ "SIyer JaQs aIp
ul siq sy1yoS sep puelsnzneg usp 16182 sWyeuny I "UIBYY Wap Jne LyBjie] Jop ul ‘BINgZInMm ‘WeA “IGeD "ed Jep ‘Sd 06 ‘0} S8 ‘€061 Ig ‘,uegiNaid” HIYasIoloWsyIH 9'qqy

e
_e _or
-




Reisholz, auf, die zu langen Liegezeiten fiihrten. Deshalb wurde
der an sich auBerordentlich zukunftsweisende Antrieb wieder aus-
gebaut. Das weitere Schicksal der ,Hoffnung*“ ist fir die Entwick-
lung der Motorgiiterschiffahrt im Wechselverkehr des Mains mit
dem Rhein exemplarisch: Das Schiff bekam noch vor dem 1. Welt-
krieg einen Hilfsmotor mit 40 PS.

Zu Beginn des 2. Weltkriegs wurde es mit einem 300-PS-Deutz-
Diesel ausgeriistet und modernisiert. In den 50er Jahren folgte
dann eine deutliche Vergréferung des Schiffskérpers durch Ver-
langern und Erhéhen.

Dieses Entwicklungsmuster war kennzeichnend flir die Motor-
glterschiffahrt der am Main anséssigen Firmen. Eine Vollmotori-
sierung wie bei dem Schiff ,,Hoffnung“ wurde zunéchst nicht ange-
strebt. Vielmehr erhielten vorhandene Frachtschiffe der damaligen
RegelgroBe auf dem Main von ca. 400—500 t Hilfsmotoren, deren
Leistung zuné&chst bei 40 PS lag und im Laufe der Jahre auf ca.
90 PS anwuchs. In gréBerer Anzahl setzten die schon genannte
Firma Gebr. Véth, Lengfurt, und die Bavaria, Frankfurt/Main,
solche Schiffe ein. Ein Neubau dieser Art war z. B. das Giiter-
motorschiff ,Blrgermeister Wéachter” von 450t. Es wurde zu
Beginn des 1. Weltkriegs fertiggestellt.

Dieser Schiffstyp leistete Erstaunliches. Er fuhr mit eigener Kraft
bei allen Wasserstidnden auf Main und Rhein talwéarts bis in die
Rheinmiindungshéfen. Dabei wurde sogar zuweilen ein antriebs-
loses Schleppschiff mitgenommen. Die Firma Gebr. Vath transpor-
tierte auf diese Weise ab dem Bau des Zementwerkes Wetterau,
Lengfurt a. M., 1904 groBe Mengen Exportzement vom Main nach
Rotterdam. Bergwérts wurden die Schiffe bei mitlaufender Maschine
in Schleppziigen beférdert. Die mit 90-PS-Maschinen versehenen
Hilfsmotorschiffe konnten bei normalen Wassersténden auch berg-
warts auf den staugeregelten Abschnitten des Mains fahren.

Selbstfahrer wurden in der Zeit um den 1. Weltkrieg auch fiir den
Verkehr auf dem Ludwig-Donau-Main-Kanal gebaut. Sie entspra-
chen den dort méglichen, sehr beschrankten GréBenverhéltnissen
und lésten den bis dahin — und weiter fur den Lokalverkehr ver-
wendeten — Pferdezug ab. Die Firma Donau-Main-Rhein-Schiff-
fahrts-Aktiengesellschaft (Demerag) verflgte z. B. iber eine gréBere
Anzahl solcher kanalgangiger Motorgiiterschiffe mit einer durch-
schnittlichen Tragfahigkeit von 115 t. Ihr Antrieb waren 45-PS-Giliih-
kopfmotoren. Diese kleinen Schiffe fuhren in den 20er Jahren im
Auftrag des Bayerischen Lloyd bis zur unteren Donau. Sie waren
auch im Wechselverkehr auf dem Rhein bis zum 2. Weltkrieg tétig.
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Ab den 30er Jahren begannen dann im Maingebiet einzelne wage-
mutige Unternehmer den Neubau von Motorgiterschiffen mit far
alle Fahribereiche ausreichender Maschinenleistung. Fir den
Wechselverkehr Main—Rhein bildete sich dabei eine durchschnit-
liche GréBe von rund 500 t Tragféhigkeit heraus. Zum Teil wurden
diese Fahrzeuge nach dem frihen Muster der ,Hoffnung“ als
schleppende Selbstfahrer (500 t/375 PS) ausgelegt, z.B. die
Schiffe ,Vath 1.“ und ,Vath I1.“ der Gebr. Véth KG, Lengfurt/Wrz-
burg. In dieser Zeit wurden auch die ersten Schleppkahne in
Motorglterschiffe umgebaut.

Anders verlief diese erste groBe Entwicklungsphase der Motor-
guterschiffahrt an der Donau. Hier Uibte, wie schon dargelegt, die
ruménische Erdolwirtschaft einen beachtlichen AnstoB aus. Man
begann noch vor dem 1. Weltkrieg mit fir die damalige Zeit groBen
Motorgliterschiffen, deren Antriebsleistung ausreichte, um die
Donau ohne zuséatzlichen Vorspann zu befahren. Auch hier
wurden zunéchst Glihkopfmotoren eingesetzt. Aber bereits die
ersten Motortankschiffe des neugegriindeten Bayerischen Lloyd,
die 1914 in Betrieb gingen, waren mit Zweitakt-Schiffsdiesel-
motoren der Firma Benz & Co., Mannheim (spater MWM), ausge-
stattet. Diese Tanker hatten eine Tragféhigkeit von 629 t und eine

Leistung von 2 X 160 PS. Sie waren die ersten Motortanker auf
der Donau. Nach dem 1. Weltkrieg entwickelte sich dann auf der
Donau, wiederum unter maBgeblicher Beteiligung des Bayeri-
schen Lloyd, eine leistungsfahige Flotte von Seibstfahrern. Es han-
delte sich meistens um Doppelschraubenschiffe in einer GréBen-
ordnung zwischen 570 und 670 t und einer Leistung zwischen 200
und 600 PS. Ab 1935 kamen Schiffe mit bis auf Gber 800 PS
erhéhter Maschinenleistung hinzu.

Aus diesen Angaben folgt, daB von Anfang an die Selbstfahrer an
der Donau mit wesentlich hoheren spezifischen Maschinenlei-
stungen, bezogen auf die Tragfahigkeit des Schiffs, ausgerlstet
wurden. Dies war wegen der in verschiedenen Stromabschnitten
deutlich hheren Strémung als im Rhein-Main-Verkehr notig. Die
Schiffe waren dadurch auch in der Lage, Schlepps beizu-
koppeln.16)

In der Schleppschiffahrt behauptete sich der Dampfschiepper
gegeniber dem Motorschlepper verhaltnisméBig lange. Von den
Schiffahrtsexperten wurde der Schleppdampfer auch deshalb
geschétzt, weil er bei entsprechender Kesselleistung in Strom-
schnellen, bei wachsendem Wasser oder bei Uberholvorgéngen
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Abb. 9 Motorschlepper ,Wetterau®, Bj. 1933, Erlenbach, der Fa. Gebr. Vath, Wiirzburg. 2 x 180 PS, nur 0,75 m Tiefgang! Einsatz iberwiegend auf dem nicht staugeregelten Teil
des Mains.
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Abb. 10 Motorzugschiff der Fa. Josef Wallner, Deggendorf, mit zwei Uber Kreuztau
gekoppelten Schleppschiffen in der Talfahrt.

dem 2. Weltkrieg in das Rheingebiet. In beiden Féllen dienten die
Autobahnen als Transportweg.

Diese Einheits-Schleppertypen waren:

Typ O, Einschrauben-Dieselschlepper 410 PS;

Typen Z und N, Doppelschrauben-Dieselschlepper 800 PS bzw.
820 PS und

Typ R, Zugradschiff 820 PS.

Damit war bis zur allmahlichen Einstellung der Schleppschiffahrt
auf der Donau die Technik der dieselgetriebenen Zugschiffe
bestimmt.

Interessant war vor allem der Typ R, ein dieselelektrisch angetrie-
benes Zugradschiff, das in mehreren Exemplaren gebaut wurde.
Zwei derartige Radschiffe wurden sogar in den 70er Jahren zu
Schubschleppern umgeristet und in Schubverb&nden zwischen
Komaron und Linz eingesetzt. Eine wohl einmalige Losung.

Lange zuvor schon, 1926/30, stellte der sogenannte StoBtreidler
,Uhu“ als erstes motorgetriebenes Schubboot Europas, vielleicht
sogar der Welt, eine besondere Pionierleistung dar. Der Bayeri-
sche Lloyd hatte ihn, nach Vorversuchen mit einem Schrauben-
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Abb. 12 Schubschiff ,Uhu“ im Verband mit 3 speziellen Tank-Schubleichtern zu je 285 to erhalt (it. Mitteilung Archiv des Schiffahrismuseums Regensburg) in der Katarakten-
StoBtreidler’ nach Verldngerung des Schiffskérpers und Umristung auf

strecke Vorspannhilfe durch das Seilschiff .Vaskapu“. In diesem Schubverband fuhr der ,,
“ Maschinenleistung 2 x 350 PS. 1944 durch Minentreffer gesunken. Nach 1945

2 Motoren & 350 PS von 1934 bis 1938. 1939/40 Umbau zum Motorzugschiff ,Danzig®
gehoben und als jugoslawischer Zugschlepper Zlatibor* weiterverwendet. Ungewohnliches Schicksal eines ungewdhnlichen Schiffes!
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Abb. 14 Gelenkverband ,AltmUhl® der Fa. Gebr. Vath, Wirzburg, in der Bergfahrt auf
dem Main. Das schiebende Motorgiiterschiff, 1395 to, 950 PS, Bugstrahl-
ruder, ist mit einer speziell von der Eignerfirma mit der TH Aachen ent-
wickelten Gelenkkupplung ausgeristet, die kompatibel mit ailen Schubleich-
tern ist. Im Wechselverkehr Rhein/Main verkehrt der Verband meist mit
Schubleichtern von ca. 1000 to mit 170-PS-Schottel-Navigator als Hilfsan-
trieb.

dampfer, bei der Deggendorfer Werft bestellt. ,Uhu® hatte einen
700-PS-Motor, der zwei Voith-Schneider-Propeller antrieb. Als die
daraus resultierenden Probleme nicht zu l6sen waren, ging man
auf direkten Antrieb jedes Voith-Schneider-Antriebs mit 2 Motoren
4 350 PS Uber. Damit beforderte das Schubboot 855 t bei nur 1,30
m Tiefgang. Da die volle Betriebsbereitschaft jedoch nicht erreicht
wurde, baute man 1938—40 ,,Uhu” in das Doppelschraubenzug-
schiff ,,Danzig“ um.

Nach und nach |6sten die Dieselschlepper auf Donau und Main-
Rhein die Dampfschlepper ab. Aber auch ihr Ende kam, als die klas-
sischen Schleppziige mehr und mehr durch das selbstfahrende
Gutermotorschiff und dessen Fortentwicklung zum Koppel- und zum
Gelenkverband verdrangt wurden. Die Schleppzige finden jedoch
ihre Fortsetzung in der Form des starren Schubverbandes, der vor
allem auf der unteren und mittieren Donau verkehrt. Selbstfahrer
bzw. Koppelverbande befahren die ganze Donau in unterschied-
lichen nautischen Zusammenstellungen. Im Wechselverkehr
Rhein —Main beherrscht der Selbstfahrer die Szene. Starre
Schubeinheiten, bestehend aus einem Schubboot mit 2 Leichtern
vom Typ Europa Il., verkehren in der Regel nur bis Aschaffenburg
auf dem Main. Fir die Fahrt im Wechselverkehr des Rheins lber
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Abb. 16 Tankmotorschiff ,Bayemland®, Fa. Walter, Schweinfurt. Bj. 1984, Erlenbach a. M.; 2796 to, 1200 PS, Bugstrahlruder. Der als Schub-Plattform ausgebildete Bug ermég-
licht die Nachriistung zum Schieben eines Leichters im Koppel- oder Gelenkverband.
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Abb. 18 Beispiel eines Ein-Mann-Steuerstandes des MS ,Burg Eberbach®, Fa. Gebr. Vath, Wiirzburg. Bj. 1980, 2872 to, 1200 PS. Im unmittelbaren Blickfeld des Schiffsfiihrers
liegen die Anzeigen zur Uberwachung der Schiffstechnik, auBerdem FluBradar, Ruderlageanzeiger, Wendezeiger und Tiefenlot. Im ergonomisch ginstigen Griffbereich
die Bedienung von Hauptmaschine, Bugstrahlruder, Kurspilot, elektro-hydraulischem Ruder, Schiffsfunk und Telefon.

157



8G1

I8!
usplomab uayiyog ususgaiiebiolow usp sne epebay Jeunpjuel
Jap 1eq J00QUOI0 Usudp Wap W JUYNY WauUes yoeu aiyer
00 Sem ‘uuey uayas Jyolu yoeqgAe WIBYJIA gBp ‘epeyos 1si s3

‘uagauyasabion abue w g Jogn

HW BHIYOS N JyaMILAUIRIA Wi puls JapnijyesisBng aydjos ‘Sd 00€
laqn siq uabunisio yw Jepniyesnsbng ayiyos usgoib sip usqey
ebe|uelapny uslbameq yosinepAy-yosupo[e 1siew anay ‘uswes
-JJIMYO0Y InZ yoljziesnz ‘gedwoy| Jayosiuoipele pun abejuegawl
-puip ‘ebejueyoaidsjasyoap ‘uojajeiony ‘usbejueyund ‘ojoyog
‘swalsAg-joldoiny ‘uexbineuen) Ja)syoQy uoA usbejuesepeign|4
Jw jeisniebsne ‘spugjsiondlg-uuewulg sjuueusbos ‘Bunyoem
-1eq) Jaydsirewoine Juw usbejuesgeuuy ususip wa( ‘st Joouab
siyaxiep sop Haxbigewiebey pun eyydund 81p jne pun
sHiyog sep Buniyn4 s1eydle| pun alesopyejeb Jawwi sip jne aip
‘RUYOS 8YIyos 18p Bunyeissny ayosiuyods} auie yone pusiysunz
Neuo( Jop jne aIm LYBIYIS-Ure-UIsyY Jap Ul [YOMOS 1|81y usjneq
-noN usgosb uep pun uisiyepsqes usinegabwn uegolb usp NN
1B6ajebsne (uepueqiasjeddoyy)

USPUBQIBAQNYDS Ul Zyesulg usp I} Sd 0SEL nz siq uabunsig|

-UBUIYOSEN HW uspInm 8IS '} 00LL SIq 1 0SEL UOA Haybiyeibel)
Joule NwW Jaiyejisqies snau ‘aey )9yoImiua walsAsuieoyy wi yois
aIS aIM “HIUYyoa ] J9Y2is|b JiW uuBp USPUBISIUD JNeISA UdIalem wij

‘uaiyejeb puequeaiaddoy wi
auyedda|yog ayjaddoyab 1zj9siaA Yoipies SH8Iaq UspInm UBIYOS
uasaip N "Sd 0GZ UoA Bunisis|sgaliuy Jaule [8q } 058 B2 Nequin
wsp yoeu Bnnaq uexbiyejepe eiq ‘Inegebwn Jaiyeysqes
ul uspinm aylyosddeyos-1-0001 "yoinp wwesboidnequny uie
pAopT syosuaheg Jap uuep apyn} aiyer 1809 Jep bBuejuy ‘epueqieA
-qnNyog sulepoWYOoY NeBUO(] SI8jun 3Ip 1N} UYBHIYISNeuoq ayos
-Issni aIp 8yexoImUe wepiagny '1zjesebule waisAsbnzdds|yog
usjlouonuaAuoy wi 397 swnesdb yoou SYIO|qISO Sep usliaiep
-99JS]EBIS Uap UOA USpINM 9sa|(] "USIOIBA UB)OlH Jaiyl apuelseg
agolb ‘Binqsusboy ‘pAol] syosueAeg isp pun ‘usip ‘DSAA
alp usney BawaM "1 Wep Yoeu Sje JaWWyds YooN "Hapulysq
lyss laz obue| syodlaieqgnjjuiz USYOIISAM pun UBYDJIISO Jap
Bunuuaz] sip pun ,Bauy usiey uap yoInp Jem LyeYIyoSneUoQq
a1g "ule Jejeds semia UoI[Iaz ¢ozold Josalp 81Z}9s Neuo( iap Jny

‘Bipuamiou
W 08'g ine w Qg'g JaynJj uoa surep uayebalabnels sap ajenyone |




Gegenwart und Zukunft

Dem Zeitgenossen scheint es so, als sei die Binnenschiffahrt auf
dem Rhein und dem Main, auf dem Main-Donau-Kanal und auf der
Donau selbst an einem Entwicklungspunkt angelangt, der nur noch
schwer zu steigern ist. In der Tat ist die technische Qualitat der
Schiffe, der Antriebsanlagen und der Schiffsausriistung auf einem
auBerordentlich hohen, dem technischen Kénnen unserer Zeit ent-
sprechenden Stand. Die Flotten sind fir alle schiffahrtsfahigen
Giter spezialisiert. Der Schiffsbetrieb wird durch die Moglichkeit,
mit Doppelbesatzungen ohne Aufenthalt ,rund um die Uhr“ zu
fahren, immer intensiver. Die friiher sehr schwere Arbeit auf den
Schiffen ist durch die dargestellten automatisierten Systeme und
die hochentwickelten Navigationshilfsmittel sowie die ergonomisch
gestalteten Steuerhauser und mechanisch bewegbaren Lukenab-
deckungen, servounterstitzte, feinfihlige Ruderanlagen und
motorgetriebene Hilfsaggregate, Anker- und Verholwinden fiir die
Besatzungen immer bequemer geworden. Andererseits sind aller-
dings die Anforderungen an das Koénnen der Kapitéane und
Matrosen, an inre Nervenkraft und inr Durchstehvermdgen, gerade
durch diesen intensivierten und automatisierten Schiffsbetrieb,
auBerordentlich gewachsen.

Alle diese Technologien werden laufend verfeinert und verbessert
werden. Grundsatzliche Umbriiche, wie z. B. durch véllig neue
Antriebssysteme oder Werkstoffe, sind jedoch zun&chst nicht in
Sicht.

Ein Endpunkt ist sicher in den Abmessungen und damit der Tragfa-
higkeit der gréBten Einheiten erreicht, die heute den Wechselver-
kehr des Rhein-Main-Verkehrs bedienen. Sie werden ab dem 25.
September 1992 zur Donau durchfahren kénnen. Die modernen
Donauschiffe sind in gleicher Weise fur den Wechselverkehr
geeignet. Inwieweit es dort noch zu einer weiteren Schiffsvergro-
Berung kommt, bleibt abzuwarten.

Weiterentwicklungen sind noch in der Spezialisierung der Binnen-
schiffahrt zu erwarten. Fir Massengut sind die Laderdume bereits
optimiert in Form der Einraum-Schiffe mit Trimmwanden. Dies
fiihrt in Zusammenarbeit mit den auBerordentlich leistungsfahigen
Massengut-Umschlagsanlagen der Hafen zu kirzesten Lade- und
Loschliegezeiten. Als der Gelenkverband ,Altmiihi/Schondra® in
den 80er Jahren erstmals mit knapp 3000 t Kohle Niirnberg anlief,
kam der Verband bei dichtestem Nebel um 7 Uhr im Hafen an.
Gegen 11 Uhr war er bereits geldscht und trat die Ruckreise an.
Immer groBere Méglichkeiten bietet der Binnenschiffsverkehr fur
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Abb. 20 Doppelrumpf-Schiff (Katamaran), der 1982 gegriindeten Gemeinschaft der Firmen Bayerischer Lloyd Regensburg und SO-MAT, Sofia, unter der Fa. DONAU-LLOYD-
MAT-GmbH (DLM), Passau. Die seit dieser Zeit u. a. in Deggendorf gebauten Schiffe beférdern im RO-RO-Verkehr zwischen Passau und Vidin (Bulgarien) bis zu
49 Trailer im planmaBigen Verkehr. Mit 114 m Lénge, 22,80 m Breite und sehr geringem Tiefgang nitzen die Fahrzeuge die Mdglichkeiten der Donau voll aus. Sie ent-
lasten auf diese Weise mit Gber 10000 Beférderungsfalien jahrlich die LandstraBe entscheidend.
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Abb.21 Spezielle Leichter mit zwei Ladeebenen flir den RO-RO-Verkehr der Fa. Bayerischer Lloyd Regensburg und der Fa. Hungarocamion Budapest im Schubverband auf der
Donau. Die Leichter wurden fiir den Wechselverkehr Donau-Main-Donau-Kanal 1992 gebaut.
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Stromsysteme kdnnen nunmehr enger zusammenarbeiten als dies
jemals der Fall war. So gilt dem kommenden Jahrhundert der Bin-
nenschiffahrt zwischen der Nordsee und dem Schwarzen Meer der
alte SchiffergruB ,In Gottes Namen*.

Nachwort des Verfassers

Dieser Beitrag beschéftigt sich mit einem faszinierenden, aber
auch auBerordentlich differenzierten und umfangreichen Thema.
Fiir seine Ausarbeitung stand nur wenig Zeit zur Verfligung. Die
Ausfiihrungen sind deshalb weder vollsténdig noch in allen Teilen
so griindlich recherchiert, wie es das Thema verdient.

Einzelne Bereiche der Binnenschiffahrt auf Main und Donau, wie
z. B. die Personenschiffahrt, wurden nur am Rande gestreift. Der
Schwerpunkt liegt in der Darstellung der technischen Entwicklung
der Giiterschiffahrt.

Um ein umfassendes Bild der Binnenschiffahrt wahrend der ver-
gangenen 100 Jahre zu gewinnen, wére in gleicher Weise eine
Bearbeitung ihrer wirtschaftlichen und ihrer sozialen Phédnomene
notwendig.

So ist eine Skizze entstanden, bei der ich mich vor allem bemiht
habe, die groBen Entwicklungstrends, die Griinde der Verande-
rungen und Zusammenhange darzustellen. Ich hoffe, damit auch
Fakten zu bewahren, die sonst vergessen werden wirden. Denn
die Zahl der Menschen, die den geschilderten Zeitraum aus
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Anmerkungen

1) Siehe zu diesen grundsétzlichen historischen Konzeptionen des Wasser-
straBensystems u.a. Ldbe, Karl: 50 Jahre Weserbund, Bremen 1971, und
derselbe: Unternehmen Mittelweser, Bremen 1960.

2) Teubert, Oskar, Die Binnenschiffahrt, Leipzig 1912. Zit. nach Weber, Dr.
Heinz, Die Anfange der Motorschiffahrt im Rheingebiet, Duisburg-Ruhrort
1978.

3) Zur Fl6Berei auf Main und Donau siehe u. a. Fachbezeichnungen der Main-
fldBer, Mainschiffahrtsnachrichten Nr. 11, Wérth 1991. Schaub, Franz, Vom
Main zu Donau und Rhein, Wirzburg 1979, S. 34 ff. Zeitler, Walther, Regens-
burger Schiffahrt, Regensburg 1985, S. 244. Pilz, Hans, Anmerkungen zur
Geschichte der Donauschiffahrt, Donau-Schiffahrt Band 1, Regensburg o.J.,
Seite 11.

4) siehe hierzu: Mainschiffahrtsnachrichten Nr. 1, Die Wérther Schiffsflotte,
Worth 1982. Mainschiffahrtsnachrichten Nr. 9, Die Mainschiffahrt 1930, Wérth
1989. AuBerdem wird in den Mainschiffahrtsnachrichten wiederholt auf Neu-
bauten der Schiffswerft Bayerische Schiffbaugeselischaft in Erlenbach am
Main hingewiesen.

5) zit. nach: Zeitler, Walther, Regensburger Schiffahrt, Regensburg 1985, Seite
201.

&) Uber Schiffbauaktivitaten der Bayerischen Schiffbau-GmbH, vormals Anton
Schellenberger, Erlenbach, unterrichtet in verschiedenen Folgen die Publika-
tion Mainschiffahrtsnachrichten des Vereins zur Forderung des Schiffahrts-
und Schiffbaumuseums Worth am Main. Speziell zur Schiffbautechnik Mittei-
lungsblatt Nr. 7, Wérth 1987. Hinweise und Informationen zu den Donau-
weriten finden sich u.a. bei Pilz, Hans, Anmerkungen zur Geschichte der
Donauschiffahrt sowie Ciecior, Rolf, Die Deggendorfer Werft und Eisenbau

GmbH, beide Beitrage in Donau-Schiffahrt Bd. 1, Regensburg o. J. AuBerdem
viele Detailinformationen in den Einzelbeitrdgen zur Geschichte des Bayeri-
schen Lloyd in: Donau-Schiffahrt, Bd. 5, Regensburg 1990, und in: Zeitler,
Walther, Regensburger Schiffahrt, Regensburg 1985.

7) Detaillierte Informationen ber die Dampischiffahrt geben: Weber, Heinz und
Linder, August, Old-Timer der Rheinschiffahrt, Duisburg-Ruhrort 0. J., Donau-
Schiffahrt, Bd. 5, Regensburg, 1990.

8) Zu den Details der Kettenschleppschiffahrt, insbesondere auf dem Main,
siehe Berninger, Otto, Die Keftenschiffahrt auf dem Main, in: Mainschiffahris-
nachrichten, Mitteilungsblatt Nr. 6, Wérth, 1987.

9) Siehe hierzu Dosch, Franz, Die DDSG und ihr EinfluB auf die Donauschiffahrt
im bayerischen Raum, in: Donau-Schiffahrt, Bd. 3, Regensburg, 1985.

10) Uber viele technische Details, die nautischen Vorziige und Probleme der Ket-
tenschleppschiffahrt auf dem Main sowie die politischen und dkonomischen
Zusammenhénge dieser interessanten Periode der Mainschiffahrt unterrichtet
ausfihrlich die Arbeit von Berninger, a. 0.

11) Fir die Main- und Rheinschiffer war jeder Schlepper eine Boot; also, die
Raderboot fiir den Radschiepper, die Schraubenboot fir den Dampfschrau-
benschlepper, die Kettenboot fur das Kettenschleppschiff. Die Donauschiff-
fahrt bezeichnete den Schlepper als Remorgueur oder Zugschiff.

12) Siehe hierzu Weber, Dr. Heinz, Die Anfange der Motorschiffahrt im Rhein-
gebiet, Duisburg-Ruhrort, 1978. Diese Schrift enthalt darliber hinaus eine
Falle von Informationen zu diesem Thema, die in der vorliegenden Arbeit ver-
wertet wurden.

13) a.a.0., Seite 17/18.

14) a.a.0., Weber, Seite 4.

15) a.a.0., Seite 21.
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Geer, Johann Sebastian; Die Verbindung des Rheins mit der
Donau durch eine WasserstraBe (ber Niirnberg
Sonderveroffentlichung 80 Jahre Deutscher Kanal- und Schiff-
fahrtsverein Rhein-Main-Donau 1892—1972

Nirnberg 1972

Jaenicke, Giinther; Die neue GroBschiffahrisstraBe Rhein-Main-
Donau, Eine vélkerrechtliche Untersuchung lber den rechtlichen
Status der kiinftigen Rhein-Main-Donau-GroBschiffahrissiraBe
Frankfurt 1973

W. Hahn, J. Miiller, G. Weitzel; Der Main-Donau-Kanal, Argumen-
tationsstudie zu einer kontroversen Diskussion

Ifo-Studien zur Verkehrswirtschaft 14

Minchen 1982

Urschlechter, Dr. Andreas; Unser Beitrag flir Europa

Hauck, Dr. Hartwig; 1892—1992 100 Jahre Kanalverein

Doni, Dr. Wilhelm; Entwicklung der Schiffstechnik im Rhein/Main-
und Donaugebiet wéhrend der vergangenen 100 Jahre — Eine
Skizze —

1892—1992 100 Jahre Deutscher Kanal- und Schiffahrtsverein
Rhein-Main-Donau e. V.

Nirnberg 1992

Darliber hinaus hat der Deutsche Kanal- und Schiffahrtsverein
Rhein-Main-Donau e. V. in seinen Mitteilungsblattern ca. 100 Bei-
trage zu den unterschiedlichen Fragenbereichen der Main-Donau-
WasserstraBe verdffentlicht.
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