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Die Wasserstrafie
Rhein-Main-Donau
muB rechtzeitig fertig werden

Der wiedergewahlte Vorsitzende des Deut-
schen Kanal- und Schiffahrtsvereins
Rhein-Main-Donaue.V., Oberburgermei-
ster Senator Dr. Andreas Urschlechter,
erhob diese Forderung vor der Mitglieder-
versammlung 1980

,,Eine Verzogerung beim Bau des Main-Do-
nau-Kanals darf wegen der wirtschaftli-
chen Bedeutung dieser WasserstraBe fur
Europa nicht hingenommen werden®. Die-
se Forderung erhob der Erste Vorsitzende
des Deutschen Kanal- und Schiffahrtsver-
eins Rhein-Main-Donaue.V., Oberburger-
meister Senator Dr. Andreas Urschlechter,
bei der Mitgliederversammiung, die am
9. Mai 1980 im Nurnberger Messezentrum
abgehalten wurde.

Der Erste Vorsitzende erinnerte daran, daf3
bei der Mitgliederversammlung im Marz
1979 in Linz (Oberosterreich) mit berech-
tigtem Optimismus die Erwartung geauBert
worden sei, daB der Main-Donau-Kanal bis
1985 fertiggestellt sein konne. Der Damm-
bruch am 26. Marz 1979 in Katzwang hat
jedoch Verzogerungen im Zeitplan hervor-
gerufen. AuBerdem hat die Bundesregie-
rung Deutschland erklart, ihre Jahresraten
nicht aufstocken zu wollen, obwohl ein
héherer Finanzbedarf bei den Bauarbeiten
unabweisbar ist. Damit wird sich der Ter-
min der Fertigstellung verzogern, wenn
nicht Konsequenzen gezogen werden. Dr.
Andreas Urschlechter sprach sich eindeu-
tig daflir aus, die Hirden zu nehmen, damit
der Wasserweg zeitgerecht vollendet wer-
den kann.

Vorstand und Verwaltungsrat des Deut-
schen Kanal- und Schiffahrtsvereins
Rhein-Main-Donau e.V. beschaftigten sich
vor der Mitgliederversammlung 1980 mit
dem Problem des Binnenschiffahrtsaufga-
bengesetzes — jeweils aus der Sicht des
Bundes und der Lander. Die Mitgliederver-
sammlung horte Vortrage Uber Wasserbau,
Landschaftsgestaltung und Okologie an
der WasserstraBe Rhein-Main-Donau. Die
Referate werden in diesem Heft wiederge-
geben.

Die Mitgliederversammlung bestatigte ein-
stimmig fur die Jahre 1981, 1982 und 1983

Der wisdergewdhlte Erste Vorsitzende: Der
Oberblrgermeister der Stadt Nurnberg,
Senator Dr. Andreas Urschlechter.

Oberburgermeister Senator Dr. Andreas
Urschlechter in seinem Amt als Erster Vor-
sitzender; seine beiden Stellvertreter, das
Vorstandsmitglied der Sud-Chemie AG,
Direktor Dipl.-Chem. Rainer Lienau, und
der Ministerialdirektor im Bayerischen
Staatsministerium fur Wirtschaft und Ver-
kehr, Alfred Bayer, erhielten ebenfalls das
einstimmige Votum der Versammliung.
Die Mitglieder des Kanalvereins wahlten fur
die Jahre 1981, 1982 und 1983 auch den
gesamten Vorstand. Hier die Namen aller
Vorstandsmitglieder:

Erster Vorsitzender:

Oberburgermeister der Stadt Nurnberg
Senator Dr. Andreas Urschlechter
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Stellvertretende Vorsitzende:

Vorstandsmitglied der Sud-Chemie AG
Direktor Dipl.-Chem. Rainer Lienau
Ministerialdirektor im Bayerischen Staats-
ministerium far Wirtschaft und Verkehr
Alfred Bayer

Vorstand:

Direktor der Bayerischen Landeshafenver-
waltung

Dipl.-Ing. August Wilhelm Adler
Burgermeister der Stadt Frankfurt

Martin Berg

Prasident der Industrie- und Handels-
kammer NiUrnberg

Konsul Senator Walter Braun

Bayerischer Staatsminister flir Landesent-
wicklung und Umweltfragen

Alfred Dick

BerufsmaBiger Stadtrat der Stadt Niirnberg
Dr. Wilhelm Doni

Ordentliches Vorstandsmitglied der Rhein-
Main-Donau AG

Ministerialdirektor Dr. Friedrich Eder
Stellvertretender Vorsitzender des Vor-
standes der BayWa AG

Karl Fehrenbach

A

In ihren Amtern bestatigt: Die stellvertretenden Vorsitzenden, Ministerialdirektor im
Bayerischen Staatsministerium fur Wirtschaft und Verkehr Alfred Bayer (links) und
Vorstandsmitglied der Stid-Chemie AG, Direktor Dipl.-Chem. Rainer Lienau.
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Leiter der Obersten Baubehorde im Bayeri-
schen Staatsministerium des Innern
Ministerialdirektor Professor

Alois Fried|
Vorstandsmitglied
Donau AG

Dr. Ing. E.h. Dr. Ing. Heinz Fuchs
Stellvertretender Landesvorsitzender der
Gewerkschaft Offentliche Dienste, Trans-
port und Verkehr, Landesbezirk Bayern
Willi Gerner

Bayerischer Staatsminister flir Wirtschaft
und Verkehr

Anton Jaumann

Geschaftsfiihrendes Vorstandsmitglied des
Bayerischen Bauindustrieverbandes e.V.
Rechtsanwalt

Gerhart Klamert

Prasidialmitglied der Industrie- und Han-
delskammer Wirzburg-Schweinfurt
Personlich haftender Gesellschafter der
Gebr. Knauf — Westdeutsche Gipswerke
Karl Knauf

Vorstandsmitglied der Bayerischen Ver-
einsbank

Dr. Dietrich Kollhofer

Vorstandsmitglied der ESSO AG

Direktor

Dipl.-Kfm. Thomas Kohlmorgen

Prasident der Wasser- und Schiffahrts-
direktion Std

Dipl.-Ing. Julius Kruip

Prasident der Industrie- und Handelskam-
mer Regensburg

Willy Lersch

i.R. der Rhein-Main-

Leiter der Abteilung Binnenschiffahrt und
WasserstraBen im Bundesministerium fiir
Verkehr

Ministerialdirektor

Dr. Philipp Nau

Direktor der Hoechst AG — Werk Gendorf
Dr. Hans Oberrauch

Vorstandsmitglied der Bayerischen Hypo-
theken- und Wechselbank

Direktor

Rudolf Renner

Vorstandsmitglied i. R. der Maschinen-
fabrik Augsburg-Nurnberg AG

Dipl.-Ing. Alfred Roth

Ordentliches Vorstandsmitglied der Rhein-
Main-Donau AG

Ministerialdirektor Dipl.-Ing.

Dr. E. h. Burkart Rimelin

Vorsitzender des Vorstandes der Bayeri-
schen Versicherungshank AG

Dr. jur. Ottmar Schleich
Vorstandsmitglied der Bayerischen Lan-
desbank Girozentrale

Ministerialdirigent a. D.

Dr. Hubert Schmid

Bayerischer Staatsminister der Finanzen
Max Streibl

Bayerischer Staatsminister des Innern
Gerold Tandler

Prasident des Vereins flr Binnenschiffahrt
und WasserstraBen e.V.

Dipl.-Kfm. Dietz Willers
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Entscheidende Etappen
an Rhein und Rhéne

GruBworte von Dr. Marc Schreiber, Secré-
taire Géneral Société d'Etudes Mer du
Nord-Mediterranée, Paris

Seit 1970 sind unsere Vereinigungen,
Rhein-Main-Donau und Nordsee-Mittel-
meer, durch ein Abkommen zur gegenseiti-
gen Unterstitzung und Information ver-
bunden. Dieses Abkommen hat sehr gut
funktioniert. Meine Anwesenheit bei Ihrer
Mitgliederversammlung ist daflr ein Be-
weis.

Freilich stimmen uns die wirtschaftlichen
Krisen, die internationalen Drohungen und
die européischen Probleme nicht optimi-
stisch. Wir haben seit 1969 viele lllusionen
und Erwartungen fur unsere Projekte

Rhein-Rhéne und Rhein-Main-Donau ver-

loren.

Aber ich stelle mit Ihnen fest, dai die bei-

den Projekte doch echte, wenn auch lang-

same Fortschritte gemacht haben. Sie wis-

sen alle, was an der Rhein-Main-Donau-

Verbindung realisiert wurde.

Vom Rhein-Rhéne-Projekt selbst sind in

diesem letzten Jahr zwei entscheidende

Etappen zu erwahnen:

— Das Ende des Ausbaus zwischen Lyon
und dem Mittelmeer mit der Staustufe
von Vaugris im Marz 1980.

Die Vorstandsbank hort erfreut die GruBworte: Gaste befreundeter ausléandischer Organi-
sationen Uberbringen GriBe und gute Wiinsche.



— Das mit einer groBen Mehrheit im fran-
zosischen Parlament verabschiedete
Gesetz, das der ,,Compagnie Nationale
du Rhone" die Konzession der Rhein-
Rhéne-Verbindung ubertragt.

Unsere beiden Projekte haben manche

Ruckschlage aus den gleichen Grinden —

Finanzmangel, Umweltschutz u. a. — hin-

nehmen mussen. Aber die beiden Projekte
haben das gleiche Ziel: Die europaische
Einheit zu vergroBern.

Es wird Sie nicht erstaunen, daf3 ich im
Auftrag von Prasident Sudreau lhnen be-
sonders diese Botschaft europdaischer
Uberzeugung Ubermitteln soll.



Ein Appell um zuverassige Termine

GruBworte von Professor Dr. Franz Pisecky,
Geschéftsflihrendes Vorstandsmitglied
des Osterreichischen WasserstraBen- und
Schiffahrtsvereins, Wien

Wenn es mir obliegt, heute den GriBen und
Winschen der Osterreichischen Schwe-
stervereinigung Ausdruck zu verleihen, so
seien sie im Namen aller Mitglieder und
Funktionare des Osterreichischen Wasser-
straBen- und Schiffahrtsvereins (ber-
bracht, insbesondere jedoch auch in Ver-
tretung unseres Vorsitzenden, Herrn Bun-
desminister a. D. Dr. Kotzina, der, wie ich
weil3, sehr gerne heute personlich teilge-
nommen hatte, aber infolge einer nicht
vorauszusehenden und bedauerlicher-

weise auch nicht vermeidbaren Verpflich-
tung verhindert wurde.

Uber das herzliche und gute Einvernehmen
unserer Vereinigungen in personlicher und
sachlicher Hinsicht brauche ich wohl kein
Wort zu verlieren. Wir freuen uns, daB wir
Sie letztes Jahr an der &sterreichischen
Donau begruBen durften und sind dankbar,
heute hier sein zu konnen. Vor etwa zwei
Wochen war es mir gegonnt, mit der Ar-
beitsgruppe Rhein-Main-Donau der Union

Die Publizistik nimmt Interesse an der Arbeit des Kanalvereins: Funk, Fernsehen und
Presse verfolgen in Wort und Bild den Versammlungsverlauf.



der Rheinischen Handelskammern die
Strecke NUrnberg—Regensburg zu befah-
ren. Trotz des sehr schlechten Wetters
waren alle Teilnehmer beeindruckt von
dem groBen Fortschritt, den die Bauvorha-
ben in den letzten Jahren genommen ha-
ben. Zugleich war es aufschluBreich und
liberzeugend, wie harmonisch die schon
fertiggestellten Teilstrecken der Wasser-
straBe etwa im AltmuUhltal sich in das Land-
schaftshild eingefligt haben. Und all dies
wurde noch besonders gekront von der

Tatsache, daB die Rhein-Main-Donau AG
zugleich mit dem Bau der WasserstraBle
auch ein groBes Forschungswerk in erdge-
schichtlicher und arch&ologischer Hinsicht
vollbringt. Nichts kénnte besser die Tat-
sache versinnbildlichen, daB essich beider
Verbindung von Rhein, Main und Donau
um mehr handelt, als um ein nur in rein
betriebswirtschaftlichen Zahlenergebnis-
sen meBbares Unternehmen.

Lassen Sie mich aber auf das rein Okono-
mische zurlickgreifen. Der Umstand, dafB

Geselligkeit am Rande der Sitzung: Bei Tisch tauschen die Gaste aus dem In-und Ausland
ihre Meinungen aus.



der Nurnberger Hafen nur einen Bruchtell
dessen am Kai umschlagt, was auf den
Wasserweg gehort, und daf3 es z. B. ganz
ahnlich um den Elbeseitenkanal bestelltist,
muB als symptomatisch erachtet werden
und kénnte Gegenstand einer eigenen Ab-
handlung sein. Ebenso etwa, daB nach den
neuesten Berichten die Schiene vielfach
schon die Kapazitatsgrenze erreicht hat.
DaR es bei der Main-Donau-Verbindung in
wirtschaftlicher Beziehung um sehr kon-
krete GroBenordnungen und Anliegen
geht, lassen nicht nur die derzeitige Ent-
wicklung an der Donau und die aus dem
Wandel der Energiesituation resultieren-
den Prognose erkennen, sondern auch die
Anfragen, die der Osterreichische Wasser-
straBen- und Schiffahrtsverein schon jetzt
in zunehmendem MaBe aus den Kreisen
der Industrie und der Energiewirtschaft
erhalt und die keineswegs nur etwa mit
Kohle oder Erz zu tun haben. Zwangslaufig
laBt sich fir die so wichtigen Tarifprobleme
wenig Sicheres voraussagen, doch eine
entscheidende Frage, die von allen Interes-
senten immer wieder und immer drangen-
der gestellt wird, istdie nachdem Zeitpunkt
der Fertigstellung des Wasserweges.

Bei industrie- oder energiewirtschaftlichen
Projekten, die im Zusammenhang mit
Transportvolumen von Hunderttausenden
oder Millionen von Tonnen verfolgt wer-
den, bedarf es wegen der damit verbunde-
nen Investitionen jahrelanger Planung, jah-
relanger Vorbereitung, vor allem abereines

fixen terminmaBigen Zeitpunktes der Rea-
lisierung. Jede UngewiBheit, jede Verzoge-
rung bewirkt Unsicherheit und hemmt die
Verwirklichung von Umschlagseinrichtun-
gen und Produktionsstatten, welche flr die
wirtschaftliche Struktur der eurcpéischen
Mitte von weittragender Bedeutung sein
wlrden. Der volkswirtschaftliche Verlust,
der hierdurch entsteht, daB Chancen infol-
ge derartiger UngewiBheiten nichtodernur
ungenligend genutzt werden kénnen bzw.
eventuell verlorengehen, ist kaum abzuse-
hen und geht weit Uber das hinaus, was
gemeinhin als rein transportkostenmaBiger
Vorteil einer WasserstraBe angegeben wer-
den kann. Jede terminmaBige Unsicherheit
verlangert auch die Anlaufzeit, die ein neu-
er Transportweg braucht, um zum Tragen
zu kommen. Daher die Bitte und der Appell
um zuverldssige Termine fur die Main-Do-
nau-Verbindung und zugleich auch fur den
Vollausbau der bayerischen Donaustrecke.

Meine Worte sind von der Wiirdigung und
von der Anerkennung des groBen europa-
ischen Werkes bestimmt, das die Bundes-
republik Deutschland mit dem Bau der
Main-Donau-Verbindung realisiert und
dessen geistiger Trager und unentwegter
Anwalt der Deutsche Kanal- und Schiff-
fahrtsverein Rhein-Main-Donaue.V. ist
Wir in Osterreich wollen Ihnen hierbei gute
Partner und Freunde sein. In diesem Sinne
nochmals Dank und die herzlichsten Win-
sche.



Sabne-Rhein-Verbindung
in einer entscheidenden Phase

GruBworte von Alexandre Jesel, Prasident
des Consortium pour la Modernisation et
I'Exploitation du Réseau Navigable de I'Est
et du Sud-Est

Wir haben jedes Jahr Gelegenheit, uns
wenigstens zweimal zu begegnen:

Sie laden mich regelmé&Big zu lhrer Vollver-
sammlung ein, und ich leiste dieser Einla-
dung gerne Folge, um lhnen Sympathie
und Solidaritat unseres Consortiums zu
bekunden in unserem gemeinsamen Ein-
satz fUr eine groBe transversale Schiff-
fahrtsstraBe in Europa.

Das Consortium, dessen Vorsitz ich die
Ehre habe zu fuhren, 1adt Sie seinerseits zu
seinen Jahresversammlungen ein, in deren
AnschluB3 Sie die groBen Baustellen auf
den ostlichen und sud-ostlichen franzosi-
schen WasserstraBen besichtigen konnen:
Der Ausbau des Rheins unterhalb Stras-
bourg; der Ausbau der Mosel zur europa-
ischen GroBschiffahrtsstraBe bis Neuves-
Maisons, sudlich von Nancy; der Ausbau
der Rhéne und der Sadne.

Dieses Jahr werden wir schlieBlich Gele-
genheit haben, die Fertigstellung der Sas-
ne-Rhéne-Verbindung festzustellen, von
Chalon-sur-Saéne bis zum Mittelmeer. Si-
cher, es ist noch nicht alles fertig: Die
Rhéne soll noch einerseits mit dem Golfe
von Fos — dem modernen Hafen von Mar-
seille — und andererseits mit dem Hafen
von Séte — durch den Ausbau des Kanals
Rhéne-Sete — verbunden werden.

Fur die Sadne-Rhein-Verbindung ist eine
entscheidende Phase eingetreten. Die fran-
zosische Regierung und das franzdsische
Parlament haben diesbezlglich einen be-
deutenden EntschluB3 getroffen. Doch mit
den eigentlichen Arbeiten wird kaum vor
1983 begonnen werden und sie werden,
wenn es die wirtschaftliche Konjunktur
erlaubt, fur die Fertigstellung etwa zehn
Jahre brauchen.

Auf beiden Seiten, bei Ihnen und bei uns,
haben wir gegen Unverstandnis der einen
und bosen Willen der anderen anzugehen
und es ist uns unverstandlich, daB die Um-
weltschutzer noch immer nicht begriffen
haben, daB3 die WasserstraBe der umwelt-
freundlichste und — was den Energiever-
brauch anbelangt — der sparsamste Ver-
kehrstrager ist.

In den vergangenen Jahren haben wir oft
Erfreuliches und weniger Erfreuliches,
technische Erfolge und miBlungene Versu-
che geteilt. Gemeinsam werden wir auch
weiter voranschreiten, bis es uns gelingen
wird, Europa das groBBe WasserstraBennetz
zu geben, das die Vdlker Europas vereinen
und ihnen Wohlstand und Frieden sichern
wird.
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Wasserbau, Landschaftsgestaltung
und Okologie an der Rhein-Main-
Donau-Wasserstra3e

Einfihrungs-Vortrag von Dr. Friedrich
Eder, Ordentliches Vorstandsmitglied der
Rhein-Main-Donau AG, Minchen

Naturschutz, Landschaftsplanung und
Landschaftspflege sind Aufgabengebiete,
deren sich in unserer Zeit nicht nur die
daflr zustandigen Behdrden annehmen.
GroBe und zum Teil lautstarke Verbande,
aber auch Burgerinitiativen verschiedener
GroBe und Zielrichtung, haben das Thema
aufgegriffen. Es besteht ein allgemeines
Gefuhl in der Burgerschaft, daB man sich
um solche Dinge kimmern musse. Begriffe
wie Okologie oder Biotope, die vor wenigen
Jahren kaum zum allgemeinen Sprach-
schatz gehorten, gehen Diskussionsred-

nern in Birgerversammlungen heute glatt
von den Lippen. Die Publizistik in ihrer
ganzen Vielfalt, sei es in Zeitungen und
Zeitschriften, in Hérfunk und Fernsehen,
aber auch in Abhandlungen und Buchern,
beschaftigt sich mit Fragen des Natur-
schutzes und der Okologie, so daB man
ohne Ubertreibung sagen kann, Natur-
schutz, Landschaftsschutz, Fragen der
Okologie sind mit wechselnden Gegen-
standen und Lokalitaten eigentlich ein pu-
blizistischer Dauerbrenner.

Dahinter verbirgt sich ein ernst zu nehmen-

Interessierte Zuhorer bei den Vortragen der Fachreferenten. Die Mitgliederversammiung
des Kanalvereins im Tagungsgebaude des Nurnberger Messezentrums.



des und berechtigtes Interesse an der Welt,
in der wir leben und deren Verdnderungen
ungern gesehen werden. Dies giltin beson-
derem MaBe bei Vorhaben, die groBraumig
in die Landschaft eingreifen; das allge-
meine Unbehagen an der Technik kommt
hinzu. So werden Dinge miteinander in
Verbindung gebracht, die nur in lockerem
Zusammenhang stehen und vielfach haben
die Auseinandersetzungen einen stark ge-
mutsmaBigen Aspekt.

Angesichts dieser Gegebenheiten sind wir
dem Deutschen Kanal- und Schiffahrtsver-
ein Rhein-Main-Donau e.V. dankbar, daB er
auf seiner heutigen Versammlung das The-
ma Wasserbau, Landschaftsgestaltung und
Okologie im Bereich der Rhein-Main-Do-
nau-WasserstraBe zum Inhalt des Festvor-
trages gemacht hat. Um keine MiBver-
standnisse aufkommen zu lassen, darf ich
hervorheben, dal Fragen des Naturschut-
zes und der Gestaltung und Einbindung
von GroBbauwerken in die Landschaft fir
die Rhein-Main-Donau AG nichts Neues
sind. Schon in den 30er Jahren, als Fragen
der Landschaftsgestaltung noch nicht den
heutigen Stellenwert hatten, hat die Rhein-
Main-Donau AG namhafte Landschafts-
architekten als Berater gewonnen. Stell-
vertretend flUr viele Fachleute sei hier nur
Professor Alwin Seifert genannt, der unse-
rer Gesellschaft beim Mainausbau gehol-
fen hat. Ich glaube, es steht auBer Frage,
daB der Main-Ausbau hervorragend geldst
wurde. Flr den Ausbau des Stauraumes

des Jochensteinkraftwerkes haben wir ei-
nen Preis erringen kénnen. Dies alles ist
heute Geschichte. Ich erwahne es nur,
damit nicht der Eindruck entsteht, daB es
neuer AnstoBe oder gesetzlichen Zwangs
bedurft hatte, um in unserer Gesellschaft
das Gespur flr Naturschutz und Fragen der
Okologie wachzurufen.

So kann ich lhnen, wie Sie es in lhrem
Programm ausgedruckt finden, zundchst
den Vortrag von Herrn Professor Dipl.-Ing.
Reinhard Grebe ankundigen, der den
Landschaftsplan Altmihltal gestaltet hat.
Er erhielt den Auftrag hierzu vor Inkrafttre-
ten des Bayerischen Naturschutzgesetzes
schon im Jahre 1972.

Diesem Vortrag werden die Ausflhrungen
von Herrn Professor Karl Kagerer (iber den
Donauausbau und die Scheitelhaltung fol-
gen.

Ich hoffe sehr, daB die Zeit, die den beiden
Vortragenden fur ihre Ausfuhrungen zuge-
messen werden kann, ausreicht, lhnen ei-
nen Eindruck zu vermitteln, wie bei der
Gestaltung der Landschaftsplane vorge-
gangen wurde. Sie werden horen, daB es
beginnt mit einer korrekten und soliden
Bestandsaufnahme und der Beschreibung
der Aufgabenstellung. Dies ist sorgféltiges
und grundliches Handwerk. Die Umset-
zung der Aufgabe in die Neugestaltung
verlangt dann Phantasie, groBe Fachkennt-
nisse und istin Wahrheiteine fast kinstleri-
sche Leistung. Ich glaube, daB beide Her-
ren lhnen den Eindruck vermitteln konnen,
eine solche Leistung vollbracht zu haben.
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Landschaftssicherung und
Okologie beim Ausbau
des Main-Donau-Kanals
im unteren Altmiihital

Vortrag von Professor Dipl.-Ing. Reinhard
Grebe, Landschaftsarchitekt BDLA,
Nlrnberg

Der Main-Donau-Kanal verandert das tief
in die trockenen Felsenhange des WeiBjura
eingegrabene, 250 bis 400 m breite Alt-
muhltal entscheidend:

Umwandlung der 15 m breiten, flieBen-
den Altmhl mit ihren Seiten- und Alt-
wasserarmen in ein 55 m breites Was-
serband mit Stillwasserzonen in den
Stauhaltungen;

Umbau des 16 m starken Talgefalles
auf der 30 km langen Strecke durch
zwei Schleusen (Riedenburg und Kel-

heim) mit 5 m tiefen Einschnitten un-
terhalb und 5m hohen Aufschittun-
gen in den Talrdumen oberhalb der
Haltungen;

Starke Verdnderungen des Grundwas-
sers durch die veranderten Wasser-
héhen mit Auswirkungen auf die Vege-
tationsbestande am Ufer und in den
Randbereichen;

Umwandlung der landwirtschaftlichen
Nutzung durch Ausbleiben der Hoch-
wasser von Grunland und Weiden in

Der Blick von SchloB Eggersberg in Richtung Gundelfingen zeigt, daB die Altmihl vor
Uber 100 Jahren schon einmal kanalisiert wurde. Bei der geringen Staustufenhdhe von ca.
1,50 m konnten sich abgeschnittene Altwasser erhalten, die mit der gestreckteren Kanal-
strecke das Altmiuhltal gliedern. Die Landschaft bleibt in ihrer MaBstéblichkeit erhalten.



Der Talraum an der klnftigen Schleuse Riedenburg vor dem Kanalbau (oben) und als
Baustelle fur die Schleuse.
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Acker. Dadurch geht der heutige grine
Talcharakter weitgehend verloren:

Starke Nivellierungen
durch Aufschittung;

im  Talprofil

MaBstabsverdnderungen im Talraum
mit den verlegten StraBen, den Brik-
ken mit ihren groBen Stitzweiten.

Landschaftsplan fiir das Altmiihltal

Um den hohen landschaftlichen Wert des
Talraumes zu sichern, hat die Rhein-Main-
Donau AG, MUnchen, 1972 das Blro fur
Landschaftsplanung Prof. Reinhard Grebe,
Nlrnberg, mit der Ausarbeitung eines
Landschaftsplanes fur das Altmuhltal be-
auftragt. Der Landschaftsplan ist von den
ersten Festlegungen der Trasse durch das
Raumordnungsverfahren an den verschie-
denen Rechtsverfahren und den ab 1980
beginnenden AusbaumaBnahmen sténdig
beteiligt. Auf der Grundlage des Land-
schaftsplanes werden die projektbezoge-
nen Gestaltungspléane flr die Planfeststel-
lungsverfahren ausgearbeitet. Sie werden
nach Abstimmung mit allen Behorden, der
vorgeschriebenen Auslegung und damit
Abstimmung mit allen unmittelbar Betrof-
fenen rechtsverbindlich. Die Verpflichtung
zum Ausgleich der Landschaftseingriffe ist
durch das Bayerische Naturschutzgesetz
gegeben. Die Bayerische Landesanstalt flr
Umweltschutz uberprift die vorgesehenen
AusgleichsmaBnahmen.

Am FluB und in seinen Randbereichen
werden die BaumaBnahmen vom Bautra-
ger, der Rhein-Main-Donau AG, durchge-
fihrt. Fur die Gestaltung aller Ortslagen
und weiterer Randbereiche hat sich der
Tragerverein Altmuhltal gebildet. Er be-
steht aus allen anliegenden Gemeinden
und dem Landkreis und hat die Hauptauf-
gabe, den Landschaftsplan durchzusetzen

und gemeinsam die MaBnahmen durchzu-
fuhren, die (ber den unmittelbaren Kanal-
bau hinausgehen. Auch diese MaBnahmen
werden vom Bautrdger bzw. dem Bayeri-
schen Staat voll finanziert.

Ziele der Landschaftsplanung

Mit den weiterentwickelten, projektbezo-
genen Gestaltungsplanen kénnen die ur-
sprunglichen Ziele des Landschaftsplanes
weitgehend umgesetzt werden.

1. Sicherung der landschaftlichen Vielfalt

durch die Auflésung des urspringlich
gleichméBigen Kanalquerschnitts

— mit wechselnden Breiten der Wasser-
flachen,

— unterschiedlicher Uferausformung,

— Sicherung der Altwasser mit AnschluB
an den Kanal,

— bewegter Flhrung der begleitenden
Wege.

2. Erhaltung unterschiedlicher Wasser-
stande zwischen Altwassern und Kanal

durch die Einleitung der im Tal an mehre-
ren Stellen vorhandenen Karstquellen und
Bache. So im bereits abgeschlossenen Ab-
schnitt Altwasser Essing, mitdem die histo-
rische Ortslage am steilen Felsen in ihrer
Ursprunglichkeit erhalten werden konnte.

Dadurch kénnen in diesen Bereichen auch
wertvolle Vegetationsbestdnde gesichert
werden. Durch die Speisung dieser Altwas-
ser mit den kalten und neutralen Karstzu-
flussen ergeben sich interessante neue
Vegetationsentwicklungen gegenliber den
starker eutrophierten Gewassern der Alt-
muhl.



3. Natdrliche Ufergestaltung

durch unterschiedliche Aufweitung der Ka-
nalstrecken unter Abweichungen vom Re-
gelprofil

— wechselnde Boschungsneigungen flr
unterschiedliche Pflanzenstandorte;

— Aufschuttung klnstlicher Schotter-
banke am FluB zur Schaffung von Still-
wasserzonen. Hier konnen sich Schilf
und Binsen ansiedeln, die sonst den
starken Wellenschlag der Schiffahrt
nicht aushalten;

— Verlagerung des durchgehend gefuhr-
ten Betriebsweges, um groBere Wei-
den-und Erlengruppen unmittelbaram
Ufer pflanzen zu konnen;

— Schaffung groBflachiger Wasserfla-
chen anstatt einer Auffullung der
Randzonen mit differenzierten Uferbe-
reichen, die sich spontan aus den vor-
handenen Vegetationsformen entwik-
keln kénnen.

4. Sicherung der Altwasser

Gegenuber den ersten Ausbaukonzepten
werden heute 90% der abgeschnittenen
Altwasser erhalten. Sie stehen in Verbin-
dung mit dem Kanal und bieten mit ihren
Stillwasserzonen Laichplatze und Unter-
stande fur die Fische, die sich im starken
Wellenschlag des Kanals sonstnicht halten
konnen.

Durch die Umwandlung der Altmuhl in ein
stehendes Gewasser wird sich der Fischbe-
satz vollig verandern, seine natlrliche Sta-
bilitat ist jedoch durch diese Angebote an
naturlichen Entwicklungshereichen gesi-
chert. Beobachtungen an Kanalstrecken
ohne AnschluB an naturliche Altwasser
zeigen, daB3 hier der Fischbesatz nur mit
starken klnstlichen Eingriffen aufrechter-
halten werden kann.

5. Sofortige Anpflanzung der Ufer- und
Seitenbereiche

mit standortgerechten Holzarten, zum Teil
durch Umsetzung vorhandener Seggen
und Binsen oder die Gewinnung von Wei-
denstecklingen aus dem Talraum. Die
Pflanzungen erfolgen wahrend und unmit-
telbar nach AbschlufB3 der Bauarbeiten, um
bis zur Inbetriebnahme des Kanals in zwei
bis drei Jahren eine genugende Anlaufzeit
zur Stabilisierung der Uferpflanzung zu
erreichen.

6. Ausbau durchgehender Rad- und Wan-
derwege im Kanalbereich

Da die gesamten Uferflachen einschlieB-
lich des Randweges in den Besitz des Bun-
des ubergehen, konnen durchgehende
Wegeverbindungen ausgebaut werden, die
neben der Landwirtschaft auch fur Radfah-
rer und Wanderer zur VerflUgung stehen.

7. Mitarbeit an der notwendigen Flurberei-
nigung

Die starken Durchschneidungen landwirt-
schaftlich genutzer Flachen werden durch
ein Flurbereinigungsverfahren ausgegli-
chen, dabei werden die Vorschlage der
Landschaftsplanung auch in den Rand-
zonen weitgehend umgesetzt, so daf auch
hier versucht wird, die Vielfalt des Tal-
raumes zu erhalten.

8. Ausbau von Erholungseinrichtungen im
Talraum

Der Tragerverein Altmuhltal hat neben der
Durchsetzung der landschaftspflegeri-
schen MaBnahmen im Talraum auch den
Ausbau von Erholungsanlagen Ubernom-
men. Heute ist der Angler der wichtigste
Gast im Talraum, das wird mit dem groBe-
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ren Angebot an Wasserflachen sicher auch
in Zukunft so sein. Daneben werden —
bevorzugt in der Nahe der Ortslagen —
Erholungseinrichtungen am Ufer geschaf-
fen: Anlegeplatze fur Boote, Camping- und
Jugendzeltplatze. Auch beim Ausbau die-
ser Einrichtungen hat die natirliche Land-
schaftsqualitat das hochste Primat.

9. Entwicklung der Vorlander an den Orts-
lagen

Die Randbereiche des Kanals vor den Orts-
lagen werden in Abstimmung mit der jewei-
ligen Entwicklung der Gemeinde beson-
ders sorgfaltig bearbeitet. Vor Essing konn-
te in guter Zusammenarbeit mit dem Stra-
Benbauamt Landshut die beim Bau der
UmgehungsstraBe entstandene Altmuhl-
insel bereits ausgebaut werden. Sie nimmt
neben den notwendigen Parkplatzen und
den geschlossenen Pflanzungen groRere
Spiel- und Erholungsbereiche am Ufer des
Altarmes auf.

Far die Stadt Riedenburg wurde 1975 gin
ldeenwettbewerb ausgeschrieben, auf der
Grundlage des 1.Preises (Landschafts-
architekt Gerd Aufmkolk, Architekten Gra-
bow und Hoffmann/Nirnberg) ist die Pla-
nung inzwischen weitergefuhrt und mit
allen zustandigen Behorden abgestimmt.

Durch eine Erganzung der Uferbebauung
wird die Baustruktur der historischen Stadt
an die tiefer gelegene Wasserflache herun-
tergezogen. Mit der Sicherung der Altwas-
ser und dem See im Schambacheinlauf
entsteht eine neue Landschaft als Ersatz flr
die hier besonders stark verdnderte Situa-
tion.

Alle Planungen werden in enger Zusam-
menarbeit zwischen der Rhein-Main-Do-
nau AG, Munchen, dem Wasser- und
Schiffahrtsamt Nurnberg, dem StraBen-
bauamt Landshut und dem Tragerverein

Altmuhltal e. V. sowie den beteiligten Ge-
meinden, Landkreisen und Regierungen
durchgefuhrt.

Umsetzung der Planung

Auf Anregung des Landschaftsarchitekten
ist zur Begleitung der BaumaBnahmen eine
standige Arbeitsgruppe gebildet, in der
sich die eben genannten Amter und Dienst-
stellen zur regelmaBigen Koordinierung
treffen. Bei der Verzahnung der verschie-
denen BaumaBnahmen mUssen enge Zu-
standigkeitsbereiche (berschritten wer-
den; die wechselnden landschaftlichen Si-
tuationen im Tal erfordern ein standiges
Eingehen auf neue Situationen, um die
Vielfalt des Talraumes so weit als moglich
zu sichern. Eine interdisziplindre Gutach-
tergruppe aus neun Wissenschaftlern (Ve-
getationskunde, Zoologie, Ichthyologie
(Fische), Ornithologie, Amphibien,
Schmetterlinge, Hydrologie, Klimatologie
und Landwirtschaft) begleitet durch Um-
weltministerium und Naturschutzbehér-
den, ist zur okologischen Beweissicherung
gebildet. Diese Gruppe hat Vorschlage zur
Biotopsicherung und -gestaltung entwik-
kelt, die in die Plane (bernommen werden.
Hierbei stenht die Sicherung wertvoller
Standorte im Vordergrund. Gehtein Stand-
ort durch den Kanalbau vollig verloren,
werden Sicherungs- und UmsetzungsmanB-
nahmen eingeleitet. Durch diese Wissen-
schaftlergruppe ist ein standiger Uberblick
Uber die Verdnderungen im Talraum gege-
ben. Er wird erganzt durch eine kontinu-
ierliche Dokumentation der Entwicklungs-
stadien der Vegetation, vor allem in den
Uferzonen. Der Tragerverein Altmunhltal
flihrt eine regelmaBige Fotodokumentation
der verschiedenen Baustadien von be-
stimmten Standorten aus. Durch diese Ar-
beiten sollen die starken Eingriffe in den



Das Altmuhltal gestern: Es zeichnet sich durch natlrliche Eigenarten aus, die auch
weiterhin dominieren sollen. Der Landschaftsplaner will dort .nicht die Brickengelander
aus dem Neckermann-Katalog” sehen. 18
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Landschaftsraum, ihre Auswirkungen un-
tersucht und auch flr andere MaBnahmen
mit solch starken Eingriffen in den Land-
schaftshaushalt ausgewertet werden.

So ist zu hoffen, daB die vielen offenen
Fragen bei Grundwasserhaushalt und Bo-
denbildung, Vegetation und Tierwelt bei
dieser groBen BaumaBnahme erforscht
und damit auch Zielvorstellungen fir an-

dere, ahnlich gelagerte Fille entwickelt
werden.

Inzwischen wird die Arbeit des Land-
schaftsplaners durch eine sehr starke Of-
fentlichkeitsarbeit unterstitzt, ja gefordert.
In der langen Zusammenarbeit hat sich
auch das Verstandnis zwischen dem Land-
schaftsplaner und den Technikern sehr ge-
wandelt.

Das Altmuhltal heute: Der Kanal ist im Bau. Das Ziel aller Arbeiten besteht darin, die
WasserstraBe so in die Landschaft einzugliedern, daB die hohe Qualitat des Altmiihltals
erhalten bleibt.



Der Landschaftsplaner wird als unverzicht-
barer Partner angesehen, um diese starken
Eingriffe in den Naturhaushalt Uberhaupt
mit Verantwortung durchfuhren zu kénnen.

Probleme der Umsetzung

Bei einer so groBen BaumaBnahme mit der
Vielzahl von Beteiligten, dem Eingehen auf
die Wunsche der Anlieger, tauchen eine
Fulle von Problemen standig neu auf. Drei
Aspekte, die sich besonders auf die land-
schaftliche Gestaltung auswirken, werden
hier zum SchluB genannt.

1. Anspruchsdenken der vom Bau Betrof-
fenen

Jeder Grundbesitzer nimmt die Natur so
hin, wie sie ihm gegeben ist, solange sein
Grundstlck nicht von anderer Seite durch
Eingriffe irgendwie verandert wird. Die Ge-
landewelle in der Wiese, die hier zwischen-
zeitlich auftretenden Vernassungen, Uber-
flutungen durch Hochwasser, unbefestigte

Zufahrtswege sind vorgegebene Elemente,

mit denen auch der Landwirt iber Jahrhun-

derte gelebt hat.

Jede BaumafBnahme weckt Begehrlichkei-

ten, die ein Bautrager leider erflullen muf,

wenn er seine MaBnahme uberhaupt in
einem bestimmten Zeitraum durchziehen
will;

— Nach vdllig eingeebneten Ackerfla-
chen, ohne jeden schattenwerfenden
Baum und Hecke,

— nach trockenen Wiesen, die auch nicht
mehr dem kleinsten Kiebitz Unterstand
gewahren.

Sobald Wasser auf einem Weg stehen
bleibt, wird nach der Rhein-Main-Donau
AG gerufen. Die Perfektion ist der groBte
Feind der Natur, wir wunschen uns im
Altmuhltal weniger Perfektion, um mehr
Natur zu erhalten.

2. Das Diktat der Ausbaustandards

Standards wollen Gleiches, setzen Glei-
ches voraus. Die Natur jedoch ist vielféltig,
sie wird durch Standards zerstort:

— Durch Forderungen nach gleichma-
Bigen Uferbdschungen und Wege-
breiten,

— nach exakt ausgefuhrten Graben mit
befestigter Sohle,

— nach gleichmaBigen Gewésserbreiten,
um dem durchziehenden Schiff eine
einheitliche WasserstraBe anbieten zu
kdénnen.

So wird vieles Unsinnige gemacht, aber es
hat seine Begrindung, weil es daftr Norm
und Vorschrift gibt.

Wir wlnschen uns weniger Vorschriften
und verstarktes Eingehen auf die wech-
selnden Bedingungen des Standortes.
Wenn der Landschaftsarchitekt Wege-
schwingungen und Boschungen flach aus-
laufen 1aBt, so versucht er damit, natlrliche
Elemente zu den vorhandenen natlrlichen
hinzuzufugen.

Alle BaumaBnahmen mussen sich in diese
stets differenzierende Vielfalt einordnen,
der Schematismus, das Regelprofil darf
hier nicht dominieren. Diese Forderung
verlangt vom héchsten Planer im Biro bis
zum letzten Hilfsarbeiter an der Baustelle
eine standige Anpassung an die wechseln-
den naturlichen Bedingungen.

3. Das Einfache ist immer das Bessere

Jede BaumaBnahme verandert naturge-
manB die natlrliche Umwelt, es werden neue
klnstliche Elemente eingeflhrt, neue Ma-
terialien wie Beton, Aluminium, Glas, tau-
chen in einem Landschaftsraum auf, der
bisher durch vollig andere Elemente be-
stimmt wurde. Die Forderungen nach Dau-
erhaftigkeit, Sicherung gegen tausendjah-
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riges Hochwasser, nach Pflegeleichtigkeit
u.a. fihren leider oft zum Uberziehen der
Ausbauelemente, zu einer erschreckenden
Nivellierung bis hin zur Geschmacklosig-
keit. Das gilt fur den Papierkorb am Park-
platz ebenso wie fur manchen Brunnen, der
als AusgleichsmaBnahme in den Dorfern
steht.

Gerade das Altmuhltal ist ausgezeichnet
durch natlrliche Eigenarten, sie mulssen
auch weiter dominieren — nicht die Brik-
kengelander aus dem Neckermann-Kata-
log.

Der ungeheuere Eingriff in das Altmuhltal
durch den Kanalbau wird uns taglich bei
allen Arbeiten bewuBt. Nur wenn alle in der
notwendigen Offenheit und Flexibilitat, in
der gegenseitigen Unterstitzung miteinan-
der arbeiten, kann das gesetzte Ziel, nam-
lich die landschaftliche Eingliederung des
Kanals bei Sicherung der hohen Land-
schaftsqualitat des AltmuUhltals erreicht
werden.



Donau-Ausbau
und Scheitelhaltung

Vortrag von Professor Karl Kagerer, freier
Landschaftsarchitekt BDLA, Munchen

Dies ist in dieser Zusammenfassung ein
wahrhaft anspruchsvolles Thema, das in
einem halbstindigen Referat kaum zu be-
handeln ist. Man brauchte fir jeden einzel-
nen Komplex eine Vorlesungsreihe, um
sich verstandlich zu machen.

Wie laBt es sich erklaren, daB man sich

heute mit dem ganzen Gewicht dieser The--

matik befaBt, wo doch vor wenigen Jahren
allein der Begriff ,Landschaftsplanung’ bei
einer Fachtagung fur Wasserbau kaum et-
was zu suchen hatte? Ist es nur eine Mode,
daB man beginnt, sich mit der Landschaft
nicht nur als Betrachtungsobjekt, sondern
als Lebensgrundlage zu befassen, oder
beginnt sich hier ein Urinstinkt des Men-
schen, vor einer noch nicht erkennbaren
Gefahr warnend, zu regen? Erinnert man
sich des griechischen Philosophen Thales,
der schon vor 2% Tausend Jahren die
These ,Alles Leben sei aus dem Wasser
entstanden und entstehe weiterhin aus
dem Wasser"?

Eine Untersuchung stellt fest, daB in Ameri-
ka die Fakalien von 92 Millionen Menschen
ungereinigt in Seen und FlUssen abgeleitet
werden.

Die Meere werden nach wie vor durch Gifte
und Industrieabfalle verseucht.

Die Wissenschaftler rechnen jahrlich mit
dem endgultigen Umkippen der Ostsee.
Die Kopenhagener Bevdlkerung wird jahr-
lich zur Besichtigung eines vermeintlichen
Naturschauspiels — des Meeresglihens —
aufgerufen. In Wirklichkeit zeigen nur die
Rotalgen den partiellen biologischen Tod
des Meeres an.

Die thermische Vergiftung der Flusse
durch Kraftwerksabwarme nimmt zu. Der
Warmelastplan flr die Donau raumt schon
Temperaturen bis +27°C als legitim ein.
Alljahrlich fallen Millionen Tonnen nicht
verrottbarer Abfalle als Leitfossilien des
Homo faber an. Den Bauern gewodhnt eine

infernalische Lobby das logische Denken
ab, um sie traumwandlerisch von der Not-
wendigkeit der massierten Verwendung
industrieller Produkte zu Uberzeugen. Die
Dosierung wird nicht von der vertretbaren
Notwendigkeit, sondern vom Geschaftsbe-
richt der Konzerne diktiert mit dem Ergeb-
nis, daB jeder dritte Bundesburger an einer
nicht erklarbaren Allergie leidet und die
Zahl der nicht heilbaren und der chroni-
schen Krankheitsfalle bedeutend zunimmt.

Es geht hier um einen latenten Vergiftungs-
proze3 unserer Umwelt. Ein ertappter
Rauschgiftdealer kommt ins Zuchthaus,
doch was geschieht hier?

Das Bruttosozialprodukt — Herzstlck je-
der erfolgreichen politischen Aktivitat —
mulB wachsen, anderenfalls kostet dies
Wahlerstimmen.

Wir wissen heute noch nicht, wie stark und
in welcher Weise die bedenkenlose Ver-
wendung von Pestiziden und Herbiziden
aufgrund ihrer Giftigkeit und Bestandigkeit
die biologischen Systeme belasten. Im
Frihjahr 1980 wurde eine aufwendig ange-
setzte Treibjagd im Raume Dorfen nach
einigen Stunden erfolglos abgebrochen,
nachdem es nicht gelang, auch nur einen
einzigen Hasen zu sehen, geschweige denn
ihn zu schieBen.

Die Reaktion ist der Ruf nach AbschuB der
Greifvogel, die wohl alle Hasen gefressen
haben. Der Hase aber ist ein Feldhase, der
sich vorwiegend von den Krautern der
Feldraine ernahrt, diese aber sind unter
dem latenten Einflul der Herbizidspritzun-
gen kaum noch vorhanden oder hochgra-
dig vergiftet.

Die Vermutung, daB der Hase durch laufen-
de Vergiftung steril geworden und nicht
mehr fortpflanzungsfahig ist, erortert
man nur hinter vorgehaltener Hand. Bése
Zungen behaupten, daB jeder im Géau-
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boden abgeschossene Hase eigentlich in
die Tierkorperverwertung abgeliefert wer-
den muBte.

Der weiB3e Fischadler — Wappentier der
kanadischen Flagge — ist am Aussterben,
weil er sich als ziemlich letzter einer Nah-
rungskette von den DDT-angereicherten
Fischen ernahrt, was wiederum bewirkt,
daB die Kalkproduktion flr seine Eier ge-
stort ist und er diese beim Brutvorgang
zerdruckt.

Sie werden fragen, was hat das alles mit
dem Ausbau der Donau zu tun? Im ubertra-
genen Sinne sehr viel. lch mochte auf die
Komplexitat eines Eingriffes in ein okolo-
gisch ausgewogenes und damit stabiles
System aufmerksam machen. Landschafts-
planung kann hier nur ein kleiner Beitrag
sein, als ein durch den Menschen anwend-
bares Regulativ im Zusammenwirken der
Krafte des natirlichen Geschehens.

Dieses natlrliche Geschehen oder das
okologische Gleichgewicht ist in sich au-
Rerst stabil mit einer hohen Belastbarkeit
oder einem hohen Pufferungsvermaogen.

Als simpler Vergleich zum besseren Ver-
standnis mag folgendes Beispiel dienen:
Titriert man in eine saure Ldsung unter
Zuhilfenahme eines Katalysators wie Me-
thylorange oder Fuchsinrot eine Lauge, so
andert sich eine ganze Weile gar nichts.
Erst wenn das Pufferungsvermogen er-
schopft ist, erfolgt von einem Tropfen zum
anderen der Farbumschlag, das ist jener
Zeitpunkt, zu dem im Ubertragenen Sinne
in der Landschaft aufgrund latenter Ein-
griffe oder Verdnderungen das Pufferungs-
vermogen erschopft ist.

Das gewachsene System kippt um, es baut
sich ein neues System mit einer ihm eige-
nen biologischen Stabilitat auf. Die Annah-
me, daB dieses Umkippen eines land-
schaftsspezifischen Systems im Sinne ei-

ner Katastrophe ablauft, ist naheliegend. In
letzter Konsequenz ware diese Katastrophe
im Sinne eines regulierenden Neubeginns
aus okologischer Sicht eventuell sogar als
ProzeB der Heilung zu verstehen. Der Un-
tergang von kulturhistorisch bedeutenden
Statten ist nicht selten auf eben eine durch
den Menschen verursachte landschatftliche
Fehlentwicklung zurtckzufuhren. Eine sol-
che umwandelnde Katastophe kann lang-
fristig auch natUrlich bedingt sein. Berge
und Meere sind auf diese Weise entstan-
den. Dies aber geschah in Zeitrdumen, die
flr den Menschen nicht erfal3bar waren.
Wenn wir einen Beitrag zur Stabilitat, zur
Erhaltung unseres Lebensraumes leisten
wollen, so kann das nur so verstanden
werden, daf der durch den Menschen ver-
ursachte Eingriff in das gewachsene Sy-
stem, wenn schon nicht vermeidbar, so
durch flankierende und abstltzende MaB-
nahmen aufgefangen und ausgeglichen
werden muB.

In vergangener Zeit wird man bei der Er-
stellung technischer MaBnahmen in der
Landschaft nur selten die landschaftliche
Einbindbarkeit im Auge gehabt haben, an-
dererseits macht die heutige Zeit aufgrund
der gesteigerten wirtschaftlichen und tech-
nischen Maglichkeiten unvergleichbar
starkere Eingriffe in naturlich gewachsene
Systeme maoglich.

Doch wenden wir uns wieder dem Kanal in
der Scheitelhaltung zwischen Hilpoltstein
und Bachhausen und der Donauausbau-
strecke zwischen Kelheim und Straubing
zu. Jede Teilstrecke stellt den Landschafts-
planer vor streckenspezifische Probleme,
kaum eine Erkenntnis ist Ubertragbar auf
eine andere Situation. Die Schwierigkeiten
sind vergleichsweise gering, solange man
nicht vorhandene Gewassersysteme tan-
giert, die dann durch den Bau der Schiff-



fahrtsstraBe vollig verandert oder gar he-
seitigt werden, wie dies bei der Altmuhl
zum Teil der Fall ist.

Betrachten wir zuerst den Abschnitt der
Scheitelhaltung zwischen Hilpoltstein und
Bachhausen.

Hier finden wir einen flachen, breiten Tal-
raum bei weitgehend extensiver landwirt-
schaftlicher Nutzung. Es dominieren arten-
arme Kiefernwalder, die freie Landschaftist
recht ungegliedert und ausgerdumt. Die
notwendigen Schleusenbauwerke liegen
hier recht geschickt in Waldbereichen an
vorhandenen Talrandanstiegen eingeflgt.
Es werden hier keine bedeutenden Gewas-
ser verdndert, die Schwarzach wird (ber-
quert, die Schwarzachaue durch den Ka-
nalbau nicht belastet. Die anstehenden
Bdden bestehen Uberwiegend aus Opali-
nustonen und Feuerletten, das sind nicht
nur fir den Wasserbauingenieur ausge-
sprochen kritische Béden. Hier werden im
Einschnittsbereich besondere ingenieur-
biologische MaBnahmen und Profilabfla-
chungen notwendig werden. Diese Profil-
veranderungen kommen bei einem zwar
groBeren Flachenbedarf der landschaft-
lichen Einbindbarkeit entgegen. Die Tras-
senfuhrung auf Dammstrecken fallt anteil-
mapBig nicht sehr ins Gewicht.
Bedeutungsvoll werden jene Flachen zwi-
schen Auftrag und Einschnitt, wo der Kanal
niveaugleich im vorhandenen Geldnde
liegt. Dort ist es moglich, kanalbegleitende
Stillwasserzonen anzulegen, die als Laich-
biotope mit dem Kanal zwar in Verbindung
stehen, aber durch unzugéngliche Insel-
ketten (Brutbiotope) von ihm getrennt sind.
Die Ausbaufolgen konnen hier zu einer
landschaftlichen Bereicherung werden, bei
Verbesserung der Erholungsfunktion so-
wie der wirtschaftlichen Struktur. Die Be-
schaffung der notwendigen Ausgleichsfla-
chen ist zum Teil durch Flurbereinigungs-

verfahren mdéglich oder durch Zukauf Gber
das Wasser- und Schiffahrtsamt zugesi-
chert. Politisch gesehen stehen diesen
MaBnahmen keine spurbaren Interessen
entgegen. Im Rahmen der AusgleichsmaR-
nahmen sind zusétzliche Aufforstungen,
besonders in Einschnittsboschungen, vor-
gesehen. Standortverbesserungen auf kar-
gen Bodden lassen sich durch Aushubmas-
sen aus Talboden erzielen. Die Landschaft
wird durch PflanzmaBnahmen gegliedert.

Bevor nun der Kanal in das Bett der Donau
mundet, ist ein in jeder Hinsicht brisanter
Abschnitt zu bewadltigen, die Durchque-
rung Kelheims. Es wére geheuchelt, dieser
Situation gestalterisch etwas Positives ab-
zugewinnen, denn dort wird das, was Kel-
heim landschaftlich bedeutungsvoll macht,
namlich die maandrierende Altmuhl mit
ihren baumbestandenen Inseln verschwin-
den und durch den Kanaltrog ersetzt.

Doch dabei bleibt es nicht. Es kommen
noch weitere flankierende MaBnahmen
dazu, die mit der SchiffahrtsstraBe nichts
zu tun haben, namlich die integrierte Hoch-
wasserfreilegung, die sich innerhalb Kel-
heims nur durch parallel zum Kanal verlau-
fende Mauern I6sen laBt. Bei Kelheim endet
der Stauwurzelbereich, in dem sich auch
zukunftig die Hochwasser voll niederschla-
gen. Dies bedingt auch, daB bei hochstem
navigierbarem Hochwasserstand noch
eine Durchfahrtshdéhe unter den Bricken
von 6,40 m gewahrleistet sein muB. Aus
Grlnden verkehrlicher, politischer und lo-
kalpolitischer sowie emotionaler Art wird
zu den bisherigen Briicken eine zuséatzliche
Osttangente gefordert, so daB Kelheim in
Zukunft im Schatten der Auffahrtsrampen
optimalen Windschutz genieBt. Es belasten
hier zu viele, gestalterisch kaum noch ver-
kraftbare Interessen wie Schiffahrt, Hoch-
wasserfreilegung, StraBenbau, die Interes-

24



sen der Stadtverwaltung, die der Burgerini-
tiativen und des Einzelhandelsverbandes
etc. das gestalterische BemUhen. Notwen-
dige Ausgleichsflachen sind hier fast nur
Uber den Weg der Enteignung mit wenig
Aussicht auf Erfolg méglich.

Von Kelheim nach Regensburg flieBt die
Donau zwischen flankierenden Karstber-
gen in einem schmalen Talraum. Die flui-
begleitende Landschaft ist stark gepragt
durch wilde Kiesausbeuten, die teilweise zu

Odland werden oder als Milldeponie bzw.
bei GrundwasseranschluB3 zur Fischzucht
verwendet werden. Die Donau unterlag hier
einer latenten Eintiefung von 2 bis 3 cm pro
Jahr, so daB ehedem vorhandene Alt-
wasserrinnen weitgehend trocken fielen.
Auwaldreste waren nur mehr beschrénkt
vorhanden. Der Talboden wurde weitge-
hend durch Grinland genutzt, in geringem
MaBe wurde er auch beackert. Eine ganz
erhebliche landschaftliche Beeintrachti-

25 Blick von der Burg Donaustauf mit Verlauf der Donau und Scheuchenberg im Mittelgrund.



gung finden wir durch die ausgedehnte
Campinganlage bei Kapfelberg mit dem
Motorboothafen.

Die Ausbaufolgen wirken sich hier insge-
samt positiv auf die fluBbegleitende Land-
schaft aus. Durch den Einstau konnten
vorhandene Altwasser wieder gefullt sowie
neue Stillwasserbereiche angelegt werden
und mit den anfallenden Aushubmassen
eine beschrankte Sanierung von vorhande-
nen Landschaftsschaden auf Privatgrund
erreicht werden. Die hier neu entstehenden
Biotope und fluBbegleitenden PflanzmaB-
nahmen dirften sich in langstens zehn
Jahren als schutzwirdig herausstellen.
Mit dieser Planung wurde aber auch ver-
sucht, Uber die Besitzgrenzen des soge-

nannten Verursachers hinaus Hinweise
und Aussagen zur zuklnftigen geordneten
Nutzung der Landschaft einzuleiten. Dies
aber war ein Schlag ins Wasser, der wohl
auf mangelhaftes Durchsetzungsvermoé-
gen der Genehmigungsbehorde einerseits
sowie auf die Ablehnung durch die Kiesab-
bauunternehmen zurtuckzufuhren ist. Man
flhlt sich hier der zerschundenen Land-
schaft gegenlber nicht verpflichtet.

In den anschlieBenden Abschnitten Re-
gensburg-Geisling oder Geisling-Strau-
bing befinden wir uns in zwei Stauraumen,
die nicht nur fGr den Landschaftsplaner mit
allen nur erdenklichen Schwierigkeiten be-
haftet sind. Die Donau wird hier im Norden
durch den zum Teil jah ansteigenden Fal-

Gmunder Au von den Vorbergen aus gesehen.



27 2. Die Hochwasserfreilegung,

kensteiner Vorwald, im Slden dagegen
vom Gauboden begrenzt. Die vorzugliche
Eignung dieses Naturraums fur die Land-
wirtschaft ist die Ursache fur die nachhal-
tige Umgestaltung in ein agrarisch intensiv
genutztes Kulturland. Die Donauaue weist
nur wenige, vielfach von land- und forst-
wirtschaftlicher Nutzung Uberlagerte dko-
logisch wertvolle Flachen, sogenannte
Biotope auf, denen gerade deshalb ein
besonders hoher Wert im Sinne land-
schaftsokologischer Stabilisatoren zuge-
sprochen werden mufB. Von besonderer
Bedeutung sind hier die Brutbiotope, die
Nahrungsbiotope, verlandete Altwasserbe-
reiche und periodisch Uberflutete groBfla-
chige Auwiesen innerhalb der weit zurtick-
gesetzten Hochwasserdamme. Diese Dam-
me stammen aus der Zeit der letzten Ein-
griffe in die Dynamik der FluBlandschaft in
den Jahren zwischen 1920 und 1964. Es
handelt sich also bei der Donau, wie wir sie
heute kennen, um kein naturliches FluB-
system mehr, das noch vollstandig intakt
wére. Die Bedeutung liegt in der noch
bestehenden Mdéglichkeit des Ineinander-
greifens verschiedener Systeme. Diese be-
stehen aus dem FluBlauf, den mit ihm ver-
zahnten Ufern, den periodisch uberfluteten
Auwiesen, den Stillwasser- und Altwasser-
bereichen sowie aus den Grabensystemen
im Poldergebiet.

Wie werden die AusbaumaBnahmen be-
griindet?

Mit dem Ausbau zur GroBschiffahrts-
straBe der Donau soll u.a. folgendes er-
reicht werden:

1. Die Befahrungsmaglichkeit fur Europa-
kahn-Viererverbande bis Regensburg.
ausgelegt

auf das 100jahrige Hochwasser bei ei-
nem hier sehr groB3flachigen Einzugsge-
biet und

3. die Verldngerung der schiffbaren Pe-
riode;

4. Verhinderung weiterer Sohleintiefung.

Durch die technische AusbaumaBnahme
entstehen folgende Primarveranderungen:

1. Das FlieBgefalle wird durch Wehre und
Schleusen untergliedert und mehr oder
weniger im Sinne des hydrostatischen
Staues terrassiert.

2. Die Fahrrinne wird verbreitert und
zwangslaufig auch eingetieft.

3. Es wird eine Trassenabflachung in den
Radien hinsichtlich der grdéBeren
Schiffsverbande notwendig.

4. Im Zuge der Hochwasserfreilegung wird
der Querschnitt des FluBprofils von der-
zeit 80 bis auf 300 m im unteren Teil der
Stauraume verbreitert. Damit gehen hier
alle fluBbegleitenden Biotope und Still-
wasser, Altwasser, Auwalder und Au-
wiesen verloren.

Aus diesen MaBnahmen resultieren die
neuen Wasserstande flur den Stauraum
Geisling wie folgt:

Normal HNN HQ100

Stauwurzel 320.33 322.00 324.80
Wehr Straubing  320.00 320.16 321.00

Die bisher ineinandergreifenden Systeme
werden nach dem Ausbau Uberwiegend
durch nun parallellaufende abgelost. Diese
bestehen aus: Schleusen, Stauwehren, ge-
dichteten Dammen, dem Wegfall der Au-
wiesen im Bereich der gedichteten Damme,
die Hochwasser entfallen in diesem Be-
reich, dies bedeutet ein Absterben der Au-
walder bzw. deren Umwandlung in Acker-
flachen.



Im oberen Drittel des Stauraumes wird
allerdings die FluBlandschaftdurch gering-
fugige Anhebung des Wasserstandes éko-
logisch eine Bereicherung erfahren. Vom
zweiten Drittel eines Stauraumes fluBab-
warts gesehen wird aber eine okologische
Verarmung nicht zu verhindern sein, ob-
wohl es gelungen ist, durch Dammkorrek-
turen wertvolle Situationen zu retten und zu
erweitern. Ein wichtiger Punkt in diesem
Komplex ist die Trennung des Grundwas-
sers vom FluBwassersystem im Dichtungs-
bereich.

Die landschaftsplanerische Aussage |aBt
sich meist nur durchsetzen, wenn sich der
hierfar erforderliche Grund im Besitz des
sogenannten Verursachers befindet oder

Gmunder Au — verlandeter Teil.

erwerben |1aBt. In angrenzenden Bereichen,
die sich in Privatbesitz befinden, lassen
sich Planungsvorschlage meist nur durch-
setzen, wenn sie

die Rhein-Main-Donau AG auf ihre
Kosten durchfihrt und

wenn sich aus der vorgeschlagenen
MaBnahme eine Ertragssteigerung
aus der Nutzung vermuten laBt und
der Besitzer grundsatzlich damit ein-
verstanden ist.

Okologisch bedeutungsvolle MaBnahmen
auBheralb des Rhein-Main-Donau AG-Be-
sitzes konnen aufgrund dieser Erkenntnis-
se nur auf sogenanntem Unland, das ja
sowieso meist durch die Méglichkeit natir-




20

licher Sukzession okologisch bereits be-
deutungsvoll ist, vorgeschlagen und reali-
siert werden. Der Slogan, daB der Bauer der
beste Landschaftspfleger sei, ist nur zutref-
fend, wenn sich vom ,,zu pflegenden Land"
Ertrage erwirtschaften lassen. Davon zeu-
gen die brachfallenden Flachen ertrags-
schwacher Boden. An der Donau haben wir
aber in den betroffenen Bereichen meist
nur hohe Bonitaten. Die Flurbereinigung ist
hier ein schwacher Partner, weil die Abhén-
gigkeit von der Teilnehmergemeinschaft
hinsichtlich landschaftsokologischer Be-
reicherung meist nur durftige, mehr zufal-
lige Pflanzungen zulaBt.

Man fragt sich, wo die Grinde fur die heute
so oft gegeiBelte Planungsschwéche ge-
rade in diesem Donauabschnitt liegen?

Die vermutlich notwendigen Gewasser-
querschnitte zwischen den abgedichteten
Dammen wurden nur gewasserbezogen
berechnet und dies so genau, daB kein
Quadratmeter des Profils fur ein bepflanz-
bares, vorgelagertes Leitwerk geopfert
werden kann. Die Notwendigkeit der fluB-
begleitenden Auenlandschaft wurde dabei
vollig ignoriert. Um derartige Zwénge in
Zukunft auszuschlieBen, muBten bereits
mit dem Beginn der Raumordnungsvertan-
ren gezielt Landkaufe getatigt werden.

Beginnender Ausbau der Donau, baumbestandenes Leitwerk markiert den derzeitigen
Verlauf der Donau, die Steinschuttung den klnftigen Verlauf.



Erst mit der technischen Detailplanung
werden jene Bereiche offenbar, in denen
Land fur Okologische Ausgleichs- oder
ErhaltungsmaBnahmen erforderlich wird.
Jetzt erst kann unter Berlicksichtigung
dieser Aspekte das notwendige Planfest-
stellungsverfahren anlaufen und ein (ber-
greifendes Flurbereinigungsverfahren ein-
geleitet werden. Nur auf diesem Weg sind
gleichermaBen die berechtigten Forderun-
gen von Landwirtschaft und Naturschutz
zu befriedigen.

Die eigentlichen Probleme beginnen fir
den Landschaftsplaner mitdem Dichtungs-
bereich, der Trennung von Grundwasser
und FluBsystem, hier wird der Damm in den
schlimmsten Fallen zur Zasur zwischen
Acker und Wasser. Deshalb miissen wir
hier auf flachen, landseitig abgeschleppten
Béschungen bestehen, die flaichenhaft zu
bepflanzen sind, wobei Pionier- und Am-
menholzarten in den ersten Aufwuchsjah-
ren sukzessive durch Lduterungshiebe zu
entfernen sind. Nattrlich pflanzt man nicht
den GroBbaum, sondern niedrige Feldge-
hélze in den Kronenbereich und 4Bt am
Dammauflager sogenannte Fenster offen
fur die notwendige Sicherheitskontrolle.
Bei landseitiger Geldndeauffullung aber
muB auf der Wasserseite des Regelprofils
ein landschaftsdkologisch nutzbarer Strei-
fen, und sei es durch geringfligige Damm-
verschiebung, bereitgestellt werden. In die-
sen Bereichen, die im ldealfall eine Ge-
samtbreite von nicht unter 15m haben
sollten, konnen die Stillwasserbereiche
und auwaldahnlicher Bestand sich ab-
wechseln, um die Trostlosigkeit verstein-
ter, maisfeldgesaumter Ufer optisch zu mil-
dern und 6kologisch zu verbessern. Beson-
dere Bedeutung haben die Bereiche der
Wehre bzw. der Schleuseninseln, denn hier
finden wir funktionstrennende Flachen, die

keiner okonomisch fundierten Nutzung un-
terliegen. Sie sind darlber hinaus spater
kaum durch menschliche Einwirkungen
gestort. Hier missen die technischen Bau-
werke in auwaldahnliche Aufforstungsbe-
reiche eingebettet werden. Die Schleusen-
inseln mussen gebuchtete Stillwasserbe-
reiche mit starker Uferverzahnung und Ver-
landungszonen erhalten.

AuBerhalb der Damme sind alle vorhande-
nen Graben zu erhalten oder, soweit zur
Entwéasserung notwendig, unter Schonung
vorhandener Pflanzenbestande, die hier
wertvolle Ruckzugsbereiche flir Amphibien
und andere Tiere darstellen, zu rdumen.
Erganzende Pflanzungen, moglichst an
den Sldseiten der Graben, erhéhen die
Stabilitat dieser Systeme und schréanken
die Eutrophierung und den Pflanzenwuchs
in dem meist mit DUngerauswaschung zu-
satzlich belasteten Wasser ein.

Alle MaBnahmen sind mit den Flurbereini-
gungsamtern abzustimmen, um so eine
moglichst wirkungsvolle gegenseitige Er-
ganzung zu erreichen.

Die Oberauer Schleife

Jeder Stauraum hat seine speziellen Pro-
blemschwerpunkte. Eine solche Situation
finden wir an der Oberauer Schleife. Diese
reizvolle und okologisch besonders wert-
volle FluBschleife muB aufgrund der not-
wendigen Trassierungskriterien flr die
Schiffahrt Uber einen Durchstich abge-
trennt werden. Die abgetrennte FluBschlei-
fe hat hier ein FlieBgefalle von etwa 1,50 m.
Die jetzt zum groBen Teil noch als Grin-
land bewirtschafteten, periodisch von
Hochwassern uberfluteten  Auwiesen
durch gedichtete Damme von der etwa 4 m
hoher liegenden Donau getrennt, wiirden
in Zukunft trockenfallen. Eines der orni-
thologisch wertvollsten Gebiete Deutsch-
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lands wiirde aufgrund der sich anbahnen-
den Entwicklung vernichtet, wenn es nicht
durch sinnvolle PlanungsmaBnahmen ge-
lingt, die Forderungen der hier betroffenen
Gruppen zu koordinieren.

Die Landwirte fordern: Wenn wir schon
durch die MaBnahmen an der Donau so viel
Land einblBen, beanspruchen wir jetzt die
trockenfallenden Auwiesen zur Beacke-
rung. Die jetzt berflussigen alten Hoch-
wasserdamme sind zu schleifen. Das alte
Donaubett ist weitgehend aufzuftllen zur
Verbesserung der Ertragsstruktur. Hier ist
anzumerken, daB bei einer Flachenbilanz
innerhalb der alten Damme durch die Maf-
nahmen bedingten Aufflllungen beider-
seits der neuen Damme im Grunde die

Die Oberauer Schleife.

ackerfahigen Flachen zunehmen. Die Fla-
chenverluste liegen ausnahmslos im Be-
reich der Brut-, Laich- und Grunlandbio-
tope.

Die Forderungen der Landwirte werden
getragen durch eine sehr starke Lobby in
den Landwirtschaftsamtern, im Bauern-
verband, durch die Vertreter der Landwirt-
schaft im Senat und sogar in den Natur-
schutzbeiraten von Regierung und Stad-
ten.

Die Fischer fordern: Weitgehende Offen-
haltung der FluBschleife mit moglichst ho-
hem Zulauf aus der hoherliegenden Donau
mit Durchlaufmaglichkeit in das Unterwas-
ser der Donau. Diese Forderungen werden




ebenfalls von einer starken Lobby getra-
gen. Denken wir nur daran, daB die Stadt
Straubing fur den Stadtbereich allein 1500
Fischkarten ausgegeben hat.

Der Naturschutz fordert die Erhaltung der
alten Damme mit den landschaftsbestim-
menden Pappelreihen als Baudenkmal, die
Erhaltung der Auwiesen trotz fehlenden
Hochwassers, die teilweise Erhaltung der
Wasserfldchen des urspringlichen Donau-
bettes mit der Ausweisung der gesamten
Oberauer Schleife als Naturschutzgebiet.
Um hier die dkologische Vielfalt zu erhal-
ten, ist es unabdingbar, die Oberauer
Schleife unter Schutz zu stellen, wobei die
betroffenen Landwirte im Rahmen eines
Ubergeordneten Flurbereinigungsverfah-
rens aus dem Aufkauf von Ersatzflachen
abgefunden werden miBten. In jedem Fall
muB die jetzige dkologische Bandbreite der
Oberauer Schleife erhalten bleiben.

Dies wirde folgende MaBnahmen voraus-
setzen:

GroBtmogliche Erhaltung des jetzigen
DonaufluBbettes durch Aufstau um ca.
1,30 m im unteren Bereich. Dadurch wir-
den im oberen Teil der Schleife Verlan-
dungsflachen fur Watvdgel entstehen. Die
Einspeisungsmdglichkeit mit Wasser aus
der Donau muB Uber ein Wehr gesichert
sein, um periodische Wasserspiegelanhe-
bungen im Fruhjahrsicherzustellen und die
Auwiesen als Nahrungsbiotop fiir Brachvo-
gel. Rotschenkel usw. zu erhalten. Die Be-
schrankung auf das von den Karstbergen
andrangende Grundwasser wirde zu einer
unbeabsichtigten Nahrstoffverarmung fih-
ren und die Lebensbedingungen fir Fische

und sonstige Wasservégel verdandern. Der
AbfluB der Altwasserschleife kann Uber die
nordostlichtangierende K6Bnach erfolgen.

Man fragt sich — ist denn dieser Aufwand
mit der damit verbundenen landwirtschaft-
lichen Nutzungseinschrankung zu recht-
fertigen? Die Antwort kann nur sein: Ja. Die
Existenzmoglichkeit des Brachvogels soll-
te hier nichtum seiner selbst willen verstan-
den werden. Wenn man ihm als ,Zeiger"
aber die Lebensmoglichkeit entzieht und
ihn zur Abwanderung zwingt, so ist das ein
Zeichen daflr, daB ein in sich geschlosse-
nes, stabiles biologisches System zusam-
mengebrochen ist.

Resilimee

Man kann nicht ungestraft auf ein notwen-
diges Potential von Stabilisatoren, wie sie
die 6kologisch wertvollen Bereiche darstel-
len, verzichten, sonst haben wir uns mit
allen negativen Erscheinungen der ékolo-
gisch verarmten, nur durch Monokulturen
unter merkantilen Gesichtspunkten ausge-
beuteten Landschaft schon kurzfristig aus-
einanderzusetzen.

Ein Fragment aus einer Betrachtung von
Frederic Vester moge diese Ausfihrung
abschlieBen. Er sagt in einem seiner Bi-
cher u.a.: ,Das einzige System, welches
bisher eine vernunftige Garantie des Uber-
lebens aufzuweisen hat, ist das biologi-
sche. Diese Lebewelt existiert seit rund 4
Millionen Jahren und es lohnt sich sicher,
einiges von einer Firma zu lernen, die Gber
so lange Zeit nicht Pleite gemacht hat".
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Zwei Standpunkte zu einem Gesetz

Der Bund und die Lander auBern sich zur
Novellierung des Binnenschiffahrtsauf-
gabengesetzes

Eine Novellierung des Gesetzes lber die
Aufgaben des Bundes auf dem Gebiet der
Binnenschiffahrt vom 15. 2. 1956, zuletzt
geandert am 6. 8. 1975, steht an. Dabeij
zeigen sich unterschiedliche Auffassungen
des Bundes und der Lander tber die Neu-
fassung der Rechtsgrundlage flr die Erhe-
bung von Schiffahrtsabgaben.

Die jeweiligen Standpunkte von Bund und
Landern und die sich aus der Neufassung
ergebenden Wegekostenbelastungen wur-
den von den Ministerialrdten Waldemar
Lenz und Fritz Dengler mit den nachfol-
gend wiedergegebenen Referaten vorge-
tragen.

Die Schiffahrtsabgabenpolitik des
Bundes: Zweck und Inhalt des
»Aufgabengesetzes”

Vortrag von Ministerialrat Waldemar Lenz,
Leiter des Referates ,,Ordnungspolitische
Angelegenheiten der Binnenschiffahrt —
Schiffahrtsabgaben” im Bundesministe-
rium fur Verkehr, Bonn

Ich hatte ja schon einmal Gelegenheit, in
diesem Kreise ein Referat Uber die Schiff-
fahrtsabgabenpolitik des Bundesverkehrs-
ministeriums zu halten. Ich freue mich nun
ganz besonders, daB ich heute erneut Gele-
genheit habe, auch einmal Uber Zweck und
Inhalt der Novelle zum ,,Aufgabengesetz"
zu informieren und, wenn gewlnscht, auch
uber die mit dieser Gesetzesanderung ver-
bundenen Wirkungen auf die Schiffahrts-
abgabenpolitik zu referieren.

Der Zweck, aus der Sicht des Bundesver-
kehrsministeriums und jetzt auch aus der
Sicht der Bundesregierung, liegt in der
Schaffung einer klaren und eindeutigen
Rechtsgrundlage fir die Schiffahrtsabga-
benerhebung. Nach dem derzeitigen Stand
konnen wir uns lediglich auf das Anstalts-
recht stutzen, denn die urspringliche
Rechtsgrundlage aus dem Jahre 1911 kann
aus einleuchtenden Griinden nicht mehr
angewendet werden.

Ein weiterer Grund flr die Gesetzesande-
rung liegt darin, daB wir in Verbindung mit
den Bestimmungen lber die Erlaubniser-
teilung von Fahrten auslandischer Schiffe
auf deutschen BundeswasserstraBen (§ 2)
auch hier im Bereich der Schiffahrtsabga-
ben (§ 2a) klarstellen wollen, daB es sich
auch beim Main-Donau-Kanal um eine na-
tionale Wasserstrafle handelt, auf der die
absolute Souverénitat der Bundesrepublik
Deutschland gegeben ist. Dies ist ein
Punkt, der uns sehr wichtig erscheint, weil
ja gerade von dem Ostblock diese Rechts-
auffassung und damit auch die Erhebung
von Schiffahrtsabgaben in Frage gestellt
wird. Insofern muB man also dieses gesetz-
geberische Werk — die Anderung des Ge-
setzes lber die Aufgaben des Bundes auf
dem Gebiet der Binnenschiffahrt — im
Zusammenhang der beiden Paragraphen
sehen, die einerseits die Erlaubnis regeln



und andererseits die Erhebung von Schiff-
fahrtsabgaben. Soweit zum Zweck,

Nun zum Inhalt dieser Novelle zum Aufga-
bengesetz, soweit es die ja im Rahmen
dieses Referats nur interessierenden
Schiffahrtsabgaben — also den § 2a —
betrifft.

§ 2a (1) bestimmt, daB flr das Befahren von
BundeswasserstraBen und fur die Inan-
spruchnahme von bundeseigenen Schiff-
fahrtsanlagen Schiffahrtsabgaben erhoben
werden. Dabei sind in der Anlage zu diesem
Paragraphen alle diese WasserstraBen na-
mentlich aufgefuhrt. Also auf diese Was-
serstraBen wird die Abgabepflicht be-
grenzt. Die Anlage zeigt, daB nur die Was-
serstraBen aufgenommen sind, auf denen
bereits heute Schiffahrtsabgaben erhoben
werden. Nicht aufgefuhrt sind die Mosel,
weil diese einem internationalen Regime,
also nicht der alleinigen Zustandigkeit der
Bundesregierung, unterliegt, ferner der
Rhein, die Elbe und der Abschnitt der Do-
nau, auf denen heute keine Abgaben er-
hoben werden.

§ 2 (2) regeltdie Befreiungen von der Abga-
benpflicht fur Fahrzeuge des Bundes und
der Lander sowie flir bestimmte Guterbe-
forderungen fur Rechnung des Bundes.

§ 2 (3) statuiert den Bund als Abgabenglau-
biger sowie die Abgabenschuldner; das
sind die Haupt- und Unterfrachtfuhrer so-
wie die Eigentumer von Schiffen und
schwimmenden Anlagen. Sie haften als
Gesamtschuldner. Ihnen wird auch die Ver-
pflichtung auferlegt, nicht nur die Schiff-
fahrtsabgaben zu bezahlen, sondern auch
die flr die Schiffahrtsabgabenerhebung
notwendigen Unterlagen vorzulegen. Eine
solche Verpflichtung gab es bisher nicht.
Diese Verpflichtung ist verbunden miteiner
BuBgeldbewehrung, und zwar konnen die-
jenigen, die dieser Aufforderung nicht

nachkommen, mit einem Buf3igeld bis zu
50000,— Mark pro Fall belegt werden.

§ 2 (4) bestimmt, daB immer dann, wenn
eine WasserstraBe befahren wird oder be-
fahren werden soll, auf der eine Abgaben-
pflicht besteht, die Fahrt nur solange erfol-
gen darf, bis die erste Schleuse befahren
wird. Das ist z. B. auf dem Main von groBer
Bedeutung. Abgabenpflichtig ist der ge-
samte Main, da die Erhebung aber aus
Rationalisierungsgrunden nur an den
Schleusen vorgenommen wird, darf nicht
schon eine Ordnungswidrigkeit eintreten,
wenn jemand in den Main einfahrt; er hat
aber die Verpflichtung, an der ersten
Schleuse, die er befahrt, die Formalitaten
far die Abgabenerhebung zu erledigen.

§ 2 (5) enthalt die Ermachtigung des Bun-
desverkehrsministeriums zum ErlaB von
Rechtsverordnungen, durch die es

1. bestimmte minderwichtige Wasserstra-
Ben, ferner behordlich angeordnete
Fahrten (z. B. bei Hochwasser- oder Eis-
gefahr) und Befdrderungen, die gesamt-
wirtschaftlich ohne Bedeutung sind
(z. B. Fischereifahrzeuge auf dem Weg
von und zum Fischen) von der Abgaben-
pflicht ausnehmen kann;

2. die Abgabenpflicht auf in der Anlage
nicht genannte BundeswasserstraBBen
ausdehnen kann, wenn sie nach Neu-
oder Ausbau dem Verkehr Ubergeben
werden, oder wenn sie entgegen den
obengenannten WasserstraBen nicht
mehr unbedeutend sind;

3. das Erhebungsverfahren, die Falligkeit
und auch Erstattungen regeln kann;

4, die Hohe der Schiffahrtsabgaben fest-
setzen kann.

Ein besonders wichtiges Faktum und auch
Novum ist, daB alle Verordnungen des Bun-
desverkehrsministeriums an das Einver-
nehmen des Bundesfinanzministeriums
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und des Bundeswirtschaftsministeriums
gebunden sind, und daB vor ErlaB der Ver-
ordnungen eine Anhdérung der betroffenen
Lander vorgeschrieben wird.

Uber den bisher geschilderten Inhalt der
Absétze 1 bis 5 gibt es keine Meinungsver-
schiedenheiten, denn Uber die Notwendig-
keit einer solchen Rechtsgrundlage be-
steht EinmUtigkeit.

Anders ist das bei dem letzten Absatz die-
ses Paragraphen, also bei dem Bemes-
sungsrahmen fur die Schiffahrtsabgaben.

§ 2 (6) legt fur die Bemessung der Schiff-
fahrtsabgaben folgendes fest:

Der Einfachheit halber lese ich den einen
Satz, der zwischen Bund und Landern im-
mer noch strittig ist, einmal vor:,,Die Abga-
bensatze sind so zu bemessen, daB sie
sowohl der optimalen Nutzung der Bun-
deswasserstraBen und bundeseigenen
Schiffahrtsanlagen als auch dem Ziel der
Wegekostendeckung Rechnung tragen.”

Hier ist zum ersten Mal in der Diskussion
um die Festsetzung der Schiffahrtsabga-
ben der Begriff ,,optimale Nutzung der
WasserstraBen mit eingebracht worden.
Und was unter maximaler Nutzung zu ver-
stehen ist, hat die Bundesregierung in die
amtliche Begrundung hineingenommen.
Sie will die Abgabenhohe, die der Bundes-
verkehrsminister im Einvernehmen mit
dem Bundeswirtschaftsminister und dem
Bundesfinanzminister festsetzen kann, vor
allem darauf abstellen, daB die optimale
Nutzung der WasserstraBen gesichert ist,
und diese optimale Nutzung soll eine ver-
kehrliche Nutzung sein. Dahinter steht der
Gedanke, daB eine Steigerung der Einnah-
men aus den WasserstraBen nur kommen
kann und soll aus der Menge des Verkehrs.
Und das ist, meine ich, einer der ganz
wesentlichen Punkte, daB namlich die opti-

male Verkehrsnutzung im Vordergrund
steht und nicht, wie oft befurchtet wird, die
Wegekostendeckung — also rein fiskali-
sche Gesichtspunkte.

Es ist nicht etwa eine Gleichrangigkeit
vorgesehen zwischen optimaler Nutzung
und Wegekostendeckung. Es sind neben-
einander gestellt ,,die optimale Nutzung
der WasserstraBe™ und ,,das Ziel der Wege-
kostendeckung". Ich glaube, dieser Unter-
schied ist wesentlich. Zu dieser Formulie-
rung ist es schlieflich nach langen Diskus-
sionen mit den Bundeslandern und den
Verbanden gekommen. Die Verwendung
des Begriffs ,,optimale Nutzung® sollte
doch gerade den Eindruck beseitigen, daB
mit diesem Gesetz vorrangig oder gar aus-
schlieBlich rein fiskalisches Handeln er-
moglicht werden sollte. Dem dient zusatz-
lich auch die amtliche Gesetzesbegriin-
dung. Aber, um auch die letzten Beflirch-
tungen in bezug auf die Wegekosten, also
auf die Kostendeckung der Bundeswasser-
straBen auszurdumen, heiBt es dann im
gleichen Absatz sechs weiter, dal die Sum-
me der Schiffahrtsabgaben auf keinen Fall
mehr erbringen darf, als die der Schiffahrt
anrechenbaren laufenden Ausgaben. Das
ist also eine ganz eindeutige Klarstellung,
mit der man sich vom Kostendeckungs-
prinzip hier in diesem Gesetz praktisch |6st
und auf das Aufgabengesetzesprinzip, mit
dem doch immer nur ein Teil der Wege-
kosten erreicht werden kann, beschrankt.
Meine personliche Meinung ist, daB ich
nicht glaube, daB selbst eine Ausgaben-
deckung erreicht werden kann. Ich habe in
meinem letzten Referat schon ausgeflhrt,
daB wir heute durch die Einnahmen aus
Schiffahrtsabgaben auf den WasserstraBen
in etwa eine Deckung der laufenden Ausga-
ben flir Unterhaltung und Verwaltung und
Betrieb in Hohe von etwa 30% haben. Ich
glaube daher nicht, daB es eine realistische



Prognose ware, wenn man glaubt, mit den
Schiffahrtsabgaben die laufenden Ausga-
ben voll decken zu konnen und dabei
gleichzeitig auch das Wort optimale Nut-
zung in den Mund nahme.

Die vorliegende Gesetzesnovelle soll und
muf3 aber der Bundesregierung die Még-
lichkeit geben, eine Verbesserung der Aus-
gabendeckung auf den Bundeswasserstra-
Ben anzustreben. DaB dabei behutsam und
mit wirtschaftlicher Vernunft vorgegangen
wird, ist Ubrigens schon aus der Gesetzes-
begrindung zu entnehmen. Wie anders
sollte man sonst wohl die Feststellung ver-
stehen, daB durch die Schiffahrtsabgaben
und deren Hohe keine Verkehre von der
WasserstraBe abwandern durfen und daB
die Wettbewerbsfahigkeit der Wirtschaft
erhalten bleibt.

Der Bundesrat hat Einwendungen gegen
diesen Absatz sechs erhoben und eine
neue Formulierung vorgeschlagen, der je-
doch die Bundesregierung widersprochen
hat. Darauf werde ich spater noch zurtck-
kommen.

AbschlieBend mochte ich noch auf die
Wirkungen der Gesetzesnovelle auf die
Schiffahrtsabgabenpolitik eingehen.
Dieses Gesetz soll das festschreiben, was
bisher auf dem Sektor Schiffahrtsabgaben
gemacht worden ist. Es soll also die Abga-
benpolitik so weitergefuhrt werden, wie in
der Vergangenheit, wo sie jaimmer zu einer
Einigung mit den Landern und Betroffenen
fuhrte. Wenn das so ist, viele befurchten,
daf es anders sein konnte, dann hat dieses
Gesetz keine Nachteile; im Gegenteil, es
kann nur den Vorteil haben, daB wirendlich
eine Rechtsgrundlage hatten, die auch
spruchsicher ist, vor allen Dingen mit Blick
auf das, was aus dem Osten auf uns zu-
kommt.

Wenn jedoch Beflrchtungen geauBert wer-
den, daB die regionalen Belange durch

dieses Gesetz entweder vernachlassigt
werden oder gelegentlich nicht in ausrei-
chendem MaRBe zur Geltung kommen, dann
kann ich dem eigentlich nur entgegenhal-
ten, wie soll man eigentlich Regionalpolitik
im Rahmen der Schiffahrtsabgabenpolitik
besser und wirkungsvoller betreiben, als
durch eine optimale Nutzung der Wasser-
straBen. Wenn die optimale Nutzung der
WasserstraBen bedeutet, so viel Verkehr
wie moglich auf die WasserstraBen bringen
und damit auch die Einnahmen maximie-
ren, wenn also feststeht, daf eine Maximie-
rung der Einnahmen nicht Selbstzweck ist,
sondern immer aus der optimalen Nutzung
der WasserstraBen kommen mulB, dann
gibt es meiner Ansicht nach fur eine so
aufgebaute Abgabenpolitik nur einen
Grund, namlich die Regionalpolitik. Wenn
andererseits, wie auch in der Vergangen-
heit, die jeweils betroffenen Lander einer
WasserstraBe vor MaBnahmen des Bun-
desverkehrsministers gehort werden, dann
ist das doch ganz genau der Punkt, an dem
man zu erkennen gibt, daB man die Regio-
nalpolitik in diesem Gesetz zur Geltung
kommen lassen will. Denn die Lander wer-
den sich mit den betroffenen Betrieben
ihrer Regionen kurzschlieBen, umsich eine
Meinung bilden zu konnen. AuBBerdem, und
das mochte ich noch besonders betonen,
steht in der amtlichen Begrundung aus-
drucklich, daB es erforderlich ist und sein
wird, die betroffenen Verlader vor Durch-
fuhrung von MaBnahmen auf dem Sektor
der Schiffahrtsabgabenpolitik anzuhéren.
Auch damit soll — in der Vergangenheit ist
das ja immer so geschehen — jede MaB-
nahme auf dem Gebiet der Schiffahrtsab-
gaben mit der Fragestellung, schadet die
vorgesehene MaBnahme dem Verkehr, auf
ihre regionale und Wettbewerbswirkung
abgeklopft werden.

Gerade die bisherige Abgabenpolitik auf
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dem Main und Main-Donau-Kanal hat doch
gezeigt, daB das Zusammenwirken von
Bundesverkehrsministerium, Landern,
Schiffahrt und Verladern gut geklappt hat.
Das beweist auch die Verkehrsentwicklung
auf diesen WasserstraBen ganz eindeutig.
Warum sollte also eine bewdhrte Praxis
geandert werden? Gerade an dem Tarif
dieser WasserstraBen ist durch die auch mit
Bayern einvernehmlich erfolgte Umstruk-
turierung erst ermdglicht worden, daB
nicht alle Verkehre einheitlich behandelt
werden mussen — wie es vorher zwangs-
laufig war —, sondern daB bei der Abga-
benbemessung eben Transitverkehre eine
andere Gewichtung haben als Verkehrz. B.
von und nach Wirzburg, Bamberg oder
Nurnberg. Dadurch kénnen doch gerade
regionalpolitische Gesichtspunkte in die
Abgabenbemessung einflieBen.

An dieser Feststellung kann auch die Tat-
sache nichts andern, daB einige Forderun-
gen Bayerns, die schon heute eine Festle-
gung fur Verkehre haben wollen, die erst
nach Fertigstellung des Kanals anlaufen
kdnnen, nicht erfullt werden. Ich bin der
Auffassung, da man sich Uber relevante
Falle unterhalten soll und nicht tber theo-
retische Moglichkeiten, von denen man
heute noch nicht wissen kann, ob und wie
sie einmal aussehen werden. Kritik an einer
erwarteten Abgabenpolitik sollte sich nach
meiner Meinung auf die bisherige Praxis
grinden, und nicht nur auf Beflrchtungen,
die eigentlich nur aus einem unbegrinde-
ten MiBtrauen herrihren.

Soweit zu den mit der Gesetzesnovelle
verbundenen Absichten.

Damit bin ich abschlieBend bei dem Ein-
spruch des Bundesrates, der auf die Initiati-
ve Bayerns zurickgeht — daruber werden
wir jagleich im AnschluB die Ausfihrungen
meines bayerischen Kollegen héren — und

eine Neuformulierung des §2a (6) vor-
schlagt.

Aus seiner Formulierung geht hervor, daB
damit eigentlich nichts anderes erreicht
werden soll, als die Schiffahrtsabgaben auf
ihrer heutigen Hohe gesetzlich festzu-
schreiben. Wie soll man denn eine ,,ange-
messene Deckung der Wegekosten anstre-
ben”, wenn ,.gleichrangig... die Wetthe-
werbsfahigkeit der Wirtschaft (durch
Schiffahrtsabgaben) nicht beeintrachtigt”
werden darf? Bei dieser Formulierung kann
man jede — auch die nachweislich vertret-
bare — Anhebung einer Abgabe ablehnen,
weil sie immer als Beeintrachtigung darge-
stellt werden kann.

Einer solchen Formulierung kann die Bun-
desregierung nicht zustimmen; das hat sie
in ihrer GegenauBerung zur Stellungnah-
me des Bundesrates auch begrundet. Sie
ist, wie ich oben bereits ausgefuhrt habe,
der Auffassung, daB der Wortlaut der Re-
gierungsvorlage dem berechtigten und
auch von ihr vertretenen Anliegen der Re-
gionalpolitik voll Rechnung tragt.

Ich mochte zu den mehrfach geauBerten
Beflrchtungen, die Gesetzesnovelle wirde
zu ginem solchen Ubergewicht der Fiskal-
politik fihren, daB damit die Regionalpoli-
tik beeintrachtigt wird — dabei mufBte man
dann doch wohl! der Fiskalpolitik jede wirt-
schaftliche Vernunft absprechen — auf
folgendes hinweisen:

Die Abgabenpolitik des Bundesverkehrs-
ministers hat die Beflrchtungen nicht be-
statigt, obwohl er bisher alleine Uber Aus-
mafB und Hohe der Abgaben entscheiden
konnte. Warum sollten solche Beflirchtun-
gen dann berechtigt sein, wenn der gleiche
Bundesverkehrsminister kunftig dabei an
das Einvernehmen des Bundesfinanzmini-
sters und des Bundeswirtschaftsministers
gebunden ist und daruber hinaus auch die
betroffenen Bundeslander anhoren muB3?!



Die Bedenken der Bundeslinder
zur Novellierung der Rechtsgrund-
lagen fiir die Erhebung von Schiff-
fahrtsabgaben

Vortrag von Ministerialrat Fritz Dengler,
Referent far betriebswirtschaftliche
Grundsatzfragen und Tarif- und Preispoli-
tik im Verkehr in der Abteilung Verkehr des
Bayerischen Staatsministeriums fur Wirt-
schaft und Verkehr, Miinchen

Nach lhrer Erwartung kommtes mir zu, den
Standpunkt der Lander zur Novellierung
der Rechtsgrundlagen fur die Erhebung
der Schiffahrtsabgaben darzulegen. Die
Berechtigung zu diesem Versuch, diesem
Anspruch gerecht werden zu kénnen, darf
ich als Angehdriger des Bayerischen Wirt-
schafts- und Verkehrsministeriums davon
ableiten, daB die Diskussion um diese Neu-
formulierung auf seiten der Lander mafR-
geblich von Bayern beeinfluBt worden ist.
Dies hatte seinen guten Grund. Die Frage
der klnftigen Schiffahrtsabgabenpolitik
hat fir Bayern eine besondere Bedeutung.
Der Kern der Problematik wird allerdings
von allen Bundesléndern ebenso gesehen.
Deswegen war es auch nicht schwer, auf
Vorschlag Bayerns eine gemeinsame
Sprachregelung zu finden. Die besonderen
bayerischen Probleme liegen darin, daB
sich der Verkehr auf den WasserstraBen
dieses Landes erstentwickeln muB und daB
er von der Mainmindung bis Regensburg
Uber die langste abgabenpflichtige Was-
serstraBenverbindung von rund 600 km er-
schlossen wird bzw. erschlossen werden
soll. Da diese bayerischen Sonderproble-
me von so wesentlicher Bedeutung fiir den
bisherigen Verlauf des Novellierungsver-
fahrens waren, werde ich mir erlauben, |hr
Einverstandnis daflir vorausgesetzt, diese
am Rande ebenfalls mit zu erldautern. Die
Neufassung soll ja doch gerade auch die-
sen Problemen gerecht werden kdnnen.
Zu Beginn meiner Ausflhrungen mochte
ich die wesentlichsten Gemeinsamkeiten
zwischen der Bundesregierung und den
Landern herausstellen, insbesondere auch
zwischen der Bundesregierung und
Bayern.
Ubereinstimmung besteht darin, daB die
derzeitigen Rechtsgrundlagen aus dem
Jahre 1911 den eingetretenen Wandlun-
gen nicht mehrentsprechen und deswe-

gen auch nicht einmal mehr annédhernd
als ausreichend angesehen werden
konnen.
Trotzdem wurde in der Vergangenheit
dem Bund die Erhebung von Schiff-
fahrtsabgaben weder von den Landern
noch von den betroffenen Wirtschafts-
zweigen grundsatzlich streitig gemacht.
Gemeinsam ist daher die Auffassung,
daB die Novellierung der Rechtsgrund-
lagen dringlich ist.
Eine weitere Gemeinsamkeit kann darin
gesehen werden, daB alle Beteiligten die
bisherige Abgabenpolitik des Bundes
grundsatzlich als angemessen angese-
hen haben. Meines Wissens war es da-
her in der Vergangenheit auch immer
moglich gewesen, die Festsetzung der
Abgaben und ihre Fortschreibung zwi-
schen allen Beteiligten einvernehmlich
zu regeln. Indenjahrlichen Verhandlun-
gen hat der Vertreter des Bundesver-
kehrsministeriums insbesondere auch
bisher der hohen Belastungen der
Schiffahrt in und nach dem Nuarnberger
Raum Rechnung getragen und die
Ubergangstarife wiederholt verlangert.
Diese an sich sehr erfreulichen Verhéiltnis-
se fuhrten dazu, daB das Bayerische
Staatsministerium flir Wirtschaft und Ver-
kehr bereits in seiner ersten ausfuhrlichen
Stellungnahme zu dem urspriinglichen No-
vellierungsentwurf des Bundesverkehrsmi-
nisters fur die Abgabenerhebung von sich
aus erklaren konnte, daB die in der alten
Rechtsgrundlage enthaltenen Grundsatze
und die ,in der seitherigen Praxis entwik-
kelten Grundsétze Uber den Zweck, das
AusmaB und das Verfahren® beizubehalten
sind, ,,soweit ein Abweichen nicht aus
sachlichen Grunden erforderlich ist".
Ob diese Grundsitze in angemessener
Weise durch den Gesetzentwurf der Bun-
desregierung Berlcksichtigung gefunden
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haben, ist letztlich Gegenstand der Diskus-
sion zwischen dem Bundesministerium far
Verkehr und den Landern gewesen.

Die urspringlich strittigen Verfahrensfra-
gen konnten dabei weitgehend geklart wer-
den. Offen ist allenfalls noch, inwieweit die
Wirtschaft selbst an dem Festsetzungsver-
fahren fur die Schiffahrtsabgaben in Zu-
kunft zu beteiligen ist. In ihrer amtlichen
Begrindung geht die Bundesregierung da-
von aus, ,,daB es auch weiterhin unerlaB-
lich sein wird, vor der Festsetzung vor allem
die betroffene Verladerschaft zu horen”.
Fraglich bleibt bei einer solchen Formulie-
rung, ob nur diejenigen ,betroffen” sind,
die sich bereits schon der WasserstraBBe
bedienen oder auch die, die mit diesem
Gedanken, z.B. im Rahmen von Investi-
tionsvorhaben, erst spielen.

Gewichtig erscheint mir allenfalls noch das
Bedenken, daB klinftig die Organisationen
der Wirtschaft, insbesondere die Kammer-
organisationen, nicht mehr formlich zur
Stellungnahme eingeladen werden kon-
nen. Ihr Mitwirken erscheint als Sachwalter
der betroffenen Gesamtwirtschaft nicht
unangemessen. |hre Einschaltung ware
auch der Regelung im Gesetz von 1911
adaquat, wonach an dem Festsetzungsver-
fahren liber sogenannte ,,Strombeirédte” die
,berufenen Vertretungen von Handel, In-
dustrie, Landwirtschaft, die Hafenstadte
und die Organisationen der Schiffahrtstrei-
benden” zu beteiligen sind. Da es jedoch
den Landern unbenommen ist, sich der
Sachkunde dieser Organisationen zu be-
dienen und sie insoweit auch in die Ver-
handlungen mit einzubeziehen, kann es
diesen Organisationen letztendlich Uber-
lassen bleiben, mit den ihnen zur Verfi-
gung stehenden Mitteln ihre unmittelbare
Beteiligung herbeizufihren.

In der Auffassung Uber das Ziel und das
AusmaB der kinftigen Abgabenpolitik klaf-
fen die wesentlichen Meinungsverschie-
denheiten. Es geht hier nicht lediglich um
die zweckmaBige Ausformulierung der
neuen Rechtsgrundlage. Dieser Auffas-
sung scheint die Bundesregierung anzu-
hangen, wenn man ihrer GegenauBerung
zum Formulierungsvorschlag des Bundes-
rates folgt. Das Gegenteil ist jedoch der
Fall. Nach meiner Uberzeugung verbergen
sich hinter der Diskussion um die Formulie-
rung der Rechtsgrundlagen verschiedene
grundsétzliche verkehrspolitische Uber-
zeugungen. Die Ausstrahlung dieses Strei-
tes geht daher weit Uber den engen Bereich
der Schiffahrtsabgabenpolitik hinaus. Es
handelt sich in Wirklichkeit um ein bedeut-
sames Kapitel zur Wegekostenproblematik
selbst. Nach Auffassung der Lander tragt
der Gesetzentwurf der Bundesregierung
einseitig dem rein fiskalpolitischen Ziel
Rechnung, durch die Abgaben ein grofBt-
mogliches Aufkommen an Schiffahrtsab-
gaben zu erwirtschaften . Die Berucksichti-
gung strukturpolitischer, insbesondere re-
gionalpolitischer Gesichtspunkie bei der
Abgabenbemessung schlieBtdie derzeitige
Fassung des Gesetzentwurfes der Bundes-
regierung dagegen aus.

In der amtlichen Begrindung erwéhnt die
Bundesregierung zwar, daB strukturpoliti-
sche Gesichtspunkte bei der Bemessung
der Abgaben zu berlicksichtigen sind. In
ihrer Stellungnahme zum klaren Alternativ-
vorschlag des Bundesrates meint sie auch,
daB mit ihrer Fassung die Wahrung dieser
Interessen ,,hinreichend sichergestellt™ ist.
Sie lehnt es aber ab, diese Kriterien unmifB-
verstandlich in den Gesetzestextaufzuneh-
men. Dies ist unversténdlich und wider-
sprichlich, wenn es in der Absicht der
Bundesregierung liegt, diesen regionalpo-
litischen Gesichtspunkten verbindlich fur



die Zukunft tatsdchlich Rechnung zu tra-
gen.

Nach Auffassung der Léander reicht der
vorgeschlagene Gesetzestextnicht aus, die
Berticksichtigung der regionalen und ver-
kehrspolitischen Gesichtspunkte, die als
Motiv dem WasserstraBenbau Uberhaupt
zugrunde liegen, zu garantieren. Diese ver-
kehrlichen Kunstbauten dienen dazu, auch
den Regionen, die an keinen ausreichend
leistungsfahigen natlrlichen Wasserstra-
Ben liegen, soweit als moglich ebenfalls
leistungsféhige und preisgunstige Ver-
kehrsverbindungen fir den MassenguUter-
transport zu schaffen.

Die amtliche Begrundung selbst schrankt
die Berucksichtigung strukturpolitischer
Gesichtspunkte auf den Raum ein, den die
Bemuhungen um die Erzielung eines
.groBtmaoglichen Aufkommens an Schiff-
fahrtsabgaben” belassen. Diese eindeutige
fiskalische Prioritét schlieBt aber praktisch
jede strukturpolitische Rlcksichtnahme
aus und gebietet die Ausschopfung aller
sich zeigenden Abgabenerhdhungsmog-
lichkeiten. Selbst wenn aber die amtliche
Begrundung einen nennenswerten Spiel-
raum fur die Beachtung strukturpolitischer
Belange zulieBe, ware der Rickgriff auf sie
durch den Gesetzestext selbst versperrt.
Dieser laBt namlich derartige Rucksicht-
nahmen nicht zu, soweit sie zu Minderer-
tragen bei der Abgabenerhebung fuhren
wurden.

Bei fllchtiger Betrachtung des Gesetzes-
textes erscheint dieser allerdings unver-
fanglich. Nach Satz 1 Abs. 6 des § 2a des
Gesetzentwurfes sind die Abgabensatze so
zu bemessen, ,,daB sie ... einer optimalen
Nutzung der BundeswasserstraBen
Rechnung tragen®“. Da im Gesetzentwurf
von einem ,,Optimum® und nichtvon einem
~Maximum® die Rede ist, bedeutet dies,

daB mehrere Gesichtspunkte bei der Be-
messung der Abgaben in ein moglichst
glnstiges Verhéiltnis zueinander zu brin-
gen sind. Es handelt sich hierbei um einen
sehr prazisen ,,unbestimmten Rechtsbhe-
griff”, der einen weiten Auslegungsspiel-
raum zulaBt. Auch die Preisglinstigkeit des
Verkehrs konnte deshalb darunter fallen.
Gleichrangig aber, wie die amtliche Be-
grindung dies selbst betont, ist neben der
optimalen Nutzung ,,dem Ziel der Wegeko-
stendeckung Rechnung zu tragen”. Dieses
Ziel definiert der Gesetzentwurf selbst da-
hingehend, daB das Abgabenaufkommen
.hochstens die der Schiffahrt zurechenba-
ren Ausgaben decken" darf. Da darunter
auch die Investitionsausgaben fallen, be-
deutet dies, daB angesichts des niedrigen
Deckungsgrades der Wegekosten in der
Binnenschiffahrt von dieser Vorschrift kei-
ne Begrenzung der Abgabenpolitik zu er-
warten ist. Konsequent steht daher in der
amtlichen Begrindung an erster Stelle
auch, ,.daB nicht darauf verzichtet werden
kann, ein groBtmogliches Aufkommen an
Schiffahrtsabgaben zur Kostendeckung zu
erzielen”. Wenig trostlich ist es dabei —
gerade fur Regionen wie Nord- und Ost-
bayern, zu deren Gunsten sich erst ein
Schiffsverkehr entwickeln muB — wenn es
wenig spater heiBt, daB ,besonders zu
berlcksichtigen sei, daB der Verkehr nicht
wegen der Abgaben von der WasserstraBe
abwandert". Es dlrfte verstdndlich sein,
daB die Lander, die sich mit einem erhebli-
chen finanziellen Engagement an der Er-
stellung und der Verbesserung der dem
Bund gehorenden WasserstraBen beteili-
gen, sich damit nicht abfinden kénnen.
Spatestens an dieser Stelle stellt sich die
Frage, ob die Lander nicht zu schwarz
sehen. Auch wenn es richtig ist, daB der
Gesetzestext eine Berlcksichtigung struk-
turpolitischer, insbesondere regionalpoliti-
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scher Gesichtspunkte nicht zulast, ist es
dann nicht so, daB allein das Bestreben, ein
gréBtmogliches Abgabenaufkommen zu
erzielen, den Bundesverkehrsminister ab-
halten wird, die Abgaben auf utopische
Hoéhen zu schrauben? Ist nichtzu erwarten,
daB die Abwanderungsgefahr bei einer
bestimmten Abgabenhohe den Bundes-
verkehrsminister veranlassen wird, von
sich aus die Dinge nicht auf die Spitze zu
treiben?

Man kénnte daraufvielleicht schon entgeg-
nen, daB eben die Abgabenhdhe, die das
Aufkommen maximiert, zu hoch ist. Es wird
allerdings schwerfallen, Kriterien zu fin-
den, die uns sagen, welches Submaximum
an Abgaben regionalpolitisch ertrdaglich er-
scheint.

In Wirklichkeit liegt aber hier nicht das
Problem. Das Abgabenniveau, von dem an
die Verkehre abwandern, liegt nicht hinrei-
chend objektiv fest. Es hangt ab von dem
Preisgebaren des oder der maBgeblichen
Konkurrenten. Der maBgebliche Konkur-
rent fur die Binnenschiffahrt im Massengu-
terverkehr ist die Schiene, d. h. die Deut-
sche Bundesbahn. Mit dieser Erkenntnisist
der Punkt erreicht, der zeigt, daB die Novel-
lierung der Rechtsgrundlagen fur die Erhe-
bung der Binnenschiffahrtsabgaben weit
lber den Bereich der Schiffahrt hinaus
ausstrahlt. Es werden damit unmittelbar
das Defizitproblem der Deutschen Bundes-
bahn ebenso angesprochen wie grundle-
gende Fragen der Verkehrsinfrastruktur-
politik.

Das mogliche Abgabenniveau, das dem
Gebot der Erzielung eines groBtmoglichen
Abgabenaufkommens gerecht wird, hangt
damit maBgeblich ab von der Tarifpolitik
der Deutschen Bundesbahn. Da der Bun-
desminister fur Verkehr die politische Ver-
antwortung sowohl fur das Defizit bei der

Wegekostendeckung der WasserstraBen
wie auch fur das der Deutschen Bundes-
bahn trédgt und deswegen ein Gleichklang
der Interessen zwischen Bundesverkehrs-
minister und Deutscher Bundesbahn in
bezug auf eine Anhebung der Eisenbahnta-
rife besteht, erscheint nicht mehr dunkel,
wohin die Reise gehen muB. Wenn keine
klaren eindeutigen anderen gesetzlichen
Vorschriften entgegenstehen, wird die Ent-
wicklung darauf hinauslaufen, daR allméh-
lich sowohl das Niveau der Schiffahrtsab-
gaben wie auch das der konkurrierenden
Eisenbahntarife angehoben wird.

Dies hat Vorzuge.

Es wird sowohl der Defizitbildung bei der
Deutschen Bundesbahn wie bei den Bun-
deswasserstraBen entgegengewirkt und
gleichzeitig auch dem gesetzlichen Gebot
entsprochen, eine optimale Nutzung der
WasserstraBen zu gewahrleisten, namlich
einen ,, moglichst hohen Verkehr", wie es
die amtliche Begrundung definiert. Bei ei-
ner parallelen Erhohung der Abgaben und
der Eisenbahntarife ist ja mit einer Ver-
kehrsabwanderung nicht zu rechnen.

Ist aber eine Verbesserung der Kostendek-
kungsgrade in diesen beiden Bereichen
letztendlich nicht wiinschenswert? Ist es
nicht Kern der von der Mehrheit anerkann-
ten Wegekostenphilosophie, daB die Ver-
kehrsnutzer soweit wie moglich die Wege-
kosten des von ihnen gewahlten Verkehrs-
systems tragen? Ilch mdchte hier auf den
Zielkonflikt nicht naher eingehen, der zwi-
schen diesem Verlangen besteht und dem
Anliegen der Verkehrsinfrastrukturpolitik,
allen Regionen eine maoglichst gute Ver-
kehrserschlieBung sicherzustellen. Ich darf
in dem Zusammenhang aber vielleicht an
das Gutachten des Deutschen Industrie-
und Handelstages ,,Wettbewerb und Wege-
kosten” erinnern, in dem der Zielkonflikt
zwischen staatlicher Verkehrsinvestitions-



politik einerseits und dem Ziel der Wegeko-
stendeckung andererseits eingehend be-
handelt worden ist.

Das Problem der Wegekostendeckung
durch Schiffahrtsabgaben, selbst bei ei-
nem nur auBerst unvollkommenen Grad,
erhalt seine besondere Note dadurch, daB
der Rhein aufgrund internationaler Bin-
dungen, an deren Fortbestand wohl nie-
mand ernsthaft zweifeln kann, abgabenfrei
ist. Eine deutliche Erhohung des jetzigen
Abgabenniveaus, das nicht nur auf eine
allgemeine inflationare Entwicklung zu-
rackzufuhren ist, hatte zur Konsequenz,
dafB der Wettbewerbsnachteil der nicht am
Rhein anliegenden Regionen sich noch
weiter als bisher verschlimmern wirde. Er
wlrde sich nicht nur deswegen verschlim-
mern, weil die Benutzung der abgaben-
pflichtigen BundeswasserstraBen teurer
wlrde, sondern auch, weil die Deutsche
Bundesbahn von ihrem Wetthewerber
preispolitisch entlastet wéare. Solange der
Rhein alsc abgahenfrei ist, darf zur Vermei-
dung der Beeintrachtigung der Wettbe-
werbsfahigkeit der Wirtschaft in den von
den abgabenpflichtigen WasserstraBen er-
schlossenen Gebieten das Abgabenniveau
nicht nachhaltig verédndert werden. Dem
steht nicht die Berlicksichtigung inflationa-
rer Entwicklungen entgegen. Es kann aber
wohl nicht angehen, so ernst das Defizit-
problem der Deutschen Bundesbahn zu
nehmen ist, daB versucht wird, dies zu
Lasten der rheinfernen Gebiete und inshe-
sondere der strukturschwachen und peri-
pheren Gebiete zu ldsen. Dies war wohl
letztlich auch der Gedanke, der alle Bun-
deslander zu einem gemeinsamen Handeln
bewogen hat.

Lassen Sie mich noch einmal kritisch fra-
gen: Kann eine solche Politik von einem
Bundesverkehrsminister wirklich erwartet

werden? Ich glaube, diese Frage muB man
eindeutig mit ,,ja" beantworten, wenn man
die Preispolitik der Deutschen Bundes-
bahn in den vergangenen Jahren beobach-
tet und ihre Duldung durch den Bundesver-
kehrsminister bzw. den von ihm gegebenen
Flankenschutz in die Betrachtung mit ein-
bezieht.

Als den rein zeitlich betrachteten Endpunkt
in dieser Entwicklung darf ich lediglich
einen ablehnenden BeschluB des Bundes-
verkehrsministers auf einen sehrspeziellen
Tarifantrag (Nr. TKF-Antrag 1146/78 v.5. 9.
1979 Verkehrsnachrichten der IHK Min-
chen-Oberbayern v. 20.12. 1979) des Gl-
terfernverkehrs zitieren. Der Bundesmini-
ster hat diesen Antrag auf Tarifsenkung im
Guterfernverkehr mit der Begrundung ab-
gelehnt, daB eine Genehmigung der Aufga-
benstellung der Deutschen Bundesbahn
zuwiderlaufen wurde, ,, durch Verbesserun-
gen im Produktionsbereich und wettbe-
werbsgerechte Preise bis zum Jahre 1985
den Containerverkehr" auf eine bestimmte
Hohe zu steigern. ,,Ein Tarif", so wortlich
,.der dazu bestimmt und geeignet ist, auf
einem Teilmarkt die Beforderung von Gii-
tern von der Schiene auf die StraBe zu
verlagern, wirkt dem offentlichen Interesse
entgegen”. In gleicher Weise muB dann
auch ein Tarif fur die Wegebenutzung dem
offentlichen Interesse entgegenlaufen, der
geeignet ist, Glter von der Schiene auf die
WasserstraBe zu verlagern oder die Schie-
ne zu veranlassen, im Wettbewerb die Prei-
se Zu senken.

Die Bedenken der Lander richten sich so-
mit also nicht im eigentlichen Sinne gegen
den Gesetzentwurf der Bundesregierung,
weil dieser moglicherweise in sich wider-
spruchlich oder unausgewogen ist oder
eindeutig falsche Ziele nennt. Die Beden-
ken der L&nder leiten sich daraus ab, daB
der Gesetzentwurf in der Praxis angesichts
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der verkehrswirtschaftlichen Realitaten
zwangslaufig zu einer Verzerrung des Ver-
kehrspreisniveaus in regionaler Sicht fuh-
ren muB, wenn nicht die Wahrung der mit
der Verkehrspolitik und insbesondere der
Verkehrsinfrastrukturpolitik verbundenen
Ziele ausdricklich im Gesetz verankert ist.
Die Lander haben sich dabei im wesentli-
chen an bereits vorhandene gesetzliche
Formulierungen in bezug auf andere Ver-
kehrstrager, dem StraBenguterfernverkehr,
der Eisenbahn und der Binnenschiffahrt
selbst gehalten. Sie verlangen vom Bund
nicht mehr, als das, was der Bundesgesetz-
geber von letzteren verlangt. Sie erwarten
aber, daB der Bund dies selbstauch einhélt.

Der vom Bundesrat einhellig getragene
Anderungsvorschlag erscheint  ausrei-
chend, die Fortsetzung der bisherigen Ab-
gabenpolitik sicherzustellen. Flr den Ver-
kehr auf dem Main, dem Main-Donau-Ka-
nal und der Donau bedeutet dies, daB die
degressive Ausgestaltung des Abgabensy-
stems beibehalten und ausgebaut wird,
sowohl fur den Verkehr zwischen Ostbay-
ern mit der Rheinregion als auch — nach
der Offnung des Kanals — fir Nordbayern
mit dem Donauraum. Sie bedeutet weiter,
daB die durch den maanderférmigen Ver-
lauf des Maines erzwungenen Umwege
grundsatzlich nicht dem Verlader angela-
stet werden und sie bedeutet schlieBlich,
dafB auf die ErschlieBung des Zonenrand-
gebietes und der durch die Teilung
Deutschlands im Ubrigen behinderten Ge-
biete besonders Rucksicht genommen
wird. Und letztendlich bedeutet sie, daB
eine fur einzelne WasserstraBen oder Teile
von WasserstraBen isolierte Wegekosten-
deckungsrechnung als Grundlage fur die
Abgabenbemessung ausgeschlossen
bleibt.

43 Die Lander haben an den Bundesverkehrs-

minister wiederholt ihre Bereitschaft her-
angetragen, an der konkreten Ausgestal-
tung des kunftigen Abgabensystems auf-
grund der neuen Rechtsgrundlage im Rah-
men eines Arbeitskreises, an dem auch die
betroffene Wirtschaft beteiligt sein sollte,
mitzuwirken.

Abschlief3end darf ich zusammenfassen:

Die Bedenken der Lander grunden darauf,

— daB der an sich unverfangliche Ge-
setzestext angesichts der bestehenden
verkehrswirtschaftlichen  Rahmenbe-
dingungen, insbesondere der Abgaben-
freiheit auf dem Rhein, zu unvertretba-
ren regionalen Verzerrungen des Ver-
kehrspreisniveaus in der Bundesrepu-
blik Deutschland fuhren muB;

— daB eine solche Entwicklung formal
auch mit dem Gebot einer ,,optimalen
Nutzung der WasserstraBe” nicht im
Widerspruch steht;

— daB wegen der unterschiedlichen Prio-
ritaten, die durch eine entsprechend
ausgestaltete Abgabenpolitik verfolgt
werden konnen, die Entscheidung Gber
die Gewichtung vom Parlament getrof-
fen werden muB. Sie darf nicht durch
eine weit auslegungsfahige Gesetzes-
formulierung der Binnenschiffahrtsver-
waltung Uberlassen bleiben bzw. den
wechselnden Implikationen der Tages-
politik ausgesetzt sein.

Nach meinen Vorstellungen kann Kkein
Zweifel daran bestehen, daf3 sich der Deut-
sche Bundestag dem Vorschlag der Lander
anschlieBt. Er ist sachlich begriindet. Seine
Verwirklichung kommt dem ganzen Land
zugute. Er wird insbesondere auch keine
Benachteiligung der vom abgabenfreien
Rhein erschlossenen Regionen mit sich
bringen. Eine Verkehrsverbindung hat im-
mer zwei Seiten. Eine Verbesserung der



ErschlieBung des ostbayerischen Raums
z. B. stellt auch eine Verbesserung der Ab-
satzmoglichkeiten der am Rhein liegenden
Industrie dar. Marktwirtschaft ist immer
zugleich Verkehrswirtschaft. Nur wo Ver-

kehrswirtschaft funktioniert, funktioniert
auch der Markt. Zu Recht hat deswegen
Walter Eucken den Begriff ,,Verkehrswirt-
schaft” im Sinne von Marktwirtschaft ver-
wendet.

Herausgeber: Deutscher Kanal- und Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donaue. V., Nurnberg

Fotos:

Ulrich Kowatsch, Niirnberg (Seiten 2, 3, 5, 7, 8, 11)

Tragerverein Altmuhltal e.V., Kelheim (Seiten 13, 14, 18, 19)
Prof. Karl Kagerer, Ismaning (Seiten 25, 26, 28, 29, 31)

Druck und
Klischees:

Verlagsdruckerei Ph. C.W. Schmidt, Neustadt/Aisch



