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FEIERLICHE EINWEIHUNG DES STAATSHAFENS NURNBERG DER WASSERSTRASSE

RHEIN—MAIN—DONAU

Gian Andri Téndury

1. Einleitung

Mit den Feierlichkeiten vom 22./23. September 1972 zur
Eroffnung des Staatshafens Nurnberg am Rhein-Main-
Donau-Kanal ist in der wechselhaften Geschichte der
europaischen Binnenschiffahrt wiederum eine markante
Etappe erreicht worden, und die zukunftsgerichteten Blik-
ke auf die Erreichung der oberen Donau innert etwa zehn
Jahren waren wohl berechtigter Anlass zu einer optimisti-
schen Schiffahrtseuphorie, von der weite Bevdlkerungs-
kreise unseres Nachbarlandes betroffen waren — ganz
im Gegenteil zu der in unserem Lande leider so unver-
standlich kritisch-negativen, immer wieder manifest wer-
denden Beurteilung eines bedeutenden Verkehrstragers,
der in der Vergangenheit viel geleistet hat und bestimmt
auch in Zukunft seine Rolle spielen wird. Zur Verwirk-
lichung der Verbindung Rhein—Main—Donau ist in
Deutschland auf weiten Strecken ein grosser kunstlicher
Schiffahrtskanal erforderlich — teilweise weitab des Haupt-
flusses — der, dem Vernehmen nach, pro Kilometer etwa
das zehnfache der Kosten fiir die Realisierung der Hoch-
rheinschiffahrt verlangt; und doch wird dort seit Jahrzehn-
ten zukunftsglaubig gebaut, und es ist doch festzuhalten,
dass man auch in Deutschland die Fragen der Wirtschaft-
lichkeit und Zweckmassigkeit eines so gewaltigen Bauvor-
habens prift und die entsprechenden politischen Konse-
quenzen zieht.

Bei uns in der Schweiz herrscht leider seit langem ein
von interessierter Seite und in weiten Kreisen emotionell
hochgespielter kleinlicher, aber hartnackiger Kampf gegen
die Weiterfilhrung der Binnenschiffahrt in unserem Lande,
und doch ware der sich fiir den schweren Verkehr anbie-
tende Wasserweg bei sinnvoller Berlicksichtigung der Be-
lange eines wohlverstandenen Natur- und Landschafts-
schutzes und strenger Handhabung der Gewaésserschutz-
vorschriften im Hinblick auf die immer prekédrer werden-
den Umweltbelastungen in der Lage, einen Teil des stets
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Aus einer
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Die alte gotische Frauenkirche am Hauptmarkt in Nurnberg.

wachsenden Guterverkehrs umweltfreundlicher zu l6sen als
der unsere Strassen immer starker verstopfende und die
Luft verschmutzende Lastwagenverkehr.

2. Internationaler Rhein-Donau-Tag

Den Auftakt der Festlichkeiten, zu denen auch aus dem
Ausland sehr zahlreiche Gaste nach der alten ehrwirdigen
Stadt Niurnberg gekommen waren, bildete am 22. Septem-
ber in der Meistersingerhalle die 80-Jahr-Feier des
Deutschen Kanal- und Schiffahrtsver-
eins Rhein—Main—Donau e. V., eingeleitet
durch einen herzlichen Willkommgruss von Dr. A. Ur-
schlechter, Oberblrgermeister der Stadt Nirnberg
und erster Vorsitzender des jubilierenden Vereins. «Der
Wasserweg zwischen der Nordsee und dem Schwarzen
Meer, der kinftig 13 wichtige Staaten des Kontinents
miteinander verbindet, soll heute schon beitragen zum
Europa von morgen, einem Europa, das seinen Landern
enge politische, wirtschaftliche und kulturelle Kontakte

bietet. Der Europakanal bringt Nirnberg eine einmalige
Chance fir einen neuen wirtschaftlichen Aufschwung.»
Den Festvortrag hielt Dr. Lujo Toncic-

Sorinj, Generalsekretar des Europarates in Strassburg,
zum Thema
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DER EUROPAKANAL — SYMBOL UND AUFGABE

Seinen sehr interessanten Ausfiihrungen, die sich vor-
erst mit der Geschichte des Donaustromes und ausfiihr-
lich mit der Entwicklung des Schiffahrtsrechtes auf Rhein
und Donau befassten — unklare Vorstellungen Uber den
Flussverlauf und dessen Miindung herrschten bis im Mit-
telalter vor, obwohl der romische Kaiser Tiberius als Ent-
decker der Donauquellen anzusprechen ist —, entneh-
men wir vor allem gewisse politische Ueberlegungen, die
der Referent mit besonderem Ernst vortrug. Ueber die
Geschichte und gewisse geographische und wirtschaft-
liche Gegebenheiten der Donau werden wir anlésslich
der Herausgabe eines Sonderheftes Donau im Marz/April-
heft 1973 dieser Zeitschrift ausfiihrlicher zu berichten Ge-
legenheit haben. Andere Aeusserungen vermitteln wir hier
gerne auszugsweise im Wortlaut, vor allem auch Hinweise
auf frihere Kanalprojekte und Kanalbauten.

«Der Rhein ist ein Strom der Germanen und Romanen,
die Donau ein Strom der Germanen, der Slawen, der Ma-
gyaren, der Rumanen und der Tirken. Das Schicksal des
Rheins ist der Westen, das Schicksal der Donau der Osten.
Die Donau wies den Heerscharen des Ostens den Weg
nach Zentraleuropa. Nur zweimal in ihrer ganzen Ge-
schichte stand die Donau unter der Herrschaft einer west-
lichen Grossmacht: zur Zeit des Romischen Reiches, vor
allem unter Trajan im zweiten nachchristlichen Jahrhundert,
und zur Zeit der Donaumonarchie der Habsburger etwa
von 1718, dem Frieden von Passarowitz, bis zum Ende des
Reiches 1918. Nur kurz waren die Epochen eigenstandi-
ger, unabhangiger Nationalstaaten der kleineren Donau-
volker: das Grossmahrische Reich, das bohmische Konig-
tum, das Reich der ungarischen Krone im Mittelalter, die
Konigreiche der Kroaten, Serben und Bulgaren, Moldau
und Walachei, alles bis zur tiirkischen Invasion im 14. bis
15. Jahrhundert. Dazu kommt die kurze Aera zwischen den
beiden Weltkriegen in unserer Zeit. Ansonsten waren es
Ostliche Reiche, welche die Donau beherrschten: das Reich
Attilas im 5. Jh., die Mongolen im 13. Jh., die Tirken vom
14. bis 19. Jh. und die Sowjetunion im 20. Jh. Ein kurz-
lebiges Reich verdient hier besondere Erwahnung: das
Reich der Avaren im 7. und 8. Jh. mit dem Zentrum im heu-
tigen Ungarn. Das Reich Karls des Grossen war gegen
Ende des 8. Jh. in einer schweren Krise begriffen. Nach
der Niederlage in Spanien und nach den endlosen Kamp-
fen mit den Sachsen, wurde auch der Siidosten des Rei-
ches von den standigen Einfallen der Avaren bedroht.
Da fasste Karl der Grosse einen Plan, dessen Grandiositat
ihm vielleicht selbst nicht bewusst war. Wahrscheinlich
fihrten Rhein und Donau, wie alle Flisse zu seiner Zeit,
viel mehr Wasser als in den spateren Jahrhunderten, schon
allein deshalb, weil es damals viel mehr Walder gab.
So beschloss Karl der Grosse zum leichteren und schnel-
leren Transport der Truppen nach dem Osten zwischen
Rezat und der Altmuhl in der Nahe des heutigen Treucht-
lingen einen Kanal zu bauen, die berithmte Fossa Ca-
rolina. Der Kanal sollte eine Lange von 2 bis 3 km
und eine Breite von schatzungsweise 100 m haben. Die
Arbeiten begannen 792 und endeten ein Jahr spater mit
einem volligen Misserfolg.

Der Kanalbau Karls des Grossen war offensichtlich
niemals als Unternehmen zur Foérderung des Verkehrs oder
des Transportes von Gutern gedacht. Es ist fraglich, ob
Karl dem Grossen die grosse Vision einer Verbindung
von Rhein und Donau, eine Ostwestverkehrsachse, tat-
sachlich vor Augen schwebte. Karl der Grosse war ein
Realist, der in militarischen Kategorien dachte, und der
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Bild 3 Wahrzeichen und Ausstellungszelte der Schiffahrtsausstellung
anlasslich der Eroffnung.

Bild 4 Eroffnung der Euroca 72 durch den Bayerischen Minister-
prasidenten Dr. h.c. A. Goppel und Gattin (3. und 2. von links) und
den Oberburgermeister von Nuirnberg Dr. A. Urschlechter (4. von
links).

Bild 5 In einer Ausstellungshalle.
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Bild 6 Der Europakanal und die umfahrene Schweiz.

sein riesenhaftes Reich — kaum zu kontrollieren und noch
weniger in allen seinen Dimensionen zu beherrschen —
von uberall her bedroht sehen musste. Allerdings lasst
sich aus dem Versuch erkennen, dass die Schiffbarkeit von
Altmihl und Donau einerseits, Rezat, Regnitz und natlr-
lich Rhein andererseits, offensichtlich ausser Zweifel stand,
und dass sehr genaue hydrographische Kenntnisse lber die
Flusssysteme Zentraleuropas bereits vorhanden gewesen
sein mussen, was naturlich nicht bedeutet, dass genaue
Kenntnis Uber den weiteren Verlauf der Donau im Bereich
des Byzantinischen Reiches vorhanden waren.

In dem darauffolgenden Jahrtausend tauchten nie mehr
wieder Plane zur Schaffung eines Kanals zwischen Donau
und Rhein auf, zumindest nicht im Lichte praktischer

N

3 Rhein-
Main-Donau

Bild 7 Basel und die Schweiz weit abseits des Euro-
pakanals.
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Versuche. Erst Konig Ludwig |. von Bayern, eine umstrit-
tene Persénlichkeit, der grossartige Leistungen vollbrach-
te, seiner Zeit aber weit voraus war, obwohl er fir das Mit-
telalter schwarmte, erkannte die wirtschaftliche Bedeutund
einer Verbindung zwischen Rhein bzw. Main und Donau.
Der Kanal wurde in den Jahren 1835 bis 1845 erbaut und
ist 178 km lang. Im Grunde genommen war es der gleiche
topographische Bereich wie bei Karl dem Grossen. Er fihrt
von der Altmihl zur Regnitz, und die Idee, ihn bei Kehl-
heim in die Donau miinden zu lassen, ist vom derzeitigen
Rhein-Main-Donau-Projekt ibernommen worden. Der Kanal
musste ein vélliger Misserfolg werden, da er viel zu viele
Schleusen hat, diese viel zu eng sind und das Kanal-
bett zu schmal, auch die Tiefe ist véllig ungeniigend.
Kurz gesagt: eine richtige Idee litt von allem Anfang an un-
ter Fehleinschatzung technischer und wirtschaftlicher
Realitaten. Eine grosse Lehre fiir alle Kanalplanungen spa-
terer Zeit: Nichts ist riskanter, nichts un-
wirtschaftlicher, als zu bescheiden zUu
planen. Nur einKanal, dervon allem Anfang an die grosst-
mogliche Verkehrsexpansion in der Zukunft von vornherein
beriicksichtigt, kann seine Aufgabe erflllen und wirtschaft-
lich ertragreich werden. Das wesentliche am Konig-
Lludwig-Kanal ist in dem Impuls zu sehen, in dem
Versuch, eine Idee — wenn auch durch eine kihle Fehl-
planung — in die Realitat (berzufihren. Die darauffol-
gende Entwicklung hat bewiesen, dass der Plan nicht mehr
aufgegeben wurde und sich der vor mehr als 100 Jahren
getraumte Traum heute verwirklicht.»

Nach einem Hinweis auf den bisherigen und geschatz-
ten anteiligen Giterumschlag der verschiedenen Donauan-
liegerstaaten und dessen Abhéngigkeit von den geltenden
Bahntarifen, vertrat Dr. Toncic abschliessend folgende An-
sichten:

«Die Bahn ist ihrer Natur nach ein Konkurrent der
Strasse, des Flusses und des Kanals. Sicherlich hat die
Tarifpolitik der Bahn der wirtschaftlichen Auswertung der

Bild 8 Dr.-Ing. H. Fuchs (rechts), Vorstandsmitglied der
RMD, seit Jahrzehnten einer der Hauptforderer des Euro-
pakanals.
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Bild 9 Mittelalterliche Holzfiguren
von Nirnberg.

im Rittersaal der Kaiserburg

Kanale in der Vergangenheit da und dort sehr geschadet.
Dies ist natiirlich auch moglich beim neuen Rhein-Main-
Donau-Kanal. Das ist meiner Auffassung nach eine grosse
Gefahr, und ich glaube, hier liegt die Hauptverantwortung
beim Staat. Nur eine sinnvolle Verkehrspolitik, die auch
von Seiten der Bahn her die maximale Entwicklung des
Kanals ermoglicht, tragt den grossen verkehrspolitischen
und politischen Zielsetzungen des Kanals Rechnung. Wie
so vieles ist eben auch der Kanal eine letzten Endes politi-
sche Aufgabe. Es hat keinen Sinn, eine Tur mit einer Hand

Bild 10 Der Bayerische Ministerprasident Dr. h.c. A. Goppel be-
grusst in der Kaiserburg die auslandischen Gaste.
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offnen zu wollen, wahrend man sie mit der anderen Hand
zuhalt.

Es stehen noch viele Jahre bevor, in denen der Kanal
fertiggestellt werden muss, und in denen sich die volle
Schiffanrt entwickeln kann. Das Interesse in West und Ost
wird ein ungeheures sein, und der Europakanal hat die in-
nere Potenz, eine grosse Rolle zu spielen. Dies nicht
nur in der westeuropdischen Wirtschaft, sondern in den
wirtschaftlichen Beziehungen zwischen West- und Ost-
europa, und damit in den politischen Beziehungen der
beiden Halften unseres Kontinentes. Es wurde mit Recht
hervorgehoben, dass eine der grdssten Schwierigkeiten in
der Zukunft die Tarifpolitik der ostlichen Lander darstel-
len werde, die starken Subventionen, welche die Ostlichen
Schiffahrtsgesellschaften geniessen und die daraus resultie-
rende wirtschaftliche Offensive des Ostens am Kanal und
durch den Kanal. Natirlich kann man dieser Offensive mit
wirtschaftlichen Massnahmen begegnen und auf diese
Art und Weise eine echte Chancengleichheit herstellen.
Aber mdéglicherweise wird dies trotz aller Interessen des
Ostens am Kanal zu wirtschaftlichen und etwaigen ande-
ren Massnahmen fiihren, die, mindestens zeitweise, den
Verkehr am Kanal schwer beeinflussen kénnen. Im Guten
wie im Bosen, beim Rhein-Main-Donau-Kanal wird die
Donaukomponente durch ihre Problematik schicksalhafter
werden als die Rheinkomponente. Das liegt in der Natur der
Sache und in der Geschichte der Entwicklung: Der Rhein
ist ein historisch weitgehend stabilisierter Strom, nicht die
Donau. Die aus dieser Divergenz entstehenden Probleme
und Gefahren in der Zukunft werden sich nur durch eine
politische Absprache im Zuge weitgehender grésserer poli-
tischer gesamteuropaischer Vereinbarungen regeln lassen.

Wenn die Wasser von Rhein und Donau und ihrer Ne-
benflisse sich vermischen, werden ungeahnte Moglichkei-
ten eroffnet, aber es werden sich Gefahren auftun von
vielleicht tragischen Dimensionen.

Die Schatten der Vergangenheit werden nur in den
Hintergrund weichen, wenn wir alle den Europakanal im
Geiste gesamteuropaischer Verantwortung erbauen und
in der Zukunft gestalten. Manchmal stehen wir Menschen,
aber auch Voélker, im Augenblick der Verwirklichung eines
Traumes wie erschreckt vor seiner Erflllung.

Erfilite Visionen blenden. Die daraus enstehenden
Aufgaben kann man aber nur dann meistern, wenn zu
der Erfullung eine neue, weitergesteckte Vision tritt. Diese
aber heisst in unserer Zeit, dass wir, und das scheint der
letzte politische Sinn des Europakanals zu sein, den Schritt
in die Zukunft wagen zur Zusammenarbeit und zur Ver-
standigung aller Vélker Europas.»

Fir diese von hoher Warte vermittelte Zukunftssicht ern-
tete der Festreferent starken Applaus.

Ein gemeinsames Mittagessen der zahlreichen Gaste bot
Gelegenheit zur gegenseitigen Kontaktnahme, und etwas
spater begab man sich zur

EROEFFNUNG DER SCHIFFAHRTSAUSSTELLUNG
EUROCA 72

Die Gasteschar — angefiihrt vom Bayerischen Ministerpra-
sidenten Dr. h. c. A. Goppel, vom Oberblirgermeister Dr. A.
Urschlechter und deren Gattinnen — durchschritt eilig
das weite Gelande und die Hallen der am folgenden Tag
die Tore offnenden und bis zum 8. Oktober dauernden
Internationalen Ausstellung «Europakanal Rhein—Main—
Donau». Ueber diese Ausstellung, an der sich auch unser
Land beteiligt hat, orientiert ein besonderer Bericht dieses
Heftes.
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Bild 11 Der Europakanal bei Firth, 17 km vor dem Staatshafen
Nirnberg.

Bilder 12 und 13 Ungezahlte Menschenmengen saumen die Ufer
des Europakanals.
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Am Abend wurde den zahlreichen ausldandischen Géasten
vom Bayerischen Ministerprasidenten ein

EMPFANG IM RITTERSAAL DER KAISERBURG

geboten. In den altehrwirdigen Raumen der die Stadt Nurn-
berg beherrschenden Kaiserburg verbrachte man einige
gesellige Stunden bei ausgezeichneter Bewirtung, nach-
dem der Gastgeber Dr. h.c. A. Goppel und Oberburger-
meister Dr. Urschlechter herzliche Willkommgriisse entbo-
ten hatten.

3. Wasserstrassen- und Hafeneroffnung mit
Volksfest

Der Samstag, 23. September 1972, galt der eigentlichen
Einweihung der Kanalstrecke von Firth bis zur Schiffs-
schleuse Nirnberg Nord und des Staatshafens Nurnberg.
Bei schénem aber kihlem Herbstwetter brachten etliche
aussergewohnlich lange Zugskompositionen die nach Tau-
senden zdhlenden Geladenen aus nah und fern zur Bahn-
station Firth, wo man im breiten Schiffskanal die neun
bereitgestellten Schiffe bestieg, um nach Eintreffen der
hochsten Gaste mit dem Schiffskorso «in See» zu ste-
chen und in etwa dreistindiger Fahrt die 17 km lange
Kanalstrecke bis zum gerdaumigen, sidlich der Stadt Nurn-
berg gelegenen Staatshafen zu durchfahren, vorbei an mo-
dernen Strassen- und Wohnbauten, umsdumt von unzahli-
gen Menschenmengen, die mit Freude diesem Einweihungs-
akt beiwohnen wollten — die Tagespresse sprach von
etwa 200000 Menschen, die lber das Wochenende die
neuen Schiffahrtsanlagen besuchten! Auf dem Kommando-
schiff «Frankonia» erfolgte bei der Abfahrt die Begris-
sungsansprache von Dr.-Ing. H. Fuchs, Vorstandsmit-
glied der Rhein-Main-Donau AG, Minchen, einem Fachmann,
der sich seit Jahrzehnten um die speditive Férderung des
Ausbaues des «Europakanals» besondere Verdienste erwor-
ben hat. Seine Ansprache galt vor allem einem Willkomm-
gruss an die zahlreichen, zu diesem Festakt erschienenen
Personlichkeiten des In- und Auslandes, wobei er darauf
hinwies, dass man nun einen Festtag erlebe, wie ihn die
Rhein-Main-Donau AG seit dem 25. September 1962 nicht
mehr erlebt habe, als der Abschluss des Mainausbaues ge-
feiert und der Bamberger Hafen eroffnet wurde. Ganz be-
sonders erfreut sei die Gesellschaft, dass die Européaische
Wirtschaftsgemeinschaft vertreten ist und dass alle Anlie-
gerstaaten des Europakanals Delegationen entsandt ha-
ben, um so sinnfdllig dem europdischen Charakter der
Rhein-Main-Donau-Wasserstrasse Ausdruck zu verleihen.
Sie wirden mit ihnen dem Tag erwartungsvoll entgegen-
sehen, an dem die Rhein-Main-Donau-Wasserstrasse durch-
gehend vollendet sein wird, um dann als grosse euro-
paische Wasserstrassenachse die europdischen Nachbarn
noch na@her miteinander zu verbinden. Der Bau des Main-
Donau-Kanals von Bamberg bis Nirnberg ist 1959 begon-
nen worden und hat 14 Jahre gedauert. Er konnte in drei
Etappen seiner Bestimmung zugefiuhrt werden; zuletzt am
15. Juli 1972 bis nach Firth, der Stadt, in deren Bannmeile
soeben die Eroffnungsfahrt begonnen habe. Bis 1970 ging
der Bau mit einem Jahresdurchschnitt von etwa 3,5 km
in zwar gleichméassigem, aber etwas verhaltenem Tempo
voran. In den letzten 2'/2 Jahren jedoch, in denen die 24
km gebaut wurden, die Niurnberg noch von Erlangen trenn-
ten und die wegen der vielen Kreuzungsbauwerke im Stadt-
bereich von Firth und Nirnberg besonders schwierig wa-
ren, strebte er in einem grossartigen Endspurt seinem
Ziel zu.
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Fir die festliche Stimmung auf der mehrstiindigen
Schiffahrt sorgte nicht nur das sonnige Festwetter, da-
Zu trugen auch etliche im Hafengelande spielende Musik-
kapellen und Schaufahrten von Rudervereinen und Motor-
jachten bei. Fiir die erste halbstiindige Schleusung zur
Ueberwindung von 9,4 m Hohendifferenz drangten sich
Sechs der neun Schiffe des Korsos in der Schleuse Nirn-
berg Nord — eine sonst wohl kaum auftretende Haufung
—, und zur Mittagszeit erreichte der Schiffskorso den le-
benden Wasservorhang, Symbol des vorlaufigen Endes des
Europakanals; 26 Giiterschiffe schlossen sich dem Korso
an, alle Glocken in der Stadt Nirnberg lauteten; Boller-
Schisse ertonten, Tausende von kleinen Luftballons stie-
gen zum Himmel und Brieftauben flogen auf. Nach dem
Verklingen der Schiffssirenen eroffnete der Bayerische
Ministerprasident Dr. h.c. A. Goppel den Staatshafen.

Es folgten kurze Begrissungsadressen von Bundesver-
kehrsminister Dr. L. Lauritzen und von Dr. B.
Merk, Bayerischer Staatsminister des Innern. Nach der
Fahrt durch die grosse, noch gut erweiterungsfdhige Ha-
fenanlage begrisste Oberbirgermeister Dr. A. Ur-
schlechter an der Spitze des Nirnberger Stadtrates
die an Land steigenden Gaste, die sich in das riesige Fest-
zelt begaben, wo etwa 3200 Geladene zu verkdstigen waren,
wahrlich ein Kichenorganisations-, Verkehrs- und Sitzpro-
blem ersten Ranges!

Nachmittags fuhren die Zugskompositionen in die Stadt
Nirnberg zuriick, und zwischen 16 Uhr und 18 Uhr wickelte
sich im Grossen Saal der Meistersingerhalle der Schluss-
akt der Zeremonien ab:

4. Europatreffen Rhein—Main—Donau

Den musikalischen Auftakt bildete die «Entrata» von
Carl Orff nach William Byrd, gefolgt von der Eréffnungs-
ansprache des Nurnberger Oberbirgermeisters Dr. A.
Urschlechter, der wu.a. auch aufschlussreiche
Angaben iber Baugeschichte, Kostenaufwand und Zukunfts-
aussichten vermittelte. Dann folgten wiederum Grussadres-
sen des Bayerischen Ministerprasidenten Dr. h. c. A. Gop-
pel und des Bundesministers Dr. L. Lauritzen.

Dr. A. Goppel wies darauf hin, dass fur Nurnberg,
fur Franken und fir ganz Bayern ein Fest- und Freuden-

Bild 15

Ankunft des Schiffskorsos
beim Wasserschleier — vor-
laufiges Ende des Europa-
kanals.

Nr. 12 1972
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Bild 14 Feierliche Fahrt durch die Schleuse Nurnberg-Nord.

tag angebrochen sei. Ein neuer Abschnitt in der reichen Ge-
schichte der alten Handels- und Gewerbestadt Nirnberg
habe begonnen — ein alter Traum sei in Erflllung gegan-
gen: Niurnberg, die frankische Metropole, die in der baye-
rischen und deutschen Vekehrsgeschichte stets eine be-
sondere Rolle gespielt habe, sei nun Hafenstadt geworden.
Termingerecht wurde der Abschnitt des Europakanals
Rhein—Main—Donau fertiggestellt, der den neuen bayeri-

e R
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Bild 16

Im Staatshafen Niirnberg; die
sehr zahlreichen Festgaste
verlassen die 9 Schiffe beim
Festzelt am Ende des Hafen-
beckens.

schen Staatshafen Nirnberg zunachst in einer Richtung
mit dem Weltmeer verbindet. In nicht allzuferner Zukunft
wirden jedoch Stadt und Hafen voll an die neue starke

Verkehrsader angeschlossen sein, auf der zu Wasser
Guter und Menschen von der Nordsee bis zum Schwar-
zen Meer befordert werden und wodurch Europa noch
weiter wirtschaftlich und — so hofft Dr. Goppel — auch
politisch und menschlich noch enger zusammenwachsen
wird.

Bei seiner Begrissungsansprache bekraftigte Bundes-
Verkehrsminister L. Lauritzen den Willen des Bundes
und des Landes Bayern, auch den Bau des restlichen
Abschnitts des Europakanals durch finanzielle Beitrage so
zu fordern, dass in der ersten Halfte des kommenden Jahr-
zehnts die Schiffahrt zwischen Donau und Rhein eroffnet
werden koénne. Nurnberg werde an dieser Wasserstrasse
ein vermittelnder Handelspartner zwischen dem Westen
und dem Sidosten Europas sein. Die Bauvorhaben, so be-
tonte der Minister, seien von europaischer Bedeutung. Im
Grossraum Nurnberg hatten der Bund, der Freistaat Bayern
und die Stadte Nirnberg, Firth und Erlangen ein ein-
drucksvolles Beispiel zur Verbesserung der Verkehrsinfra-
struktur erbracht. Es folgten dann zwei stark beachtete
Festvortrage des Osterreichischen Bundesaussen-
ministers Dr. R. Kirchschlager, Wien, und des friheren
franzésischen Ministerprasidenten P. Pflimlin, Strassburg.

Dr. Rudolf Kirchschlager (Wien), Bundesmi-
nister fur auswartige Angelegenheiten, sprach zum Thema

«DER DONAURAUM UND DER EUROPAKANAL
RHEIN—MAIN—DONAU»,

wobei er u. a. folgende Hinweise machte:

«So wie die Donau im Strudengau, an der Hainburger Pfor-
te oder am Eisernen Tor sich einen Weg durch die steiner-
nen Hindernisse der Natur bahnte, Wege, die erst durch
das Schaffen der letzten Jahrzehnte ihre Gefahrlichkeit
fir den Menschen verloren, so scheint mir der Europakanal
ein Durchstich, der durch die Technik die Geographie be-
richtigt und dem gerade in unserer Zeit ein echter Symbol-
charakter zukommt.

Sicher, flur die Inangriffnahme und die Fortsetzung der
Arbeiten an dieser grosseuropaischen Wasserstrasse wa-
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ren wirtschaftliche und verkehrspolitische Erwagungen
massgebend. Gerade wir in Oesterreich, dessen Charakter
und Aufgabe als Land der Mitte durch diesen Kanal nur
noch starker betont wird, wissen es, welche Bedeutung
fur einen Binnenstaat der Anschluss an das offene Meer
hat. Wir sehen die Chancen, die sich fir das ,Land am
Strome’ in wirtschaftlicher und technologischer Beziehung
ergeben. Wir bereiten uns darauf vor, diese Chancen, wel-
che die Verbindung von Wasserwegen mit der industriel-
len Entwicklung nach alter Erfahrung in sich birgt, zu nut-
zen und dabei gleichzeitig — auch dies soll nicht verges-
sen werden — den Gefahren, die damit der Umwelt drohen.
im Rahmen einer grossangelegten Raumordnungsplanung
zu begegnen. Es gilt dabei, jenen rechten Mittelweg zu fin-
den, der moglichst viele Menschen an dem wachsenden
Wohlstand einer Industriegesellschaft teilhaben lasst und
ihnen gleichzeitig aber auch jene Zonen einer Erholungs-
landschaft bietet, die fir die Gesundheit der Menschen
und ihre Freizeitgestaltung unerlasslich sind.

Auch in anderen Staaten des Donauraumes — wir wis-
sen dies aus den Ueberlegungen in der Donau-Kommission
— werden die wirtschaftlichen Moéglichkeiten, die sich aus
dieser transeuropaischen Wasserstrasse ergeben werden,
gesehen und erkannt.»

Es folgten dann kritische Ausblicke auf die politischen
Auswirkungsmoglichkeiten mit der Bemerkung, die fried-
liche Entwicklung in Europa sei eine unabdingbare Vor-
aussetzung fur das Werden dieser transeuropaischen Was-
serstrasse und vor allem dafiir, dass sie den Namen «Euro-
pakanal» zu Recht trage.

«Noch nie in der Geschichte gab es von der Rheinmin-
dung bis zur Mindung der Donau eine durchlaufend ho-
mogene, von inneren Gegensatzen und politischen und
geistigen Spannungen freie Einheit staatlicher oder Uber-
staatlicher Natur. Auch in der Zukunft wird es ein grosses
Europa nur dann geben konnen, wenn die europaischen
Staaten und Volker bereit sind, ein pluralistisches Konzept
zu akzeptieren, das die Achtung vor der Ueberzeugung des
anderen ebenso zur Grundlage hat wie den glaubhaften
Entschluss der Regierungen, die Unabhangigkeit und Ei-
genstandigkeit anderer Staaten zu respektieren.»
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Den letzten Festvortrag hielt Pierre Pflimlin,
Oberbiirgermeister der Stadt Strassburg und Prasident der
Arbeitsgemeinschaft der Rheinschiffahrt, ehemaliger fran-
zGsischer Ministerprasident, in deutscher Sprache (ber

«DIE RHEINREGION UND DER EUROPAKANAL
RHEIN—MAIN—DONAU»

Seinen ausgezeichneten Ausfiihrungen entnehmen wir ger-
nNe auzugsweise folgende Gedanken im Wortlaut:

«Jetzt schon nimmt der Rhein unter den europdischen
Wasserstrassen eine herausragende Stellung ein. Wenn
er sich auch in der Lange nicht mit den grossten Stromen
der Erde messen kann, Uberragt er in der Verkehrsintensitat
jede andere Wasserstrasse der Welt. Der Rhein ist das
Rickgrat nicht nur des westeuropdischen Wasserstrassen-
netzes, sondern des gesamten westeuropaischen Verkehrs
schlechthin. Fast zwei Drittel des gesamten Binnenschiffs-
verkehrs Westeuropas werden lber den Rhein abgewickelt
oder berihren ihn. Die Binnenschiffahrt Westeuropas er-
reicht gerade durch das Potential des Rheins etwa die
Halfte der Verkehrsleistungen der westeuropéischen Eisen-
bahnen.

Der traditionelle Rheinverkehr von Rheinfelden bis zur
deutsch-niederlandischen Grenze hat sich in den letzten
Jahrzehnten gewaltig entwickelt. Am Anfang unseres Jahr-
hunderts erreichte er 22 Millionen Tonnen, im Jahre 1955
95 Millionen Tonnen, im Jahre 1970 193 Millionen Tonnen.

Der Guterstrom auf dem Rhein wird bewaltigt von einer
internationalen Flotte, die zurzeit eine Gesamttragfahig-
keitstonnage von etwa 9,7 Millionen Tonnen umfasst.

Die Entwicklung der Rheinschiffahrt und ihre Leistun-
gen fur die Volkswirtschaft der Anliegerstaaten und dariber
hinaus der gesamten westeuropdischen Wirtschaft wéaren
nicht denkbar ohne die volkerrechtlichen Grundlagen, die
seit Anfang des 19. Jahrhunderts das heutige Bild der
Rheinregion in entscheidender Weise mitgeformt haben,
namlich das auf den Beschlissen des Wiener Kongresses
beruhende Rheinregime. Dieses Regime fusst heute in
rechtlicher Hinsicht auf der revidierten Rheinschiffahrtsakte
von 1868, der sogenannten Mannheimer Akte. Wichtigster
Teil der Akte ist das Postulat einer freien Schiffahrt fir
alle Nationen, der gleichen Behandlung aller Flaggen und

Bild 18

Das aus dem 14. Jahrhundert
stammende Heilig-Geist-Spital
Uber der Pegnitz in der Altstadt
von Nurnberg; diese wurde im
Zweiten Weltkrieg weitgehend
zerstort und zum Teil im alten
Stil wieder aufgebaut.
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Bild 17 Am Hauptmarkt steht der sehr reich verzierte schéne
Brunnen aus dem 14. Jahrhundert, der dank starker Schutzhiille
wahrend des letzten Weltkrieges in seiner Pracht unversehrt blieb

das Verbot, die Ausibung der Rheinschiffahrt durch Ab-
gaben zu behindern. Auch im ibrigen ist die Grundeinstel-
lung dieses Vertragswerkes seit jeher liberal.

Bereits durch den Wiener Kongress wurde die seit 1816
regelméssig zusammentreffende Zentralkommission fir die
Rheinschiffahrt mit der Anwendung und Durchfiihrung des
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Vertrages betraut. Dieses Organ, dessen Sitz sich in Strass-
burg befindet, ist heute als permanente Regierungskonfe-
renz anzusehen.»

Die Rheinzentralkommission sei die alteste aller euro-
paischen Institutionen und habe, soweit sie Beschlusskraft
besitzt, sogar einen gewissen supranationalen Charakter.
Das 1815 gegriindete Rheinregime habe alle Kriege (iberlebt
und sei, wenn auch in begrenztem Rahmen, ein bedeu-
tungsvolles Zeichen européischer Solidaritat.

Nach einem Hinweis auf gewisse Kompetenzschwierig-
keiten — vor allem im Hinblick auf die EWG — und Er-
orterung besonderer Anliegen der internationalen Rhein-
schiffahrt und der technisch-wirtschaftlichen Entwicklung
von Schiffstypen und Betriebsfragen, vermitteite Pierre
Pflimlin folgende grundsatzlichen Ueberlegungen:

«Die Forderung der Schiffahrt ist selbstverstandlich kein
Selbstzweck. Ausschlaggebend ist die Feststellung, dass
Schiffahrtswege ein wesentlicher Faktor der industriellen
Entwicklung sind. Die Erfahrung offenbart, in Europa wie
in Amerika, die befruchtende Wirkung des Wasserweges.
Wir vernehmen, dass hier in Nirnberg vor der Vollendung
des Hafens schon der allergrosste Teil der verfugbaren
Gelande von der Industrie erworben sind.

Erschliessung oder Modernisierung von Wasserstrassen
gehoren auch zu den wirksamsten Mitteln einer planmassi-
gen Raumordnungspolitik im nationalen und internationalen
Rahmen. Ueber den Rhein gelangen Rohstoffe dank niedri-
ger Transportkosten von Uebersee zu weit von der Kiste
gelegenen Binnenhéafen, was die Ansiedlung von neuen
Industrien ermoglicht. Stadten wie Mannheim und neuer-
dings Milhausen im Elsass sind auf diese Weise neue
Entwicklungschancen gegeben worden. Die Risiken uber-

Bild 19 Schiffahrtsschleuse am Europakanal, rechts Sparbecken.
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massiger Zusammenballung werden so geringer und die
Moglichkeiten eines wirtschaftlichen Gleichgewichts gros-
ser.

Auch fir den Umweltschutz, der heute berechtigterweise
eine Hauptsorge der Staatsmanner und der Bevolkerung
geworden ist, bietet die Wasserstrasse unvergleichliche
Vorteile. Der Ausbau der Mosel zur Schiffahrtsstrasse zum
Beispiel hat den Reiz und die Anziehungskraft dieses
schonen Tales keineswegs vermindert, und auch im Main-
tale gliedert sich der neugeformte Wasserweg harmonisch
in die Landschaft ein. Neue Wasserflachen sind durch die
Regulierung am Rhein entstanden, die fiir den Segelsport
reizvoll sind und dem Fremdenverkehr unvorhergesehené
Entfaltungsmoglichkeiten geben.

Nun sind wir aber in eine neue Phase eingetreten. Es
handelt sich nicht nur darum, firderhin Flisse zu regulie-
ren, Taler neu zu ordnen, sondern von der Natur getrennte
Wasserbecken miteinander zu verbinden. Getrenntes mit-
einander zu verbinden war seit Jahrhunderten ein Traum
der Menschen, der zu epochemachenden Spitzenleistungen
gefiihrt hat. Suez-Kanal, Panama-Kanal sind vorbildliche
Zeichen erfinderischen Geistes und schopferischer Kraft,
auch wenn manchmal das Geleistete durch die tragischen
Gegensatze der jetzigen Zeit gefahrdet ist. Die Verbindung
zwischen Rhein und Donau ist einer dieser Wunschtraume,
die seit Karl dem Grossen von weitsichtigen Europaern ge-
hegt wurden.»

Auf die politischen Probleme des Europakanals Gberge-
hend, machte der Referent folgende Hinweise:

«An Problemen wird es allerdings nicht fehlen. Eine
vollige Internationalisierung und Liberalisierung des Ver-
kehrs ohne zuvorige volkerrechtliche Abstimmung der bei-
derseits zu beachtenden Regeln konnte zu Spannungen
und gefahrlichen Stérungen fiihren. Aber diese Probleme
sind sicher nicht unlésbar. Man wird es als positiv bewerten
durfen, dass auch auf der Donau, wie dies in der Tatigkeit
der Donaukommission und in dem Bratislaver-Abkommen
zum Ausdruck kommt, der Versuch einer Ordnung auf
der Basis entsprechender gegenseitiger Vereinbarungen
fur erforderlich und nitzlich gehalten wird. Es miisste mog-
lich sein, durch bilaterale oder multilaterale Abkommen zu
erreichen, dass im Interesse einer aufstrebenden und wei-
terhin entwicklungsfahigen Verkehrswirtschaft aller drei-
zehn Lander der Stromgebiete von Rhein und Donau Ord-
nungsmassnahmen anerkannt oder angeglichen werden.
Es wére dies ein Geschehnis, dem nicht nur in wirtschaft-
licher, sondern auch in politischer Hinsicht eine Bedeutung
ersten Ranges beizumessen ware. Der Beweis ware so er-
bracht, dass das Verhaltnis von Ost und West nicht nur auf
friedlicher Koexistenz und Handelsbeziehungen, sondern
auch auf Anerkennung gemeinsamer Prinzipien und Ver-
haltensregeln aufgebaut werden kann. Auch in dieser Hin-
sicht ware die Schaffung des Europakanals vorbildhaft und
wegweisend.

Vorbildhaft ist er, ich darf es wohl sagen, besonders
auch fir mein Land, fiur Frankreich. Seit Jahren setzen sich
viele franzdsische Regionen, von Strassburg bis Marseille,
hartnéckig ein fir den Bau eines Kanals, der den Rhein mit
der Rhéne, d. h. die Nordsee mit dem Mittelmeer. verbin-
den soll.»

Nach einigen Bemerkungen (Uber die Verbindung
Rhone—Rhein — voraussichtlich werden bis 1978 im Rho-
netal mehr als 530 Kilometer fir Schubtransporte von
5000 Tonnen befahrbar sein — schloss der prominente
franzésische Referent mit einem optimistischen Bekennt-
nis fir eine europaische Einigung trotz aller Hemmnisse.
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Den Abschluss der eindrucksvollen, jedoch ermidenden
Feierlichkeiten bildete die Urauffihrung des «Europa-
walzers Rhein—Main—Donau» von F. Meyer nach Motiven
des «Ludwigs-Donau-Canal-Walzers» von J. Eitler; den
Gasten wurde als Erinnerungsgeschenk die Grammophon-
platte dieses Abschlusswalzers Uberreicht.

5. Bedeutung des Europakanals

Nach dieser ausfihrlichen Berichterstattung tuber die Feier-
lichkeiten vom 22./23. September 1972 in Nirnberg, sollen
noch — wenn aus Raumgrinden auch nur in gedréangter
Form — einige technisch-wirtschaftliche Hinweise lber die
Bedeutung der Schiffahrtsanlagen folgen, die verschiede-
nen den Gasten Uberreichten Publikationen und den An-
sprachen entnommen wurden.

Die gesamte, fiir die Zukunft anvisierte Wasserstrassen-
verbindung von der Nordsee uber den sog. Europakanal

Bild 21
Im Staatshafen Nirnberg.
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(Verbindung Rhein—Main—Donau) bis zum Schwarzen
Meer misst etwa 3500 km und verbindet mit ihren Abzwei-
gungen 13 Lander Europas. Die Aufgabe, das 677 km lange
Kernstiick des Europakanals zwischen Aschaffenburg am
Main und der Bundesgrenze unterhalb Passau an der Do-
nau auszubauen, wurde der im Jahre 1921 gegriindeten
Rhein-Main-Donau AG (RMD) lbertragen. Gleichzeitig wur-
de dieser Gesellschaft das Recht eingerdaumt, die Wasser-
krafte des Mains zwischen Aschaffenburg und Bamberg,
der Regnitz, des unteren Lechs und der bayerischen
Donau bis zum Jahre 2050 zur Energieerzeugung auszu-
nutzen, um aus den Ertragen dieser Nutzung den Wasser-
strassenausbau zu finanzieren.

Die der RMD gestellte Bauaufgabe umfasst drei cha-
rakteristische Abschnitte:

1. Den Ausbau des Mains von Aschaffenburg bis
Bamberg, durch den auf einer Strecke von 298 km mit
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27 Staustufen ein Hohenunterschied von 122 m (berwun-
den wird; diese Strecke ist 1962 fertiggestellt worden.

2. Das 171 km lange, den frankischen Jura uberschreitende
Verbindungsstick Bamberg—Kehlheim mit
33 km Regnitzausbau, 103 km Stillwasserkanal und 35 km
AltmUihlausbau. Zwischen Bamberg und der in einer Jura-
senke liegenden Scheitelhaltung sind mit 11 Stufen 175 m
Hohenunterschied, von der Scheitelhaltung bis Kehlheim
mit funf Stufen 68 m Hohenunterschied zu Uberwinden.
Die Strecke Bamberg—Ndurnberg, die insgesamt sieben
Stufen umfasst, ist mit der Erreichung und Errichtung des
Staatshafens Nirnberg ebenfalls an den Rhein angeschlos-
sen.

3. Den 208 km langen Donau-Abschnitt Kehl-
heim—Passau—Bundesgrenze. In diesem
Abschnitt ist von der RMD noch die 33 km lange Strecke
Kehlheim—Regensburg mit zwei Staustufen auszubauen.

Der Main-Donau-Kanal als Verbindung des
Mains mit der Donau ist das Herzstiick der européischen
Grossschiffahrtsstrasse Rhein—Main—Donau. Es wird hier
unterschieden zwischen der nunmehr fertiggestellten etwa
70 km langen Nordstrecke zwischen Bamberg und Nirn-
berg und der nachfolgenden etwa 100 km langen Sidstrek-
ke von Nirnberg zur Donau bei Kehlheim. Die Nordstrecke
lberwindet liber sieben Schleusen mit Hubhoéhen zwischen
5,30 m und 18,30 m einen Hoéhenunterschied von rund 82
m. Sudlich von Nirnberg steigt der Kanal mit vier Schleu-
sen (Hubhoéhen 1 x 19,49 m und 3 x 24,67 m) um 93,50 m
auf die Hohe NN-+406,00 m (Scheitelhaltung zwischen
Hilpoltstein und Bachhausen), um dann mit finf weiteren
Schleusen (3x17,00 m und 2x8,40 m) zur Altmihl bei
Dietfurt und weiter im Zuge des Altmuihlausbaues zur Do-
nau bei Kehlheim abzusteigen.

Gemass vertraglicher Regelungen werden die von der
RMD fertiggestellten Streckenabschnitte des Main-Donau-
Kanals an die Wasser- und Schiffahrtsverwaltung des Bun-
des (WSV) ubergeben. Die Bundeswasserstrassen Main und
Main-Donau-Kanal unterstehen in der Mittelinstanz der
Wasser- und Schiffahrtsdirektion Wirzburg. Fir den Strek-
kenabschnitt Hausen—Nirnberg und nachfolgend bis Kehl-
heim ist das Wasser- und Schiffahrtsamt Nirnberg zustéan-
dig.

Mit der Uebernahme fertiggestellter Kanalstrecken erhalt
das Wasser- und Schiffahrtsamt Nirnberg neben den wei-
terlaufenden Neubauaufgaben im Bereich der Sidstrecke
des Main-Donau-Kanals in zunehmendem Masse neue
Pflichten auf dem Gebiet des Betriebes und des Unterhalts.
Die hiefur zustdndige Abteilung des Amtes wird sukzessive
aufgebaut.

Die 72 km messende Strecke Bamberg—Ndirn-
berg, von der etwa ?/3 gedichtet werden musste, erfor-
derte 30 Mio m?* Erdbewegungen, 945000 m?* Betoneinbau,
37000 t Stahlverbrauch, mit einem Kostenaufwand von
etwa 800 Mio DM.

Auf der im September 1968 begonnenen und nun eben er-
offneten, etwa 17 km langen Strecke Furth—Ndurn-
b erg zeigen die Kanalquerschnitte folgende Dimensionen:

55 m Wasserspiegelbreite
4 m Wassertiefe
31 m Sohlenbreite
1:3 Boschungsneigung
16—17 cm Dichtung und Deckwerk

— Trapezregelquerschnitt:

— Rechteckquerschnitt: 43,1 m Wasserspiegelbreite
5:1 Ufermauerneigung

41,54 m Sohlenbreite
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Die Wasserstrasse entspricht der Klasse |V der europai-
schen Binnenwasserstrassen fir Schiffe bis zu 1500 1
und Schubeinheiten bis zu 3200t Die Schleusé®
Nirnberg-Nord zeigt folgende Charakteristiken:

— Hubhoéhe:
— Schleusenkammer:

9,40 m

190 m Nutzlange, 12 m Breite,
4 m Drempeltiefe
Wasserersparnis 32 %o

28 Minuten

rund 20 Mio DM

— ein Sparbecken:
— Gesamtschleusungszeit:
— Baukosten:

Die Entwicklung des Giiterumschlags auf den fertigen Teil-
strecken des Europakanals Rhein—Main—Donau zeigt fol-
gendes Bild:

Umschlag am Main und am Umschlag an der deutschen

Main-Donau-Kanal Donau

1936 1622 000 t 1936 790 000 t
1950 2 867 000 t 1950 1370 000 t
1955 5 645 000 t 1955 2885000t
1960 7 701 000 t 1960 3030 000 t
1962 8 384 000 t 1962 2780 000 t
1964 10 022 000 t 1964 3350 000 t
1966 13 824 000 t 1966 3543 000 t
1968 11 960 000 t 1968 4 048 000 t
1970 13 702 000 t 1970 4 037 000 t
1971 17 114 000 t 1971 3548 000 t
Die mittlere mogliche jahrliche Elektrizitatser-

zeugung (Stand 1972) der Wasserkraftwerke der Rhein-
Main-Donau AG und ihrer Tochtergesellschaften zeigt fol-
gendes Bild:

Flusslauf Anzahl inst. Jahres-

Kraft- Leist. erzeugung

werke MW GWh
Main (Kleinostheim bis Bamberg) 29 98 564
Regnitz (Forchheim bis Hausen) 2 5 23 ' .
Donau (Kelheim bis Jochenstein) 120%) 744%) Betrieb
Obere Donau (Uim bis Kelheim) 10 134 790
Unterer Lech (Ellgau bis Feldheim) 4 42 222

47 399 2343
Energieveredelung
Pumpspeicherwerk Langenpro- 1 150 100 | Bau-
zelten bei Lohr/Main ol J %eﬂmn
Pumpspeicherwerk Jochen- . |
stein-Ried| 1 700 4,0"%) | geplant
Ausbauleistung in MW 1000 kW
mittlere Jahreserzeugung in GWh Mio kWh

*) ohne osterreichischen Anteil am Jochensteinwerk
**) Energieinhalt des Oberbeckens

Die Ertrage aus diesen Kraftwerken sind das Fundament
fur die Finanzierung des Europakanals. Bis einschliess-
lich 1971 wurden im Rhein-Main-Donau-Bereich fiir den
Wasserstrassen- und den Kraftwerkbau insgesamt 2,35
Mrd. RM/DM investiert. Hievon hat die Rhein-Main-Donau
AG 69°%o finanziert. Den Rest stellten die Hauptaktionare
Bund und Bayern Uberwiegend als zinslose Darlehen zur
Beschleunigung des Wasserstrassenbaues bereit. Diese
Mittel sind spater aus den Kraftwerkertragen zurlickzu-
zahlen.

Die Stauhaltungen des Europakanals sind ein wichtiges
Wasserreservoir fur Industrie und Landwirtschaft. Allein
dem Main von Aschaffenburg flussaufwarts entnimmt die
Industrie jahrlich rund 350 Mio m* Wasser. Ausserdem hal-
ten die zum Flussbau errichteten Staustufen die Erosion
auf und stabilisieren den Grundwasserstand.

Mit Hilfe des Main-Donau-Kanals werden zur Ver-
besserung des Wasserhaushaltes im nordbayerischen Raum
bis zu 425 Mio m? Altmihl- und Donauwasser Ubergeleitet.
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Der Europakanal fuhrt Gber weite Strecken durch land-
Schaftlich ausserordentlich reizvolle Gebiete. Die Kanal-
bauer haben ein iibriges getan, durch eine ansprechende
Gestaltung der Bauwerke und ihre Eingliederung in die
Landschaft deren Reiz noch zu erhéhen und durch stand-
ortgemasse Bepflanzung die Kanalufer zu einer Erho-
lungszone zu machen. Der Europakanal ist daher zu einem
beliebten Ziel fiir die Freizeit geworden. Camping-Platze,
Schwimmbéader, Sportboothafen, Spazierwege sind ent-
standen. Angler und Wassersportler aller Art sind am Euro-
pakanal zu finden.

Den Erfolg des Europakanals als frachtenglnstiger
Verkehrsweg zeigen die Umschlagszahlen an den bisher fer-
tiggestellten Teilstrecken. Von Aschaffenburg aufwarts
stieg der Guterumschlag seit 1936 von 1,6 Mio t auf 17,1
Mio t. An der deutschen Donaustrecke erhohte sich das
Verkehrsvolumen im gleichen Zeitraum von 0,8 Mio t auf
3,5 Mio t. Der Verkehr auf dem Main-Donau-Kanal wird
nach einer gewissen Anlaufzeit auf 20 Mio t geschatzt.

Die verkehrswirtschaftlichen und wasserwirtschaftlichen
Vorteile des Europakanals bewirken, dass sich gewisse

EUROCA 72

Karl Schafer

Im Nirnberger Luitpoldhain war die Geschichte der euro-
paischen Binnenschiffahrt sozusagen im Voribergehen in
einem etwa einstiindigen Bummel zu erleben; denn Euro-
pa — oder zumindest der grossere, bedeutendere Teil da-
von — war an der «Euroca 72», der internationalen Aus-
stellung Europakanal Rhein—Main—Donau vom 23. Sep-
tember bis 8. Oktober 1972 zu Gast, um sich selbst und
vor allem die volkerverbindende Wasserstrasse vorzustel-
len; die Wasserstrasse, die spater einmal den westeuro-
paischen Wirtschaftsraum mit seinem gewaltigen Industrie-
potential und das Donaubecken mit seiner fast unerschopf-
lichen Produktionskapazitdt des Bodens verbinden soll.
Unser Bummel in der Euroca wurde zum erholsamen und
doch zugleich lehrreichen Gang durch die Geschichte der
europaischen Binnenschiffahrt schlechthin. Der Gegen-
wart kommt dabei nur die Rolle der Durchgangsstation zu,
gleichsam der Verbindung zwischen Vergangenheit und
Zukunft. Die Thematik der Ausstellung ware damit je-
doch nur unvollstdndig wiedergegeben, wirde nicht auch
auf den Gedanken der Symbiose hingewiesen, den die
Ausstellung in ihren verschiedensten Aspekten zur Dis-
kussion stellte. Wir meinen damit das Zusammengehen,
Zusammenfinden, Zusammenleben zum Nutzen der Be-
teiligten. Wir finden diesen Gedanken im weitesten Sinne
immer wieder in der Ausstellung: So richtet sie sich nicht
etwa nur an den Fachmann oder an den Laien; es sind
weder nur die reiferen Besucher noch nur die wissbegie-
rigen Jungen angesprochen; es werden die Mdoglichkei-
ten einer Verbindung von West und Ost aufgezeigt; der
dem Verkehrswesen nahe Stehende wird auch Ansatze
fur eine sinnvolle Gesamtverkehrskonzeption finden. Alle
diese und noch andere Problemkreise hat die Ausstellung
zu gruppieren verstanden um die Tatsache der Verwirkli-
chung einer weiteren Etappe des Fernzieles einer Wasser-
strassen-Verbindung vom Rhein Uber Main und Regnitz zur
Donau.

Alle diese Problemkreise, von den existenten Gegeben-
heiten uber die Méglichkeiten bis hin zur Vision in eine noch
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Industriesparten bevorzugt an der Wasserstrasse nieder-
lassen. Beispielsweise haben sich in der Nachkriegszeit
an der Mainstrecke Aschaffenburg—Bamberg rund 180
Betriebe angesiedelt oder ihre Anlagen wesentlich erwei-
tert. Auch an der Kanalstrecke Bamberg—Nduirnberg, vor
allem in den neuen Héfen, ist die Industrieansiedlung voll
im Gange. An der deutschen Donau hat sich der Hafen
Regensburg zu einem wirtschaftlichen Schwerpunkt ent-
wickelt. Der Europakanal ist auf dem Weg, eine bedeu-
tende Wirtschaftsachse zu werden.

Die Bundesrepublik Deutschland, der Freistaat Bayern
und die Rhein-Main-Donau AG sind flr ihren unentwegten
grossziigigen und zukunftsglaubigen Einsatz fir die Ver-
wirklichung des Europakanals zu beglickwiinschen.

Zum Schlusse dieser Berichterstattung sei den Gastge-
bern fir die wohlgelungenen Festlichkeiten in Niirnberg
herzlich gedankt.
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ferne Zeit, werden dem Besucher gleich zu Beginn seines
Rundganges in der Multivision nahergebracht. Sie akzen-
tuiert die verkehrstechnische und volkswirtschaftliche Be-
deutung von Wasserstrasse und Binnenschiffahrt und
fiuhrt den Besucher, etwas schroff vielleicht, mitten in die
Thematik der Ausstellung. So wird denn von diesem flim-
mernden Wunderwerk aus Dias und Filmstreifen in der
Erinnerung kaum viel mehr als eine Bewunderung fir die
stets neu entdeckten Moglichkeiten dieser Informations-
technik zuruckbleiben. Nach dieser etwas hektischen In-
formationsflut genoss der Besucher die wohltuende Weite
des anschliessenden Freigelandes mit interessanten Aus-
stellungssticken férmlich. In dieser «Arena nautica» wa-
ren technische Grossobjekte zur Schau gestellt. Sie durch-
setzten die reizvolle Parklandschaft mit beachtlichen visuel-
len Akzenten, so etwa der gelbe Ballon, welcher, rund
100 m Uber dem Ausstellungsgelande schwebend, nicht
Wahrzeichen der Schau sein wollte, sondern plastisch zei-
gen sollte, welche Hohendifferenz die Wasserstrasse vom
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Selbst Neptun fehlte nicht
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