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Die Main-Donau-Wasserstral3e

Vorgeschichte

Eine Verbindung von Rhein und Donau
wird eine alte europdische Idee verwirk-
lichen. Personlichkeiten wie Karl der
GroBe, Napoleon und Goethe haben sich
damit beschaftigt. Konig Ludwig I. von
Bayern hat in den Jahren 1836-1845 einen
Kanal mit 100 Schleusen zwischen Donau
und Main bauen lassen. Weil seine Kapazi-
tit wegen der Steinernen Briicke in Re-
gensburg nur auf 120-t-Schiffe ausgelegt
werden konnte, war er schon bald der Kon-
kurrenz der neuen Eisenbahnen nicht mehr
gewachsen.

Am 30. Dezember 1921 wurde die Rhein-
Main-Donau AG (RMD) gegriindet und
mit dem Bau einer GroBschiffahrtsstralie
beauftragt. Aufgrund von Staatsvertragen
raumte man der RMD das Recht ein, die
Wasserkrifte des Mainabschnittes Aschaf-
fenburg—Bamberg, der bayerischen Do-
nau, der Altmiihl, der Regnitz und des un-
teren Lech auszubauen und bis zum Jahre
2050 zur Energieerzeugung zu nutzen.
Hieraus erkldrt sich die Doppelfunktion
der RMD als Bautriger der Main-Donau-
Wasserstrae und als Wasserkraft-Unter-
nehmen. Hauptaktionire der Gesellschaft
sind die Bundesrepublik Deutschland mit
64 %, der Freistaat Bayern mit 33 % sowie
die Stadt Niirnberg und andere mit 3 %.

Bauzustand
Die Gesamtlange der Main-Donau-Was-
serstraBe von Aschaffenburg bis Passau
(Landesgrenze) betrdagt 677 km. Davon
sind 578 km fertiggestellt und in Betrieb.
In den Jahren 1926-1963 wurde der Main
von Aschaffenburg bis Bamberg auf eine
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Lange von 297 km mit 27 Staustufen aus-
gebaut. In den Jahren 1960-1972 folgte die
72 km lange Kanalstrecke von Bamberg bis
Niirnberg, die den Hohenunterschied von
82 m mit 7 Schleusen iiberwindet.

An der Donau wurde in den 20er Jahren
die Staustufe Kachlet oberhalb von Passau
und in den S0er Jahren gemeinsam mit
Osterreich an der Landesgrenze die Stau-
stufe Jochenstein errichtet. Zwischen Re-
gensburg und Vilshofen verbessert die in
den Jahren 1930-1969 durchgefiihrte Nie-
derwasserregulierung die Schiffahrtsver-
hiltnisse. Im Jahr 1978 wurde der aus zwei
Staustufen bestehende Donauabschnitt
Kelheim—Regensburg fiir den Verkehr frei-
gegeben und die schiffbare Donaustrecke
auf 209 km erweitert.

Somit verbleibt noch die 99 km lange Ka-
nalstrecke zwischen Niirnberg und Kel-
heim, an der die Bauarbeiten 1971 began-
nen. Inzwischen sind davon 40 km baulich
fertiggestellt, weitere 6 km sind z.Z. im
Bau. Von den 9 Schleusenbauwerken sind
4 fertiggestellt und 2 im Bau. Der Fertig-
stellungsgrad dieser Strecke liegt damit bei
60 %.

Ausbauabmessungen

Der Main-Donau-Kanal und die Donau
zwischen Kelheim und Regensburg werden
bzw. wurden nach dem Standard der Was-
serstralBenklasse IV ausgebaut. Sie gestat-
tet neben dem sog. Europaschiff von 1350 t
Tragfiahigkeit auch den Verkehr mit GroB-
motorgiiterschiffen und zweigliedrigen
Schubverbinden bis zu Abmessungen von
11,40 m Breite und 185 m Linge mit einer
Tragfahigkeit von 3300 t. Der Regelquer-



schnitt des Kanals weist eine Wasserspie-
gelbreite von 55 m und eine Fahrrinne von
40 m Breite und 4,0 m Tiefe auf. Die Fahr-
rinne der Donau wird auf mindestens 50 m
Breite und 3,0 m Tiefe ausgebaut. Die
Schleusen haben eine nutzbare Linge von
190 m und eine Breite von 12 m.

Ausbau der Kanalstrecke
Niirnberg—Kelheim

In Nirnberg beginnt die 26 km lange
Nordrampe, die mit 4 Schleusen einen Ho-
henunterschied von 93,5 m iiberwindet und
bei Hilpoltstein die Scheitelhaltung er-
reicht. Die Haltungen und 2 Schleusen sind
im wesentlichen fertiggestellt; die dritte
Schleuse ist im Bau. Mit Stufenhéhen von
bis zu 247 m gehoren diese Bauwerke zu
den hochsten Schachtschleusen mit Spar-
becken. Die Scheitelhaltung tiberquert mit
einem Wasserspiegel auf Hohe 406 m tiNN
den Jura und die Wasserscheide zwischen
Rhein und Donau. Der Abstieg zur Donau
besteht zunichst aus 3 Schleusen von je
17 m Hohe, von denen eine im Bau ist, und
2 Kanalhaltungen. Bei Dietfurt wird die
Altmiihl erreicht; diese wird auf eine Linge
von 34 km mit zwei Staustufen von je 8,4 m
Hohe ausgebaut und miindet bei Kelheim
in die Donau. Die zwei Stufenbauwerke
sowie Abschnitte von insgesamt 14 km
Linge sind fertiggestellt, weitere 3 km sind
im Bau.

Die Gesamtbaukosten der Strecke Niirn-
berg—Kelheim betragen zum Stand 1981
rd. 2,1 Milliarden DM.

Wasserwirtschaft

Der Wasserbedarf der Schleusen kann
durch natiirliche Zufliisse nicht gedeckt
werden, so daB aus der Donau zusétzlich
Wasser entnommen werden mufl. Die zwei
Altmiihlstufen und die drei Schleusen der
Siidrampe erhalten dazu Pumpwerke, wel-
che die Scheitelhaltung und den daneben
liegenden Diirrlohespeicher, der als Wo-
chenspeicher betrieben wird, mit Wasser
versorgen.

Dariiber hinaus bietet die Main-Donau-
Verbindung der Bayerischen Staatsbauver-
waltung die Moglichkeit, durch das Uber-

e—— Sigle S

Ausgebaute Altmiihl bei Neuessing

leiten von Altmihl- und Donauwasser in
das Regnitz-Main-Gebiet ihre Ziele fiir ei-
nen grofiraumigen wasserwirtschaftlichen
Entwicklungsplan zu verwirklichen. Die
Pumpwerke werden auch diesen Zwecken
entsprechend ausgestattet.

Naturschutz und Landschaftspflege

Die technische Planung wird durch eine
projektbegleitende Landschaftsplanung er-
génzt, die namhaften Landschaftsarchitek-
ten tbertragen wurde. Wihrend die Was-
serstrafe in gewasserarmen und landschaft-
lich nicht besonders abwechslungsreichen
Gegenden eine Bereicherung darstellen
wird, bedarf es insbesondere im Sulztal, im
Ottmaringer Tal und im Altmiihltal auBer-
ordentlicher Bemiithungen, den Anforde-
rungen von Naturschutz und Landschafts-
pflege gerecht zu werden. Dazu werden
unter Einschaltung von Fachbehorden und
Gutachtern eine Bestandsaufnahme durch-
gefiihrt, in einer landschaftspflegerischen
Rahmenplanung die Eingriffe und ihre
Auswirkungen auf Naturhaushalt und
Landschaftsbild beurteilt und die land-
schaftspflegerischen Ziele und die zur um-
weltvertriglichen Ausfihrung erforder-
lichen MaBBnahmen festgelegt. Detaillierte
landschaftspflegerische Begleit- und Aus-
fithrungsplane bilden dann die Grundlage
fir die Ausfithrung.

Das fertiggestellte Teilstiick im Altmiihl-
tal sowie die zwischen Kelheim und Re-
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gensburg ausgebaute Donau geben ein ein-
drucksvolles Beispiel fiir den Erfolg dieser
Bemithungen.

Donauausbau Regensburg—
Vilshofen

Im Vertrag vom 16. September 1966
haben die Bundesrepublik Deutschland
und der Freistaat Bayern den Ausbau der
Donau zwischen Regensburg und Vilsho-
fen mit Staustufen beschlossen und die
Durchfithrung im sog. Donaukanalisie-
rungsvertrag von 1976 der RMD tibertra-
gen. Dieser Ausbau erwies sich als notwen-
dig, um die instabilen und beschrdnkten
Fahrwasserverhiltnisse so zu verbessern,
daB den Erfordernissen der Schiffahrt
Rechnung getragen und die Zufahrt zu den
Regensburger Hafen gesichert wird. Er be-
seitigt die nachteiligen Folgen der sich in
den letzten Jahrzehnten verstirkenden
FluBbetteintiefung und dient auBerdem der
Verbesserung des Hochwasserschutzes und
der Binnenentwisserung. Nach den Aus-
baurichtlinien des Bundesministers fiir Ver-
kehr, die den Empfehlungen der internatio-
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Altmiihlmiindungsstrecke bei Kelheim. Im Hintergrund die Befreiungshalle

nalen Donaukommission entsprechen,
wird eine Fahrrinne von mindestens 100 m
Breite und 2,80 m Tiefe (bei Niedrigwasser)
hergestellt. Die Schleusen sind 24 m breit
und 230 m lang.

Im 58 km langen Abschnitt Regensburg—
Straubing sind die zwei Staustufen bei Geis-
ling und Straubing im Bau. Sie bestehen
aus den Stufenbauwerken (Wehr und
Schleuse), dem durch Seitendimme ein-
gefaBten Stauraum und den Anlagen der
Binnenentwisserung. Die Baukosten be-
tragen zum Stand 1981 rd. 0,7 Milliarden
DM.

Der Donautalraum ist fiir Naturschutz
und Landschaftspflege von besonderer Be-
deutung, da er trotz intensiver landwirt-
schaftlicher Nutzung noch eine Vielzahl
Okologisch und landschaftlich wertvoller
Bereiche aufweist. Gestiitzt auf umfang-
reiche Bestandsaufnahmen, Untersuchun-
gen und Gutachten wird auch hier eine pro-
jektbegleitende Landschaftsplanung
durchgefithrt. Dem unvermeidlichen Riick-
gang an feuchten und wechselfeuchten
Griinlandflichen wird dadurch entgegen-



AltmiihImiindungsstrecke Kelheim




gewirkt, daf die verbleibenden Biotope wie
das Altwasser Donaustauf, Pfatterer und
Gmiindener Au sowie die Oberauer
Schleife in ihrer Biotopfunktion optimiert
werden. Auflerdem werden in landschafts-
pflegerischen Begleit- und Ausfithrungs-
plinen die MaBnahmen in den einzelnen
Bereichen detailliert festgelegt.

Bei der Planung sind aber auch die
Belange der Landwirtschaft zu berticksich-
tigen. Dazu werden groBriumige Flur-
bereinigungsverfahren durchgefiihrt und
versucht, durch entsprechenden Landauf-
kauf und ggf. durch Aussiedlungen die not-
wendigen Ausgleichsflichen zur Verfiigung
zu stellen.

Finanzierung

Bis Ende 1982 hat die RMD rd. 250 Mil-
lionen Reichsmark und 4,1 Milliarden DM
investiert. An diesen Investitionen sind die
Schiffahrtsanlagen mit 71 % und der Kraft-
werkssektor mit rd. 29 % beteiligt. Fiir den
Bau der Strecke Niirnberg—Kelheim sind
noch rd. 1,2 Milliarden DM aufzuwenden,
wovon rd. 0,3 Milliarden DM vertraglich
gebunden sind.

Die Stufen des Donauausbaues Regens-
burg-Vilshofen werden nicht von der
RMD finanziert, da sie die ihr nach den
Vertrigen von 1921 fiir diese Strecke oblie-
gende Verpflichtung durch die bereits
erwihnte Niederwasserregulierung erfiillt
hat. Nach dem Donaukanalisierungsver-
trag vom 11. August 1976 tragen der Bund
und Bayern diese Kosten im Verhiltnis 2:1.

Beim Ausbau der Main-Donau-Wasser-
strafie werden an den Flufistaustufen neben
den der Schiffahrt dienenden Wehren und
Schleusen auch Wasserkraftwerke gebaut.
Die Kombination von Wehr, Kraftwerk
und Schleuse ermoglicht ein fiir 6ffentliche
Investitionen einzigartiges Finanzierungs-
konzept. Der Bau der Main-Donau-Was-
serstrafe wird ndmlich aus den Ertrigen
dieser Wasserkraftwerke finanziert.

Die RMD hat bisher an Main, Regnitz,
Donau und Lech insgesamt 52 Laufwasser-
kraftwerke errichtet, die bei einer instal-
lierten Leistung von 440 MW im Regeljahr
2,6 Milliarden kWh erzeugen. AuBerdem
wurde im Spessart ein Pumpspeicherwerk
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zur Erzeugung von Einphasenstrom fiir die
Deutsche Bundesbahn gebaut. Aus den
Kraftwerken wird ein Ertrag von gegenwar-
tig rd. 50 Millionen DM/Jahr erwirtschaftet.
Von 1948 bis 1982 hat die RMD insgesamt
rd. 1,33 Milliarden DM mit Hilfe der Kraft-
werksertridge zum Bau der Wasserstralie
beigetragen.

Zur Zeit wird an der Oberen Donau die
aus vier Werken bestehende Kraftwerks-
kette Dillingen—Donauwo6rth errichtet,
wovon die Kraftwerke Dillingen, Hoch-
stddt und Schwenningen in Betrieb sind und
das Kraftwerk Donauworth Mitte 1984 die
Stromerzeugung aufnehmen wird. Die
Staustufen des Abschnitts Regensburg—
Straubing (Geisling und Straubing) erhal-
ten ebenfalls Wasserkraftwerke, von denen
Geisling bereits im Bau ist.

Neben der unmittelbaren Finanzierung
der Baukosten werden die Ertriage auch zur
Deckung des Kapitaldienstes (Zinsen und
Tilgung) fir die von der RMD aufgenom-
menen Fremdmittel verwendet, die der Be-
schleunigung des Baufortschrittes dienen.
Seit der Fertigstellung des Abschnittes
Bamberg—Niirnberg im Jahre 1972 missen
die Kraftwarksertriage voll fiir den Kapital-
dienst herangezogen werden. Es wurde
deshalb eine staatliche Vorfinanzierung des
Abschnittes Niirnberg—Regensburg ver-
einbart. Hier handelt es sich um unverzins-
lich gegebene Darlehen, die nach einer
z.Z. gilltigen Ertragsvorschau bis zum
Jahre 2050 mit etwa 2 Milliarden DM aus
Kraftwerksertrigen getilgt sein werden.
Dem Restbetrag von rd. 500 Millionen DM
steht dann der Wert der Kraftwerke von
z. Z. mindestens 1,2 Milliarden DM gegen-
iiber, denn diese Kraftwerke gehen auf-
grund vertraglicher Verpflichtungen nach
Ablauf der Konzessionszeit unentgeltlich
und lastenfrei in das Eigentum von Bund
bzw. Bayern iiber.

Verkehrsbedeutung

WasserstraBen werden gebaut, weil die
Binnenschiffahrt ein besonders kostengiin-
stiger Verkehrstrager ist. Vor allem fracht-
kostenempfindliche Massengiiter, bei denen
es weniger auf die Schnelligkeit der Befor-



derung ankommt, sind deshalb das typische
Transportgut der Binnenschiffahrt. Nicht
selten ermdglicht iiberhaupt erst der Was-
serweg groflere Transportweiten und l6st
somit echten Neuverkehr aus.

Der Gesamtverkehr auf dem Main, der
1936 noch 4,8 Millionen t und 1950 5,6
Millionen t betragen hatte, stieg bis 1982
einschlieBlich des Verkehrs auf dem Main-
Donau-Kanal auf 20,3 Millionen t, also auf
knapp das Vierfache. Der Umschlag in den
Hiéfen und Linden am Main und Main-
Donau-Kanal verlief etwa parallel zur Ver-
kehrsentwicklung. 1982 erreichte er rd. 24
Millionen t, wovon etwa 50 % ab Aschaf-
fenburg fluBaufwirts umgeschlagen wur-
den.

Beim Mainverkehr, der iiberwiegend den
regionalen Verkehrsbediirfnissen dient,
entfillt anndhernd die Halfte des Gesamt-
giiterumschlags auf Baustoff-Transporte.
Mit knapp 26 % hat auch der Umschlag
von Mineral6l und Mineral6lerzeugnissen
einen hohen Anteil. Es folgen in der Rei-
henfolge ihrer Bedeutung: chemische Er-
zeugnisse und Diingemittel, Kohle, Koks,
Briketts, Getreide, Futtermittel und Salze.

Der Donauverkehr erreichte 1982 rd. 3,2
Millionen t. Im Gegensatz zum Mainver-
kehr dominiert auf dem deutschen Donau-
abschnitt der internationale Verkehr. Erze
mit einem Anteil von rd. 1/3 sowie Eisen
und Stahl, Sand, Kies und sonstige Bau-
stoffe stehen hier im Vordergrund.

Die fiir den Main-Donau-Kanal gestell-
ten Verkehrsprognosen bewegen sich im
Abschnitt Bamberg—Regensburg in der
GroBenordnung von 4 bis 15 Millionen t.
Zweifellos entsteht mit dem Main-Donau-
Kanal eine Konkurrenz zu den vorhande-
nen Verkehrsmitteln, die in der Anlaufzeit
auch zu gewissen Verkehrsverlagerungen
fihren kann. Die GroBenordnung dieser
Verkehrsverlagerungen wird aber verhalt-
nisméBig begrenzt sein. Langerfristig kon-
nen auch die anderen Verkehrstriger mit
zunehmenden Transporten rechnen, da von
einer leistungsfahigen Wasserstrae erheb-
liche Auftriebskrifte fir die Entwicklung
der regionalen Wirtschaft ausgehen und da-
durch der Transportbedarf fiir hochwertige
Giiter steigt.

Alfred Dietz

Abendstimmung

Wolkenblidue

spiegelt sich

auf dem Wasser

des Sees.

Sterne

blihen auf

und schaukeln

am Abend

auf den Wellen.

Der Wind

verjagt im Zwielicht
die StraBlengeriusche.
Der Amselgesang
verstummt

in den Uferweiden.
Nur das Klopfen

des Griinspechts
erklingt im Park.
Abschiedslied

fiir den scheidenden Tag.

Gewerbestudienrat i. R. Alfred Dietz, Hinden-
burgstrafie 19, 4980 Biinde 1

Aus: Lebensliebe. Lyrik. J. G. Blaschke Verlag
A-9143 St. Michael 1984

Diese Impulse, ndmlich die Ansiedlung
neuer Betriebe, die Schaffung neuer Ar-
beitsplidtze und damit die Verbesserung der
regionalen Wirtschaftsstruktur iiberhaupt,
sind eine entscheidende Triebfeder fiir den
Bau der Wasserstrale. Aus diesem Grunde
bildet der Main-Donau-Kanal ein ganz
wesentliches Element der bayerischen
Strukturpolitik, weil er das industrielle
Wachstum liangs der WasserstraBBe fordert
und damit dazu beitrigt, gleichmiBige
Lebens- und Arbeitsbedingungen in grofien
Gebieten zu schaffen. Dieser strukturelle
Standortvorteil macht sich in einer generel-
len Senkung des Frachtkostenniveaus be-
merkbar.

Gerade in letzter Zeit werden die Aus-
sichten fiir die weitere wirtschaftliche Ent-
wicklung zunehmend skeptisch beurteilt.
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Deswegen wird es in Zukunft entscheidend
sein, wie kostengiinstig Verkehrs- und
Energiescktor arbeiten. Das gilt in beson-
derem MaBe fiir Bayern, dessen extreme
Randlage in Westeuropa durch die im Bau
befindliche Verbindung zwischen Rhein
und Donau gemildert wird. Infolge der
Main-Donau-Wasserstrale wird Bayern
enger mit den Industriezentren im Rhein-

Dr. Ernst Eichhorn

stromgebiet verbunden sein, bessere Ver-
bindungen zu den Nordseehifen erhalten,
den Handel — auch mit dem Siidosten — in-
tensivieren und damit eine Briickenfunk-
tion zwischen West und Ost wahrnehmen.

Rhein-Main-Donau Aktiengesellschaft, Referat
fiir Offentlichkeitsarbeit, Leopoldstrafie 23, 8000
Miinchen 40

Bekannte und unbekannte Kulturzeugnisse
im altmiihlfrankischen Raum

Der vom Verfasser bewuBt gebrauchte
Begriff “altmuihlfrankisch” versucht der
besonderen geschichtlichen und kunst-
geographischen Situation des Altmiihl-
raumes im Rahmen der frankischen Kul-
turlandschaft gerecht zu werden. “Alt-
miihlfranken”, das bedeutet Vielfalt und
Kontrastreichtum im zeitlichen Lings-
schnitt wie im raumlich-kulturgeographi-
schen Querschnitt.

Von den Romern zu Karl
dem Groflen

Die frithe Eigenstandigkeit des Altmiihl-
raumes zeigt ein Blick auf die historischen
Verhéltnisse zur Zeit Karls des GrofBen.
Geographische Ausgangssituation war die
Altmiihl als diagonal verbindender Kultur-
weg zwischen Main und Donau. Rémische
Besiedlung im mittleren Altmiihltal haben
nach dem II. Weltkrieg zahlreiche Grabun-
gen bzw. Funde in Nihe des Ritischen
Limes, namentlich in Burgsalach, Theilen-
hofen und Héttingen bei Ellingen ergeben.
Besonders in Weilenburg wurden auBer
dem ldngst bekannten Kastell Biriciana
imposante Thermenanlagen und ein groB3-
artiger Schatzfund 1979 auf einem Garten-
grundstiick an den Tag gebracht, der wohl
im 3. Jahrhundert n. Chr. aus einem Heilig-
tum vor den Alemannen gefliichtet worden
war. Dem reichen Fund an Votivblechen
und Bronzefiguren kommt nordlich der
Alpen ein Sonderrang zu. Ans Licht der
frankischen Geschichte tritt der Altmihl-
raum unter Karl dem GroBen. Mit dem
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Projekt der ”Fossa Carolina”, dem sog.
Karlsgraben, plante er eine “kanalartige”
Verbindung von Rezat und Altmiihl bzw.
vom Main und Donau, die vorwiegend fiir
den militdrischen Nachschub gedacht war.
Das begonnene Unternechmen scheiterte
zwar an kaum vorhersehbaren uniiberwind-
lichen Hindernissen, schuf aber im Prinzip
bereits die Idee einer europiischen Quer-
verbindung, wie sie sich ein Jahrtausend
spiter im Ludwig-Donau-Main-Kanal rea-
lisierte und in der Gegenwart mit dem
neuen Europakanal eine moderne Durch-
fithrung erfahren wird. Das eindrucksvolle
Fragment des "Karlsgrabens” liBt sich vom
Dorf Graben aus noch tber einen Kilo-
meter weit verfolgen. Ausgangspunkt des
karolingischen Unternehmens war der im
Bereich des heutigen Weillenburg liegende
Konigshof, in dem Karl der GroBe zeit-
weilig Aufenthalt nahm.

Aufschlufireich fiir das Kulturgefille des
altmiihlfrankischen Raumes sind die vor
Jahren durchgefiihrten interessanten Aus-
grabungen im Eichstitter Dom, die in
mehreren Perioden Baufundamente der
vorkarolingischen  (vorwillibaldinischen)
sowie Besiedlungsspuren der rémischen
Epoche bis zur Prihistorie (Hallstattzeit)
nachweisen. Die Grabungsergebnisse an
einer anderen Kultstelle, der sog. "Sola-
Basilika” in Solnhofen reichen wahrschein-
lich bis in die frithmittelalterliche Zeit des
7. Jahrhunderts zurtick; sie soll vor dem
karolingischen Bau von 819 sechs Vorgén-
gerbauten gehabt haben. Die insgesamt



