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Mitgliederversammliung 2001

Die Mitgliederversammiung 2001 des Deut-
schen Wasserstraf3en- und Schiffahrtsvereins
fand unter reger Beteiligung seiner Mitglieder
und Freunde am 03.Juli 2001 im Mediensaal
der Hafen Nirnberg-Roth GmbH statt.

Traditionsgemaf standen wiederum die Fach-
vortrage im Mittelpunkt der Veranstaltung.
Diese bringen wir insgesamt erganzt um die
Verkehrszahlen des Jahres 2000 auf der
Main-Donau-WasserstraBe. Auflerdem be-
richten wir Ober die behandelten Regularien,
insbesondere die Ergebnisse der Wahlen von
Vorsitzendem, Vorstand, Beirat und Rech-
nungspriifern, die turnusgemas anstanden.

Im AnschluB an die Mitgliederversammlung
fanden eine gefiihrte Busfahrt durch das
GVZ Hafen Nirnberg sowie die Besichtigung
der Schleuse Niirnberg-Eibach reges Inter-
esse.

Infrastruktur ausbauen

Der Donauausbau ist unverdndert ein
Schwerpunkithema der Mitgliederversamm-
lung des DWSYV, denn fir die Binnenschiff-
fahrt sind ihre Verkehrswege der Sockel ih-
res Handelns, stellt Heinz Hofmann, Prési-
dent des BDB in seinem GruBwort fest. Die
Aussage, dass eine gute Infrastruktur ent-
scheidend fir Wachstum und Wohistand ist,
fehlt in keinem wirtschafts- und verkehrspoli-
tischen Programm, doch leider stimmen Pro-
grammatik und politisches Handeln in der
Praxis haufig nicht Gberein. Die Investitionen
der offentlichen Hand in die Infrastruktur sind
eher riicklaufig, seit mehr als einem Jahr-
zehnt wird der Ausbau der WasserstraBBen
vernachldssigt. Das gilt besonders fir den
entscheidenden Engpass an der Main-Do-
nau-WasserstraBe zwischen Straubing und

Vilshofen. Hier muss nun endlich politisch
entschieden werden. Und wenn die Untersu-
chungen belegen, dass die fir die Schifffahrt
erforderliche Abladetiefe von ganzjahrig 2,50
m nur mit einer Schleusenregelung zu errei-
chen ist, dann muss die Politik entsprechend
sachgerecht entscheiden, fordert Heinz Hof-
mann.

Chancen nicht verspielen!

,Die Projektidee der Rhein-Main-Donau-
SchiffahrtsstraBe war von Anfang an vor-
wérts gewandt, angebotsorientiert, auf die
Eroffnung verkehrlicher und wirtschaftlicher
neuer Chancen angelegt”, so beginnt Vorsit-
zender Dr. Doni seinen Vortrag zu den &ko-
nomischen und Okologischen Chancen der
Main-Donau-WasserstraBe und fordert die
Politik zu einer unverziiglichen Richtungs-
entscheidung flir einen sachgerechten Do-
nauausbau auf.

In kurzen, pragnanten Passagen schildert er
die bisherige Entwicklung, die schon heute
erreichte Bedeutung, die zukinftigen 6kono-
mischen und oOkologischen Chancen der
Main-Donau-WasserstraBe. Dr. Doni unter-
streicht deren Bedeutung fir die politische
Stabilisierung der angrenzenden siidosteu-
ropdischen Lander. Er zeigt die speziellen
Systemvorteile auf, welche gerade die Main-
Donau-WasserstraBe dem Binnenschiffsver-
kehr bietet. Um diese volkswirtschaftlichen
Vorteile auch wirklich auszuschdpfen, muss
die Donau-WasserstraBBe eine durchgehen-
de Qualitat zeitnah erreichen. Unter groBer
Zustimmung der Versammlung warnt Doni
deshalb davor, die noch vorhandenen Eng-
pésse etwa halbherzig mit unzureichenden
Standards lediglich zu entschérfen und nicht
zu beseitigen.



Resolution

Des Deutschen WasserstraBen- und Schiffahrtsvereins Rhein-Main-Donau e.V.
(DWSV) anlasslich seiner Mitgliederversammlung am 03.07.01 in Nirnberg ein-
stimmig beschlossen und verabschiedet:

,Die Entscheidungstrager des Bundes und des Freistaates Bayern werden nach-
driicklich aufgefordert, die seit Beginn des Jahres 2000 Uberféllige politische
Richtungsentscheidung tber den Liickenschluss der Rhein-Main-Donau-Wasser-
straBe, insbesondere Uber den Ausbau der Donaustrecke Straubing — Vilshofen,
unverziiglich zu treffen.

Es darf nicht so weitergehen, dass die fehlende Entscheidung viele Initiativen
lahmt. Alle Beteiligten brauchen endlich Klarheit. Deshalb gilt es jetzt, im Interes-
se auch der europdischen Integration, des Verkehrs und der Okologie zu ent-
scheiden! Die Schifffahrt benétigt dringend eine ganzjéhrige garantierte Ablade-
tiefe von mindestens 2,50 m. Jede weitere Verzégerung ist schadlich und nicht

hinnehmbar.“

Logistik-Konzeptionen

Die Bildung von Transportketten zwischen
Binnenschiff und Landverkehrstragern Ober
die Schnittstelle der Hafen findet zunehmend
Aufmerksamkeit in der Entwicklung moder-
ner Verkehrsstrukturen. Anhand zahlreicher
Diagramme, Organogramme und Bilder refe-
riert Professor Klaus, Inhaber des Lehrstuhls
fir Betriebswirtschaftslehre, insbesondere
Logistik, an der Friedrich-Alexander-Univer-
sitat Erlangen-Nlrnberg. Er zeigt dabei ins-
besondere Zukunftsméglichkeiten durch die
Einbeziehung der Binnenschifffahrt in diese
Strukturen auf.

Fiuhrungswechsel beim DWSV

Anlasslich der Mitgliederversammiung 2001
fanden turnusgemé&n Neuwahlen statt, deren
Ergebnisse in diesem Mitteilungsblatt im ein-
zelnen dargestellt sind. Der bisherige Vorsit-
zende Dr. Wilhelm Doni stellte sich dabei aus
Altersgriinden — er befindet sich im 72. Le-
bensjahr — nicht mehr zur Wahl. Dies wird fir
den DWSV eine gravierende Zasur bedeu-
ten, denn Dr. Doni war als Vorsitzender fir
den Verein aus unterschiedlichen Grinden
von pragender Bedeutung: Da ist zundchst
seine Herkunft aus einer alten Binnenschif-
fer-Familie mit frilhen Kindheitserlebnissen



von der Schifffahrt auf dem Main und an-
schlieBender Ausbildung zum Binnenschif-
fer. Nach Abitur und Studium der Wirt-
schaftswissenschaften ist er dann bei be-
deutenden Reedereien und Schifffahrtsver-
bénden in Mannheim und Bremen tétig. Von
gleicher Bedeutung flir seinen Einfluss auf
den DWSYV ist seine 1968 erfolgte Wahl zum
BerufsméBigen Stadtrat der Stadt Nirnberg
mit nachfolgender 24jahriger Tatigkeit an der
Spitze des Ressorts Stadtentwicklung, Wirt-
schaft und Wohnen. Hier wird Dr. Doni mit
vielfaltigen Fragen der Infrastruktur im Span-
nungsfeld der Politik konfrontiert.

Dem Vorstand des Vereins gehédrte Dr. Doni
seit 1969 und somit 33 Jahre an. Dem Auf-
sichtsrat der Rhein-Main-Donau AG gleichfalls
viele Jahre. Dieser Werdegang macht deutlich,
dass unter dem Vorsitz von Dr. Doni die Politik
des Vereins und seine zahlreichen Aktivitaten
von grof3em Sachverstand, und zwar gleicher-
maf3en fir die Fragen der Binnenschifffahrt,
des Wasserbaus, aber auch der Infrastruktur
und Wirtschaftsentwicklungen gepragt war.
Ergénzt wurde diese Linie durch das Ge-
schéftsfihrende Vorstandsmitglied Dr. Hauck,
der seit 1973 nebenamtlich fiir den ,Kanalver-
ein" als Geschéaftsfihrer tatig war. Auch Dr.
Hauck hat alters- und gesundheitsbedingt —
er steht im 70. Lebensjahr - seine Tatigkeit als
Geschéftsflhrer in diesem Jahr beendet.

Er widmete sich besonders der Offentlich-
keitsarbeit des Vereins und pragte diese im
Sinne einer soliden, umfassend an Fakten ori-
entierten und nachhaltigen Linie. Die so liber
Jahrzehnte entstandenen  Mitteilungsblatter
dokumentieren deshalb das stindige fach-
kundige Eintreten des Vereins flir die Fertig-
stellung des Main-Donau-Kanals und den
heutigen  Anforderungen entsprechenden
Ausbau des Mains und vor allem der EngpaB-
strecke Straubing — Vilshofen der Deutschen
Donau.

Dieser Rlckzug erfolgte abgestimmt. Dr. Do-
ni und Dr. Hauck konnten davon ausgehen,
dass die vertieften Untersuchungen bis Mitte
2001 spéatestens abgeschlossen sein wiir-
den und die Politik ihre sachgerechte Rich-
tungsentscheidung langst gefalit hat.

Fir die Zukunft des Vereins ist wichtig, dass
der Wechsel rechtzeitig erfolgt und geeignete
Nachfolger zur Verfligung stehen. Zum neuen
Vorsitzenden wurde Dr. Roland Fleck ein-
stimmig gewahlt. Dr. Roland Fleck ist Berufs-
méBiger Stadtrat und Wirtschaftsreferent der
Stadt Nirnberg und damit in vielféltiger und
umfassender Weise mit Fragen der Infrastruk-
tur und Wirtschaftsentwicklung befasst. Sein
besonderes Interesse gilt der Starkung der
Wirtschaftsverbindungen des Raumes Narn-
berg mit den stidosteuropaischen Landern. Er
gehért zudem einer jungen dynamischen Ge-
neration politisch interessierter Wirtschafts-
fachleute an, die auch schwierige Strukturfra-
gen in der ihnen eigenen zupackenden Art
angehen. Dariiber hinaus steht Dr. Fleck in
der Gber 100jahrigen Tradition, wonach der
»Kanalverein“ seine Flihrung stets in Narn-
berg, d.h. etwa in der geographischen Mitte
der Main-Donau-WasserstraBe hatte.

Mit dem vom Vorstand zum nebenamtlichen
Geschéftsfihrer bestellten Dipl.-Kfm. Axel
Eisele steht ihm ein Fachmann zur Seite, der
durch seine wissenschaftliche Téatigkeit am
Fraunhofer Institut fir Verkehr und Logistik
und als Geschéaftsflhrer der GVZ Hafen
Nirnberg GmbH einschlagige Erfahrungen
flr die Arbeit des Vereins mitbringt.

Neue Allianzen

In seinem Schlusswort unterstreicht der
neue Vorsitzende Dr. Roland Fleck die Be-
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deutung der Main-Donau-WasserstraBe flr
die européische Verkehrspolitik und damit fiir
die europaische Wirtschaftsintegration. Die
mit dieser einher gehenden Mobilitdtszunah-
me fordert einen qualitativen wie quantitati-
ven Ausbau der Verkehrsinfrastruktur. Wer
eine Integration von Balkanstaaten in die EU
und damit den freien Verkehr von Birgern,
Gitern und Kapital befirwortet, muss dafiir
als eine wichtige Voraussetzung den Donau-
ausbau schaffen.

Dr. Fleck betont flir die zukinftige Vereinsar-
beit neben der bisherigen Diskussion im
wasserbaulichen und  schifffahristechni-
schen Bereich mit einer unternehmensorien-
tierten Erweiterung des Argumentationsfel-
des eine weitere Diskussionsfacette einzu-

bringen. Durch brancheniibergreifende Mo-
dellprojekte ist die wirtschaftliche Notwen-
digkeit eines logistisch adaquaten Ausbaus
der Donau darzustellen — im Rahmen der in-
ternationalen Zusammenarbeit mit Organi-
sationen der Donauanliegerstaaten. Die
Wirtschaft, die Verlader sowie die Transport-,
Lagerei- und Umschiagsdienstleister werden
so zu direkten Verblindeten und Multiplikato-
ren des gemeinsamen Anliegens.

Damit wird deutlich, dass auch in Zukunft der
Deutsche WasserstraBen- und Schiffahrts-
verein die gemeinsamen Interessen von Bin-
nenschifffahrt, Hafen und Verladern zum
Nutzen der Gemeinschaft weiterhin nachhal-
tig und engagiert vertreten wird.

Die Redaktion



Infrastruktur ausbauen

Heinz Hofmann

Das Schwerpunktthema der Mitgliederver-
sammlungen des Deutschen Wasser-
straBen- und Schiffahrtsvereins Rhein-Main-
Donau e.V. in den letzten Jahren war der
Ausbau der Infrastruktur an der Donau zwi-
schen Straubing und Vilshofen.

Heute haben wir die Ehre, einen Vortrag von
Herrn Prof. Dr. Klaus zu horen, der sich mit
einem ebenfalls wichtigen Thema der heuti-
gen Zeit beschéftigt, nAmlich mit multimoda-
len Logistik-Konzeptionen, denen sich die
Binnenschiffahrt  selbstverstandlich auch
widmen mufB und wird.

Trotzdem wird auch in der heutigen Ver-
sammlung das Thema ,Donauausbau® nicht
vergessen - und das ist gut so. Denn fiir die
Binnenschifffahrt sind ihre Verkehrswege der
Sockel ihres Handelns.

Auch Deutschland braucht ein leistungsféhi-
ges Verkehrssystem und eine gute Infra-
struktur und damit wichtige Eckpfeiler flr
Wohlstand und Wachstum im 21. Jahrhun-
dert.

Die Erweiterung des EU-Bereiches in den
nachsten Jahren in Richtung Osteuropa, mit
sich abzeichnenden Ausweitungen des Han-
delsverkehrs und daher zwangsliufig stei-
genden Gaterverkehren, verstarkt die Er-
kenntnis, sich dem Verkehr der Zukunft noch
starker widmen zu missen.

Bekenntnisse zur Mobilitit und einer lei-
stungsféhigen Infrastruktur im Verkehr haben
Konjunktur. Der Hinweis auf den positiven Ein-
fluB von Verkehr und Verkehrsinfrastruktur, auf
Wirtschaftswachstum und Beschéftigung fehlt
in keinem wirtschafts- und verkehrspolitisch
relevanten Programm einer Regierung. Aller-
dings stimmen oft Programmatik und politi-
sches Handeln im konkreten nicht Gberein.

Die Investitionen der &ffentlichen Hand in die
Infrastruktur wurden verringert und ihre Nut-
zung zugleich verteuert. Einsparungen im in-
vestiven Bereich werden mit der Haushalts-
konsolidierung begriindet, ohne zu beachten,
dass Infrastrukturen auch Vermdgenswerte
fiir kommende Generationen darstellen.

Heute unterlassene Investitionen in die Ver-
kehrsinfrastruktur kénnten sich morgen ne-
gativ auf die Staatsverschuldung auswirken,
denn sie blockieren das Wirtschaftswachs-
tum und filhren so fiir die Zukunft zu gerin-
geren Steuereinnahmen.

Die Erh6hung der Mineraldlsteuer und die Ein-
fihrung einer Stromsteuer, - aufgewertet mit
dem Schlagwort ,Okosteuer” - dienen rein fis-
kalischen Zwecken. Innovative Entwicklungen
im Interesse von Umweltschutz und Sicherheit
werden unterschatzt. Eine Strategie fir Mobi-
litéit, die Deutschlands Verantwortung flr ein
europdisches Verkehrssystem Rechnung tra-
gen wirde, ist fiir mich nicht erkennbar.

Das Investitionsprogramm 1999 - 2002 der
Bundesregierung weist nicht nach vorn. Ge-
baut wird nur noch, wofiir Haushaltsmittel
verfigbar sind. Die Bedarfsorientierung
kommt zu kurz.

Die derzeitigen Mittel reichen noch nicht ein-
mal aus, um den Erhaltungsnotwendigkeiten
gerecht zu werden. Dies flhrt aber zwangs-
laufig dazu, dass ein notwendiger Neuaus-
bau von Wasserstra3en damit blockiert wird.

Die Leistungsfahigkeit von StraBen, Schie-
nenwegen, Kanélen, Flughafen, Terminals,
Hafen und Bahnhéfen ist zu einer Frage fi-
nanzieller Prioritdtensetzung geworden.

Die deutschen BinnenwasserstraBen gehéren
zu den bedeutendsten Giterverkehrswegen



in Europa und sind unverzichtbare Lebens-
adern des Wirtschaftsstandortes Deutsch-
land. Um so mehr muB dem Ausbau dieses
Binnenwasserstraf3ennetzes eine groBere Be-
deutung zukommen, wenn die Binnenschiff-
fahrt am steigenden Verkehr der Zukunft mehr
als bisher teilhaben soll.

Dass die Binnenschifffahrt ihre Verkehre
steigern kann, héngt nicht zuletzt von der
Zurverflgungstellung einer insgesamt opti-
malen WasserstraBeninfrastruktur ab. Das
heutige deutsche WasserstraBennetz ent-
spricht noch lange nicht diesem Optimalzu-
stand. Engpésse miissen deshalb beseitigt
werden.

Verzogerungen im Ausbau von Wasser-
straBen, ob aus dkologischen oder &konomi-
schen Griinden, dirfen sich nicht tber Jahre
oder gar Jahrzehnte hinziehen!

Das gréBte Handicap, das einer deutlichen
Verlagerung von Gitern auf die Wasser-
straBe und damit einem umweltfreundlichen
Transport entgegensteht, ist die seit mehr als
einem Jahrzehnt vernachidssigte Wasser-
straBeninfrastruktur. Waren es frihrer nur
fehlende Planungskapazitdten in den Was-
ser- und Schiffahrtsverwaltungen, liegt es
seit einem Jahrzehnt vor allem an den unzu-
reichenden Haushaltsansatzen:

— Engpésse im Wasserstra3ennetz

— lange Reparaturzeiten veralteter Schleu-
sen

— verzbgerte Fertigstellungstermine begon-
nener BaumaBnahmen

— ausbleibende Entscheidungen (ber neue
notwendige MaBnahmen und

— eine gravierende Vernachlassigung in der
Instandhaltung

beeinflussen die Wirtschaftlichkeit der Bin-

nenschiffahrt, beeintrdchtigen Liefertreue
und Plinktlichkeit und schwéchen sie in ihrer
Wettbewerbsféhigkeit gegenlber den Land-
verkehrstragern.

Auf der letzten Verkehrskonferenz in Helsinki
wurde festgestellt, daB die Planungen flr ein
gesamteuropdisches Verkehrsnetz immer
klarer aufzeigen, dass die européischen Bin-
nenwasserstraBen zukiinftig einen wesentli-
chen Anteil des Gesamtgiiterverkehrs Uber-
nehmen missen.

Als einen der zehn paneuropdischen Korri-
dore wurde hierbei auch eine Binnenwasser-
straBBe definiert, ndmlich die Donau. Dieser
Korridor durchquert die gesamte mittel- und
osteuropéische Region.

Die bedeutende Rolle der Donau ist hierbei
nicht alleine in der Tatsache zu sehen, daB
sie den wichtigsten Binnenwasserweg dar-
stellt, sondern daB daneben auch die Bin-
nenhdfen zu sehen sind, die Uber dem
Schnittpunkt als Hafen nicht nur eine Rolle in
bezug auf die Schiffahrt spielen, sondern
auch eine Verknlpfung zu den angrenzen-
den Bahn- und StraBenkorridoren darstellen.

Leider gibt es aber noch zwischen Straubing
und Vilshofen den entscheidenden EngpaR
zwischen der Nordsee und dem Schwarzen
Meer.

Dieses Nadeldhr muB schnellstens beseitigt
werden, wenn der WasserstraBenweg im ge-
rade genannten Szenario seine ihm zuge-
dachten Aufgaben wahrnehmen soll.

Kein Ausbau einer WasserstraB3e ist bisher
so griindlich untersucht worden, wie derjeni-
ge der Donaustrecke zwischen Straubing
und Vilshofen. Jetzt muB politisch entschie-
den werden. Und wenn die Untersuchungen



ergeben, dass die ganzjéhrige Abladetiefe
von 2,50 m nur mit einer Schleusenregelung
zu erreichen ist, dann muB man endlich auch
den politischen Mut aufbringen, entspre-
chend zu entscheiden.

Weitere Verzégerungen bei dieser Entschei-
dung sind nicht zu akzeptieren!

Die Sicherung des Wirtschaftsstandortes
Deutschland und des Wirtschaftsraumes Eu-
ropdische Union, der sich in den néchsten Jah-
ren noch erwsitern wird, setzt ein leistungs-
starkes und attraktives Verkehrssystem voraus.

Die Wiedervereinigung Deutschlands, der
EG-Binnenmarkt und die Offnung der mittel-
und osteuropédischen Staaten haben den
Verkehr der letzten Jahre, vor allem den
Transitverkehr auf den Ost-West-Verbindun-
gen, stark ansteigen lassen. Die Verkehrs-
engpéasse sind dabei zunehmend sichtbarer
geworden; viele Hauptmagistralen sind h&u-
fig an den Grenzen ihrer Kapazitdten ange-
langt. Die Prognosen der Verkehrsentwick-
lung gehen von einem Giiterverkehrswachs-
tum von 64 % bis zum Jahr 2015 aus.

Das der Erarbeitung des neuen Bundesver-
kehrswegeplanes zugrunde liegende Szenario
sieht dabei vor, dass die Bahn ihre Verkehrsiei-
stung um 103 %, die StraBe um 58 % und die
Binnenschiffahrt um 39 % steigert. Auf dem
Wege zu diesem Ziel hat die Binnenschiffahrt
bereits 16 % geschafft, wahrend die Bahn mit
4 % Wachstum hinterherhinkt.

Wenn Sie fragen, ob dieses Ziel erreichbar
ist, muB man allein schon aus den Erfahrun-
gen mit der Verkehrspolitik vergangener
Jahrzehnte sagen, dass hier Wunsch und
Wirklichkeit verwechselt werden.

Die Binnenschifffahrt ist leistungsfahig. Sie
hat sich innovativ dem Strukturwandel und

den Bediirfnissen der Verladerschaft ange-
paf3t. Auf den Wasserstraf3en ist nach Beseiti-
gung der Engpéasse noch viel Platz, und zu-
sétzliche Schiffe werden bei entsprechender
Transportnachfrage und rentablem Betrieb
schnell gebaut. Mit dem im Vergleich zu den
Investitionen in StraBe und Schiene geringen
Mittelvolumen zur Beseitigung gravierender
EngpaBstellen und zum Neubau zweiter
Schleusen an vielbefahrenen WasserstraBen
148t sich die Transportmenge ohne weiteres
um weitere 100 Mio. Tonnen in Deutschland
steigern. Das hétte positive Auswirkungen auf
die Entlastung der StraBBe, umweltfreundliche
Verkehre, das Erreichen des Klimaschutzzie-
les und die Strategie zur Vermeidung von Un-
falltoten und Verletzten.

Diese Chance flir eine umweltfreundliche, si-
chere und den gesellschaftichen An-
sprichen entsprechende Transportabwick-
lung hat die deutsche Verkehrspolitik noch
nicht voll erkannt.

Das Ziel einer zukunitsorientierten Verkehrs-
politik mu3 deshalb darauf ausgerichtet sein,
das Potential des Verkehrssystems Binnen-
schiff stérker zu férdern. Die Politik muf3 in ei-
nem Verkehrskonzept, das es bisher nicht gibt,
klare Entscheidungen treffen, wie der Verkehr
der Zukunft bewdltigt werden soll.

Die Binnenschiffahrt ist in der Lage groBere
Transportmengen aufzunehmen. Die Lei-
stungskraft der Binnenschiffahrt kann aber
nur aufrecht erhalten und ausgebaut wer-
den, wenn die politischen Rahmenbedingun-
gen es gestatten, die betriebswirtschaftlich
notwendigen Ertréage zu erzielen.

Zu diesen Rahmenbedingungen gehdrt als
wichtiges Element die Schaffung der notwen-
digen Infrastruktur - und dabei spielt auch der
Ausbau der Donau eine wichtige Rolle.
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Die 6konomische und
o6kologische Chance der
internationalen
Rhein-Main-Donau-WasserstraBBe
darf nicht verspielt werden!

Dr. Wilhelm Doni

Die Projektidee der Rhein-Main-Donau-
SchifffahrtsstraBe war von Anfang an vor-
wiérts gewandt, angebotsorientiert, auf die
Erdffnung verkehrlicher und wirtschaftlicher
neuer Chancen angelegt. Vier Generationen
wagten den groBen Wurf, Rhein, Main und
Donau zu einer einheitlichen europaischen
WasserstraBe zu verbinden. Das gelang
trotz der Katastrophen der beiden Weltkriege
und ihrer verheerenden Folgen und trotz der
allgegenwartigen Pessimisten, Verhinderer
und Bedenkentréger.

Seit der Eréffnung der durchgehenden Fahrt
auf dem Main-Donau-Kanal zwischen Bam-
berg und Kelheim am 25.September 1992
ist die Verbindung zwischen der Nordsee
und dem Schwarzen Meer von insgesamt
3.500 km Lange fertiggestellt. Verkehrsgeo-
graphisch sind die fiinf hochentwickelten und
wirtschaftsstarken Lander des Rheinstrom-
gebietes mit 8 Donauanliegerstaaten ver-
bunden. Die Donau wurde auBerdem als
Projekt Nr. VII in die Planung der paneu-
ropdischen Verkehrsnetze als einzige Was-
serstraBe Europas aufgenommen.

Gleichzeitig entstand ein imponierender Ver-
bund der eigentlichen Wasserstra3e mit der
Wasserwirtschaft, vor allem in Form der
Wasseriberleitung aus dem bayerischen
Saden in den bayerischen Norden, dem
Frankischen Seenland, dem Hochwasser-
schutz, Wasserkraftnutzung und — in einem
friher ungeahnten AusmafB — Angebote fiir
Freizeit und Erholung.

All dies bietet auch fiir die Zukunft grof3e
O6konomische und &kologische Chancen,
denn nicht zuletzt fiir die Donauanlieger ist
der Fluss von Uberragender Verkehrsbedeu-
tung und damit auch fir die kinftige wirt-
schaftliche, 6kologische und auch politische

Stabilisierung und Entwicklung dieser Lén-
der eine nicht zu unterschatzende Hilfe.

Das sind keine leeren Hoffnungen und Wiin-
sche. Schon die bisherigen Erfahrungen mit
der Rhein-Main-Donau-WasserstraBe zei-
gen, dass die durch sie eréffneten Chancen
auch durch die Verlader, Spediteure, Schiff-
fahrtsbetriebe genutzt wurden. So schwank-
ten die Verkehrsprognosen fiir den Main-Do-
nau-Kanal zwischen 2,7 Mio. t im Minimum
und 8,5 Mio. t im Maximum. Im Durchschnitt
erwartete man bis zum Jahr 2010 ein Trans-
portvolumen von 5 Mio. t jahrlich.

Im vergangenen Jahr 2000 jedoch erreichte
der Verkehr iber den Main-Donau-Kanal be-
reits 8,5 Mio. t, auf dem Main zwischen
Mainz und Bamberg 24 Mio. t und auf der
deutschen Donau 8 Mio. t.

Diese Verkehrsleistung konnte erreicht wer-
den trotz der noch nicht vollendeten Vertie-
fung des Main zwischen Wirzburg und Bam-
berg, dem gravierenden Engpass der Donau
zwischen Straubing und Vilshofen und den
Kriegsfolgen auf dem Balkan. Alles in allem
ist also die Rhein-Main-Donau-Wasser-
straBe eine Erfolgsgeschichte, auch wenn
dies in der Regel immer erst hinterher aner-
kannt wird. Alle Beteiligten wissen jedoch
ebenso gut, dass fiir die optimale Chan-
cenauswertung der Zukunft die bereits ange-
sprochenen Schwachstelien beseitigt wer-
den missen, um auf den verschiedenen Ab-
schnitten des Verkehrsweges gleichwertige
Ausbaustandards zu erreichen. Denn als
Grundsatz gilt: Die WasserstraBe muss so
dimensioniert und ausgestaltet sein, dass
moglichst vielféltige, den immer neu wech-
selnden Anforderungen gerecht werdende
Transportformen und TransportgefdBe ein-
gesetzt werden kénnen. Auf keinen Fall also



darfen die noch vorhandenen Engpésse nur
halbherzig mit unzureichenden Standards le-
diglich entschérft und nicht beseitigt werden!

Dies ist um so nétiger, als die Rhein-Main-
Donau-WasserstraBe dem Binnenschiffsver-
kehr giinstige bis sehr glnstige Systemvor-
teile bietet:

* sie erschlieBt das Hinterland der Rhein-
miindungshafen, d.h. der bedeutendsten
Seehédfen der Welt zu den Rhein-Main-
und Donaustationen;

* es kdnnen groBe Transportmengen {iber
groBe Transportentfernungen bis zu (ber
2.000 km je Einzelfahrt entwickelt werden;

* im Binnenland verbindet sie bedeutende
Wirtschaftsregionen, die sowohl voll ent-
wickelt sind wie vor einer nachhaltigen
Entwicklung stehen.

Im Parallelverkehr zu Rhein, Main und Donau
werden erhebliche Transportmengen auf den
Autobahnen und mit der Eisenbahn beférdert.
Fir beide Verkehrstrager bestehen in diesem
Verkehrskorridor praktisch kaum noch Reser-
ven fir die prognostizierten groBen Verkehrs-
zuwéchse zwischen dem Gemeinsamen Eu-
ropaischen Markt und den donaueuropéi-
schen Landern. Hier kann die Rhein-Main-
Donau-WasserstraBe zusétzlich zu ihrem
bisherigen Verkehr erhebliche Verlagerungs-
und Entlastungseffekte sowohl in wirtschaftli-
cher wie Gkologischer Sicht erreichen, wenn
folgende Kriterien der Auswahl des Transport-
mittels optimiert werden kénnen:

* Transportkosten der gesamten Transport-
kette

* Zuverlassigkeit des Transports und Ter-
mintreue

* Transportsicherheit

* Flexibilitat

Far die weitere Auswertung der Chancen der
Rhein-Main-Donau-SchifffahrtsstraBe  und
die Markistellung des Verkehrssystems Was-
serstraBe-Schiff-Hafen auf dieser Magistrale
bedeutet dies folgende Notwendigkeit:

¢ bedarfsgerechte Einsatzmoglichkeit fir
groBe Einheiten (GroBmotorgiterschiff
und Schubverbande), da die GréBende-
gression der Tonnen/Kilometer-Kosten er-
heblich ist;

* optimale Auslastung der Fahrzeuge. Die
von der Auslastung abhéngigen Kosten je
tkm steigen bei Minderauslastung lber-
proportional an und vermindern so die
Konkurrenzféhigkeit wie die Nutzung der
Gkologischen Vorteile des Binnenschiffs;

= deshalb gleiche, berechenbare und ausrei-
chende Beladungsméglichkeiten (Tauchtie-
fen) Uber das ganze Jahr von mindestens
2,50 min Fahrt, besser 2,70 m;

* ausreichende WasserstraBenguerschnitie
und Kurvenradien fiir sichere Fahrt und
Begegnungsfahrt;

* fir Schwergut, sperriges Gut und Contain-
ertransporte ausreichende Briickenhdhen
und

¢ Minimierung der Schifffahrtssperren durch
Eis, was jedoch durch die neu entwickelte
Eisbeseitigung durch Shreddern heute
mdglich ist.

Ich weise ausdricklich darauf hin, dass die-
se Bedingungen optimalen Schiffsverkehrs
sowohl fir die wirtschaftliche Optimierung
und damit Konkurrenzfahigkeit der Rhein-
Main-Donau-WasserstraBe von ausschlag-
gebender Bedeutung sind wie flir die volle
Ausnutzung der Okologischen Vorteile des
Binnenschiffsverkehrs. Diese sind bei opti-
mierten Bedingungen, wie sie die Rhein-
Main-Donau-WasserstraBe bereits bietet
bzw. nach Beseitigung der Schwachstellen
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bieten wird, gravierend. So liegen die Schad-
stoffemissionen des StraBenguterverkehrs ge-
gen(iber Binnenschiff und Eisenbahn um das 7-
fache héher, die Unfallfolgekosten um das 178-
fache; noch schlimmer sind die Belastungen
durch Verkehrslarm, Landschaftsverbrauch und
anderes. Zusammenfassend errechnen unab-
hangige Gutachter die sogenannten externen,
d.h. gesellschaftlichen, Kosten im Giterverkehr
in DM je 100 t/km wie folgt:

 StraBenglterverkehr 5,01 DM
* Bahnverkehr 1,15 DM
* Binnenschiff 0,35 DM.

Es geht also bei der weiteren Optimierung
der Rhein-Main-Donau-WasserstraBe, ins-
besondere bei der Beseitigung des Engpas-
ses Straubing — Vilshofen in gleicher Weise
und mit gleichem Gewicht um wirtschaftliche
und &kologische Verbesserungen!

Diese groBen volkswirtschaftlichen Vorteile
der Binnenschifffahrt interessieren allerdings
nicht den Verlader. Sie wirksam werden zu
lassen, ist Aufgabe der Politik.

Das ist in den vergangenen Jahren von vie-
len Seiten, nicht nur von uns, immer wieder
festgestellt und gesagt worden. Die seit 1996
aufgrund der Vereinbarung zwischen dem
Bund und dem Freistaat Bayern durchge-
fiihrten vertieften Untersuchungen belegen,
dass die notwendigen Bedingungen fiir den
optimalen Schiffsverkehr nur durch sanfte
Staustiitzung erreichbar sind und dass die
unvermeidlichen Eingriffe in die Natur auch
nach den strengen Forderungen der deut-

schen und européischen Naturschutzbestim-
mungen ausgleichbar sind. Ja dass darlber
hinaus die von mir aufgezeigten okologi-
schen Vorteile entwickelt werden kénnen,

Warum zdgert man noch?

Hatte der Bund der Steuerzahler nicht langst
protestieren miissen, weil die Milliarden-In-
vestitionen in die fertiggesteilten Teile der
SchifffahrisstraBe vor allem durch die Eng-
stelle Straubing — Vilshofen nicht voll ausge-
nutzt werden kdnnen?

Hétte eine Umweltpolitik, der es ernst ist mit
der deutlichen Reduzierung der CO2.-Emis-
sionen nicht langst handeln missen?

Miisste die Optimierung des Donauverkehrs
im Rahmen der Rhein-Main-Donau-Schiff-
fahrtsstraBe nicht ein zentraler Punkt der
EU-Beitrittsverhandlungen mit den donaueu-
ropdischen Landern sein?

Warum verweigert sich der Verbands-Natur-
schutz sinnvollen L&sungen?

Es ist viel Zeit, zu viel Zeit seit 1992 unge-
nutzt verstrichen und vertan worden. Die Un-
sicherheit wie es weitergeht hat viele wirt-
schaftliche Initiativen geldhmt. Alle Beteilig-
ten brauchen endlich Klarheit. Nachdem jetzt
alles so grindlich untersucht wurde, wie
noch niemals weltweit ein Flussabschnitt auf
dem Prifstand war, gilt es jetzt zu entschei-
den. Nur so kénnen die Chancen genutzt
werden.

Packen wir's also endlich an!



Moderne multimodale
Logistik-Konzeptionen

Prof. Peter Kiaus, D.B.A. / Boston Univ.

Auf dem Kdnigsweg zum Unternehmenser-
folg: Treiber des Wandels und das Verspre-
chen der Logistik

Alle lokal, national und international agieren-
den Unternehmen sehen sich aktuellen
Sachzwéngen ausgesetzt, welche die bishe-
rige Geschéaftsabwicklung mafBgeblich und
nachhaltig wandeln.

Folgende generelle Treiber des Wandels
werden gesehen:

¢ dramatisch zunehmender Kosten- und Lei-
stungswettbewerb (,Globalisierung®)

e sich immer schneller &ndernde, individuel-
lere Kundenanforderungen (,Individuali-
sierung®)

» schneller Wechsel der Technologien (,Ver-
kirzung der Lebenszyklen")

* anhaltende Nachfrageschwache nach tra-
ditionellen Produkten und Dienstleistun-
gen (post-industrielle Wirtschaft)

» wachsende Renditeanspriiche der Kapital-
geber (,Shareholder-Value"-Denken)

Es werden daher neue Losungen gesucht mit
diesen Wandlungen umzugehen und sich mit
diesen auseinander zusetzen. In der aktuel-
len Diskussion wird immer wieder ,Logistik®
und ,Supply Chain Management‘ genannt,
mit deren Hilfe, im optimistischsten Falle, ein
Kénigsweg beschritten werden kann.

Welche Ldsungsansatze fiir die Wirtschaft
kénnen nun durch diese beiden Begriffe in-
haltlich aufgezeigt werden?

Was dahinter steckt: ,,Logistik” und
»Supply Chain Management*

Der Bedeutungsentwicklung der ,Logistik®
kann man als dreistufig bezeichnen:

—_

.Bedeutung der Logistik in den 60er Jah-

ren: Hier standen die Professionalisie-
rung der betrieblichen Randfunktionen
Transport, Umschlag und Lagerung
(» TUL"-Logistik) im Mittelpunkt des Inter-
esses.

2.Bedeutung der Logistik in den 80er Jah-
ren: Es wurde besonderes Augenmerk auf
die Funktionsintegrations- und Koordinati-
onsaktivitdten zwischen den betrieblichen
Funktionen gelegt und damit auf Pla-
nungs- und Schnittstellen-Management-
Instrumentarien fokussiert.

3.Bedeutung der Logistik in den 90er Jah-
ren: Hierbei steht das Management von
FlieBsystemen, als was Unternehmen und
das betriebliche Unternehmensumfeld
seither verstanden werden, im Zentrum
der Betrachtung.

Diese 3. Bedeutung der Logistik, das neue
Denken in Wertketten und Prozessen, das
Management von FlieBsystemen (Flow-Ma-
nagement), das neue Werte flir den Kunden
schafft, stellt derzeit das ausgefeilteste Er-
klarungs- und Anwendungsinstrumentarium
zur Verfligung.

Nicht mehr die ,Organigramm- oder K&st-
chen-Welt® mit den zum Teil verwucherten
und redundanten informatorischen und
operativen Strukturen der Auftragsabwick-
lung steht im Vordergrund. Vielmehr wird
durch das ,Flow Management“ nur noch ein
Prozess in den Mittelpunkt gerlckt und
zum zentralen Gegenstand des Manage-
ment-Interesses: Der ,Order-to-Payment‘-
Prozess.
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Abb 1: Der ,Der Order-to-Payment“-Prozess

Wie die Abbildung zeigt, verlauft dieser univer-
sal gultige ,Order-to-Payment“-Prozess in einem
S-formigen Verlauf: Zunéchst wird vom Kunden
ein Auftrag an den Lieferanten erteilt. Dieser Auf-
trag 16st Strdme und Flisse aus (Auftragsan-
nahme, Planungen, Einkauf, etc.). Dann kehrt
sich die Richtung zum Kunden hin um; der
Strom erreicht den Kunden nach materialwirt-
schaftlichen Aktivitéten, Produktion und Distribu-
tion in Form eines erfullten Aufirages. Die letzte
Stromrichtungs@nderung vom Kunden zum Lie-
feranten ist mit den Geldflissen abgeschlossen.

Wenn man die gesamten logistischen Flusse
betrachtet, also von der Urproduktion iiber
Halbfertigprodukte, Produktion, Distribution
durch Dienstleister bis zum endgiltigen Kon-
sum, verketten sich die unternehmensspezi-
fischen (internationalen) ,Order-to-Payment*-
Prozesse netzwerkartig zur unternehmens-
Ubergreifenden Supply Chain, wie aus der
nachfolgenden Abbildung hervor geht. Die
wichtigen Stréme des Recycling, der Entsor-
gung und der Verwertung sind hier allerdings
nicht dargestellt.

34
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1 5 Abb 2: Die Verkettung von ,Order-to-Payment“-Prozessen zur Supply Chain



Aus Sicht des ,Flow Management* verketteter
»Order-to-Payment“-Prozesse werden logisti-
sche Konstruktions- und Rationalisierungs-
ansatze ableitbar, die helfen, neue Erfolgs-
praktiken (aber auch zukiinftige Erfolgsanfor-
derungen) fiir die Unternehmensftihrung sup-
ply-chain-weit aufzuzeigen:

— Produkte und Dienste von beherrschter
Komplexitét, d.h. vertretbarer ,Einfachheit®
und ,Homogenitat",

— unter bestmdglicher Ausschdpfung der Po-
tentiale aller Ressourcen, die im ,Netz-
werk” verfligbar sind,

—und optimaler Integration der Netz-Ele-
mente (von der Urproduktion bis zu End-
verbrauch und Entsorgung)

- ,flieBen” durch Kanale und Netzwerke: ge-
radlinig, auf kurzen Wegen, z{gig, ohne
Staus, Schleifen und unnétige Verzwei-
gungen oder Verwerfungen auf den Kun-
den zu!

Ansétze logistischer Rationalisierung

Im Folgenden werden vier allgemeingiiltige
-Flow Management‘-Ansétze logistischer
Rationalisierung dargestellt, die im Rahmen
der Komplexitatsreduzierung und Komple-
xitats ,balancierung” bei Logistik-Dienstlei-
stungsunterneshmen Anwendung finden kdn-
nen:

— Outsourcing von Produkt-Komplexitat im
industriellen Bereich
— Modularisierung und ,Fraktalisierung"
der industriellen Produkte
— Verringerung der Lieferantenzahi
— Steigerung der ,Massenhaftigkeit* in
frihen Wertschépfungsphasen

— Outsourcing von Prozesskomplexitét

— Fokussierung auf Kernprozesse

— Nutzung von Partnerkompetenzen zum
Prozess-Redesign

— Leistungsfahigere Technologien

— Nutzung von Partner-Kapazitatsreser-
ven zum Abbau von Schwankungen

— Prozessbeschleunigung durch Paralleli-
sierung

— Qutsourcing von Management-Komplexitat
durch Bildung definierter Arbeitspakete
bzw. nach vorgegebenen Erfolgsfaktoren

— Intelligente Komplexitats,balancierung” fir
maximale Ausschopfung aller Partner-
Ressourcen durch Verlagerung bzw. Ver-
teilung von Produktdesign-, Qualitats-, Ter-
min- und Verfiigbarkeitsverantwortlichkei-
ten auf die Outsourcing-Partner.

Ein Logistik-Dienstleister muss demnach in
der Lage sein, selbst liber optimierte Prozes-
se in der Abwicklung zu verfligen und dari-
ber hinaus die Fahigkeit besitzen, das Mana-
gement einer Supply Chain fir seine Kunden
im Sinne des Flow Managements zu gestal-
ten bzw. adaquat zu rekonfigurieren.

Daraus ergeben sich neue Chancen fir die
integration von ,Value Added“-Dienstleistun-
gen in den Transport: Neue operative Akti-
vitdten, wie z.B. Vor-/Nachtransport-Integra-
tion, Umschlag, Maintainance, administrative
Dienste (Bestandsmanagement, Call Cen-
ter) oder Trading-Aktivitdten (Einkauf, Broke-

ring).

Aus diesen ProzefBre- und -neukonstruktio-
nen der Wertketten und Geschéaftsprozesse
zwischen Verlader und Dienstleister erge-
ben sich gegléttete, transaktionsarme und
selbstauslésende Prozesse. Diese neue
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Form des Prozessmanagements bedarf al-
lerdings an den Schnittstellen zwischen
den Supply Chain-Bereichen informations-
technischer Unterstitzung (z.B. Telematik,
Supply-Chain-Software und Internetkom-
munikation) und organisatorisch-persénli-
cher Integration (z.B. symbiotische Organi-
sationsformen als Partnerschaft auf vielen
Ebenen auf lange Sicht mit hoher Inten-
sitat).

Und nicht nur im internationalen Kontext be-
deutet das: Die Prozesse der einzelnen, mul-
timodale Verkehrstrager nutzenden Supply
Chains folgen den nach den geschilderten
logistischen Anforderungen angepassten
Verkehrswegen und werden nicht mehr
durch Grenzen aufgehalten oder unterbro-
chen.

Fazit: Welche Zukunft fiir die Binnenwas-
serstrassen?

Bezogen auf die vorhergehenden Aus-
fihrungen gibt es fir die Binnenschifffahrt
als Trager wasserbasierter multimodaler
Transportketten schlechte und gute Nach-
richten, wie auf das beschriebene moderne
Anforderungsprofil fir Logistik-Diensileister
und den Wandel in der Geschéaftsabwicklung
zu reagieren wére:

Schlechte Nachrichten:

— systemspezifische Merkmale der Netz-
dichte, Wetterabhangigkeit und Zeitver-
luste gebrochener Transporte bleiben re-
glementierend erhalten;

- hértere logistische Forderungen nach Ge-
schwindigkeit, Belieferungskontinuitat,
kleinen Sendungseinheiten bilden Nach-
teile fur die Binnenschifffahrt;

— Fluss- und ,,Supply Chain“ Orientierung ist
nicht forderlich fiir horizontale Kooperatio-
nen;

— die Erfahrung unterschétzter , Transaktions-
kosten“ der Kooperation - Vorteile inte-
grierter Einheitsunternehmen;

— aktuelle Investitionsaversion in kapitalin-
tensive Transportmittel.

Gute Nachrichten:

— drohender StraBenverkehrsinfarkt und die
neue ,européische Geographie* durch EU-
Erweiterung und Integration;

— wachsende Umweli-Sensibilitat, auch der
verladenden Wirtschaft, fir den Einsatz
und die Notwendigkeit umweltfreundlicher
Transporttrager;

— die ,Fahr-Personal“-Problematik der Stras-
se und die éffentliche Meinung gegen den
LKW;

— neue multimodale Transport-, Umschlags-
und Steuerungstechnologien beschleuni-
gen die Prozesse und sichern deren Qua-
litat;

— ,Platz“ und ,Zeit" auf dem Binnenschiff als
strategische ,Pfunde”.

Visionen moderner multimodaler Logistik-
Konzeptionen

Es gilt also einerseits die ,alten” Wertschdp-
fungsbeitrdge des Binnenschiffs zu perfek-
tionieren, d.h. die flexiblen Puffer-/Lagerkom-
petenzen zu optimieren und gleichzeitig die
datentechnische Integration des Binnen-
schiffs in die Transportketten zu vollenden.



Anderseits miissen auch neue Wertschop-
fungsfunktionen auf dem Binnenschiff inte-
griert werden, so z.B. schwimmende, zeit-
lich/értlich flexible Verarbeitungsstétten und
Entsorgungs- und Recyclingoperationen.

Weiterhin ist die Binnenschifffahrt in die
Strukturen der neuen ,4PL"-Dienstleistungs-
welt einzufligen:

— Branchen-Logistikpakete fiir Bau, Chemie

— Branchen-Logistik-Pakete fiir Mineralél,
etc.

Damit wiirde des Binnenschiff nicht nur Tra-
ger der Sendungen, sondern die Binnen-
schifffahrt bote als Generaldienstleister logi-
stische Lésungen an, die die gesamte Wert-
schopfungskette bzw. Supply Chain integrie-

ren und steuern (z.B. auch Organisation des
Vor- und Nachlaufes).

Auch ist zu Uberdenken, dem Binnenschiff
eine Rolle als saisonaler Puffer fur Verkehrs-
spitzen-Belastungszeiten zu geben, z.B.
temporére Ro/Ro-Angebote flir Sommerzei-
ten oder fir Wochenend- bzw. Feiertags-
transporte?

Diese Vorschldge stehen als Ableitung aus
der neuen Logistik- und Supply Chain-Dis-
kussion und in Verbindung mit den darge-
stellten guten und den schlechten Nachrich-
ten fur den Transportirdger Binnenschiff
ganz im Zeichen der zukunftsorientierten
Geschéftsabwicklung und kdnnen somit Dis-
kussionsgrundlagen fir die betrieblichen
Praktiker bilden.
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Geschaéftsbericht des
DWSV 2000/2001

Vorstand und Geschaéftsfiihrung des Deut-
schen WasserstraBen- und Schiffahrtsver-
eins konzentrierten ihre Tatigkeit auch in der
zweiten Jahreshélfte des Jahres 2000 und in
der ersten Jahreshélfte des Jahres 2001 auf
die EngpaBstrecke der deutschen Donau
zwischen Straubing — Vilshofen. Hier war
gemaB der Festlegung vom 17.10.1996 der
Abschluss der umfangreichen vertiefenden
Untersuchungen und auf dieser Grundlage
die Richtungsentscheidung Uber den Aus-
bau durch Bund und Freistaat Bayern erwar-
tet worden.

Im Vorfeld dieser erwarteten Grundsatzent-
scheidung verstarkten Verbands-Natur-
schutz und die drtlichen Ausbaugegner ihre
Anstrengungen, vor allem bei den soge-
nannten Donautagen 2000 im Juni des ver-
gangenen Jahres. Diesen Aktionen begeg-
neten wir zusammen mit Schifffahrt und Ha-
fen. Im Ergebnis gelang es, in den Medien ei-
ne differenziertere Berichterstattung zu
erreichen. Es wurde nicht nur, wie in frihe-
ren Jahren, Uber angeblich drohende
schwerste Schaden fir die Umwelt berichtet,
sondern auch Uber die Mdglichkeit einer
nachhaltig verbesserten WasserstraBe in
dem fraglichen Bereich geméaB den Ausbau-
standards der Rhein-Main-Donau-Schiff-
fahrtsstraBBe.

Bei dieser Gelegenheit und wéhrend des Be-
richtszeitraums bewahrte sich das Aktions-
bindnis Pro Donau — getragen von den
bayerischen und dsterreichischen Donauhé-
fen, der Schifffahrt und unserem Verein -
auBerordentlich. Mit der durch die Hafen fi-
nanzierten und herausgegebenen Zeitung
wurde ein wichtiges Instrument flr die Infor-
mation der Mandatstrdger, Behdrden und
der Bevdélkerung in der fraglichen Region ge-
schaffen.

Leider ist auch bis jetzt kein Termin erkenn-
bar, an dem die mittlerweile fertiggesteliten
zusammengeflhrten und ausgewerteten
Gutachten zum Donauausbau veréffentlicht
werden und die Grundsatzentscheidung fallt.

Wir haben deshalb im Rahmen der Aktions-
gemeinschaft Pro Donau, abgestimmt mit
den einzelnen Partnern, eine gro3 angelegte
Briefaktion im Frihjahr dieses Jahres durch-
gefiihrt, in der Abgeordnete, ihre Fraktionen,
Mandatstrager, Verbande der Wirtschaft, In-
dustrie- und Handelskammern. und viele an-
dere mehr auf die verzégerte Situation auf-
merksam gemacht wurden. Dabei wurde
zum wiederholten Male die groBe wirtschafi-
liche und Okologische Bedeutung des Aus-
baus dargelegt. Diese Briefaktion l6ste zahl-
reiche und teilweise sehr interessante Reak-
tionen aus. Die wohl absurdeste Aussage ei-
niger Politiker in diesem Zusammenhang
war wohl, es stehe Hafendirektoren und an-
deren nicht zu, Entscheidungen, welche der
Politik oblagen, beinflussen zu wollen. Dar-
auf wurde geantwortet, der Blrger verlange,
dass die Politik ihre Entscheidungen vor al-
lem an fachlichen Fakten orientiere und nicht
an sachfremden Erwégungen.

Gunstiger sieht es fur die Mainvertiefung im
Abschnitt Wirzburg — Bamberg aus. Hier ha-
ben die Arbeiten in der Stauhaltung Wirz-
burg begonnen. Sie werden hoffentlich
Schritt flir Schritt fortgefahrt werden.

Im Rahmen dieser Bemiihungen nahmen
der Geschaftsfiihrende Vorstand und der
Vorsitzende alle zeitlich und finanziell leist-
baren Maéglichkeiten wahr, Kontakte mit dem
Bayerischen Staatsministerium fir Wirt-
schaft, Verkehr und Technologie sowie dem
Staatsministerium flir Landesentwicklung
und Umweltfragen, mit dem Bundesver-



kehrsministerium, mit parlamentarischen
Gruppen, vor allem der Parlamentarischen
Arbeitsgruppe Binnenschifffahrt, den Regie-
rungsprasidien sowie mit anderen Organisa-
tionen zu halten.

In diesem Zusammenhang wurden Vortrage
in Wien vor der Wirtschaftskammer Nieder-
Osterreich und in Berlin gehalten.

Die Zusammenarbeit mit dem Osterreichi-
schen WasserstraBBen- und Schiffahrtsverein
war wiederum eng und fruchtbar.

In den Mitteilungsblattern berichteten wir in
einer Zwischenbilanz (ber Methode und
Stand der vertieften Untersuchungen fir den
Donauausbau Straubing — Vilshofen, (iber
die Symposien in der Fachhochschule Deg-
gendorf, vor allem Uber die differenzierte
Darstellung der wasserbaulichen gutachterli-
chen Untersuchungen durch den Présiden-
ten und die Mitarbeiter der Bundesanstalt fur
Wasserbau und der Technischen Universitéat
Minchen im November des vergangenen
Jahres und liber zahlreiche Einzelaktivitaten.

Unsere Aktivitdten werden laufend in der seit
1999 bestehenden homepage des DWSV
dargestellt. Die wichtigsten Aussagen sind
auch in einer englischen Fassung abrufbar.

Bis Mitte dieses Jahres hatten wir auf dieser
homepage rund 8000 Zugriffe.

In unserem letzijahrigen Geschéftsbericht
konnten wir mitteilen, dass nach der Neuord-
nung des Spendenrechts und der Richtlinien
fir die Gemeinniitzigkeit von Vereinen ab
01.01.2000 mit Bescheid vom 04.01.2000
die Gemeinnltzigkeit des Deutschen Was-
serstraBen- und Schiffahrisvereins zun&chst
bis 30.06.2001 bestétigt wurde. Die eingelei-
tete Priifung des Zentralfinanzamtes Nirn-
berg betreffend die Erteilung der Gemeinn(it-
zigkeit Gber diesen Zeitraum hinaus ist leider
noch nicht abgeschlossen.

Wir hatten erwartet in diesem Geschéftsbe-
richt tber die unbedingt notwendige Grund-
satzentscheidung fir den Ausbau der Eng-
paBstrecke Straubing — Vilshofen berichten
zu kénnen. Die leider eingetretene Verschie-
bung dieses GOberfélligen politischen Grund-
satzbeschlusses ist auBerordentlich enttiu-
schend und schédlich sowohl fiir Schifffahrt
und Verlader als auch fiir die Okologie. Des-
halb fordert der Deutsche WasserstraBen-
und Schiffahrtsverein nachdriicklich die ver-
antwortlichen des Bundes und des Landes
Bayern, auf, kurzfristiy die Grundsatzent-
scheidung zu treffen und so schnell wie mog-
lich den Engpass zu beseitigen.
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Neuwahlen

TR )_“,‘___

Dipl. Kfm. Axel Eisele (li}, Dr. Roland Fleck, Dr. Wilhelm Doni

In den Vorstand wéhlte die Mitgliederver-
sammlung 2001 gemaf § 8 der Satzung ein-
stimmig fiir die Jahre 2001, 2002, 2003 fol-

gende Persdnlichkeiten:

Vorsitzender:
Berufsm. Stadtrat Dr. Roland Fleck
Wirtschaftsreferent der Stadt Nirnberg

Stellvertretende Vorsitzende:
Alfred Dick,
Staatsminister a.D.; Straubing

Willi Gerner

Vorstandsmitglied der E.ON Energie AG,
Miinchen

Vorsitzender des Aufsichtsrates der
Rhein-Main-Donau AG

Vorstandsmitglieder:
Dipl.-Ing. Alfred Baumeister
Geschaftsfihrer der RMD WasserstraBen

2 1 GmbH, Unterfohring

Karl-Albrecht Bruhns
Generalbevollméchtigter der BayWa
Aktiengeselischaft, Minchen

Reg.Bmstr.Dipl.-Ing. Rudiger Deutsch
Direktor der Bayerischen Landeshafenver-
waltung, Regensburg

Dr. Otto Haubensak
Leiter des Werkes Kelheim der Siid-Chemie
AG, Kelheim

Reg.Bmstr. Werner G. Herboth,
UnterschleiBheim

Rechtsanwalt Gerhard Hess
Hauptgeschéftsfihrer des Bayerischen
Bauindustrieverbandes, Miinchen



Kapitan Karl Hillerer

Mitglied des Fachausschusses
Personenschifffahrt

Donauschiffahrt Wurm + Kéck, Passau

Toni Hinterdobler
Hauptgeschéftsfiihrer der
Handwerkskammer
Niederbayern-Oberpfalz, Passau

Heinz Hofmann,

Prasident des Bundesverbandes der
Deutschen Binnenschiffahrt e.V.,
Vorstandsvorsitzender der MSG Wirzburg

Ministerialdirektor a. D. Hanns-Martin Jepsen,
Minchen

Ass. Wallter Keilbart
Hauptgeschaftsfihrer der IHK Niederbayern
in Passau

Prasident a. D. Dipl.-Ing. Julius Kruip,
Reichenberg

Dipl.-Ing. Wolfgang Paul
Prasident der Wasser- und Schifffahrts-
direktion Siid, Wiirzburg

Dipl.-Volkswirt Georg Raum
Hauptgeschéftsfihrer der IHK Regensburg,
Regensburg

Dr. Dieter Riesterer
Hauptgeschéftsfihrer der IHK Nurnberg far
Mittelfranken, Niirnberg

Reg.Bmstr.Dipl.-Ing. Walter Schmidt
Direktor der Hafen Nirnberg-Roth GmbH,
Niirnberg

Christoph Schmidt
Geschaftsfihrer der RMD WasserstraBBen
GmbH, Unterféhring

Ministerialdirektor Hans-Hermann Schneider
Leiter der Obersten Baubehdérde im
Bayerischen Staatsministerium des Innern,
Miinchen

Michael Schrey
Direktor der Hafenbetriebe der Stadt
Frankfurt a.Main, Frankfurt/Main

Professor Dierk Schréder

Prasident Vereins fir europédische Binnen-
schifffahrt und WasserstraBen e.V.
Préasident der Wasser- und Schiffahrts-
direktion Mitte, Hannover

Dipl.-Ing. Hans-Peter Seidel, Firth

Prof. Dr.Konrad Weckerle
Vorsitzender des Vorstandes der Rhein-
Main-Donau AG, Unterféhring

Ehrenvorsitzender:
Altoberbirgermeister Senator h.c.
Dr. Andreas Urschlechter, Niirnberg

Geschéftsflahrer:
Dipl.-Kfm. Axele Eisele, Nlirnberg
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In den Beirat wahlte die Mitgliederversamm-
lung 2001 geman §9 der Satzung einstimmig
fur die Jahre 2001, 2002, 2003 folgende Per-
sonlichkeiten:

Hans Angerer
Regierungsprasident von Oberfranken,
Bayreuth

Konrad Beugel
BerufsmaBiger Stadtrat,
Referent flr Wirtschaft und Arbeit, Erlangen

Dipl.-Ing. Gilinter Dependahl
Zweigniederlassung Miinchen der Siemens
AG, Mlinchen

RA Gunter Diitemeyer

Geschéftsfihrer des Vereins fir européische
Binnenschiffahrt und Wasserstra3en,
Duisburg

Anna Eder
Oberbirgermeisterin der Stadt Deggendorf

Dr. rer.pol. Horst Erbguth
Vorsitzendes des Arbeitskreises
Schifffahrts-Museum Regensburg

Richard Erdmann
Erster Blrgermeister der Stadt Roth

Dr. Hubert Faltermeier
Landrat des Landkreises Kelheim

Gudrun Griesser
Oberbirgermeisterin der Stadt Schweinfurt

Fritz Guercke
Président der Wasser- und Schifffahrts-
direktion Stidwest, Mainz

Dr. Wolfgang Hénemann
Geschaéftsflhrer der Lehnkering
Reederei GmbH, Duisburg

Ministerialrat Horst Kleemeier
Bayerisches Staatsministerium fir Wirtschaft,
Verkehr und Technologie, Miinchen

RA Michael Middendorf
Stv.Geschéfisflihrer VBM/BayME/vbw,
Nirnberg

Hubert Mierka
Mierka Donauhafen Krems Gesellschaft
BmH & Co. KG, Krems

Dipl.-Oec. Markus Miitzel
Gebr. Véth - Reederei — Spedition,
Wiirzburg

Reinhold Perlak
Oberbiirgermeister der Stadt Straubing

Hans Schaidinger
Oberbiirgermeister der Stadt Regensburg

Willi Schméller
Oberbiirgermeister der Stadt Passau,
Passau

Dr. Roland Schénfeld
Vizeprasident der Stidosteuropa-
Gesellschaft, Regensburg

Handlungsbevoliméchtigter Dipl.-Kfm.
Harald Schwarick

Heidelberger Zement AG

Marketing — Vertrieb, Leimen



Dipl.-Kfm. Erich Staake
Sprecher des Vorstandes der duisport
Duisburger Hafen AG

Vorsitzendes des Bundesverbandes offentl.

Binnenhéafen, Duisburg

Wilhelm Wenning
Oberbiirgermeister der Stadt Flrth

Dr. Walter Zitzelsberger
Regierungsprasident von Niederbayern,
Landshut

Als Rechnungspriifer wurden wiederge-
wahlt:

Dipl.-Kfm. Konrad Ruckriegel, Direktor a.D.
Dipl.-Kim. Wilhelm Schieder, Direktor a.D.
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Dank fiir langjdhrige Zusammenarbeit

Bei den Neuwahlen von Vorstand und Beirat
stellten sich folgende Persénlichkeiten aus
Altersgriinden oder aufgrund von Positions-
wechsel nicht mehr zur Wahl. Diesen Per-
sonlichkeiten, die teilweise Uber Jahrzehnte
in Vorstand und Beirat wirkten, dankt der
Deutsche WasserstraBen- und Schiffahrts-
verein Rhein-Main-Donau e.V. fir ihren uner-
mudlichen Einsatz fiir die gemeinsame Sa-
che.

Dabei handelt es sich um folgende Persén-
lichkeiten, die bisher dem Vorstand angehdr-
ten:

Dr. Glinther Beckstein
Bayerischer Staatsminister des Innern,
Muinchen

Ministerialdirektor a.D. Dr. Benno Brugger
Ehemaliger Leiter der Obersten
Baubehdérde, Miinchen

Dr. Klaus Dietrich
ehemals Sid-Chemie AG, Kelheim

Dipl.-Ing. Josef Gruner, Gauting
RMD-Vorstandsmitglied i.R.

Peter Hartmann
ehemals Bayernwerk Wasserkraft AG

Siegfried Proll
Direktor a.D. der BayWa AG, Miinchen

Dr. Eberhard Rauch

Mitglied des Vorstands der

Bayerischen Hypo- und Vereinsbank AG,
Minchen

Dr.-Ing. E.h. Burkart Rimelin, Gréfelfing
Ministerialdirektor a.D.,
RMD-Vorstandsmitglied i.R.

Georg Steiner
Geschéftsfiihrer des Tourismusverbandes
Ostbayern e.V.

Dr. jur. Eimar Stelzer
Aufsichtsratsmitglied der RMD
Wasserstra3en GmbH

Professor Hubert Weiler
Ehrenprésident der IHK Niirnberg fir
Mittelfranken

Vorstandsvorsitzender der Sparkasse
Nurnberg

Aus dem Beirat des DWSYV sind
ausgeschieden:

Ministerialrat a.D. Gerd Bormuth
Bundesministerium flir Verkehr, Bau und
Wohnungswesen, Bonn

Dr. Friedrich Giehl
Regierungsprasident a. D. von Niederbayern,
Landshut

Dieter Gérlitz
Altoberbiirgermeister der Stadt Deggendorf

Dieter Hackl
Direktor der Hafenverwaltung Regensburg

Dr. Lothar Hauck
ehemals Deggendorfer Werft- und Eisenbau
GmbH, Deggendorf

Gunter Jendricke
Geschéftsfihrer der Kraftverkehr Bayern
GmbH, Miinchen



Herbert Lauer
Oberbirgermeister der Stadt Bamberg

Klaus van Lith
ehemals Bundesverband offentlicher Bin-
nenhéfen, Neuss

Gerd Mutzel
Geschaftsfihrender Gesellschafter der
Gebr. Véth Reederei — Spedition

Heinz Reiche
1. Burgermeister der Stadt Kelheim

Klaus Rost
Prasident a. D. der WSD Sidwest, Mainz

Gerhard Wangemann
Finanzreferent der Stadt Erlangen

Dr. Wilhelm Weidinger
Regierungspréasident der Oberpfalz,
Regensburg
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Dr. Wilhelm Doni — der Binnenschifffahrt eng verbunden

Heinz Hofmann

Es gibt Persdnlichkeiten, die sich - wenn sie
sich aus einer verantwortlichen Tatigkeit
zuriickziehen wollen, die Frage gefallen las-
sen missen, ob das Zurlickziehen aus der
Verantwortung denn wirklich notwendig ist -
und ob der Zeitpunkt nicht doch viel zu friih ist.

Lieber Herr Dr. Doni, fiir mich und sicherlich
fur viele hier im Saal kommt lhre Entschei-
dung, das Amt des Vorsitzenden des Deut-
schen WasserstraBen- und Schiffahrisver-
eins Rhein-Main-Donau e.V. niederzulegen,
tatséchlich Gberraschend.

Zu sehr spiiren wir doch auch heute noch |h-
re dynamische, duBerst engagierte, von ho-
hem Sachverstand gepréagte und vom ziel-
strebenden Handeln Oberzeugende Art der
Vereinsfihrung.

Wenn wir uns also heute wirklich damit be-
schéftigen missen, einen Nachfolger fiir Sie,
als Vorsitzenden des Deutschen Wasser-
straBen- und Schiffghrtsvereins Rhein-Main-
Donau e.V. zu wéhlen, fillt uns das nicht
leicht.

Wenn man mit Herrn Dr. Doni zusammen-
kommt, wenn man dabei den vitalen Dr. Doni
«erleben” darf, denkt man nicht daran, dass
nicht nur ein bereits erfllltes Arbeitsleben
hinter dieser Persénlichkeit liegt, auch nicht
daran, dass Dr. Doni nach seinem Ausschei-
den aus dem aktiven Berufsleben danach
noch in einen ,Unruhestand” gewechselt ist,
der ihm u. a. eben auch das Amt des Vorsit-
zenden unseres Vereins beschert hat, das er
nun im 72. Lebensjahr abgeben will.

Herr Dr. Doni hat also sehr wohl das Recht,
nun in den wirklichen Ruhestand zu wech-
seln. Und nur wenn man dieses biologische
Alter beachtet, kann man verstehen, dass

der ,jugendliche” Dr. Doni sein Amt abgeben
will.

Lieber Herr Dr. Doni, ich kenne nur wenige
Menschen, die von der Binnenschiffahrt so
viel verstehen, wie Sie.

Sie entstammen zwar einer alten Binnen-
schiffer-Familie, so dass man meinen kénn-
te, dass hierdurch Ihr Interesse an der Bin-
nenschifffahrt damit automatisch zu begriin-
den wére. So zu denken wére aber zu ein-
fach.

Natdrlich spielt das Erbgut, das Sie miitterli-
cher- und véterlicherseits mitbekommen ha-
ben, eine Rolle bei lhrer Liebe zur Binnen-
schifffahrt. Es waren aber schon von Kind-
heit her bei lhnen auch andere Ziele ge-
steckt, die Sie erreichen wollten.

Und diese Ziele haben Sie mehr als erreicht.
Nachdem Sie als Partikuliersohn zunéchst -



wie es damals Ublich war - den Schifferberuf
erlernt hatten, wollten Sie mehr;: Sie besuch-
ten die héhere Schule, legten Ihr Abitur ab
und nahmen das Studium der Wirtschafts-
wissenschaften auf, das Sie nach Nlrnberg
und Munster fiihrte.

Dem Abschluf3 als Dipl.-Kfm. folgte die Pro-
motion zum Dr. rer. pol., bevor Sie dann, lhr
Fach- und Sachwissen der Rhenus Mann-
heim und der Bremen-Mindener-Schiffahrts
AG Bremen zur Verfligung stellten; Sie leite-
ten als Geschéafisfilhrer den Frachtenaus-
schuB fir das Wesergebiet und waren als
Geschaftsfihrer des Schiffahrtsverbandes
Weser mit Sitz in Bremen tatig.

1968 erfolgte dann ein entscheidender be-
ruflicher Wechsel mit Ihrer Wahl zum berufs-
maBigen Stadtrat der Stadt Narnberg. lhre
Ressorts waren Stadtentwicklung, Wirtschaft
und Wohnen, die nicht nur damals, sondern
auch noch heute im gesamtpolitischen
Spekirum eine grof3e Rolle spielen.

Bei der Ubernahme dieser politischen Aufga-
be kamen lhnen sicherlich Ihre vorherige Aus-
bildung und die daran anschlieBenden Tétig-
keiten zugute, denn Sie wussten beispielswei-
se mit dem Begriff ,Verkehrsinfrastruktur” si-
cherlich sofort etwas anzufangen. Sie kamen
aber auch mit den sonstigen Erfordernissen
Ihres groBen Aufgabenbereiches hervorra-
gend zurecht und waren erfolgreich.

Trotz dieser verantwortungsvollen Tatigkeit
als berufsmaBiger Stadtrat, die Sie bis 1992
auslbten, haben Sie sich schon ab der er-
sten Stunde auch fir andere - auch ehren-
amtliche Aufgaben zur Verfligung gestellt.

Beispielhait will ich hier nennen, die Tétigkeit
als

— stellvertretender Vorsitzendes der Arbeits-
gemeinschaft deutscher Verkehrsflugha-
fen

— Aufsichtsrat der Rhein-Main-Donau AG,
der Flughafen Nirnberg GmbH und der
NdrnbergMesse GmbH

Und der Kreis von der Schiftfahrt hin zur
Schifffahrt hat sich fir Sie, Herr Dr. Doni, ge-
schlossen, als Sie am 06.11.1992 zum Vor-
sitzenden des Deutschen WasserstraBen-
und Schiffahris-Vereins Rhein-Main-Donau
e.V. gewahlt wurden, wobei Sie dem Verein
schon seit 1969 als Vorstandsmitglied zur
Verfiigung standen.

Lieber Herr Dr. Doni, Sie waren ein Gllcks-
griff fir den Deutschen WasserstraBen- und
Schiffahrisverein Rhein-Main-Donau e.V. Sie
haben den Verein in den letzten - nahezu 10 -
Jahren geprégt, geformt und weitsichtig ge-
fahrt.

Ihr Engagement war beispielhaft, aber auch
lhre menschliche Art war beeindruckend. Ich
darf lhnen, lieber Herr Dr. Doni, im Namen
des Vorstandes und der Mitglieder des Ver-
eins fur Ihren groBBen Einsatz danken.

Wir wiinschen lhnen flir lhren nunmehr vor
Ihnen liegenden wirklichen Ruhestand alles
erdenklich Gute, Gliick, Zufriedenheit und
Gesundheit.

Ich hoffe, da3 wir uns auch in Zukunft immer
wieder einmal begegnen kénnen, vielleicht
auch zur Erdffnung der GroBfahrwasser-
straBe Donau nach deren erfolgtem Ausbau,
den wir nicht erst seit heute fordern.
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Dr. Hartwig Hauck, Geschéftsfiihrendes Vorstandsmitglied des
Deutschen WasserstraBen- und Schiffahrtsvereins 1973 — 2001

Dr. Withelm Doni

Am 01.Juni 1973 bestellie der Vorstand des
damaligen Kanal- und Schiffahrtsvereins
Rhein-Main-Donau e.V. Herrn Dr. Hartwig
Hauck zum nebenamtlichen Geschéftsfiihrer
des Vereins. Im Hauptamt war Dr. Hauck zu
dieser Zeit Verwaltungsdirektor der Stadt
Narnberg und mein persdnlicher Mitarbeiter.

Als Dr. Hauck im Jahre 1974 zum Geschéfts-
fahrer NUrnbergMesse ernannt wurde, be-
hielt er auf seinen eigenen Wunsch die ne-
benamtliche Geschafisfilhrertétigkeit flir un-
seren Verein bei. Dies, obwohl er die enorme
Aufgabe kannte, aus kleinsten Anféngen das
Nirnberger Messewesen aufzubauen. Ein
Jahr hatte gentgt, ihn fir die Aufgaben und
Ziele unserer Organisation zu begeistern.
Daran &nderte sich wahrend der vielen Jah-
re seiner Tatigkeit nichts, ungeachtet der Be-
lastungen als Geschéftsflhrer der Niirnberg-
Messe.

Dr. Hauck organisierte und straffie die Ge-
schéftstatigkeit des Vereins bei strenger
Kostenkontrolle. Er war immer ein loyaler,
sachkundiger Berater des Vorsitzenden mit
klarem Blick fir das Notwendige und die
richtige Strategie. Zunehmend widmete sich
Dr. Hauck der Offentlichkeitsarbeit unseres
Vereins. Er Obernahm sie ab 1985 vollstan-
dig, stellte sie auf eine systematische Grund-
lage und auf nachhaltige Wirkung ein.

In dieser Zeit bestellte der Vorstand Herrn
Dr. Hauck zum Geschaftsfiihrenden Vor-
standsmitglied als Ausdruck der Zustimmung
und des Vertrauens in seine Arbeit.

Dr. Hauck war mit allen H6éhen und Tiefen,
mit den Erfolgen und Enttduschungen unse-
rer Vereinsarbeit sehr eng, nicht nur in der
Sache sondern auch personlich, verbunden.
Er war ,mit Leib und Seele”, mit Hingabe fur

B Sl roN G 11 &
das groBe Werk der Rhein-Main-Donau-
Wasserstra3e tétig, immer fundiert, konse-
quent und sachlich — kurz ein ,realistischer
Idealist".

Die begrenzien finanziellen Mittel unserer
Organisation machten und machen es not-
wendig, dass aufwendige MarketingmaB-
nahmen und Gutachten nur selten finanzier-
bar waren. An ihre Stelle muBte und muss
zwangslaufig ein hohes Maf3 an personlicher
Arbeit treten, um im Streit der Meinungen
Uberhaupt wahrgenommen zu werden und
Wirkung zu erzielen. Im Sinne dieser nach-
haltigen Wirkung pflegte Dr. Hauck vor allem
die Reihe der Mitteilungsblatter des Vereins.
Sie besteht seit 1968, wurde aber erst durch
ihn zu der Qualitét gefilhrt, die sie heute
zweifellos besitzt. Seine Redaktionsmaxime
lautete: lesbar, orientiert an den Fakten, wis-



senschaftlich zitierbar. So entstand eine Pu-
blikationsreihe, welche Uber Jahrzehnte die
Argumentationslinie des urspriinglich Kanal-
vereins, jetzt Deutschen WasserstraBBen-
und Schiffahrtsvereins Rhein-Main-Donau
e.V.,, dokumentiert. Im Rickblick darauf hat
diese Arbeit etwas an sich, welches dem Si-
syphus gleicht. Kaum ist der Stein der Er-
kenntnis auf die Bergeshéhe gewélzt, rolit er
wieder hinab und die alten Widersténde in
stetig neuer Gestalt kehren wieder. So war
es notig, oft im Widerspruch zu den jeweili-
gen Modestrémungen des Zeitgeistes und
auch im Widerspruch zu bundesrepublikani-
scher Konsenssehnsucht zu argumentieren.
Und daraus folgt auch, dass man mit dieser
Redaktionslinie zwar nicht unbedingt ,every-
body’s darling,, sein kann, daflr aber an Soli-
ditét und Glaubwirdigkeit gewinnt.

Besonders verdienstvoll ist die sehr griindlich
recherchierte Geschichte des Kanalvereins
von den Anféngen 1892 bis zur Vollendung
des Main-Donau-Kanals 1992, die Dr. Hauck

als Beitrag zu unserer Festschrift zu diesem
Anlass und zu dem 100jéhrigen Jubildum
des Kanalvereins verffentlichte. Sie ist eine
verkehrs- und wirtschaftsgeschichtliche Mo-
nographie von Rang. Ich zitiere daraus:
,Schon immer bewies sich die Bedeutung des
Kanalvereins nicht in den Zeiten ztigigen Bau-
fortschritts und glanzvoller Einweihungen,
sondern in den Phasen der nicht enden wol-
lenden Schwierigkeiten, der Stagnation und
der Riickschlage. In solchen Phasen brachte
der Verein seine bedeutendsten Leistungen.”
Diese Feststellung, die heute noch genau so
aktuell ist wie vor einem Jahrzehnt als sie
formuliert wurde, ist bezeichnend fiir die an
den Problemen orientierte, unermidliche, je-
dem Show-Effekt fremde Tétigkeit Dr.
Haucks. Fiir ihn gilt der Satz: ,Mehr sein als
scheinen!”

Ich stelle fest: ,Herr Dr. Hartwig Hauck hat
sich um den Deutschen Wasserstraf3en- und
Schiffahrtsverein  Rhein-Main-Donau e.V.
auferordentlich verdient gemacht.”
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Neue Allianzen fur
den Donauausbau

Dr. Roland Fleck

lch bedanke mich fiir die Wahl zum Vorsit-
zenden des Deutschen WasserstraBen-
und Schiffahrtsvereins Rhein-Main-Donau
e.V. und das damit entgegengebrachte Ver-
trauen.

Ich versichere lhnen, dass ich mir meiner
Verantwortung bewusst bin und mich auch
in Zukunft, wie schon in meiner bisherigen
Funktion als Mitglied des Vorstandes, klar
und unmissverstdndlich far die Belange
dieses renommierten Vereines einsetzen
werde.

Ich empfinde diese Wahl aber auch als Her-
ausforderung, da ich diese Aufgabe von
Herrn Dr. Wilhelm Doni Gbernehmen darf,
der als Sohn einer Schiffer- und Reeder-Fa-
milie sowie als langjéhriger Kollege im Amt
des Wirtschaftsreferenten mit der Schiff-
fahrtsthematik vertraut ist, wie kaum ein an-
derer. Diese in einem langen und erfolgrei-
chen Berufsleben erworbenen Kompetenzen
hat Hr. Dr. Doni seit 1992 als Vorsitzender
dieses Vereins mit groBem Engagement ein-
gesetizt. Er hat sich dadurch groBe Verdiens-
te erworben und ist zu einer tragenden Su-
le des Vereins geworden.

lhnen lieber Hr. Dr. Doni nochmals vielen
Dank fir lhre geleisteten Tatigkeiten. Wir
dirfen hoffentlich auf |hren reichen Erfah-
rungsschatz zuriickgreifen.

Wir bedauern sehr den aktuell schlechten
Gesundheitszustand des Geschéftsfihrers
Dr. Hauck und wiinschen lhm auf diesem
Wege gute Besserung. Er hat seine Tatig-
keit als Geschéftsfliihrendes Vorstandsmit-
glied deshalb zum 15.Mai 2001 beendet.
Daher mussten wir uns im Vorstand ent-
schlieBen, einen neuen Geschaftsfihrer zu
bestellen.

Die Rhein-Main-Donau-WasserstraBle

3.469 Kilometer ist die Rhein-Main-Donau-
WasserstraBBe lang, die die Nordsee mit dem
Schwarzen Meer verbindet, eine transeu-
ropdische WasserstraBe. Entlang dieser
WasserstraBe liegen bedeutende nationale
und internationale Wirtschaftszentren, in de-
ren Einzugsbereich 220 Millionen Menschen
leben, das sind Markte mit Zukunft!

209 Kilometer schiffbare Donau liegen in
Deutschland beziehungsweise auf bayeri-
schem Gebiet zwischen Kelheim und der
deutsch-gsterreichischen Grenze. Die 21 6f-
fentlichen Hafenplatze an diesem bayeri-
schen Streckenabschnitt verbuchen jedes
Jahr einen durchschnittlichen Schiffsgiter-
umschlag von fast zehn Millionen Tonnen.



Zwischen Mainz und Straubing kann der
Binnenschifffahrt auf einer Flussstrecke von
rund 650 Kilometern eine Abladetiefe von
mindestens 2,50 Metern und damit ein wirt-
schaftlicher Schiffsbetrieb garantiert wer-
den. Von Straubing bis Vilshofen erstreckt
sich Uber 69 Flusskilometer jedoch ein ,Na-
deléhr, das die Schifffahrt auf der gesamten
Donau-WasserstraBe erheblich und z.T. un-
berechenbar beeintréchtigt. Das sind 2%
der Strecke der Rhein-Main-Donau-Wasser-
straBBe.

Aspekte européischer Verkehrspolitik

Grundlage der Donau-Schififahrt ist seit je-
her der Handel zwischen West- und Osteuro-
pa. Die Rhein-Main-Donau-Wasserstrasse
verbindet die Menschen, was im zusammen-
wachsenden Europa von besonderer Bedeu-
tung ist. Entsprechend hoch ist der Stelien-
wert, den der Strom bei den Planungen fir
das gesamteuropdische Verkehrsnetz hat:
Die europaische Verkehrskonferenz von Hel-
sinki 1997 definierte zehn europdische Ver-
kehrskorridore und hat der hohen Bedeutung
der Wasserstrasse Donau aus verkehrs- und
wirtschaftspolitischer Sicht Rechnung getra-
gen: Die Donau ist als Korridor VIl in die Pla-
nungen der transeuropdischen Transport-
Netze aufgenommen.

Die europdische Verkehrspolitik will fir die
Wirtschaft im ,neuen” Europa eine gut aus-
gebaute und moderne Infrastruktur schaffen.
Gerade vor diesem Hintergrund verdient ei-
ne Verbesserung der Befahrbarkeit der Do-
nau die allerhdchste Prioritdt. Wir sprechen
hier ndmlich nicht von einem durchschnittli-
chen Fahrweg, sondern von einem Korridor,
der das Ruckgrat des europdischen Guter-
transportsystems bildet.

Die schrittweise politische und wirtschaftli-
che Integration Ost- und Sldosteuropas in
die Européische Union flihrt zu einem enor-
men Anstieg des Warenverkehrs im Donau-
korridor, einer der wichtigsten européischen
Ost-West-Verkehrsachsen.

Der geplante Beitritt von Landern Mittel- und
Osteuropas zur EU und der damit einher ge-
hende Abbau von Handelsbeschrénkungen
wird zu einer Intensivierung der wirtschaftli-
chen Kontakte zwischen Ost-/Stdost- und
Nordwesteuropa fuhren. Damit wird auch der
Transportbedarf in den nachsten Jahrzehn-
ten noch einen betrachtlichen Anstieg erle-
ben.

Eine umfassende Modernisierung der Schie-
neninfrastruktur und der Eisenbahnen zur
Abwicklung dieser neuen Verkehrsstrome ist
nur langfristig realisierbar.

Es werden daher MaBnahmen zur umwelt-
und sozialvertraglichen Bewaltigung dieser
Verkehrsmengen nétig, damit der Donaukor-
ridor und insbesondere das Nadeldhr zwi-
schen Straubing und Vilshofen nicht zu ei-
nem Engpass fiir den wirtschaftlichen Auf-
schwung der Donauregion und der européi-
schen Integration wird.

Wohlstand und Mobilitét

Mobilitat im Giterverkehr ist nach heutiger em-
pirischer Erfahrung aufs engste mit dem Wohl-
stand einer Volkswirtschaft verkniipft. Die da-
mit einhergehende Mobilitdtszunahme schafft
jedoch Probleme und fordert einen qualitativen
und quantitativen Ausbau der Verkehrsinfra-
struktur. Wer den Wohistand will, darf die Ent-
wicklung des Giterverkehrs nicht behindern.
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Die Entwicklung des Wohlstands Europas und
der in naher Zukunft zu integrierenden nord-
und mittelosteuropaischen Staaten erfordert
die méglichst unbehinderte Entfaltung des G-
terverkehrs. Wenn sich Politik und Wirtschaft
nicht klar und eindeutig flir eine solche unbe-
hinderte Entfaltung des Giiterverkehrs aus-
sprechen, werden die negativen Auswirkun-
gen solcher Restriktionen auf die wirtschaftli-
che Entwicklung eines Landes unterschétzt.

Der Fluss wird eine zentrale Rolle im Trans-
port- und Handelssystem zwischen den ge-
genwdrtigen und den kiinftigen Mitglieds-
staaten der EU spielen miissen. Wer eine In-
tegration von Balkanstaaten in die EU und
damit einen freien Verkehr von Blirgern, G-
tern und Kapital befiirwortet, muss dafir
auch die Voraussetzungen schaffen: Den
Donauausbau.

Dabei stellt das Binnenschiff die umwelt-
freundlichste Transport-Alternative dar, denn
beim Gutertransport entstehen mit dem Bin-
nenschiff die geringsten ,externen Kosten®,
also Luftverschmutzung, Unfélle, Larm-, Bo-
den- und Wasserbelastung im Vergleich zu
LKW und Bahn.

Transitland Bayern

Das Donau-Land Bayern braucht als expor-
torientiertes Bundesland Ieistungsfahige
Verkehrswege: Dies gilt sowohl fir den
StraBenbau, die Bahn, den Luftverkehr und
insbesondere natiirlich auch fiir die Wasser-
straBe. Bayern ist ein bedeutendes Transit-
land im Herzen Europas. Wichtige Nord-Sid
und Ost-West-Verbindungen tberlagern sich
im Freistaat, die Transitverkehre missen be-
wiltigt werden. Dabei kommt einer durch-
géngigen, ausgebauten und fur die Ver-

kehrswirtschaft verlasslichen Wasserstraf3e
eine tragende Rolle zu.

Far den zwischen Straubing und Vilshofen
erforderlichen Ausbau der Donau werden im
wesentlichen vier Varianten diskutiert, zu de-
nen zur Zeit umfangreiche wissenschaftliche
und technische Untersuchungen laufen, die
die Basis fir Diskussionen zwischen Befir-
wortern und Gegnern bilden.

Selbstverstandlich nehmen wir die Argumen-
te engagierter Naturschltzer ernst. Es kann
aber nicht sein, dass nur die 6kologischen
Aspekte in dieser Debatte ,gute“ Nachrich-
ten und alle 6konomischen Aspekie automa-
tisch ,bose, technokratisch und unmoralisch”
sind.

Kooperative Férderprojekte

Da sich die Aussprachen jedoch in den letz-
ten Jahren festgefahren haben, méchten wir
durch unternehmensorientierte Erweiterung
des Argumentationsfeldes eine weitere Dis-
kussionsfacette einbringen:

Wir méchien in Zukunft durch Gbertragbare
und brancheniibergreifende Modellprojekte
die wirtschaftliche Notwendigkeit eines logi-
stisch adaquaten Ausbaus der Donau darstel-
len. Diese kooperativen Férderprojekte wollen
wir im Rahmen der internationalen Zusam-
menarbeit mit Organisationen der Donau-An-
liegerstaaten durchfiihren. Auf diese Weise
machen wir die Wirtschaft, die Verlader sowie
die Transport-, Lagerei- und Umschlags-
dienstleister, zu unseren direkten Verbiinde-
ten und zu Muttiplikatoren unserer Sache.

Denn eines ist klar: Nur durch eine Verbesse-
rung der Strecke Straubing-Vilshofen bekom-
men die deutschen Verlader Zugang zu den



aufstrebenden osteuropaischen Markten so-
wie zum Grundstoffreichtum des Ostens.

Als positiver Effekt einer Beteiligung des Ver-
eins an internationalen Férderprojekien ist
die Taisache, dass finanzielle Mittel fir die
auBenorientierte Arbeiten und Verbesserung
der Infrastrukturausstattung zur Verfligung
stehen.

Die Wasserstraf3e Donau verfugt Gber hohe
Kapazitatsreserven. Grinde dafir liegen in
der mangelnden Akzeptanz der Logis-
tikdienstleister, bedingt durch den mangel-
haften Ausbauzustand der Donau, so dass
der Donau zwischen 20% und 40% des
mdglichen Transportvolumens entgehen.

Untersuchungen auf nationaler und europai-
scher Ebene haben gezeigt, dass die Do-
nauschifffahrt — mit vergleichsweise gerin-
gen Investitionen — kurzfristig einen wesentli-
chen Beitrag zur Losung der Verkehrsproble-
me im Donaukorridor leisten kann.

Beschiftigungsmotor Binnenhéfen

Dabei spielen die Binnenhéfen und Glterver-
kehrszentren in der Funktion logistischer Kno-
tenpunkte auch als Beschéftigungsmotoren
fur Deutschland eine wichtige Rolle: 400.000
Menschen sind direkt und indirekt durch Bin-
nenhéfen beschaftigt, das sind 1,1% der bun-
desdeutschen Gesamtbeschéftigten.

Auf einen hafenabhangigen Arbeitsplatz im
Verkehrssektor entfallen drei weitere in an-
deren Sektoren wie z.B. Dienstleistung, Han-
del, Bau und Industrie.

Die Gesamtheit der éffentlichen Binnenhéfen
induziert pro Jahr Investitionen in H&he von

23 Milliarden DM, das sind 1,7% der bundes-
deutschen Gesamtinvestitionen. Damit wird
deutlich, welchen Stellenwert die deutsche
Binnenhafenwirtschaft beschéaftigungspoli-
tisch einnimmt.

Far den Ausbau der bayerischen Donauhé-
fen zu Giterverkehrszentren mit neuen Ge-
werbe- und Industrieansiedlungen hat allein
die Bayerische Staatsregierung 300 Millio-
nen Mark investiert. Fir die jeweiligen Kom-
munen und Landkreise bedeutet dies eine
Starkung der Steuerkraft und die Schaffung
zahlreicher Arbeitsplatze. Prognosen des Ifo-
Instituts gehen von einer weiteren Steige-
rung des Binnenschiffsverkehrs auf der
bayerischen Donau aus, wobei voraussicht-
lich 2015 rund 11,3 Mio. t befdrdert werden.

Durch den fehlenden Donauausbau werden
derzeit rund 30 % Gter nicht mit dem Schiff
beférdert, weil die Voraussetzungen fur ei-
nen zuverléssigen Binnenschiffsverkehr der-
zeit noch nicht gegeben sind . Auch hier ist
noch ein gewaltiges Verlagerungspotential
vorhanden.

Giterverkehrszentren

Eine durchgangige Donaulogistik ist natlr-
lich auch fiir die weitere Entwicklung der Gu-
terverkehrszentren von groBer Bedeutung:
Mit einer Flache von ca. 337 ha ist das Gi-
terverkehrszentrum Hafen Niirnberg an der
Rhein-Main-Donau-Wasserstraf3e die wich-
tigste Verkehrsdrehscheibe in Siddeutsch-
land und der Umschlagplatz fir die drei
gleichberechtigten Verkehrstrédger Schiff,
Bahn und StraBe.

Mit einem Frachtumschlag von rd. 9,287
Mio. t im Jahre 2000 erzielten die im Hafen
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anséssigen Betriebe einen neuen Rekord-
glterumschlag. 12% wurden per Schiff,
14% per Bahn und 74% wurden per Lkw
transportiert.

Das Gesamtglteraufkommen Ubertraf dabei
mit 11% alle Prognosen. Eine besonders er-
freuliche Entwicklung wies der Verkehrstra-
ger Schiff mit (iberdurchschnittlichen Steige-
rungen von 24%, mit land- und forstwirt-
schaftlichen Erzeugnissen, Erzen, Metallen,
Steine und Erden, festen mineralischen
Brennstoffen auf.

Grofe Zuwéchse wiesen im letzten Jahr die
im GVZ Hafen Nurnberg abgewickelten Do-
nauverkehre mit einer Steigerung von 94%
auf.

Es gibt noch eine weitere positive Meldung
zur Binnenschifflogistik: Im Jahr 2000 wurde
mit 8,5 Mio. Tonnen transportierter Giiter das
beste Ergebnis seit 1992 erreicht. Der gren-
zUberschreitende Transitverkehr hat mit 5,5
Mio. Tonnen den gréBten Anteil. Das unter-
streicht eindrucksvoll den internationalen
Charakter und wirtschaftliche Relevanz die-
ser Wasserstral3e.

Mittlerweile haben sich im GVZ Hafen Niirn-
berg lber 200 Unternehmen mit mehr als
5.300 Beschaftigten angesiedelt. Die Firmen
kommen aus den unterschiedlichsten Bran-
chen, im Schwerpunkt jedoch ist mehr als
die Halifte im Logistikbereich als Transport-,
Lagerei- und Umschlagsunternehmen tatig.
Einen weiteren Haupibereich bilden Recyc-
lingbetriebe und Aufbereitungszentren fiir al-
le Arten von Wertstoffen.

Im GVZ Hafen Nirnberg wurden durch die
Ansiedler schon mit einer Reihe von innova-

35 tiven muiltimodalen EU-Projekten umfang-

reiche Erfahrungen gesammelt. Aktuell wird
ein internetbasiertes eCommerce-Logistik-
Portal konzipiert, um so die vielfaltigen
Logistikaktivitaten abzubilden und Koopera-
tionen zu erleichtern.

Ausblick

Sie haben nun von den positiven Beschéfti-
gungswirkungen der Binnenhéfen und G-
terverkehrszentren, von eindrucksvollen Zah-
len zur aktuellen Entwicklung der Schiffs-
transporte, den weiteren positiven Progno-
sen fir die Entwicklung der Binnenschifffahrt,
von den freien Kapazitdten der Donau, dem
bisher nicht ausgeschopften Verlagerungs-
potential von Giitern und von hoher Wert-
schatzung der EU-Institutionen fir die Do-
nau als Entwicklungsmotor fiir die Osterwei-
terung gehért.

Es ist also Fakt, dass die verladende Wirt-
schaft den Gltertransport auf der Rhein-Main-
Donau-WasserstraBe wertschatzt. Durch Dar-
stellung weiterer Nachfrage zu solchen durch-
gangigen Transporten Uber internationale Do-
nau-Logistik-Projekte muss die Notwendigkeit
des Donauausbaus weiter begriindet werden.

Damit wird die wirtschaftliche Entwicklung
entlang der Rhein-Main-Donau-Wasserstra3e
geférdert sowie Verkehrsverlagerungen er-
reicht und vielleicht sogar Neuverkehre zu
einem der umwelifreundlichsten Verkehrstri-
ger induziert.

Ich hoffe, dass die von uns dargestellten
ldeen, Vorstellungen und Ausrichtungen auch
Ilhre Zustimmung finden. Ich freue mich auf
eine gute Zusammenarbeit mit den Vor-
standsmitgliedern und Beirdten und natlrlich
mit den Mitgliedern dieses Vereins.



Auszug aus dem Verkehrsbericht 2000 der Wasser- und
Schiffahrtsdirektion Sid, Wiirzburg

BundeswasserstraBe Main

Die Wasserfihrung des Rheins lag im Jah-
resmittel deutlich unter der des Vorjahres,
hatte aber im Jahresverlauf ein ausgegliche-
neres Ergebnis. Die im Rhein-Main-Wech-
selverkehr eingesetzten Giiterschiffe konn-
ten daher bis zum Monat August und im No-
vember/Dezember die vorhandene Ablade-
tiefe entsprechend der Fahrrinnentiefe von
290 cm auf der unteren, bereits ausgebau-
ten Mainstrecke bis Lengfurt (km 3,30 bis
174,51) voll nutzen. In den Monaten Septem-
ber und Oktober kam es zeitweise zu leich-
ten Abladebeschrénkungen.

Im Jahr 2000 blieb der Schiffsverkehr von
besonders gravierenden witterungsbe-ding-
ten Unterbrechungen verschont.

Der Guterverkehr auf dem Main erreichte mit
24,969 Mio t (Vorjahr 24,805 Mio t) ein um
0,164 Mio t (= 0,7%) besseres Ergebnis ge-
geniiber dem Vorjahr. Die Zunahme des G-
terverkehrs resultiert Gberwiegend aus dem
weiteren Zuwachs des Durchgangsverkehrs

zwischen Rhein und Donau. Der interne
Main-Verkehr verlor gegentiber dem Vorjah-
resergebnis - auch als Folge der stagnieren-
den bzw. riicklaufigen Baukonjunktur - rd.
29% und erreichte lediglich 0,840 Mio t. An
der Schleusengruppe Kostheim erzielte der
Rhein-Main-Wechselverkehr mit 23,533 Mio
t (Vorjahr 23,134 Mio t) ein um 0,399 Mio t
(= 1,7%) besseres Ergebnis, wobei der
Bergverkehr um 0,5% und der Talverkehr um
5,2% zunahm. Die durchschnittliche Aus-
lastung der beladenen Giterschiffe betrug
hier bergwarts 77,5%, talwérts 59,6% (Vor-
jahr 76,7% bzw. 59,9%). Die Anzahl der G-
terschiffe durch die Schleusengruppe Kost-
heim ging um 67 Fahrzeuge (= 0,2%) zurlick
auf 27 093 Einheiten

Die gute Wasserfiihrung des Rheins verbun-
den mit der verbesserten Auftragslage der
Industrie beglinstigte den Gtertransport im
Rhein-Main-Wechselverkehr. Bis auf Erze
und Metallabfélle (-5,9%) und Eisen, Stahl
und NE-Metalle (- 16,2%) waren in allen an-
deren Giiterabteilungen Zuwéchse zwischen
1,0% und 15,1% festzustellen.

Gesamtverkehr auf der Bundeswasserstralie Main

2000 1999 Veranderung

in Mio t in Mio t in %
Rhein-Main-Wechselverkehr 23,533 23,134 + 1,7
Interner Mainverkehr 0,840 1,182 - 28,9
Wechselverkehr Main-MDK/Donau 0,596 0,489 + 21,9
Gesamtverkehr 24,969 24,805 + 0,7
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Bundeswasserstrafie Main-Donau-Kanal

Der Guterverkehr Gber den Main-Donau-Ka-
nal entwickelte sich (beraus positiv, auch als
Folge der seit dem 1. April 1999 unterbro-
chenen Donauverbindung zum Schwarzen
Meer bei Novi Sad. Es wurden mit 8,501 Mio
t (Vorjahr 7,555 Mio t) 0,945 Mio t (=12,5%)
mehr Giter befordert. Seit Eréffnung des
Main-Donau-Kanal das beste Ergebnis.
Erwédhnenswert ist hierbei auch die Steige-
rung im Wechselverkehr zwischen Stationen
am Main-Donau-Kanal und an der Donau mit
70,0% und die gute Entwicklung des Durch-
gangsverkehrs zwischen Rhein und Donau
mit 8,1%.

Die Schleuse Kelheim passierten 7 687 Gi-
terschiffe (Vorjahr 7 386) mit 6,015 Mio t La-
dung (Vorjahr 5,256 Mio t), was einer Steige-
rung von 14,4% entspricht. Davon wurden

3,557 Mio t (Vorjahr 2,879 Mio t) in Richtung
Donau und 2,458 Mio t (Vorjahr 2,377 Mio t)
in Richtung Rhein gefahren. Die durch-
schnittliche Auslastung der beladenen Gii-
terschiffe betrug hier in Richtung Donau
74,0% (Vorjahr 70,6%) und in Richtung
Rhein 65,8% (Vorjahr 61,9%).

Der Schiffsverkehr auf dem Main-Donau-Ka-
nal wurde im Jahr 2000 weder witterungsbe-
dingt noch durch planméBige Schiffahrts-
sperren unterbrochen.

Im Jahr 2000 wurden im Wechselverkehr mit
der Donau 9 339 (Vorjahr 7 650) Container
beférdert. Dies ergab eine Steigerung von
29,9 %. Hierbei ist zu bericksichtigen, dass
der Verkehr mit Containern zu rd. 72 % von
der Donau zu den westlichen WasserstraBen
erfolgte.
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Bundeswasserstrae Donau

Die Wasserfllhrung der deutschen Donau
lag im Jahresdurchschnitt Gber Mittelwasser
und blieb von den extremen Schwankungen
des Vorjahres verschont. Infolge starker Nie-
derschlage kam es in den Monaten Marz,
April, August und September abschnittweise
an bis zu zwei Tagen wegen Uberschreitung
des Hochsten Schiffahriswasserstandes zur
Einstellung des Schiffsverkehrs.

Der Gulterverkehr auf der Bundeswasser-
straBe Donau erreichte im Jahr 2000 mit
8,108 Mio t ein um 1,004 Mio t (= 14,1 %)
besseres Ergebnis als im Vorjahr. Der grenz-
Uberschreitende Verkehr an der Schleusen-
gruppe Jochenstein erzielte Zuwéchse von
10,9 % im Bergverkehr und 24,0 % im Tal-

Nach Giitern (Vorjahr in Klammern)

verkehr (= insgesamt 16,8 %) und erreichte
6,203 Mio t. Auch der Wechselverkehr von
den Hafen der deutschen Donau zu den
westlichen Hafen entwickelte sich mit 1,905
Mio t sehr gut und Ubertraf das Vorjahreser-
gebnis um 0,128 Mio t (= 7,2 %).

Die Verkehrsbewegungen im internen Ver-
kehr auf der BundeswasserstraBe Donau
kénnen nicht mehr belegt werden; sie lagen
aber bereits in den Vorjahren im vernachlas-
sigbaren Bereich.

Grenziiberschreitender Verkehr

Der grenziiberschreitende Verkehr an der
Schleusengruppe Jochenstein 146t sich
nach Gltern und Flaggen wie folgt auf-
schlisseln:

Giterart 2000 1999 Anteile Veranderung
t t in % in %

Land- und forstwirtschaftliche und 424833 493 539 6.8 9.3) ) 14,0
verwandte Erzeugnisse

Andere Nahrungs- und Futtermittel | 1 572 552 1510948] 254 (28,5) + 41
Feste mineralische Brennstoffe 145 743 61647 2,3 (1,2) +| 136,4
Erddl, Mineraldlerzeugnisse 495 929 351 799 80| (6,6) | 41,0
Erze und Metallabfélle 896 640 837977 14,5( (15,8) + 7,0
Eisen, Stahl und NE-Metalle 1109 944 837 165| 17,9 (15,8) +| 3286
Steine, Erden (einschl. Baustoffe) 385 287 296 534 6,2 (5,6) +| 299
Dingemittel 852 151 641 115| 13,7] (12,1) +| 329
Chemische Erzeugnisse 59 626 43 276 1,0 (0,8) +| 37,8
Fahrzeuge und Maschinen 76 268 82 546 1,2 (1.5) - 7,6
Waren in Containern 183 733 153 925 3,0 (2,9) + 19,4
insgesamt 6202706 | 5310481 100,0] (100,0) + 16,8




Nach Flaggen im grenziiberschreitenden
Verkehr an der Schleusengruppe Jochen-
stein

2000 1999
Flagge Berg-und | Anteil | Berg-und | Anteil | Veradnderung
Talgiter Talgiiter
in t in % in t in % in %
Niederlande 892 304 14,4 839 321 158 | + 6,3
Belgien 210 501 34 235120 44 | - 10,5
Deutschland 2797808 [ 45,1 2202129 | 415 + 27,0
Osterreich 798 923 12,9 675 838 12,7 | + 18,2
Slowakei 564 824 9,1 566 278 10,7 | - 0,3
Ungarn 613 300 9,9 535701 10,1 | + 14,5
Kroatien/YU 143 861 2,3 76 307 14| + 88,5
Rumaéanien 56 682 0,9 41 451 08| + 36,7
| Bulgarien 59 989 1,0 55 625 1,0 | + 7,8
Ukraine/GUS 34 852 0,6 44 393 08| - 21,5
Sonstige Staaten 29 662 0,5 38 318 0,7 | - 22,6
insgesamt: 6202706 | 100,0 5310481 | 1000 | + 16,8

4 Fahrgastschiffahrt auf der Donau

Die an der deutschen Donau ansdssige
Fahrgastschiffahrt hatte 24 Fahrgastschiffe
und zwei Fahrgastkabinenschiffe mit insge-
samt 10 799 Personenplaizen im Einsatz.
Das touristische Angebot, mit Fahrgastkabi-
nenschiffen Kreuzfahrten vom Rhein zur Do-
nau bis Wien und Budapest durchzufihren,
wurde weiter intensiviert. Die im Jahr 1999

unterbrochene Durchfahrbarkeit der Donau
bis zum Schwarzen Meer hat ein noch star-
keres Wachstum auf dem Sektor der Fahr-
gastkabinenschifffahrt verhindert. Im grenz-
Uiberschreitenden Verkehr durch die Schleu-
sengruppe Jochenstein wurden mit rd. 424
000 (Vorjahr 383 000) (= 10,9 %) mehr Fahr-
gaste beférdert. Im Tagesausflugsverkehr
wurden rd. 1% und bei den Kreuzfahrten rd.
30% mehr Personen beférdert.
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