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Neue Allianzen

In der diesjéhrigen Mitgliederversammlung
des Deutschen WasserstraBen- und Schiff-
fahrisvereins Rhein-Main-Donau e.V. kin-
digte der neu gewdhlte Vorsitzende des
DWSV, BerufsméaBiger Stadtrat Dr. Roland
Fleck, die Suche nach neuen Allianzen und
Wegen an, um einer breiteren Offentlichkeit
das Wachstumspotential und die umwelt-
entlastenden = Mdgiichkeiten der Main-
Donau-WasserstraBe ndher zu bringen und
damit den Kreis der Beflirworter der Was-
serstraBe und eines sachgerechten Donau-
ausbaus zu erweitern.

Als ein Mosaikstein auf diesem Weg bot sich
am 13. November dieses Jahres die Mog-
lichkeit, in Zusammenarbeit mit dem Hafen
Frankfurt am Main, der Fachhochschule
Frankfut am Main und der Frankfurter
Rundschau sowie weiteren Institutionen, an
einer Vortragsreihe der jahrlichen Frankfurter
Technikvorlesungen teilzunehmen, die im
Jahr 2001 unter dem Rahmenthema ,Schie-
ne — Wasser - StraBe — Luft: Verkehr und
Logistik” stand.

Dabei konnte unser Verein am 13. Novem-
ber 2001 zusammen mit dem Hafenbetrieb

Stadt Frankfurt am Main das binnenschiff-
fahrtsorientierte Thema ,Wachstum durch
Logistik: Der Rhein-Main-Donau-Kanal“ pra-
sentieren.

Die groBe Resonanz dieser Veranstaltung
wurde verstérkt durch die Wiedergabe in ei-
ner Sonderbeilage der Frankfurter Rund-
schau.

Fur die Mitglieder und Freunde des Deut-
schen WasserstraBen- und Schiffahrisver-
eins haben wir in diesem Mitteilungsblatt die
Vortrage des Vorsitzenden Dr. Roland Fleck
und des Direktors der Hafenbetriebe Stadt
Frankfurt am Main, Herrn Michael Schrey,
abgedruckt.

Aus beiden Vortragen l&sst sich eine gleich-
lautende Kernaussage ableiten: Zukunfts-
sichernde multimodale Logistik und die
Reduktion der negativen externen Effekie
des straBenbasierten Giiterverkehrs werden
ohne den sachgerechten Ausbau der Infra-
struktur und die Kooperation der Verkehrs-
trager nicht erreichbar sein!

Die Redaktion
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Dr. Roland Fleck

BerufsmaBiger Stadtrat und Wirtschaftsreferent der Stadt Niirnberg
Vorsitzender des Deutschen WasserstraBen- und Schiffahritsvereins

Rhein-Main-Donau e.V.

(KleiststraBe, Gebdude 8, Raum 111/112)

Frankfurter Technikvorlesung 2001 - Vortragsreihe ,Verkehr und Logistik"
Wachstum durch Logistik: der Rhein-Main-Donau-Kanal
am 13. November 2001 um 17.30 Uhr in Fachhochschule Frankfurt a.M.

1. Einflibrung und Inhalt

Ich bedanke mich sehr fur die Méglichkeit in
meiner Funktion als Vorsitzender des Deut-
schen WasserstraBen- und Schiffahrtsver-
eins Rhein-Main-Donau e.V. in diesem Hause

im Rahmen der Frankfurter Technikvorlesun-
gen der Fachhochschule Frankfurt mit dem
Schwerpunkt ,Schiene, Wasser, Strafe, Luft
— Verkehr und Logistik” sprechen zu diirfen.
Und zwar zum Thema ,Wachstum durch Lo-
gistik — Der Rhein-Main-Donau-Kanal".

Frankfurter Technikvorlesungen 2001

Wachstum durch Logistik:

Dr. Roland Fleck

Der Rhein-Main-Donau-Kanal

Deutscher Wasserstrassen- und Schiffahrtsverein
Rhein-Main-Donau e.V.

.‘, Frankfurt, am 13. November 2001

BerufsméBiger Stadt und Wirtschaftsreferent der Stadt Nimberg
Vorsitzender des DWSV e.V.

Frankfurt am Main, 13.11.2001

Seite 1
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Ich méchte lhnen zunachst die Entwicklung
und die Bedeutung des wichtige Wirt-
schaftsraume verbindenden Main-Donau-
Kanals beschreiben und dabei

- die Wirtschaftsregion Nirnberg,
- das GVZ Hafen Nirnberg und
— unseren Verein

kurz vorstellen. Dann werden neue Aspekte
der Logistik fir die Binnenschifffahrt aufge-
zeigt, wobei deutlich wird, dass der man-
gelnde Infrastrukturausbau fUr die Binnen-

schifffanrt der Rhein-Main-Donau-Wasser-
straBe kaum Entwicklungspotentiale lasst,
auch wenn es aktuell vielversprechende An-
satzpunkte mit dem lénderlbergreifenden
DCS-Projekt gibt. Nur durch den Ausbau
der Infrastruktur und weitere Kooperation
der Verkehrstriager kénnen der StraBenver-
kehrsinfarkt im Zuge der EU-Osterweiterung
vermieden und Héfen sowie GVZs und da-
mit die Unternehmen der angrenzenden Re-
gionen zu vermehrter Prosperitdt gefahrt
werden.



Der ,rote Faden* L.

Ungarn

GVZ Hafen Niirberg heute

Der Kanal: Motor des Wandels in der Geschiftswelt

1. Die Geschichte des Kanals, des Vereins und des
GVZ Hafen Nirnberg

2. Die Bedeutung des Kanals
Il. Logistik: Das Management von FlieR-Systemen
lll. Papier- statt Erdarbeiten: Der Donauausbau
1. Die Donau: Verkehrs- und volkswirtschaftliche Aspekte
2. Ergebnisse der vertieften Untersuchungen
3. Die ndchsten Schritte: Ein Raumordungungsverfahren

IV. DCS Danube Combined Services Transport: Neuer
Donauverkehr zwischen Deutschland, Osterreich und

V. Infrastrukturausbau und Kooperation der Verkehrs-
trdger sind Basis der Zukunftserfolge

Frankfurt am Main, 13.11.2001 Seite 2
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2. Der Kanal:
Motor des Wandels in der Geschiftswelt

Die Geschichte des Kanals, des Vereins
und des GVZ Hafen Niirnberg

Zunéchst méchte ich mir erlauben, Ihnen die
950-jahrige Stadt Nirnberg und die angren-
zende Region aus der Sicht des Niirnberger
Wirtschaftsreferenten kurz vorzustellen:

Die Messestadt Nirnberg ist einer der
10 gréBten Ballungsrdume in der Bundesre-
publik. In der Stadt leben fast 500.000 Men-
schen. Die Wirtschaftsregion Nirnberg mit
der Stadt Nirnberg als ihrem wirtschaftli-
chen Zentrum, den benachbarten Kernstid-
ten Erlangen, Flrth und Schwabach und
den entsprechenden Landkreisen umfasst

eine Bevdlkerungsagglomeration  von
1,7 Millionen Einwohnern.

Die Zeit dieser Vorlesung reichte nicht aus,
um die vielféltigen Kompetenzschwerpunkte
unserer Stadt aufzuzeigen. Genannt werden
miissen allerdings , Kommunikation und
Multimedia®, ,Verkehr und Logistik®, ,,Ener-
gie" und ,,Medizin und Pharma® sowie inno-
vative Dienstleistungen.

Kommunikation und Multimedia:
»Zukunft made in Nlrnberg*

Der stérkste Bereich ist mit (iber 90.000 Be-
schéftigten in rund 8.000 Firmen der Bereich
»Kommunikation und Multimedia“. Eine da-
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Die Region Niirnberg auf einen Blick

* Bruttoinlandsprodukt: 45 Mrd. €

« Flache: 7.245 km_ mit 1,7 Mio. Einwohnem

« Erreichbarkeit: 27 Mio. Menschen in 200 km Umkreis
* 100.000 Unternehmen mit 790.000 Erwerbstétigen

» Dienstleistungsquote 69% und Exportquote 40%

- Energie

Germanisches Nationalmuseum

Frankfurt am Main, 13.11.2001

» Schwerpunktkompetenzen:

- Kommunikation und Multimedia
- Verkehr und Logistik

- Medizin und Pharma
- innovative Dienstleistungen

Seite 3
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raus abgeleitete Schwerpunktkompetenz bil-
det der Bereich eBusiness. Heute schon
zéhlen Stadt und Region Nlrnberg zu den
fuhrenden eCommunities Deutschlands.

Im informationstechnischen Bereich setzt
Nurnberg u.a. MaBstidbe in Sachen ,opti-
scher Kommunikationstechnik”. Hier ist un-
sere ,Forschungsfabrik” zu nennen: In der
FORSCHUNGSFABRIK Narnberg, fiir die im
Mai der Grundstein gelegt wurde, wird das
Fraunhofer-Institut Projektgruppen einrich-
ten, die am Aufbau von Kompetenzzentren
im informations- und kommunikations-
technischen Bereich beteiligt sind. Allein aus
der High-Tech-Offensive Bayern, dem Inno-
vationsprogramm der Bayerischen Staats-
regierung, flieBen rund 50 Millionen DM in die

Forschungsaktivititen der FORSCHUNGS-
FABRIK.

Verkehr und Logistik: Das trimodale Gii-
terverkehrszentrum Hafen Nirnberg an
der Rhein-Main-Donau-WasserstraBie

Die Globalisierung der Warenstréme und
Handelsméarkte erforderte insbesondere von
den Logistik-Dienstleistern ein dynamisches
und markorientiertes, schnelles Agieren.
Kunden mit globalen Handels- und Produk-
tionsaktivititen brauchen komplexe logisti-
sche Systeme von hochster Qualitdt. Die
fast 300 Logistikdienstleister in Niirnberg
haben mit ihren 30.000 Beschéftigten ein



auf die Bedirfnisse der Verlader zugeschnit-
tenes Angebot konstruiert und Nirnberg zur
Drehscheibe multimodaler und internationa-
ler Verkehrsabwicklung ausgebaut.

Dafiir war und ist das Guterverkehrszen-
trum Hafen Nurnberg von zentraler Bedeu-
tung: Mit einer Flache von ca. 337 ha ist das

trimodale GVZ mit optimalen Verbindungen

zu

- internationalen Bahnkorridoren,

— zur StraBe (A6, A73, A9) und

- zur Rhein-Main-Donau-WasserstraBe

—die wichtigste Verkehrsdrehscheibe in
Siiddeutschland.

Das GVZ Hafen Nirnberg

= Grohktes multifunktionales und multimodales Dienst-

1

Schema des GVZ Hafen Nlrnberg

Frankfurt am Main, 13.11.2001

leistungs- und Logistikzentrum in Sliddeutschland mit
zentraler Lage in Europa

= GesamtgrofRe 337 ha

= 260 Unternehmen mit 5.400 Arbeitsplatzen
* Umschlag 9,3 Mio. Tonnen in 2000

* StralBenanschluss: A3, A6,A9,A73

* Bahnanschluss zu internationalen Korridoren und
Fdrderantrag fir KV-Terminal in Vorbereitung

» Wasserverkehrsanschluss: Rhein-Main-Donau-Kanal

* Luftverkehrsanschluss: Airport Niirnberg

Selte 4

N '
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Mittlerweile haben sich im GVZ-Gebiet (iber
260 Unternehmen mit mehr als 5.400 Be-
schéftigten angesiedelt. Die Firmen kom-
men aus den unterschiedlichsten Branchen,
jedoch ist mehr als die Halfte im
Logistik-/Umschlagsbereich tatig.

Mit einem Frachtumschlag von 9,3 Mio. t
(8,3 Mio. t in 1999) erzielten die im GVZ
anséassigen Betriebe im Jahr 2000 einen
Rekordgtterumschlag (74 % StraBenanteil,

14 % Schienenanteil und 12 % Binnenschiff-
anteil). Diese Umschlagszahlen werden
auch im Jahr 2001 voraussichtlich wieder
erreicht.

Auch der Containerumschlag im GVZ spielt
eine immer stérkere Rolle und wé&chst mit
einer Steigerung von (iber 75 % zum Vorjahr
mit ca. 30.000 umgeschlagenen Containern
Uberproportional an. Dieser Bereich wird zu-
kunftsorientiert mit dem geplanten Bau einer

10
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trimodalen Umschlagsanlage im GVZ Hafen
Nirnberg vorangetrieben. Im Rahmen der
Optimierung des infrastrukturellen Angebo-
tes wird derzeit ein Férderantrag nach den
Richtlinien des kombinierten Verkehrs vor-
bereitet, der noch dieses Jahr zur Genehmi-
gung weitergeleitet werden soll.

Der Rhein-Main-Donau-Kanal:
Meilensteine der Entwicklung

Im Jahr 2000 wurde mit 8,5 Mio. Tonnen
transportierter Giiter auf dem Main-Donau-
Kanal das beste Ergebnis seit 1992 erreicht.
Der grenziiberschreitende Transitverkehr hat
dabei mit 5,5 Mio. Tonnen den gréBten Anteil.
Das unterstreicht den internationalen Cha-

rakter und wirtschaftliche Relevanz dieser
WasserstraBe. Prognosen des [fo-Instituts
gehen von einer weiteren Steigerung des
Binnenschiffsverkehrs auf der bayerischen
Donau aus, wobei voraussichtlich 2015 rund
11,3 Mio. t beférdert werden und dem Main-
Donau-Kanal zugute kommen werden.
Lassen Sie uns nun einen Blick zuriick in die
Geschichte des Main-Donau-Kanals werfen
und diese-Parstellung lberblickartig mit der
Historie und Vorstellung unseres Vereins
verbinden:

Im Jahre 793 lasst Karl der GroBe den Bau
des ,ersten” Main-Donau-Kanals, den sog.
sKarlsgraben® oder ,Fossa Carolina® mit
6 m Breite und 80 cm Tiefe fir Schiffe mit
ca. einer Tonne Beladung beginnen, der al-
lerdings nie zur Vollendung gelangte.

Eine kurze Geschichte iiber eine lange
Wasserstrasse

Frankfurt am Main, 13.11.2001

» Fossa Carolina um 793 (Karl der GroRRe): 6m breit, 80cm
tief, 1 Tonne Zuladung

* Donau-Main-Kanal ab 1845 (Ludwig I): 16m breit, 150cm
tief, 101 Schleusen, 120 Tonnen Zuladung (,trimodales
Giliterverkehrszentrum® in Niirnberg-Gostenhof)

« Probleme des Kanals: Entwicklung der Eisenbahn und
unabgestimmte Infrastruktur zwischen Main und Donau
{Main-Schiffe zu breit, Kanalschiffe zu tief)

Seite 5
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Etwas mehr als 1.000 Jahre spéter lasst der
Bayerische Koénig Ludwig |. von 1837 bis
1845 den Ludwig-Donau-Main-Kanal mit
einer Lange von 170 km, ca. 16 m Breite, et-
wa 1,50 m Tiefe und 101 Schleusen zwi-
schen Bamberg und Kehlheim errichten.
Nirnberg hatte somit das erste ,trimodale
Gterverkehrszentrum® in  Deutschland,
denn 1835 fuhr die erste deutsche Eisen-
bahn, die ,Nord-Siid-Bahn", auch zu einem
Hafen des damaligen Kanals im heutigen
Stadtteil Gostenhof. Hier wurden die Trans-
porte von Schiene, Wasser und Strae kom-
biniert. Ubrigens: heute steht an der gleichen
Stelle das KV-Terminal mit dem fiinftgréBten
Umschlagsvolumen in ganz Deutschiand.
Dieser Kanal hatte aber schon kurz nach der
Fertigsteilung mit offen erkennbaren Proble-
men zu kédmpfen: Er konnte mit dem sich
gerade entwickelnden Eisenbahnnetz kapa-
zitdtsmaBig nicht mithalten. Die flachen
Main-Schiffe waren zu breit und die Kanal-
Schiffe fir Main und Donau zu tief. Schon
bald erwuchsen Forderungen nach dem
Bau eines neuen, modernen und wirklich
leistungsfahigen Kanals.

Aus dieser historischen Erfahrung l4sst sich
fir die heutige Diskussion um den Donau-
ausbau zwischen Straubing und Vilshofen
eine wichtige Lehre ziehen: Ein unabge-
stimmter Ausbau der Infrastruktur ohne die
Beriicksichtigung der Bedarfe - der Wirt-
schaftssubjekte und den vor- und nachfol-
genden Flussausbaugraden fihrt Gber man-
gelnde Nutzerakzeptanz direkt in die Unwirt-
schaftlichkeit.

Die Neubau-Forderung wurde durch unse-
ren Verein aufgebracht: Am 06. November
1892 wurde der ,Verein fur Hebung der
Fluss- und Kanalsschiffahrt in Bayern“ als
ideelle Fordergemeinschaft mit dem Nirn-
berger Ersten Blrgermeister Dr. Ritter von
Schuh als Vorsitzendem gegriindet.

Wahrend seines nunmehr Uber 100jihrigen
Bestehendes wechselte der Verein seinen
Namen mehrfach, um der jeweiligen Zweck-
setzung zu entsprechen. Heute heifit er
Deutscher WasserstraBen- und Schiffahrts-
verein Rhein-Main-Donau e.V.

Ein historischer Meilenstein war die Grin-
dung des Main-Donau-Stromverbandes am
22. Dezember 1917. Dessen Zwecksetzung
war als Planungsinstanz der ausfihrliche
Entwurf eines GroBschifffahrtsweges von
Aschaffenburg Giber Bamberg und Niirnberg
zur Reichsgrenze unterhalb Passaus.

Am 13. Juni 1921 wurde der Vertrag iliber die
Ausfiihrung der Main-Donau-Wasserstrasse
zwischen dem Deutschen Reich und Frei-
staat Bayern geschlossen und am 31. De-
zember 1921 die mit der Bauausfiihrung be-
auftragte Rhein-Main-Donau AG gegriindet.
Nach der Uberwindung der unmittelbaren
Schwierigkeiten der Nachkriegszeit wurden
durch den Verein entscheidende Fortschritte
bei der Verwirklichung der Vereinsziele er-
reicht: Am 16. September 1962 wurde der
Ausbauvertrag flir die Strecke Niirnberg -
Vilshofen als ,,Duisburger Vertrag” zwischen
der Bundesrepublik und der bayerischen
Staatsregierung geschlossen.

Schon am 11. November 1966 wurde der
Hafenvertrag fir den Staatshafen Nirnberg
zwischen Freistaat Bayern und Stadt Nirn-
berg unterzeichnet.

Am 05. Juli 1968 begannen die Bauarbeiten
am Staatshafen Ndrnberg und ab dem
31. Juli 1971 standen die ersten Grund-
stiicke baureif fUr die Ansiedler im Hafen be-
reit. Der Kanal erreichte Niirnberg am
23. Oktober 1972.

Am 25. September 1992 wurde der Kanal
nach 32 Jahren Bauzeit mit seinen 171 km
er6ffnet und die Rhein-Main-Donau-Was-
serstraBe war Uber die europédische Haupt-
wasserscheide durchgéngig realisiert.

12
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Eine kurze Geschichte iiber eine lange
Wasserstrasse

= 1921:

« Forderungen nach einem leistungsfahigem Kanal

» 1892: Griindung des Vereins als ,Verein fur Hebung der
Fluss- und Kanalschiffahrt in Bayern®

» 1917: Main-Donau-Stromverband

Griindung Main-Donau AG und Ausfilhrungsvertrag
* 1962: ,Duisburger Vertrage“ (Ausbau bis Vilshofen)

» 1966: Unterzeichnung des Hafenvertrages

+ 1968: Beginn Bauarbeiten am Staatshafen Nlrnberg

» 1972: Einweihung des Staatshafens Nirnberg

» 1992: Main-Donau-Kanal durchgéngig befahrbar

Frankfurt am Main, 13.11.2001
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Der Deutsche WasserstraBen- und
Schiffahrtsverein heute

Wie Sie sehen, hat sich der Deutsche Was-
serstraBen- und Schiffahrtsverein Rhein-
Main-Donau e.V. (DWSV) (iber mehr als ein
Jahrhundert fiir die Entwicklung leistungs-
fahiger WasserstraBen aktiv eingesetzt.
Nach Fertigstellung des Main-Donau-Kanals
geht es nun um Informationsarbeit Uber den
sachgerechten Ausbau der Donaustrecke
Straubing — Vilshofen und um die derzeit
laufende Mainvertiefung auch Gber Wirz-
burg hinaus. Im Interesse dieser Zielsetzung
pflegt der DWSV die Zusammenarbeit und
den Dialog mit allen an der WasserstraBe in-
teressierten Kreisen.

Die Bedeutung des
Rhein-Main-Donau-Kanals

Die volkswirtschaftliche Bedeutung liegt
darin, dass der Kanal ais Integrator von
Wirtschaftsraumen mit mehr als 220 Mio.
Menschen entlang von Rhein, Main und Do-
nau dient.

Daraus ergibt sich direkt die verkehrswirt-
schaftliche Bedeutung: Der Kanal ist als
masseleistungsfdhiger Verkehrsweg eine
umweltfreundliche Alternative fiir Verkehrs-
abwicklung mit noch freier Kapazitat. Erst
durch den Ausbau dieser Kanal-Infrastruktur
konnten Verkehre induziert und verlagert
werden.

Daneben hat der Kanal auch eine infra-
strukturelle Bedeutung: Im Zuge des Aus-



baus der Kanal-Infrastruktur ergaben sich
standortbildende bzw. standortkonzentrie-
rende Effekte durch die Anlage von Hafen
und Giiterverkehrszentren. Daraus resultie-
ren Okonomische Sekundéreffekte, die
nachfolgend beschrieben werden.

Als Speichermedien wurden fiir den Kanal
eine Reihe von Seen angelegt, die die was-
serwirtschaftliche Bedeutung des Kanals
ausmachen: Rothsee, Kleiner und GroBer
Brombachsee, lgelsbachsee und Alimihl-
see. Dadurch wurde der Wasserhaushalt
des regenarmen Gebietes von Rednitz und
Main verbessert und gleichzeitig Okologi-
sche Riickzugsgebiete fiir seltene Tiere und
Pflanzen geschaffen.

Durch dieses ,Neue Fréankische Seenland“
hat der Kanal indirekt auch bedeutungsvolle

fremdenverkehrswirtschaftliche Bedeu-
tung gewonnen: Durch die Anlage des
»,Neuen Frankischen Seenlandes” als Erho-
lungs- und Freizeitraum ca. 25 km slidwest-
lich von Nirnberg wurde diese traditionell
landwirtschaftliche Region stark aufgewer-
tet. Vielfdltige Sportarten wie z.B. Wandern,
Radfahren (500 km Radwege), Reiten, Ba-
den, Segeln, Surfen und Tauchen wurden er-
moglicht. Dazu laden viele Gaststétten und
Biergérten zum Verweilen und 1.700 Hotels,
Gasthéfe und Pensionen mit Uber 9.000
Betten zur Ubernachtung ein. Das ,Neue
Frankische Seenland“ stellt eines der am
schnellsten wachsenden Feriengebiete in
der Bundesrepublik dar: Im Jahr 2000 wur-
den 1,85 Mio. Gastelibernachtungen ge-
zahit, 5,4% mehr als im Vorjahr. Im Sommer

Die Bedeutung des Main-Donau-Kanals

» Volkswirtschaftliche Bedeutung: Integration von

Feinkisches
Seemand

T v Heinfeld,__ '—Gndlnn;
Lo »Eilingen [ H

& o }
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Frankfurt am Main, 13.11.2001

Wirtschaftsraumen mit 220 Mio. Menschen

» Verkehrswirtschaftliche Bedeutung: Masseleistungsfahiger
Verkehrsweg

« infrastrukturelle Bedeutung: Standortbildung

» Wasserwirtschaftliche Bedeutung: Ausgleich des
Wasserhalts innerhalb Bayerns

» Fremdenverkehrswirtschaftliche Bedeutung: Neues
Frankisches Seenland

* Energiewirtschaftliche Bedeutung: umweltfreundliche
az \; Wasserkraft fir Bayerns Energieversorgung

* Kulturelle Bedeutung: Verbindung von 15 Landern

Seile 7
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2001 lag der Zuwachs der Ubernachtungen
sogar bei Uber 15% und stellte damit den
Spitzenwert unter den bayerischen Uriaubs-
regionen! Wenn man Ubernachtungen in
Hotels, Gasthdfen, Pensionen, Ferienwoh-
nungen, Campingplétze und die Tagesbesu-
cher addiert, sind im Jahre 2000 Uber 216
Mio. DM in die Region des ,Neuen Frénki-
schen Seenlands” geflossen!

Der Kanal hat aber auch energiewirtschaft-
liche Bedeutung: Dieser Ausbau hat zur
Energiegewinnung durch Wasserkraft an
Main und Donau beigetragen und sichert so
die weitere umweltfreundliche Energiever-
sorgung Bayerns.

3. Das Management von FlieB-Systemen

Eng mit der oben beschriebenen verkehrs-
wirtschaftlichen Bedeutung ist die operativ
wirkende logistische Bedeutung des Main-
Donau-Kanals verbunden: Durch diesen
Kanal werden groBréaumige internationale
Transportketten und damit zusammenhén-
gende logistische Dienstleistungen Uber den
Transporttréger Binnenschiff umweltfreund-
lich verkniipft.

Stand ,Logistik” in den 60er Jahren noch im
Zeichen der Professionalisierung der betrieb-
lichen Randfunktionen Transport, Umschlag
und Lagerung (, TUL"-Logistik), so wandelte
sich die Bedeutung in den 80er Jahren zur
Koordination der betrieblichen Funktionen.

Das Management von FlieR-Systemen

Einkauf Planung

e e

PPS Prognose . Auftra sannahme
o SN e G ¢
et 3 ) T

« Logistik: Management von FlieR-Systemen (3. Bedeutung)
= Neues Denken in Wertketten, Prozessen und Fl{issen

» FlieRprinzipien: Einfach, schnell, gradiinig und ungebrochen

st A

L4 P savanunliil
Produktion’  Distribution
1

Auftragserfiillung §:

K Geldfliisse

Frankfurt am Main, 13.11.2001 Selte 8
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Heute steht das Management von FlieBsys-
temen, wie die Netzwerke aus Unternehmen
und deren physische und informatorische
Verkettungen auch bezeichnet werden, im
Zentrum der Logistik.

Diese sogenannte ,3. Bedeutung der Logis-
tik* wurde am Lehrstuhl fir Logistik der Uni-
versitat Nirnberg von Prof. Peter Klaus ent-
wickelt und fiihrte zu einem Paradigmen-
wechsel im Management: Ein Denken in
Wertketten, Prozessen und Fluss-Manage-
ment.

Mit dem Flow-Management werden fiir Kon-
struktion und Rationalisierung von Logis-
tikprozessen folgende Gestaltungsanforde-
rungen definiert:

- Es sollen Produkte und Dienste von be-
herrschter und einfacher Komplexitt,

—unter bestméglicher Ausschépfung der
Potentiale aller Netzwerk-Ressourcen,

—und optimaler Integration der abgestimm-
ten Netz-Elemente (von der Urproduktion
bis zum Endverbrauch und Entsorgung)

—gradlinig, auf kurzen Wegen, zligig, ohne
Staus, Schleifen und unnétige Verzwei-
gungen oder Verwerfungen auf den Kun-
den zuflieBen!

Um diesen existenzerhaltenden Forderun-
gen zu genligen, muss sich die moderne
Binnenschifffahrt einer Reihe positiver und
negativer Randbedingungen stellen:

Das Binnenschiff: Strategische Triimpfe

und strategische Problemfelder

Strategische Triimpfe:

* drohender StralRenverkehrsinfarkt durch neue europaische

Frankfurt am Main, 13.11.2001

~Wirtschaftsgeographie”
* Umweltsensibilitdt und 6ffentliche Meinung gegen den LKW
* Platz und Zeit
Strategische Problemfelder:

« geringe Netzdichte der Infrastruktur, Wetterabhéingigkeit,
Zeitverluste gebrochener Verkehre

* harte logistische Anforderungen (kleine Sendungseinheiten)

Fazit: Stand des Infrastrukturausbaus inkompatibel zu
modernen Logistikanforderungen an das Binnenschiff

Seite 8

~ ‘
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Strategische Trimpfe:

— Positiv auf das Transportaufkommen fiir
die Binnenschifffahrt wirkt sich der dro-
hende StraBenverkehrsinfarkt aus: Im Jahr
2000 lag der Anteil des StraBengiterver-
kehrs am Gesamtgiiteraufkommen bereits
bei ca. 85%.

- Die wachsende Umwelt-Sensibilitdt der
Verlader und die offentliche Meinung ge-
gen den LKW wird flir einen vermehrten
Einsatz umweltfreundlicher Transporttré-
ger sorgen.

— Neue Transport-, Umschlags- und Steue-
rungstechnologien in Héfen und Giterver-
kehrszentren beschleunigen die multimo-
dalen Prozesse und sichern deren Qua-
litat.

Weiterhin bleiben ,,Platz und ,Zeit* auf dem

Binnenschiff die eigentlichen strategischen

Trimpfe.

Strategische Problemfelder:

- Negativ werden sich die systemspezifi-
schen und nicht &nderbaren Merkmale der
geringen Netzdichte, Wetterabhéngigkeit
und generelle Zeitverluste gebrochener
Transporte reglementierend auf die Nutz-
barkeit der Binnenschifffahrt auswirken.

— Ebenso sind es hértere logistische Forde-
rungen nach Geschwindigkeit, Beliefe-
rungskontinuitdt und kleinen Sendungs-
einheiten, die Nachteile fur die Binnen-
schifffahrt bilden.

Der wichtigste negative Faktor, der sich auf

die logistische Funktionsfahigkeit insbeson-

dere der Rhein-Main-Donau-WasserstraBe
zwischen Straubing und Vilshofen und damit
auch direkt auf den Main-Donau-Kanal aus-
wirkt, ist der fehlende Ausbau der Infrastruk-
tur. Damit wird der fiir die oben skizzierte

Binnenschifffahrtslogistik erforderliche grad-
linige, staufreie, abgestimmte und vor allem
durchgingige Warenfluss reglementiert, in
dem z.B. bei Niedrigwasser kostenintensiv
und zeitverzehrend Ladung geleichtert wer-
den muss. Hier sollten die vorher aufgezeig-
ten Lehren aus dem alten und unwirtschaftli-
chen Ludwig-Donau-Main-Kanal erkannt
und durch die Entscheidungstréger adaqua-
te Schllisse gezogen werden: Der staustu-
fengestiitzte Donauausbau, der die Gewés-
serniveaus angleicht, soll Abhilfe schaffen,
damit die Giiter wieder ,flieBen®”.

Als kurzes Fazit bleibt festzustellen: Ohne
den logistisch adaquaten Ausbau der Infra-
struktur werden die Gterflusse behindert,
damit keine moderne umweltentlastente Bin-
nenschifffahrislogistik erméglicht und so-
mit auch keine prosperierenden Hafen und
GVZs entlang der Rhein-Main-Donau-Was-
serstraBe geschaffen!

4. Papier- statt Erdarbeiten:
Der Donauausbau!

Die Donau: Verkehrs- und volkswirt-

schaftliche Aspekte
Die Geographie des Mangels

Wie sollte nun der angepasste Ausbau der
Infrastruktur erfolgen? Welche Engpasse
bestehen, die es zu beseitigen gilt?

3.469 km ist die Rhein-Main-Donau-Was-
serstraBe lang, die Uber den Main-Donau-
Kanal durchgéngig verkniipft wird und somit
die Nordsee mit dem Schwarzen Meer ver-
bindet. Entlang dieser WasserstraBe liegen
bedeutende Wirtschaftszentren, in deren
Einzugsbereich 220 Millionen Menschen le-
ben - Mérkte mit Zukunft!

209 km schiffbare Donau mit 21 &ffentlichen
Hafenplétzen liegen in Deutschland bezie-
hungsweise auf bayerischem Gebiet.



Die Geographie des Mangels
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Frankfurt am Main, 13.11.2001

Die Rhein-Main-Donau-Wasserstrasse
* Gesamtlange 3.469 km
* Verbindung Schwarzes Meer mit Nordsee

« Einzugsbereich mit 220 Millionen
Menschen

= Korridor Vil der EU-Verkehrspolitik

» Nadel6hr Straubing-Vilshofen (69 Fluss-
km oder 2% der Gesamtstrecke)

+ daher: keine ganzjahrig durchgangigen

=  Transportwege

+ Forderung: Ausbau gemafR Duisburger
Vertrag (mindestens 2,50m Abladetiefe)

Seite 10
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Zwischen Mainz und Straubing kann der Bin-
nenschifffahrt auf einer Flussstrecke von
rund 650 km eine Abladetiefe von 2,50m und
damit ein wirtschaftlicher Schiffsbetrieb ga-
rantiert werden. Von Straubing bis Vilshofen
erstreckt sich Uber 69 Flusskilometer jedoch
ein ,Nadel6hr", das die Schifffahrt auf der ge-
samten Donau-WasserstraBe unberechenbar
beeintréchtigt. Das sind 2% der Strecke der
Rhein-Main-Donau-WasserstraBe.

Aspekte der européischen Integration

Grundlage der Donau-Schifffahrt ist seit je-
her der Handel zwischen West- und Osteu-
ropa. Die Rhein-Main-Donau-WasserstraBe
verbindet die Menschen im zusammen-

wachsenden Europa. Entsprechend hoch ist

der Stellenwert, den der Strom bei den Pla-

nungen fiir das gesamteuropdische Ver-
kehrsnetz hat:

- Die européische Verkehrskonferenz von
Helsinki hat 1997 die Donau als Korridor
Vil in die Planungen der transeuropaischen
Transport-Netze aufgenommen.

-~ Die EU-Kommission will sich flr den ra-
schen und vorrangigen Ausbau der Donau
zwischen Straubing und Vilshofen einset-
zen. Dieses Projekt ist in das ,WeiBbuch
der Zukunft der gemeinsamen EU-Ver-
kehrspolitik“ aufgenommen worden.

Die européische Verkehrspolitik will also fur

die Wirtschaft im ,neuen” Europa eine gut

ausgebaute und moderne Infrastruktur
schaffen.
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Die schrittweise politische und wirtschaftli-
che Integration Ost- und Sidosteuropas in
die Europdische Union fithrt zu einem enor-
men Anstieg des Warenverkehrs im Donau-
korridor.

Der geplante Beitritt von Léndern Mittel-
und Osteuropas zur EU und der damit einher
gehende Abbau von Handelsbeschrankun-
gen wird zu einer Intensivierung der wirt-
schaftlichen Kontakte zwischen Ost-/Siid-
ost- und Nordwesteuropa flhren. Damit
wird auch der Transportbedarf in den néchs-
ten Jahrzehnten noch einen betrachtlichen
Anstieg erleben.

Es werden daher #daBnahmen zur umwelt-
und sozialvertraglichen Bewaéltigung dieser
Verkehrsmengen nétig, damit der Donaukor-
ridor und insbesondere das Nadeldhr zwi-
schen Straubing und Vilshofen nicht zu
einem Engpass fiir den wirtschaftlichen Auf-
schwung der Rhein-Main-Donau-Region
und der europdischen Integration wird.
Mobiiitat im Gterverkehr ist nach heutiger
empirischer Erfahrung aufs engste mit dem
Wohistand einer Volkswirtschaft verknUpft.
Die damit einhergehende Mobilitatszunah-
me fordert einen qualitativen und quantitati-
ven Ausbau der Verkehrsinfrastruktur. Wer
den Wohlstand will, darf die Entwicklung
des Gterverkehrs nicht behindern.

Wer eine Integration von Balkanstaaten in
die EU und damit einen freien Verkehr von
Biirgern, Gitern und Kapital beflirwortet,
muss dafliir auch die Voraussetzungen
schaffen: Den Donauausbau.

Dabei stellt das Binnenschiff die umwelt-
freundlichste Alternative der Giitermobilitét
dar, denn mit dem Binnenschiff entstehen
die geringsten ,externen Kosten®, also Luft-
verschmutzung, Unfélle, LArm-, Boden- und
Wasserbelastung im Vergleich zum LKW

und der Bahn.
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Bayern braucht als exportorientiertes Bun-
desland leistungsfahige Verkehrswege. Bay-
ern ist auch Transitland im Herzen Europas:
Wichtige Nord-Stid- und Ost-West-Verbin-
dungen (berlagern sich dabei in Nirnberg,
einer Stadt, deren Unternehmen selbst eine
Exportquote von 40% aufweisen. Dabei
kommt einer durchgéngigen, ausgebauten
und flr die Verkehrswirtschaft verldsslichen
Rhein-Main-Donau-WasserstraBe eine tra-
gende Rolle zu.

Ergebnisse der vertieften Untersuchun-
gen zum Donauausbau

Es kann also nicht sein, dass 2% der Rhein-
Main-Donau-WasserstraBe den limitieren-
den Faktor fUr binnenschiffbasierte und
transeuropiische Logistikikonzeptionen dar-
stellen.

GemaAB der Ministerentscheidung vom
17.10.1996 halten Bund und Bayern am
Duisburger Vertrag zum Donauausbau vom
16.09.1966 fest. Das dort definierte ver-
kehrswirtschaftliche Ausbauziel liegt in der
Beseitigung des 69 km langen Engpasses
durch die Herstellung einer zu angrenzen-
den WasserstraBen-Abschnitten gleichwer-
tigen Abladetiefe. Dieser Ausbau soll
ganzjahrig eine Abladetiefe von 2,70 m fir
einspurige bzw. 2,50 m flir zweispurige
Fahrzeuge und Verbande ermdglichen.

Es wurden dazu vier Varianten untersucht,
die mit einem Leitbild verglichen wurden.
Die Varianten A (weiter optimierter Ist-Zu-
stand) und B (verscharfte Flussregelung)
sind flussbauliche Maf3inahmen, die Varian-
ten C (eine Staustufe) und D (D mit zwei
Staustufen und D, mit drei Staustufen) sind
staugestiitzte MaBnahmen.



Die staugestiitzten Varianten C und D

Den Zugewinn an Abladetiefe auf 2,70 m
bzw. 2,50 m, der flr schifffahrtsgerechte Ver-
héltnisse notwendig ist, liefern nur die stau-
geregelten Ausbauvarianten D4 und D».
Trotz der hohen Investitionsausgaben von
1,417 Mrd. DM werden durch die Variante
D4 1,702 Mio. Tonnen von der StraBe auf
das Schiff verlagerbar. Zur Verdeutlichung:
Das entspricht jahrlich fast 68.000 LKWs,
die, wiirden sie alle hintereinander fahren,
eine ununterbrochene Schlange von mehr
als 1.100 km erreichen wilrden. Die Variante
D, macht 1,527 Mrd. DM Investitionsausga-
ben erforderlich und 1,697 Mio. Tonnen
StraBenverkehrspotential werden fir die
Binnenschifffahrt erschlossen, das sind

mehr als 67.000 LKWs jahrlich. Daher lassen
sich bei diesen Varianten auch die negativen
externen Effekte des Verkehrs, z.B. bei CO,
und NOy, am deutlichsten reduzieren.

Anders die staustufengestiitzte Variante C,
die 1,099 Mrd. DM kostet und ein Verkehrs-
verlagerungspotential von 396.000 Tonnen
pro Jahr eréffnet (ca. 15.800 LKWs jéhrlich):
Hier werden zwar 40 cm Abladetiefe gewon-
nen, die Verhaltnisse bieiben im Vergleich
zum Rhein an 295 Tagen schlechter.

Bei den Planungsvarianten D4 und Dy kén-
nen aus Skologischer Sicht wertvolle lange
schifffahrtsfreie Zonen geschaffen werden.
Immerhin werden 25% der Ausbauinvesti-
tionen fir &kologische Ausgleichs- und Er-
satzmaBnahmen verwendet.

Ohne Stau(-stufen) keine (Giiter-)Fliisse

Die staugestiitzten Varianten C, D, und D,
« Fazit: Zugewinn an Abladetiefe nur mit D-Varianten

* Dy mit 1,4 Mrd. DM Investition erschliet 1,70 Mio. Tonnen
Verlagerungspotential von der Stralte

* D, mit 1,5 Mrd. DM Investition erschlieft 1,69 Mio. Tonnen
Verlagerungspotential von der StralRe

+ C gewinnt 40cm Abladetiefe bei einer Investition von 1,0
Mrd. DM, erschlieft nur 0,4 Mio. Tonnen Verlagerungs-
potential von der Strafe, bleibt an 295 Tagen schlechter

= D-Varianten haben starken 6kologischen Einfluss, schaffen
aber schifffahrtsfreie Zonen mit leitbild-dhnlichem Zustand
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und bieten umfangreiche Ausgleichsmalinahmen

Selte 11
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Die flussbaulichen Varianten A und B

Bei der Variante A, zu deren Realisierung le-
diglich 825 Mio. DM Investitionsausgaben
nétig sind, wird die aktuelle Abladetiefe von
2,00 m lediglich um 20 cm verbessert. Da-
durch bleiben die Verhéltnisse an der Donau
an 336 Tagen schlechter als am Rhein.
Durch diesen fir die Binnenschifffahrt unat-
traktiven Ausbau k&nnen auch nur 114.000
Tonnen (ca. 4.500 LKWs jahrlich) auf die
Wasserstrasse verlagert werden. Die Vari-
ante B ist wegen hoherer Investitionen und
geringerem  Verkehrsverlagerungspotential
noch unattraktiver. Bei einem Ausbau nach
Variante A, der insbesondere von den Natur-
schutzverbdnden gefordert wird, bleibt die
Donau eine ,unzuverléssige” WasserstraBe.

Okologie und Okonomie: (Giiter-)Fliisse
nur durch Stau(-stufen)

Die dkologischen Untersuchungen zeigen,
dass der Ausbau gemé&B den Varianten D4
und Dy zwar Eingriffe in den Naturhaushalt
verursacht, dass jedoch umfangreiche und
ausreichende Ausgleichspotentiale nutzbar
sind. Damit ist der entsprechende Ausbau
mit Riicksicht auf seine iberragende &ffent-
liche, nationale und internationale Bedeu-
tung 6kologisch vertretbar und nach den na-
tionalen und europaischen gesetzlichen Be-
stimmungen und Richtlinien (z.B. FFH) még-
lich.

Im Hinblick auf das Ausbauziel einer Abla-
detiefe von 2,50 m bzw. 2,70 m gibt es nach
heutigem Kenntnisstand keine Alternative zu

Donau bleibt ,,unzuverldssig“!

Die flussbaulichen Varianten A und B

Saublng-\iishofen |
lat-Zustand
TR

Aladetiefe
{5chi=10)
Apsak |
AR E R
Flottwesser]

Frankfurt am Main, 13.11.2001

| * Fazit: (Glter-)Flusse nur durch Stau(-stufen)

« A mit 0,8 Mrd. DM Investition erschliett 0,14 Mio. Tonnen
Verlagerungspotential von der Strafle, da Zugewinn an
Abladetiefe nur 20cm (auf 2,20m) und an 336 Tagen
schlechter als am Rhein

« B héhere Investition und geringeres Verlagerungspotential
von der Strafie als bei Variante A

« Nach den flussbaulichen Varianten A und B und der
staugestitzten Variante C bleibt die Donau eine
Lunzuverldssige” Wasserstrafle!

7 / « Passauer Appell des DWSV: Anstehendes Raumordnungs-
27

ohne Variante A durchfiihren!

Selte 12
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den Varianten D1 und D,. Ohne Staustufen
keine Gliterfliisse!

Die nédchsten Schritte: Ein Raumord-
nungsverfahren fiir den Donauausbau

Das Bundesverkehrsministerium flr Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen bereitet in Ab-
stimmung mit der bayerischen Staatsregie-
rung die Einleitung eines Raumordnungsver-
fahrens fiir den Donauausbau vor.

Das Raumordnungsverfahren ist noch nicht
erdffnet, da noch kein Antrag vom Bund ein-
gegangen ist. Bisher liegen nur politische
Absichtserklarungen vor. Die Regierung von
Niederbayern fungiert dabei als zustandige
Behdrde.

Der DWSV hat dazu in einem ,Passauer Ap-
pell* im Oktober 2001 die relevanten Stellen
auf Bundes- und Landesebene u.a. aufgeru-
fen, die Variante A nicht mit in das Raumord-
nungsverfahren zu integrieren und die not-
wendigen Ressourcen nur auf die stauge-

stlitzten Varianten zu konzentrieren, weil mit
der Variante A das Ausbauziel ohnehin nicht
erreicht werden kann.

Die Varianten A, C und D, sollen laut Aussa-
gen des Bundesministeriums beantragt wer-
den.

Infrastrukturausbau und Kooperation
der Verkehrstrager
* Infrastrukturausbau aus dkonomischer Sicht

- Beschéftigungsmotoren GVZ und Hafen: 1,1% der
bundesdeutschen Gesamtbeschaftigten direkt und indirekt in
Binnenhé&fen bzw. GVZs beschaftigt

- Multiplikatoreffekt: Pro hafenabhéngigen Arbeitsplatz werden
drei weitere in anderen Sektoren geschaffen

- Induzierter Nutzen durch 6ffentliche Binnenhafen: 23 Mrd. DM
p. a. bzw. 1,7% der bundesdeutschen Gesamtinvestitionen

— |3 G
32 e

TR

Umweltfreundliches Binnenschiff

-

e Kooperation der Verkehrstrager aus tkologischer Sicht

(i Geamje Tor

—— D - Entwicklungs-Szenarien: 64% mehr LKWs in 2015

PSP e - Volkswirtschaftlicher Schaden 190 Mrd. DM durch 4,7 Mrd.
o Staustunden
Sava Blr-w - multimodale Kooperation als Lésungsansatz fiir negative

exteme Effekte des StraRenverkehrs

Frankfurt am Main, 13.11.2001 Seite 14
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5. Infrastrukturausbau und Kooperation
der Verkehrstriger sind Basis der Zu-
kunftserfolge

Nicht nur flir solche speziellen Dienste wie

z.B. dem DCS Danube Container Services

spielen Binnenhdfen und GVZs in ihrer
Funktion als logistische Knotenpunkte eine
wichtige Rolle; es sind auch Beschafti-
gungsmotoren: 400.000 Menschen sind di-
rekt und indirekt durch Binnenhéfen be-
schaftigt, das sind 1,1% der bundesdeut-
schen Gesamtbeschéftigten.

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

Die Gesamtheit der 6ffentlichen Binnenhé-
fen induziert pro Jahr Investitionen in Héhe
von 23 Milliarden DM, das sind 1,7% der
bundesdeutschen Gesamtinvestitionen. Da-
mit wird deutlich, welchen Stellenwert die
deutsche Binnenhafenwirtschaft beschéfti-
gungspolitisch einnimmt.

Der Ausbau der Infrastruktur ist aus dkono-
mischer Sicht eine lohnenswerte Anstren-
gung, da indirekt auch die Gesamtwirtschaft
vom Ausbau der WasserstraBen profitiert.
Im Jahre 2000 roliten im Vergleich zum Vor-
jahr 6,4% mehr Gulter Uber die StraBe,
wahrend der Glterverkehr mit Bahn und
Schiff stagnierte. Im Jahre 2015 fahren vor-
aussichtlich 64% mehr LKWs auf unseren
Strassen. Dabei wird das Verkehrswachs-
tum aus Mittel- und Osteuropa, Griechen-
land und Tirkei ca. 60% betragen. Schon
heute werden 4,7 Milliarden Stunden durch
PKWs und LKWs jahrlich im Stau verbracht,
was einen volkswirtschaftlichen Schaden
von 190 Milliarden Mark verursacht.

Nur der Ausbau der Infrastruktur und eine

23 weitere multimodale Kooperation der Ver-

kehrstrager kann helfen, diese Entwick-
lungs-Szenarien des StraBengUlterverkehrs
abzuwenden. Die Hauptbedingungen fir in-
termodale Kooperation sind gut ausgestat-
tete Umschlagsplatze wie Guterverkehrs-
zentren und Hafen sowie ein den 6kologi-
schen Anforderungen und logistischen Be-
darfen  entsprechender Ausbau der
Schifffahrts- und Schienenwege.

Es lohnt sich also auch aus &kologischer
Sicht, den Ausbau der Wasserstraen zu
forcieren, wie die mdglichen Verkehrsverla-
gerungen der vorgestellten D-Varianten zum
Donauausbau zeigen.

6. Ein abschlieBendes Fazit

Sehr geehrte Damen und Herren, Sie haben

nun einiges gehort:

- von der Uber 1.000 jghrigen Idee des Main-
Donau-Kanals, der die Klammer zwischen
Schwarzem Meer und Nordsee darstellt;

—-von einem Verein, der sich seit mehr als
100 Jahren fiir die binnenschifffahrtsge-
rechte Realisierung dieser Idee einsetzt;

—-von der wirtschaftsgestaltenden Bedeu-
tung dieses Kanals flr die Volkswirtschaft,
die weit {iber die positiven Beschéfti-
gungswirkungen der Binnenhéfen und
GVZs hinausgeht;

—von den existenziellen Anforderungen der
modernen Logistik an das Binnenschiff;
—von dem Nadel6hr in der Rhein-Main-Do-
nau-WasserstraBe zwischen Straubing
und Vilshofen und dem bisher nicht aus-
schopfbaren Verlagerungspotential des

StraBenverkehrs;

—von hoher Wertschatzung der EU-Institu-
tionen fur die Donau als Integrationsinstru-
ment fiir die Osterweiterung aber auch von
den daraus ableitbaren unglnstigen Ver-
kehrsszenarien und



- von der daraus resultierenden Notwendig-
keit des Infrastrukturausbaus und der Ko-
operation aller Verkehrstrager zur Bewiilti-
gung dieser Verkehrsstréme,

Ohne den Ausbau der Infrastruktur und der

Kooperation der Verkehrstréiger werden

Skologische und ©6konomische Chancen

verspielt. Der DWSV fordert daher Politik,

verladende Wirtschaft, Logistik-Dienstleister

auf, sich flir den Ausbau der schifffahrtsfér-
dernden Infrastruktur stark zu machen und
miteinander das Gespréach {iber adaquate
MaBnahmen zu suchen. Das wird hoffentlich
durch die engagierte Arbeit unseres Vereins
nicht nochmals 100 Jahre in Anspruch neh-
men.

Fir Ihre Aufmerksamkeit und Ihr Interesse
an unserer Vereinsarbeit danke ich Ihnen!
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Wachstum durch Logistik -

Hafen Frankfurt und die Rhein-Main-Donau-Wasserstraie

Michael Schrey, Direktor Hafenbetriebe Stadt Frankfurt am Main

Trimodalitét schafft Wachstum

Der Binnenhafen
als trimodale Logistikdrehscheibe

Die Vernetzung der Verkehrstrager ist nach
Auffassung aller maBgeblichen Verkehrs-
politiker und Logistikexperten eine der wich-
tigsten Voraussetzungen, um den stetig
wachsenden internationalen Warenaus-
tausch beherrschen zu kénnen. Gerade fiir
Deutschland als Haupttransitland Europas
kommt es entscheidend darauf an, die Effizi-
enz des gesamten Verkehrsnetzes nachhal-
tig zu steigern. Dabei nehmen die Binnenhé-
fen insgesamt eine zunehmend bedeutsa-
mere Rolle ein.

Als natiirliche trimodale Standorte bieten sie
alle Voraussetzungen fiir einen reibungslo-
sen Wechsel von Giitern zwischen den ein-
zelnen Verkehrstragern. In diesen Konten-
punkten der Transportwege lassen sich Ver-
kehre biindeln und vor allem die allseits ge-
forderte Verlagerung der Giltertransporte im
Langstreckenverkehr von den stark (berla-
steten StraBen auf das Wasser und die
Schiene effektiv umsetzen.

Die Binnenhéfen verstehen sich heute l&ngst
nicht mehr als lediglich ,nasser Guterbahn-
hof“. Sie sind vielmehr gerade wegen ihrer
trimodalen Ausrichtung als Schnittstelle der
Verkehrstréger Wasser, Schiene und StraBe
ein wichtiges Glied in geschiossenen Trans-
portketten und damit Dienstleister und Part-
ner der Wirtschaft. Aus diesem Grund for-
dern die Binnenhéfen auch die konsequente
Férderung trimodaler Umschlagskapazita-
ten in den Héfen, da diese von grundlegen-
der Bedeutung fiir ein tatséchlich integrier-
tes Verkehrssystem sind.

Der Binnenhafen als Partner
und Dienstleister der Wirtschatft

Der Strukturwandel in der Transportwirt-
schaft in Richtung h&herwertiger Logi-
stikprozesse hat entsprechende Konse-
quenzen fir alle Binnenhéfen, so dass sich
die Frage nach ihrer logistischen Kompetenz
stellt. Danach zeichnet sich ein Binnenhafen
als regionales Logistikzentrum nicht allein
durch die Bereitstellung von Infrastrukiur-
einrichtungen und als Schnittstelle der drei
Verkehrstriger aus, sondern durch das
Logistikspektrum der angesiedelten Unter-
nehmen und die Fahigkeit zu innovativen
Systemlésungen. Die Struktur der Unter-
nehmen im Hafen hat sich immer mehr vom
reinen Transport-, Umschlag- und Lagerbe-
trieb zu einem Logistikunternehmen mit glo-
baler Ausrichtung entwickelt. Hierzu
gehéren auch logistikintensive Distributions-
zentren fiir Handel, Industrie und Produk-
tion, sowie Recyclingunternehmen.

Das Hafenmanagement versteht sich dabei
zunehmend als Geschéftsentwickler. Ziel ist
u.a. in Zusammenarbeit mit den Hafenunter-
nehmen logistische Systeml&sungen zu ent-
wickeln und neue Logistiknetze zu initiieren,
sowie die strategische Ausrichtung an Wert-
schépfungsprozessen zu orientieren. Es
prosperiert der Standort, der aktiv am Markt
agiert und in der Lage ist Investment zu mo-
bilisieren. Zielgruppe' ist dabei das logisti-
sche Dienstleistungsunternehmen, produ-
zierendes Gewerbe und der Handel. Trans-
portgewerbe und Hafenmanagement iber-
nehmen hier die Rolle des Innovations-
motors. Intermodale Verkehre finden letzt-
lich nur dann Absatzmarkte, wenn das an-
gebotene Produkt den Kundenanforderun-
gen entspricht.



Hafen Frankfurt am Main
- Logistikstandort und Wirtschaftsfaktor

Der Frankfurter Hafen liegt im Mittelpunkt ei-
nes der bedeutendsten europdischen Wirt-
schaftszentren, der Region Rhein-Main mit

Amsterd
-

v —
Rotterdam

rund 5 Mio. Menschen. 14 Mio. Tonnen
Guter werden jahrlich Ober den Frankfurter
Hafen mit Schiff, Bahn und LKW transpor-
tiert, umgeschlagen und durch die Logi-
stikpartner im Hafen ihrer Bestimmung zu-
gefiihrt.
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Eine herausragende Stellung nimmt der Ha-
fen Frankfurt in der bedarfsnahen Versor-
gung der Stadt durch seine effiziente Gitylo-
gistik ein. Darlber hinaus versteht sich der
Hafen als das Rickgrat der regionalen Ver-
sorgung und als ein wichtiges Element zur
Verbesserung der regionalen Wirtschafts-
kraft. Die Verkehrswirtschaft in der Rhein-
Main-Region bewdltigt jéhrlich ein durch-
schnittliches Giiteraufkommen von 200 Mio.

Tonnen, allein 10% des Bruttosozialproduk-
tes werden in diesem Wirtschaftsraum erar-
beitet.

Die Eigentimerin des Hafens, die Stadt
Frankfurt am Main, hat den trimodalen Logi-
stikstandort als bedeutenden Wirtschafts-
faktor nachhaltig anerkannt. Hieraus fol-
gernd hat die Stadt dem Projekt ,HAFEN
2000+%, einer zukunftsorientierten Struktur-
planung fiir die Hafen den Weg bereitet.

= _— 'M-‘ =

=
7o

]
R

w1
! Osthaten/ |
| Oberhalen |




Gemeinsam mit der Hafenwirtschaft wurden
bisher bereits erhebliche Anstrengungen un-
ternommen, die sich in einer Vielzahl von
Planungen und Realisierung im Anlagenneu-
bau, der Modernisierung bestehender Ein-
richtungen und von Kai- und Schieneninfra-
strukturprojekten wiederfinden. Daflr wur-
den in den letzten drei Jahren bisher rund
200 Mio. DM von den Hafenbetrieben und
der Hafenwirtschaft investiert. Zeitgleich hat

sich durch diese MaBnahmen die Zahl der
direkt im Hafen Beschéftigten um 300 auf
2.300 erhéht. In der Endstufe werden Gber
260 Mio. DM investiert und min 700 neue
Arbeitsplétze entstanden sein.

Mit dem Konzept ,HAFEN 2000+“ ist aber
auch eine marktorientierte Verdnderung des
Angebotes des Hafens verbunden. Basis
des neuen Leistungsangebotes sind die Bin-
nenhafen-Logisitk, die Standort-Logistik,

Hafenbetriebe der Stadt Frankfurt am

Main
) “;lll Projekte aus , Hafen 2000+

"

Ansiedlung Baustofthandel
Logistik-Zentrum-Lindleystrasse
Erwetterung Containerterminal
Modemmisierung des Baustoffcanters
Optimierung der Gleis- und Kaistrukturen
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Osthafen
Unter- und Oberhafen

Autotransportiogistik
Neuansiedling Baustofflogistik
Recyclinglogistik

Ausbau Speditionsaniage
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die Schienentransport-Logistik und das Im-
mobilienmanagement. Ziel hierbei ist es, im
Leistungsverbund mit der Hafen- und Ver-
kehrswirtschaft konkrete Verkehrs- und
Transportketten auf- und auszubauen. In

Verbindung mit der Ansiedlung von weiteren
Logistikunternehmen, die neue Gltermen-
gen direkt am Standort generieren, wird so
die Bundelung und Verteilung von Gutern im
Hafen Frankfurt optimiert.




Beispielhaft sei hier die Ansiedlung eines der
fihrenden Unternehmen das sich mit der
zentralen Automobillogistik befasst aufge-
fuhrt. Unter der Nutzung der Verkehrstrager
Wasser und Schiene und unter Einschluss ei-
nes ganzheitlichen Logistikkonzeptes hat
dieser Logistikdienstleister eine innovative
und ausbauféhige Automobillogistik-Schnitt-
stelle im Frankfurter Osthafen geschaffen.

1986 wurde das erste Containerterminal am
Main, im Frankfurter Osthafen, in Betrieb ge-
nommen. Das Containerterminal hat sich
rasch zu der Schnitistelle fiir multimodale
Containertransporte insbesondere von und
zu den Seehifen Rotterdam, Antwerpen und
Amsterdam etabliert. Die Rhenania Intermo-
dal Transport GmbH, als Terminalbetreiber,
garantiert mit Liniendiensten, optimierten
Arbeitsablaufen und Serviceleistungen im
Depotbereich innovative logistische Sy-
stemleistungen mit sehr hohem Qualitéts-

-~ . . .
{A) Avshauplanuny Containesterminal

standard. Mit der Erweiterung des Terminals
zum Jahresende wird dem wachstumsorien-
tierten Containerverkehr und den zuneh-
menden qualitativen Anforderungen Rech-
nung getragen.

Ein Schwerpunkt bei der Neugestaltung des
Osthafens ist das Projekt ,Logistikzentrum
LindleystraBe“.In der ersten Entwicklungs-
stufe wird ein neues Kontorhaus mit muilti-
funktionalen Flachen fir Service- und Biiro-
nutzung entstehen. Das ,,Kontorhaus Ostha-
fen” bildet mit seinen vielfaltigen Nutzungs-
mdglichkeiten die Kopffunktion flr die
Ansiedlung weiterer Handels- und Logi-
stikunternehmen. In direkter Nachbarschaft
werden weitere Entwicklungsflachen fir Lo-
gistikfunktionen zur Verfligung gestellt. Das
sKontorhaus Osthafen”, das im Frihjahr
2003 fertiggestellt ist, gehért zu einem um-
fangreichen Investitionsvorhaben entlang
der LindleystraBe.

{(B) Lagistkzentrum Lindioystrage

|
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Dort entstehen neben diesem modernen
Mehrzweckbau ein Garagenhaus mit 420
Stellplitzen, das neue Biirogebaude der Ha-
fenbetriebe und Lagerh&user.

Fir produktspezifische Lagerung von Ge-

fahrgut und Qualitétssicherung auf héch-
stem Niveau stehen im Osthafen Frankfurt
im Safety-Port hochwertige Lagerfazilitéten
zur Verfligung.

Koexistenz von Urbanitat und Guterlogistik.
Da die Héfen in der Stadt oder in unmittelba-
rer N&he ihren Standort haben, sind diese
Flachen naturlich auch fir neue Nutzungen
und Urbanitat interessant. Beispielhaft sei
hier die Umwidmung des Westhafens in
Frankfurt genannt.




Unter dem Motto ,Wohnen und Arbeiten am
FluB“ entsteht auf freigewordenen und ver-
zichtbaren Hafenflichen ein neuer Stadtteil
mit etwa 200.000 gm Neubaufldchen.

Der Hafen Frankfurt in Zahlen (2000)

Schiffsgiiterumschlag 3.571.597 t
2.538 beladene Schiffe
29.418 Container (TEU)
Hafenbahnverkehr 626.550 t
15.890 Giiterwagen
Hafen- u. Industriegeldnde | 1.611.000 gm
Vermietbare Flachen 706.500 gm
Uferldnge 9.600 m
Gleisnetz der Hafenbahn | 95 km
Verkehrsfldchen (StraBe) 130.000 gm
Unternehmen im Hafen 1562
Beschiftigte im Hafen 2.300
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Investitionsmotor Binnenhafen
- die volkswirtschaftliche Bedeutung

Das die Feststellung ,Trimodalitat schafft
Wachstum® nicht nur ein Schlagwort ist, be-
legt nachdriicklich ein Gutachten aus dem
Jahr 2000, das vom Bundesverband der &6f-
fentlichen Binnenhéfen e.V. in Neuss in Auf-
trag gegeben wurde. Hierin wird die volks-
wirtschaftliche Bedeutung der &ffentlichen
Binnenhéfen als Beschaftigungs- und Inve-
stitionsmotor erstmals wissenschatftlich un-
termauert. Die Ergebnisse dieser auf repré-
sentativer Basis durchgefiihrten Studie tra-
gen erheblich zur Starkung der Position der
Hafen im politischen und wirtschaftiichen
Kontext bei und verdeutlichen die Aufgaben
der Hafen fiir die regionale Wirtschaftsent-
wicklung.

Nach der Studie werden fast 400.000 Ar-
beitsplétze in den (iber 100 Binnenhé&fen de-
finiert. Damit sind 1,1% aller Arbeitsplatze in
Deutschland in unterschiedlicher Form von
den Binnenhéfen abhangig. Fir die deut-
schen Seeh#fen ermittelten die Gutachter
etwa 300.000 hafenabhéngige Arbeitsstel-
len. AuBerdem sind die Binnenhé&fen urséch-
lich fur Investitionen von mehr als 23 Mrd.
DM im Jahr, was 1,7% aller Investitionen in
Deutschland ausmacht. Aus der Relation
dieser Werte wird deutlich, dass die 6ffentli-
chen Binnenhéfen besonders interessante
und lukrative Investitionsstandorte darstel-
len. SchiieBlich stellt das Gutachten heraus,
dass die Akzeptanz, die die Binnenhéfen bei
der Wirtschaft erfahren, geradezu erstaun-
lich ist. Selbst unter Einbeziehung jener Be-
triebe, die keinerlei Bezug zu einem Hafen
haben, wird die Existenz der Hafen von 40%
aller befragten Unternehmen als vorteilhaft
bewertet.

In Frankfurt sind kiinftig von gut 2.700 Ar-
beitsplétzen im Hafen Uber 26.000 weitere

Arbeitsplétze in der Stadt und im direkten
Umfeld abhéngig.

Im Jahre 2000 erreichte das Umschlagvolu-
men im Schiffs- und Eisenbahngiterverkehr
tber die &ffentlichen Binnenhdfen in
Deutschland 195 Mio. Tonnen. Im Contai-
nerverkehr, der sich in den letzten acht Jah-
ren mehr als verdoppelt hat, wurden Ober
1,3 Mio. TEU bewegt. Schon daran wird
deutlich, dass der Anteil der hochwertigen
Stickgiiter am Gesamtaufkommen in den
Sffentlichen Héfen kontinuierlich steigt. Dies
ist auch eine Folge der stetigen Optimierung
der infrastrukturellen Angebote der Binnen-
hafen als die Schnittstellen der Verkehrstra-
ger. Inzwischen sind bereits mehr als 40
Standorte mit Anlagen fir den kombinierten
Verkehr ausgestattet. Die Binnenhéfen wer-
den dieses Wachstumsfeld konsequent aus-
bauen, auch um so ihrer volkswirtschaft-
lichen Aufgabe noch starker gerecht zu wer-
den.

Hafen Frankfurt und die
Rhein-Main-Donau-WasserstraB3e

Die Betrachtung des Logistikstandortes Ha-
fen Frankfurt kann nicht geschehen, ohne
einen kurzen Blick auf die zuklOnftigen Ent-
wicklungspotenziale in Richtung Siidosteu-
ropa zu werfen. Der Main-Donau-Kanal hat
sich mittlerweile Giber alle Prognosen hinaus
entwickelt und wird mit Sicherheit nach end-
giiltiger Befriedung des Balkans weitere Be-
deutung erlangen. Es deutet einiges darauf-
hin, dass sich hier eine hochinteressante
Schnittstelle fur den Hafen Frankfurt ent-
wickeln kann. Dies gilt insbesondere fiir den
Containerverkehr sowie fur neue Transport-
systeme der Binnenschifffahrt, wie z.B. das
»River-Shuttle”.



Wirtschaftlicher Transport von Paletten
mit dem Binnenschiff

=7 RIVER

Eine Zmammenesm 2wischen dem
Bundmﬂriatorlum fir Varkahr (BMVBW)
¥ / und der Gesellschaft fir Marketingsarvice GEMAKO

Die Funktionen des Frankfurter Hafens sind
gemaB Aussage der Wirtschaft ganz we-
sentliche Basis fUr die Standortwahl Frank-
furts in ihrer Ansiedlungspolitik.

Wachstum durch Logistik wird hier reali-
stisch vorgefiihrt.

Weitere Informationen unter http://www.
shafen-frankfurt.de
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