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Integrationsfaktor Donau

Die Mitgliederversammlung 2003 des Deut-
schen WasserstraBen- und Schiffahrtsver-
eins fand unter reger Beteiligung seiner Mit-
glieder und Freunde am 10. Juli 2003 im
Tagungs- und Besucherzentrum im Hafen
Regensburg statt.

Mit dem Tagungsmotto ,Die Donau als Inte-
grationsfaktor fiir Siidosteuropa“ hatte der
DWSV ein gleichermaBen interessantes wie
fir die slidosteuropéischen Donauanlieger-
staaten brennendes Thema gewahlt. Dies
wurde eindrucksvoll durch die Priasenz der
Generalkonsuln von Ruménien und der Slo-
wakei unterstrichen.

In seinem BegruiBungsvortrag mit dem Titel
«Die Rhein-Main-Donau-WasserstraBe als In-
tegrationsfaktor fir die EU-Osterweiterung”
zeigt der Vorsitzende des DWSYV, Dr. Roland
Fleck, die 6konomischen und &kologischen
Chancen einer voll ausgebauten, funktions-
fahigen  Rhein-Main-Donau-WasserstraBe
fur die nationale Volkswirtschaft wie fiir die
slidosteuropdischen Nachbarstaaten auf
und warnt eindringlich davor, diese Méglich-
keiten zu besserer Integration, Wohlstands-
aufbau und Umweltentlastung durch falsch
verstandene Ideologie, einseitige Sichtweise
und Stillhaltetaktik zu verspielen.

Die Bedeutung des Transporiweges Donau
betont auch Dr. Roland Schénfeld, Vizepri-
sident der Sldosteuropa-Gesellschaft. Als
ausgewiesener Kenner der Verhiltnisse in
den Balkanstaaten vermittelt er in seinem
Vortrag ,Nationale Identitét und europdische

Integration im Donauraum® ein differenzier-
tes Bild ihres derzeitigen Entwicklungsstan-
des und verbindet damit einen Ausblick auf
die Chancen der EU-Osterweiterung.

Die historische Verbundenheit der Stadt Re-
gensburg mit der Donau als Verkehrs- und
Handelsweg betont Frau Blirgermeisterin
Petra Betz in ihrem GruBwort.

Organisation und Aufgaben der Bayerischen
Landeshafenverwaltung, deren Finanz- und
Managementholding in Regensburg ansas-
sig ist, stellt Herr Geschiftsfihrer Joachim
Zimmermann in seiner Prasentation anhand
von Daten und Fakten dar.

Geschichte und Entwicklung des Hafens
Regensburg und dessen Gateway-Funktion
fur Ost- und Westverkehre schildert Hafen-
direktor Klaus Hohberger in seinen Ausfiih-
rungen (iber den Hafen Regensburg.

Die groBen Verdienste von Dr. Wilhelm Doni
wirdigen die Mitglieder des DWSV mit sei-
ner Wahl zum weiteren Ehrenvorsitzenden.
Sein Wirken fiir den Verein war gepragt von
unermidlichem Einsatz und hoher Kompe-
tenz in Binnenschifffahrtsfragen.

Im Anschluss an die Mitgliederversammlung
fand eine Schiffsbereisung des Regensbur-
ger Ost- und Westhafens mit fachkundigen
Erlduterungen durch Herrn Hafendirektor
Hohberger lebhaftes Interesse.

Die Redaktion



Die Rhein-Main-Donau-Wasserstrasse

als Integrationsfaktor fiir die
EU-Osterweiterung

Dr. Roland Fleck, Vorsitzender des DWSV

Bayern in einem gréBeren Europa

Lassen Sie mich zunachst ein klares State-
ment pro Europa abgeben: Die Erweiterung
der Europdischen Union um Staaten aus
Mittel-, Ost- und Siidosteuropa ist ein Un-
terfangen von historischer Bedeutung, eine
politische, wirtschaftliche und kulturelle Not-
wendigkeit, zu der es keine Alternative gibt.
Sie bietet die Chance zur langfristigen Ga-
rantie von Frieden, Freiheit und Wohistand in
ganz Europa und ist damit eine Investition in
die Stabilitit unseres Kontinents. Dies ist ein
vorrangiges Interesse Bayerns, das von sei-
ner frilheren Randlage politisch, 6kono-
misch und geografisch wieder ins Zentrum
Europas rickt.

10 Staaten mit rund 75 Millionen Einwohnern
sollen und werden ab 2004 der EU angehd-
ren. Durch die bestehenden Beziehungen
Bayerns zu den osteuropéischen Staaten,
wird der Freistaat wirtschaftlich davon beson-
ders profitieren. Bayerns Zugang zu den &st-
lichen Mérkten — aber auch die daraus resul-
tierende verkehrliche Verknlipfung — wird stei-
gen. Es werden also Lésungen erforderlich:

e Verkehr umweltfreundlich zu ermdglichen
und

= die 8konomische Integration unserer Nach-
barn zu forcieren.

Die ausgebaute Donau kdnnte einen erheb-
lichen Teil dazu beitragen.

Die Bedeutung der Donau filr Giiter-
und Personenverkehr

Logistik hat sich in den vergangenen Jahren
immer mehr zu einem Schiiisselfaktor der
hochgradig arbeitsteiligen deutschen Volks-

wirtschaft entwickelt: Das Marktvolumen liegt
bei rund 130 Mrd. € oder 6% des Bruttoin-
landsproduktes. Mit rund 2 Millionen Arbeits-
platzen werden damit 5% aller Erwerbstatigen
in Deutschland im Bereich Logistik gestellt.

Logistik-Dienstleistungen werden durch die
Verkehrstréger StraBe, Schiene, Schiff und
Flugzeug erbracht; quasi flir jeden Zweck das
richtige Medium und in Kombination der Sys-
temvorteile eine optimale Losung und Basis
fiir die von allen politischen Gruppierungen
gewaollte Verkehrsverlagerung. Ob eine Verla-
gerung von Giitern allerdings Gberhaupt noch
gewollt ist, mdchte ich mit meinen nachfol-
genden Ausfiihrungen mit Bezug auf den
Bundesverkehrswegeplan bis 2015, der den
vielversprechenden Titel ,Grundlagen fiir die
Zukunft der Mobilitét” tragt, in Frage stellen:

Die WasserstraBen — und damit die Binnen-
schifffahrt — werden mit 0,8 Mrd. € fiir Aus-
bau- und NeubaumaBnahmen abgespeist, ob-
wohl von ihr 230 Mio. Tonnen Giter transpor-
tiert werden. Zum Vergleich: Die Bahn trans-
portiert mit 285 Mio. Tonnen nur geringfiigig
mehr und erhalt 25,5 Mrd. €. Nur 0,8 Mrd. €
bis 2015, da kann man nicht mehr von Aus-
bau- und NeubaumaBnahmen sprechen, nur
6,7 Mrd. € fiir ErhaltungsmaBnahmen far
die Binnenschifffahrt (Schiene: 38,4 Mrd. €)!
Die Bundesregierung finanziert hier nur
»EnthaltungsmaBnahmen” fir Verkehrsver-
lagerung! Ist damit nicht schon im Entwurf
zum Bundesverkehrswegeplan das Desin-
teresse an der Binnenschifffahrt fixiert?

Das kann und darf nicht sein:

= |n den (bisherigen) EU-Mitgliedsstaaten be-
fordert die Binnenschifffahrt 12% des ge-
samten Frachtaufkommens und



*mit der Integration der slidosteuropai-
schen Staaten wird das WasserstraBen-
netz entscheidend vergréBert. Bisher sind
30.000 km schiffbaren Netzes vorhanden
und ca. 125 Mrd. Tonnen-Kilometer wur-
den in 2000 erbracht.

Der Verkehrstrager Binnenschiff braucht die
politischen Rahmenbedingungen, dass er
wettbewerbsneutral seine logistischen Leis-
tungen erbringen kann. Dafiir wird der Aus-
bau der Infrastruktur auf hohem Niveau
nétig und nattirich auch eine Gleichbehand-
lung gegeniiber anderen Verkehrstrigern!

Denn eines ist kiar: Die Zurverfiigungstellung
einer funktionsféhigen Infrastruktur ist Grund-
voraussetzung, um eine signifikante Verkehrs-
verlagerung auf das Binnenschiff zu erzielen.

Es gibt gute Zeichen: Mit 8,3 Mio. Tonnen —
eine Steigerung von 7,1% — wurde im Jahr
2002 das groBte Gutervolumen aller Zeiten
auf der bayerischen Donau registriert. In ho-
hem MaBe trugen westgehende Transitver-
kehre dazu bei. Beriicksichtigt man die
Transportdistanz der Giiter und die sich dar-
aus ergebende Tonnen-Kilometer-Leistung,
so hat sich die Rhein-Main-Donau-Wasser-
straBe in den vergangenen 10 Jahren zu einer
der wichtigsten Relationen der Binnenschiff-
fahrt in Europa entwickelt.

Der Giterverkehr auf dem Main-Donau-Kanal
wuchs leicht mit 0,5% auf insgesamt 7,531
Mio. Tonnen: An der Schieuse Kelheim, dem
sldlichen Ende des Main-Donau-Kanals,
zeichnet sich fiir 2002 ein neuer Rekord ab:
6,22 Mio. Tonnen mit Steigerungen sowohl
Richtung Donau, wie auch Richtung Rhein.
Es wurden in 2002 34,7% weniger Container
transportiert (4.685, Vorjahr 7.177).

Verkehrsentwicklung Bayerns
in einem gréBeren Europa

Lassen Sie uns nun einen Blick auf die Ver-
kehrsentwicklung durch die EU-Integration
werfen. Die nachfolgenden Prognosen sind
der Verkehrsprognose Bayern 2015 des ifo-
Institutes flir Wirtschaftsforschung entnom-
men, die flir das Bayerische Staatsministeri-
um fir Wirtschaft, Verkehr und Technologie
im August 2000 erstelit wurde.

Die starke Dynamik des AuBenhandels von
Bayern wird sich bemerkbar machen: Es
wird erwartet, dass bis 2015 der grenziiber-
schreitende Verkehr zwischen Bayern und
den osteuropaischen Landern um 160% zu-
nehmen wird. Hier kam und kommt dem
Main-Donau-Kanal als Wachstumstriager
eine besondere Bedeutung zu:

Vor Inbetriebnahme. des Main-Donau-Ka-
nals im Jahr 1992 lag die Tonnage auf der
BundeswasserstraBe Donau in den 80er und
Anfang der 90er Jahre durchschnittlich bei
ca. 2,7 Mio. Tonnen. Nach Eréffnung des
Main-Donau-Kanals wurde im Jahre 1993
eine Steigerung auf 4,1 Mio. Tonnen, also
fast 60% Zuwachs, erreicht! Heute liegen
die Tonnagewerte nach steilem Anstieg
Mitte der 90er Jahre zwischen 7,0 und 8,0
Mio. Tonnen. Internationaler Transit auf
der Rhein-Main-Donau-WasserstraBe wurde
durch die Inbetriebnahme des Main-Donau-
Kanals Uberhaupt erst méglich!

Die Entwicklung des grenziiberschreitenden
Gterverkehrs soll nun nach einigen Donau-
Landern aufgeschlisselt werden, die ab
2004 in der EUys sein werden. Der Versand
und Empfang wird Uber alle Verkehrsarten



betrachtet und im prognostizierten Zeitraum
bis 2015 stark zunehmen:

o zwischen Bayern und der Slowakei um
insgesamt 257,5% auf 3,5 Mio. Tonnen,

¢ zwischen Bayern und Ungarn um insge-
samt 290,9% auf 7,1 Mio. Tonnen

e und zwischen Bayern und Ruménien und
Bulgarien (Zahlen allerdings inklusive
Albanien und ehemalige GUS-Lander) um
insgesamt 150,1% auf 3,0 Mio. Tonnen!

Aktuelle Zahlen des bayerischen AuBenhan-
dels belegen die Richtigkeit dieser langfristi-
gen ifo-Prognosen:

» Die bayerischen Exporte in EU,5-Staaten
nahmen im Jahre 2002 um 0,5% auf 47
Mrd. € zu.

e Der Absatz in die mittel- und osteuropai-
schen Lénder konnte 2002 erneut ausge-
weitet werden und Ubertraf mit 12,6 Mrd.
€ das Vorjahresergebnis um 4,6%. Insge-
samt erreichten die MOE-Lander einen
Anteil von 12,9% am bayerischen Ge-
samtexport.

e Vor allem die Ausfuhren nach Ungarn stie-
gen kraftig um 9% auf 3,6 Mrd. €, dahinter
rangiert Tschechien mit einem Zuwachs
von 3,9% auf 2,8 Mrd. €.

Bundes- und EU-Politik und der
Ausbau der Donau

Im Skonomischen Blick auf das Ausbauziel
einer Abladetiefe von 2,50 m bzw. 2,70 m
gibt es nach heutigem Kenntnisstand keine
Alternative zu den Varianten D, und D,. So
paradox es klingt: Ohne Stau keine Flisse,
ohne Stauhaltung keine Giterverkehrslogis-
tik und keine Verkehrsverlagerungen! Und

fur den Kontext der Donauanlieger unter den
EU-Beitrittskandidaten wird deutlich, dass
die von der Bundesregierung favorisierte A-
Variante der wirtschaftlichen Integration die-
ser Staaten eindeutig nicht férderlich ist!

Nach Priasentation der ,Vertieften Unter-
suchungen®, nach Expertenanhérung, nach
Ignorierung durch die rot-griine Bundespoli-
tik, nach Bundestagsbeschluss, nach einem
5-Punkte-Programm im Rahmen der ,Natio-
nalen Flusskonferenz* und der Wiederauf-
lage rot-griner Politik im Koalitionsvertrag
hore ich nicht auf, mit Blick auf den anste-
henden Beitritt osteuropaischer Lénder zur
EU und die dargestelite erhebliche Steige-
rung des Verkehrs, von einer eklatanten
Fehlentscheidung zu sprechen, welche die
Potenziale der Donau als Integrationsfaktor
vollig missachtet!

Die EU-Kommission will sich fiir den raschen
und vorrangigen Ausbau der Donau zwischen
Straubing und Vilshofen einsetzen. Dieses
Projekt ist in das ,WeiBbuch der Zukunft der
gemeinsamen EU-Verkehrspolitk“ aufge-
nommen worden. Die européische Verkehrs-
politik will also fir die Wirtschaft im ,,neuen”
Europa eine gut ausgebaute und moderne In-
frastruktur schaffen und dafiir Zuschisse ge-
wihren. Hierzu ein kurzes Zitat: ,Dieses Pro-
jekt (...) wiirde den Beitrittskandidaten helfen,
sich vollstandiger in die Europdische Union
zu integrieren und die éstlichen Donaulénder
néher an die Union zu bringen.“

Die Bundesregierung muss endlich erken-
nen, dass die Zeiten zur Entwicklung einer
nationalen Infrastruktur beendet sind und
dass — durch die Vertiefung des wirtschaft-
lichen Austausches im Rahmen der européi-



schen Integration — ein wachsender Bedarf
nach europdischer Infrastruktur besteht!

Der Donaukorridor, insbesondere das Na-
deléhr zwischen Straubing und Vilshofen,
darf nicht zu einem Engpass fiir den wirt-
schaftlichen Aufschwung der Rhein-Main-
Donau-Region und der Beitrittskandidaten
zur Europaischen Union werden.

Unsere Nachbarn haben Anspruch darauf,
sich — ohne mobilitatshemmende Engpasse
der Verkehrsinfrastruktur — wirtschaftlich zu
entwickeln. Dabei kommt einer durchgingi-
gen, ausgebauten und fir die Verkehrswirt-
schaft verldsslichen Rhein-Main-Donau-
WasserstraBe eine tragende Rolle zu. Denn
auch Bayern partizipiert 6konomisch davon;
Donauausbau bedeutet Wohlstandsaufbau!

Die Ignorierung der 6konomisch und &kolo-
gisch sinnvollen D-Varianten verspielt Chan-
cen auf Integrationsunterstiitzung der Bei-
trittskandidaten und Umweltentlastung der
regionalen Bevélkerung. Eine europiische
Verantwortung fiir die Integration seiner
Nachbarn bzw. Handelspartner und eine na-
tionale Verantwortung gegeniiber den Bilir-
gern der betroffenen Regionen kann damit
fur die rot-grine Bundesregierung nicht
festgestellt werden.

Der DWSV wird, wie Sie erneut feststellen
kénnen, nicht aufhoéren fiir die D-Varianten
zu streiten, um die von der EU gewiinschten
Zielsetzungen der Verkehrsverlagerung und
Eingliederungsunterstiitzung realisieren zu
helfen. Nationale Alleing&nge - oder wie im
Fall des Donauausbaus nationale Stillstinde
- schaden der gesamten européischen Ent-
wicklung!



Regensburg -
mit der Donau eng verbunden

Petra Betz, Biirgermeisterin der Stadt Regensburg

Dass die Mitgliederversammlung ihres Vereins,
der sich die Férderung der Main — Donau — Was-
serstraBe zum Anliegen gemacht hat, im Hafen
Regensburg statifindet, ist sicherlich kein Zufall.
Bereits im Mittelalter war die Donau ein wichti-
ger Transportweg fir die Regensburger Kauf-
leute und trug wesentlich zur wirtschaftlichen
Blite der Stadt bei. Zwar haben sich beim
Gtertransport die Gewichte mittlerweile klar
in Richtung StraBe verschoben, Regensburg
ist aber immerhin mit knapp 5,9 Mio. Tonnen
Frachtaufkommen der gréBte Binnenhafen Bay-
erns, wovon 2,5 Mio. {iber die Schifffahrt abge-
wickelt werden. Seit Fertigstellung des Main-
Donau-Kanals ist das Frachtaufkommen im Re-
gensburger Hafen um insgesamt 70 % ange-
stiegen.

Bei der Auseinandersetzung mit dem Thema
der heutigen Veranstaltung bin ich auf ihren
Internet — Seiten auf eine interessante Aussage
gestoBen:

Ein modemes Guterschiff kann die Lademenge
von ca. 90 LKW aufnehmen, was einer LKW —
Kolonne von ungefahr 7,56 km Lénge entspricht.
Das sind natlidich angesichts bereits heute
schon oft Uberflliter Straen beachtliche Per-
spektiven. Spatestens aber die fir das Jahr
2010 prognostizierte Zunahme des Giiterfern-
verkehrs von fast 60 % sollte uns intensiv tiber
Alternativen zum Transport auf der StraBe nach-
denken lassen.

Die Stadt Regensburg hat deshalb in ihrem
Stadtentwicklungsplan das Ziel formuliert, einen
méglichst groBen Anteil des Giiterfernverkehrs
iiber die umweltvertréglicheren Verkehrstréger
Schiene und WasserstraBe abzuwickeln. Bereits
Anfang der 90er Jahre haben wir mit den Pla-
nungen fiir ein Giterverkehrszentrum begon-
nen. Im Jahr 1999 wurde schlieBlich eine sigene
Gesellschaft zur Entwicklung und Vermarktung
dieses Logistikzentrums gegriindet. Das Giiter-
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verkehrszentrum ist eine Schnittstelle zwischen
den Verkehrstragern StraBe, Schiene und Was-
serstraBe. Jeder dieser Verkehrstréger hat indi-
viduelle Stérken, die je nach Giterart und Weg-
strecke genutzt werden kénnen.

Obwohl der Hafen bereits heute ein wichtiger
Bestandteil des Regensburger Giiterverkehrs-
zentrums ist, hat die WasserstraBe vor allem in
Ostbayern ihr Potential noch langst nicht voll-
stiandig genutzt. Die fehlende ganzjihrige Be-
fahrbarkeit der Donaustrecke zwischen Strau-
bing und Vilshofen schrénkt die Wettbewerbs-
fahigkeit der Binnenschiffahrt in dissemn Bereich
stark ein.

Ich weiB, dass sich der ,Deutsche Wasserstra-
Ben- und Schiffahrtsverein® intensiv um die Be-
seitigung dieses Engpasses bemiht. Ich darf
Ihnen versichern, dass Sie in dieser Frage in der
Stadt Regensburg eine verlassliche Mitstreiterin
haben. In ihrer Stellungnahme zum Entwurf des
Bundesverkehrswegeplans fordert die Stadt
Regensburg die baldmdgliche Ubernahme des
Donau-Ausbaus Straubing — Vilshofen in einer
Ausbauart, die fur die Binnenschiffahrt ein jeder-
zeit zuverléssiges Funktionieren gewéhrleistet.

Vielleicht wird dann auch die ,verladende” Wirt-
schaft stirker als bisher das Binnenschiff als
Verkehrstriger nutzen. Im Gegensatz zum Rhein
oder zur dsterreichischen Donau verkehren auf
der bayerischen Donau derzeit nur wenige Con-
tainerschiffe. Ein wichtiges Ziel fir die Zukunft
ist deshalb die Vernetzung der Hafen und Giiter-
verkehrszentren durch Container-Linienziige.
Dieses Zukunftsszenario kann nur Wirklichkeit
werden, wenn sich einflussreiche Institutionen
{iber die Jahre hinweg fiir die Chancengleichheit
der WasserstraBe einsetzen.

In diesem Sinne wiinsche ich lhrer Veranstal-
tung viel Erfolg und Ihrem Verein den notwendi-
gen ,langen Atem“ zur Erreichung seiner Ziele.



Die Bayerischen Landeshifen:
Organisation und Aufgaben

Joachim Zimmermann

Geschéftsfilhrer der Bayerischen Landeshafenverwaltung

Die Bayerische Landeshafenverwaltung
ist ein nach modernen Gesichtspunkien ein-
gerichteter Wirtschaftsbetrieb des Frei-
staates Bayern mit rd. 200 Mitarbeitern und
betreibt an den Standorten Aschaffenburg,

Bamberg, Nirnberg, Passau, Regensburg
und Roth Binnenhéfen. Die Finanz- und
Managementholding befindet sich in Re-
gensburg.

Die Bayerische Landeshafenverwaltung im Uberblick:

+ Die gesellschaftsrechtliche
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Tétigkeitsfelder
¢ Grundstiicksmanagement
Entwicklung, Vermietung, Verpachtung
® Infrastruktur
Wasser-, Bahn- und StraBenseitig
¢ Suprastruktur
Umschlaggeréte, Traktion
* Service
Facility Management, Containerreparatur

Zahlen (2002) und Fakten

* Unternehmen des Freistaats Bayern

* 126 Millionen € Bilanzsumme

¢ 16,8 Millionen € Umsatz

¢ 800 ha Grundstlicke

e 197 Mitarbeiter

® 485 angesiedelte Firmen mit iber 11.000
Mitarbeitern

* Umschlag nach Verkehrstrigern

2002 in tausend Tonnen

Hafen

Hafen Aschaffenburg
fafen Bamberg
Hafen Nirnberg
Hafen Raoth

Hafen Regensburg
Hafen Passau

Gesamt

BAYERISCHE LANDESHAFEN

Schiff Bahn 5
868 58 926
504 155 759
553 1461 2.014

39 0 39

2.453 578  3.031
215 0 215

4.732 2252  6.984

Aufgabenverteilung Zentrale - Hifen

Zentrale als Finanz-

und Managementholding

e strategische Ausrichtung der Gruppe

e Festlegung von Standards

¢ Grundstiicksentwicklung/Planungsrecht
¢ Schaffung von Prozesstransparenz

¢ Aufstellung einer konsolidierten Bilanz

* Finanzmanagement fiir die Hafen

Héfen - operative Betriebs-

und Vertriebsgesellschaften

» Akquisition in den Geschiftsbereichen

* Umschlag (Massengut/Stiickgut)

e Bahnbetrieb

* Vermittlung von Logistikkontakten

¢ Unterhalt der Maschinen, Anlagen, Grund-
stiicke
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BAYERISCHE LANDESHAFEN

BAYERISCHE LANDESHAFEN

* Nutzung der 800 ha
Ansiedlungsflichen 2002

o vermietete Fldchen
a sofort vermisthare Flachen
O Entwicklungsftichen

¥ Investitionen 1995 - 2002 in Mio. Euro

Umschlag- Infrastruktur Erschliefung Summe
technik

12.681 11.042 8.278 32.001




Der Hafen Regensburg

Dipl.-Wirtsch.-Ing. Klaus Hohberger,
Direktor des Hafens Regensburg

Wir (iber uns

Bayerns bedeutendster Hafen am 3.500 km
langen transeuropdischen Wasserweg Rhein-
Main-Donau verbindet als modernes Giiter-
verkehrszentrum und sich dynamisch ent-
wickelnder Wirtschaftsstandort West- und
Osteuropa.

Der bei Donau-km 2373-2379 liegende
Hafen Regensburg erschlieBt als Tor nach
Std-Osteuropa die Wirtschaftsraume der
Donaustaaten und bildet eine Verkehrsdreh-
scheibe zwischen den Donauhéfen bis zum
Schwarzen Meer und den Binnen- und See-
héfen an Rhein und Main bzw. der Nordsee.
Als Verkehrsknotenpunkt européischer Wirt-
schaftswege ist er Uber das sich hier kreu-

zende FernstraBen- (A 3 Frankfurt-Passau,
A 93 Miinchen-Berlin), BundesstraBen- (B 8,
15 und 16) und Schienennetz mit den Han-
delsmetropolen Munchen, Niirnberg, Leip-
zig, Prag und Wien ebenso wie mit den
bayerischen Wirtschaftszentren Augsburg,
Ingolstadt und Landshut transportfreundlich
verbunden. Die internationalen Flughafen
Miinchen und Nirberg sind bequem in
einer Stunde erreichbar.

Zentrale Lage und groBes Einzugsgebiet be-
gunstigen den wachsenden Umschlag iber
den Hafen nicht zuletzt bei einer optimierten
Nutzung des Verlagerungspotentials der
Verkehre von der StraBe zu Gunsten von
Binnenschifffahrt und Schiene.

» Gesamigréfile

¢ gesamte Uferldnge
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Infrastruktur

— davon vertraglich zu vergebene Flachen

155,5 ha
72,7 ha

9.610 Ifdm
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Die angesiedelten Unternehmen und Dienst-
leister der unterschiedlichsten Branchen
stirken und nutzen die Potentiale dieses
Wirtschaftsstandortes mit Zukunft, der als
moderner Dienstleistungsknotenpunkt  fiir
alle Arten des Warentransfers dem Oberzen-
trum Regensburg, der Region und den zu-

sammenwachsenden européischen Mérkten
wichtige Entwicklungsimpulse gibt.

In der kundenorientierten Vernetzung und
Aufgabenteilung zwischen Schiff, Bahn und
LKW liegt das zukunftsweisende Giiterver-
kehrskonzept. Als multifunktionales Dienst-
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Entfernungen - Fahrzeiten
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leistungs- und Logistikzentrum mit bester
Infrastruktur fiir umfassenden Service bietet

Geschichte des Hafens Regensburg

das Hafenmanagement in Regensburg alle
Voraussetzungen flir einen optimalen Wa-
renfluss durch Bildung energiesparender
und umweltfreundlicher Transportketten.

Entsprechend seiner geschichilichen Ent-
wicklung gliedert sich der Hafen in drei Teile,
in die Donaulande, den Westhafen (Luitpold-
hafen) mit Olhafen und den Osthafen. Vor-
laufer waren verschiedene Lianden und ein

16



17

g;

4

« 1865:

)
oC
=)
oa)
5]
=
LL
O
LLJ
oc
=
L
L
<C
I

Entstehungsgeschichte

Gleisanbindung der Ostbahn-Lande
« 1906 - 1910: Bau des West- und Olhafens (800 x 80 m / 350 x 60 m)
= 1960 - 1961: Bau des Osthafens

« 1970 - 1972: Erweiterung des Osthafens (750 x 90 m)

Winterhafen im Bereich der Altstadt von
Regensburg.

Donaulédnde: Die Donauldnde, am Strom ge-
legen, stellt den dltesten Umschlagplatz des
heutigen Hafens dar. Umschlag erfolgte hier
bereits in der Kelten- und Rdmerzeit. Mit
dem Aufkommen der Dampfschifffahrt
wurde die Donauldnde als Schiffsliege- und
Umschlagplatz unterhalb der Steinernen
Briicke neu angelegt. Mit der ErschlieBung
Regensburgs durch die Eisenbahn im Jahre
1859 und der Gleisanbindung der ,,Ostbahn-
Liande* 1865 nahm der Warenverkehr auf
der Donau erheblich zu. Um 1890 betrug der
Giiterumschlag an der Donauldnde ca.
146.000 t.

Westhafen (Luitpoldhafen) mit Olhafen:
Der stindig steigende Umschlag und die
zeitweise Behinderung der Donaulénde
durch Hochwasser machte den Neubau
eines Hafenbeckens notwendig. In den Jah-
ren 1906 — 1910 wurde ein 800 m langes
und 80 m breites Becken fiir den Umschlag
trockener Guiter und der Olhafen mit 350 m
Lange und 60 m Breite gebaut. Der Schiffs-
giterumschlag erreichte 1938 nahezu 1,3
Mio. t. Nach der Zerstdrung des Hafens im
Jahre 1945 und seinem Wiederaufbau
wurde der Vorkriegsumschlag von 1,3 Mio. t
pro Jahr bereits ab 1950 Ubertroffen.

Osthafen: Die stadtebauliche Entwicklung
Regensburgs lie eine Erweiterung des West-
hafens nicht mehr zu. In zwei Bauabschnit-
ten (1960/61 und 1970-72) wurde daher
ca. 3 km ostlich des Westhafens ein neues
Hafenbecken von 750 m Lénge und 90 m
Breite erstellt. Der Regensburger Hafen der
Neuzeit war ab 1910 konzeptionell weniger
zur Versorgung des ortlichen produzieren-
den Gewerbes gedacht, sondern hatte viel-
mehr eine handelspolitische Zielrichtung. So
sollte vor allem der AuBenhandel mit den
Donauléndern im staatspolitischen Interesse
des Konigreichs Bayern und auch des
Reiches gefordert werden. Die Donauschiff-
fahrt fungierte sozusagen als ,verlangerter
Arm* der Staatsbahn.

Mangels einer wasserorientierten, hafenan-
s#ssigen Industrie blieb der Hafen bis weit in
die 80er Jahre Uberwiegend ein Schnitt-
punkt der Verkehrstrager Bahn und Schiff.
Insbesondere nach Ende des 2. Weltkrieges
war Regensburg (ber 40 Jahre lang wich-
tiger Partnerhafen der Schwerindustrie im
oberdsterreichischen Linz. Rund 2/3 des
Gesamtjahresumschlages (durchschnittlich
2,0 Mio. t p.a.) waren MontangUter und diese
gingen auf dem Transitwege nach Osterreich.
Die Fertigstellung des Main-Donau-Kanals
im Jahre 1992 brachte fur den Hafen Re-
gensburg den gréBten Einschnitt in Bezug
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Bahnverkehre 1992 - 2002

1992 949.000 t
1983 333.000 t
1994 356.000 t
1995 410.000 t
1996 426.000 t
1997 494.000 t
1998 493.000 t
1999 464.000 t
2000 460.000 t
2001 485.000 t
2002 578.000 t

auf die Verkehrsgeographie und die Hinter-
landverbindungen seit seines Bestehens.
Traditionelle Kooperationen, z.B. mit der
Deutschen Bahn AG, verloren an Bedeu-
tung, Versorgungsraume brachen weg, aber
auch neue Chancen und Perspektiven eroff-
neten sich insbesondere nach Westeuropa

und den Nordsee-Hafen. Heute werden rund
45 % des Gesamtaufkommens Uber die
Kanalverbindung abge-wickelt, Tendenz
steigend. Regensburg ent-wickelt sich
ferner zu einer Relaisstation beim Flotten-
Ubergang zwischen Rhein- und Donauschiff-
fahrt.
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( 2.453.000 tl 578.000 t| 2.842.000 t| 5.873.000 t,
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Regensburg
2.452.7331t

Schiffsgliterumschlag in Bayern 2002

HAFEN REGENSBURG

@ Nuomberg = Erlangen 0 Bamberg 0 Schweinfurt
® Kitzingen £ Ochsenfurt [ Wirzburg & Aschaffenburg
0O ubnge Hafen Maingebiet 0 Kelheim * Regensburg o Deggendorl
= Passau 1 ubnge Hafen Denaugebiet
Antei 2002 Anteil 2002
Mamgebiet Nurnberg 5530094 ¢ 5,6 % Aschaffenburg 8665491 3.8%
Etfangen 102807t 10 % Ubrige Hafen Maingebet 23310904 23.0%
Bamberg 504.015% 6.0 %|Donaugemet Kehem 8749R0¢ 6,7 %
Schweinfurt 526294t 52% Regensburg 2452733t 24.2 %)
Kizingen 1482771 14 % Deggendorf 132 506t 43 %
Ochsenfurt 139663t 14 % Passau 214.5091 21
Wirzburg 644 742 £ 5.4 %!| wbrige Hafen Dx 526 501t 6,2 %
ﬂern insgesamt 10.114.810t 100,0 %

Anfang der 90er Jahre erstellte der Hafen
einen ,Hafenentwicklungsplan® mit dem
Ziel, der zu erwartenden Anderung der ver-
kehrsgeographischen Lage des Hafens ent-
gegenzuwirken und die teilweise aus der
Zeit der Jahrhundertwende stammenden
Hafenbereiche den heutigen Erfordernissen

anzupassen. Dies geschah rechtzeitig, da
der Anschluss an das westeuropdische
WasserstraBensystem, der Verlust der Kopf-
hafenfunktion, der Riickzug von einigen
GroBkunden sowie die technischen Unzu-
langlichkeiten vieler - noch teilweise aus
den 20er und 40er Jahren stammenden -

davon hafeneigene
Mobilkran bis 64 t
Hydraulik-Umschlaggerat bis 14 {

Lagerhausflachen
Getreidesilos

Oltanks
Mineralolpumpaniagen
Kuhlhaus

Zementsilos

Ro-Ro-Anlage
Schwergutplatte
fur Umschlag mit Autokran
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Infrastruktur

Umschlaganlagen, spezielle Lager:

schienengebundene Krane bis 45 t

11 Stuck
7 Stick
1 Stuck
1 Stick

115.5610 qm
91.840 cbm
80610 cbm
4 Stuck
51.600 cbm
4.000 cbm

1 Stuck

720 gm




Krananlagen einen tiefen Einschnitt in Bezug
auf die Ertragslage mit sich brachte und da-
mit Auswirkungen auf die Hafenpolitik hatte.
Durch die neuen Méglichkeiten des Trans-
ports auf dem Main-Donau-Kanal konnte
sich der Transportmarkt véllig neu ausrich-
ten, die Karten wurden sozusagen neu ge-
mischt. So ist es nicht Uiberraschend, dass
die Umschlagmengen dieser Jahre einen
Wendepunkt in der Geschichte des Regens-
burger Hafens markieren.

Die planmé&Bige Umstrukturierung des ge-
samten Hafens beinhaltete neben der neuen,
auf Wirtschaftlichkeit ausgerichteten inneren
Organisation vor allem die Bereitstellung mo-
derner Infrastruktur und Hafentechnik.

Dazu wurde als einer der ersten Schritte im
Jahr 1995 eine grofizligige Ro-Ro-Anlage
(Roll-on-Roll-off) neu errichtet. Uber sie kén-
nen alle straBengangigen Transporte direkt
von Land auf Schiff (und umgekehrt) ge-
fahren werden, ohne dass Hilfsmittel wie
z.B. Kréne zum Umschlag benétigt werden.
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Entstehungsgeschichte

Errichtung der Ro-Ro-Rampe

* 1997 - 1999: Sanierung des Nordkais im Westhafen
(800 x 73 m)

1997 begann die Komplettsanierung des
Nordkais im Westhafen. Innerhalb von drei
Jahren wurde die gesamte Uferanlage inkl.
Gleisen, Abwasserkanal, Stromversorgung
und Betriebswegen neu errichtet. Die Breite
des Beckens wurde einheitlich auf 73 m
geéndert. Zwei moderne Umschlagkréne mit
Tragféhigkeiten bis 45 t wurden aufgestellt
und rund 50.000 m Ufergrundstiicke be-
siedelungsreif gemacht. Ab 2001 wurde
auch der Umschlagbereich an der Donau-
ldnde einer Verjlingungskur unterzogen und
in seinen Umschlagaktivititen neu belebt.
Ein neues, straBenfahrbares Hydraulik-Um-
schlaggerit mit einer Tragfahigkeit bis ca.

14 t ersetzte die alten, schienengebundenen
Krananlagen, deren Leistungsfihigkeit mit
5 t begrenzt war. In einem weiteren Schritt
wurde auch die Ufermauer im Umschlagbere-
ich und die abgenutzte Flachenbefestigung
der Lagerfléche instand gesetzt. Mittlerweile
wird der Bereich wieder intensiv fiir den Um-
schlag neu gewonnener Geschifte genutzt.

Im Jahr 2002 setzte sich die Umstruktu-
rierung der Umschlaganlagen fort. Die 1982
fir den Umschlag groBer Mengen Kohle und
Eisenerz angeschaffte Kranbriicke im Ost-
hafen wurde durch einen leistungsstérkeren
Hafenmobilkran ersetzt. Mit dieser Investi-

20



21

g;

O
o
=)
28]
N
=
LLI
O
LU
o
Z
LLI
L
<C
=

tion konnte nicht nur der Einsatzbereich ver-
groBert, sondern auch die Umschlagleistung
bei der Schiff/Schiff-Verladung erhdht wer-
den. Die Eisenbahninfrastruktur des Hafens
vollzog ihren Wandel parallel zur Liberali-
sierung des Eisenbahngiitermarktes. Nicht
mehr bendtigte Gleisflichen wurden in An-
siedlungsflachen fiir Hafenbetriebe umge-
wandelt. Die Stellwerkstechnik des hafen-
eigenen Bahnhofs wurde vom personenbe-
dienten Stellwerk auf eine elektrisch-ortsbe-
diente Weichenstelltechnik  umgeriistet.
Dadurch kann die Stellwerksfunktion direkt
von der Rangieriok vor Ort aus lbernom-
men werden. Allen Eisenbahnunternehmen,
welche die Hafengleise befahren, kann

dadurch eine gréBere Unabhingigkeit ge-
boten werden. Den Erfolg dieser Umstruktu-
rierungsmaBnahmen zeigen die mittlerweile
steigenden Auslastungszahlen.

Neben der Investition in technische Ausriis-
tungen wurden Schritt flir Schritt auch
Grunderwerbe zur Erweiterung des Hafen-
geléndes getatigt. In den Jahren 1992 bis
2002 erweiterte sich das Betriebsgelénde
des Hafens um rund 260.000 m. Dadurch
kénnen die vorhandenen Flachen in ihrer
Struktur weiter optimiert und auch in Zu-
kunft ein attraktives Flachenangebot fir in-
teressierte Hafennutzer zur Verfligung
gestellt werden.



Nationale Identitat und europaische

Integration im Donauraum

Dr. Dr. h.c. Roland Schénfeld

Vizeprésident der Siidosteuropa-Gesellschaft

Die Européische Union steht vor einer groBen
Herausforderung. Wenn alles nach Plan ver-
lauft, dann werden sich ihre Grenzen am
1. Mai 2004 weit nach Osten und Siidosten
vorschieben. Die Folgen der gréBten und
schwierigsten Erweiterung, die jemals in ihrer
Geschichte gewagt wurde, sind kaum abseh-
bar. Europa wird sein Gesicht entscheidend
verandern.

Doch damit nicht genug. Die Europdische
Union hat sich dem Donau- und Balkanraum
gegeniiber weit gedffnet. Die Slowakei, Un-
garn und Slowenien gehoren zu den Léndern,
denen die Mitgliedschaft im kommenden
Jahr ins Haus steht. Mit Bulgarien und Ruma-
nien sind die Beitrittsverhandlungen in vollem
Gange. Beide kénnten schon 2007 Mitglieder
der Union werden, sofern sie bis dahin die
sogenannten Kopenhagener Kriterien erfiillen.

Dem riicksténdigen Albanien und den vom
Birgerkrieg der neunziger Jahre verheerten
und zerrissenen Nachfolgestaaten des ehe-
maligen Jugoslawien wurde eine ,européi-
sche Perspektive” in Aussicht gestellt. Mit
Kroatien und Makedonien hat die Européi-
sche Union inzwischen Stabilisierungs- und
Assoziierungsabkommen geschlossen. Mit
Albanien wird {ber einen solchen Ann&he-
rungsvertrag verhandelt. Kroatien hat einen
Mitgliedsantrag gestellt. Durch die Einbezie-
hung dieser Lander sucht die Union sich
selbst vor den Folgen wirtschaftlicher Zu-
sammenbriiche und politischer Unsicherheit
im Grenzraum zu schiitzen.,

Noch weiter im Stidosten dréngt die Tiirkei,
seit 1963 der EWG assoziiert, auf Beitrittsver-
handlungen. Zukinftig wird sich die Euro-
paische Union vom Atlantik bis zur russi-
schen Grenze, vom Polarkreis bis zum Vorde-
ren Orient erstrecken. lhre Kultur- und Spra-

chenvielfalt wird immens zunehmen. Die
Frage erhebt sich, welchen politischen, ge-
sellschaftlichen, wirtschaftlichen und fiska-
lischen Belastungen die Staatengemein-
schaft standhalten kann und wo ihre endgil-
tigen Grenzen liegen werden.

Das Wunder der européischen Einigung

Ich kann mich gut erinnern, dass die ersten
Ansétze zur europdischen Einigung nach
dem Ende des Zweiten Weltkriegs in Deutsch-
land eher Skepsis, oft sogar hédmische Kom-
mentare hervorriefen. Der Aufruf Winston
Churchills 1946 in Zirich, die ,Vereinigten
Staaten von Europa“ zu griinden, die Entste-
hung des Europarats im Jahre 1949 und
schlieBlich die Unterzeichnung des Vertrags
Uber die Européische Gemeinschaft fir Kohle
und Stahl 1951 konnten die vom Krieg
gezeichnete Generation nicht (berzeugen.
+IN spatestens zwanzig Jahren werden Deut-
sche und Franzosen wieder aufeinander
schieBen!“ war eine géngige Redensart. Wir
Jungen dagegen waren voller Begeisterung.
Die Zukunft gab uns Recht.

Die europédischen Lénder, die sich in Jahrhun-
derten voller Kriege ausgeblutet und einen
moérderischen Konkurrenzkampf um Macht
und Einflusszonen in Europa, in anderen Erd-
teilen und auf den Weltmeeren gefiihrt hatten,
setzten auf wirtschaftliche Zusammenarbeit
und friedliche Konflikilosung. Was kaum je-
mand erwartet hatte, traf tatséchlich ein: Die
deutsch-franzdsische Ausséhnung, das Zu-
sammenwachsen der westeuropaischen Lin-
der zu einem Wirtschaftsblock, ein funktionie-
render Gemeinsamer Waren-, Kapital- und Ar-
beitsmarkt, die Authebung der Staatsgrenzen
und schlieBlich auch noch eine gemeinsame
Wahrung und Wahrungspolitik.
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Die 1957 in Rom gegriindete Europaische
Wirtschaftsgemeinschaft hat Europa grund-
legend verandert. Die sechs Griinderstaaten
— Frankreich, Belgien, die Niederlande,
Luxemburg, ltalien und die Bundesrepublik
Deutschland - setzten nach einer Konsolidie-
rungsphase auf Erweiterung. Andere westeu-
ropéische Lander, die am Beitritt interessiert
und bereit waren, die Verpflichtungen der
Mitgliedschaft zu erflillen, wurden in die Ge-
meinschaft aufgenommen. 1973 kamen D&-
nemark, GroBbritannien und Irdand, 1981
Griechenland, 1986 Spanien und Portugal
und 1995 schlieBlich Osterreich, Schweden
und Finnland hinzu.

Es ist erstaunlich, dass nach dem Jahrhun-
derte langen Ringen um die Bildung und die
Sicherung von Nationalstaaten die europé-
ischen Lander bereit waren, wesentliche Teile
inrer Souveranitat, bis hin zur heiligen Kuh der
Wiahrungspolitik, an eine Ubergeordnete In-
stitution abzutreten. Offensichtlich war ihnen
stets bewusst, dass die Vorteile der Mitglied-
schaft deren Nachteile Uberwiegen.

Alle Mitglieder der Européischen Union ge-
nieBen die gleichen Rechte. Sie haben Zu-
gang zu einer Freihandelszone, einer Zolluni-
on und einem Gemeinsamen Markt. Sie ha-
ben das Recht, an einer Wahrungsunion teil-
zunehmen. Von den Mdoglichkeiten der
Konfliktbereinigung und politischen Zusam-
menarbeit abgesehen, sind schon die materi-
ellen Vorteile der Mitgliedschaft bestechend.
Die jahrlichen Ertrdge, die der Wirtschaft der
Mitgliedslénder allein aus der Zugehbrigkeit
zur Union zuflieBen, werden auf finf Prozent
des Bruttoinlandsprodukts oder ungeféhr
1000 Euro pro Einwohner geschétzt. Der Nut-
zen, den die Bundesrepublik Deutschland
seit dem Zweiten Weltkrieg aus der Integra-

tion in die Wirtschaftsgemeinschaft gezogen
hat, war vermutlich noch viel gréBer.

Bei aller, auch berechtigten Kritik an Zentrali-
sierung und Uberregulierung, an birokrati-
schen Auswiichsen und Eigenméchtigkeiten,
am schwerfilligen Ubergang von der wirt-
schaftlichen zur politischen Union, vor allem
an erheblichen Mangeln der gemeinsamen
AuBen-, Sicherheits- und Verteidigungspoli-
tik, ist die Einigung Europas eine enorme Er-
folgsgeschichte. Samtliche Mitgliedstaaten
haben von der friedlichen Entwicklung in Eu-
ropa, von der Offnung der Markte und dem
Abbau der Zollmauern und sonstiger Hemm-
nisse des Waren- und Zahlungsverkehrs
enorm profitiert. Der Wiederaufbau der Wirt-
schaft und die Wiederankniipfung traditionel-
ler Handelsverbindungen wére ohne diese Ei-
nigung viel langsamer und konflikitréchtiger
verlaufen.

Die Zugkraft der Gemeinschaft

Der Aufsehen erregende wirtschaftliche Er-
folg dieser Gemeinschaft erklért auch ihre er-
staunliche Anziehungskraft in Mitteleuropa
und im Donau- und Balkanraum. Nach der
Aufldsung des um die Sowjetunion geschar-
ten Staatenblocks und dem Zusammenbruch
ihrer kommunistischen Regime hatten die
neuen demokratischen Regierungen dieser
Lander nichts Eiligeres zu tun, als Kontakte
zur Européischen Gemeinschaft aufzuneh-
men und in einen Anndherungsprozess ein-
zutreten. lhr vorrangiges Ziel war von Anfang
an die Integration in die europaische ,Werte-
gemeinschaft*. Trotz der mit der Transforma-
tion zur Marktwirtschaft einhergehenden
schweren sozialen Lasten wiinschte auch die
groBe Mehrheit ihrer VSlker den baldigen Bei-
tritt zur Europdischen Union und zur NATO.



Die Menschen in diesen Landern haben sich
stets als Teil der européischen Vélkerfamilie
betrachtet. Dieses Bewusstsein war trotz
jahrzehntelanger Unterdriickung und Indok-
trinierung ungebrochen.

Die Regierungen befreiten den AuBenhandel
ihrer L&nder vom sozialistischen Zwangskor-
sett. Diese energische Offnung der Wirtschaft
nach auBen gehdrte zu ihren ersten mutigen
Reformschritten. Die Europdische Gemein-
schaft reagierte prompt. Die schon im Som-
mer 1989 fiir Polen und Ungarn konzipierte
Hilfe — das PHARE-Programm - wurde rasch
auf andere postkommunistische Lander aus-
gedehnt. SchlieBlich bot sie mehreren Lan-
dern, darunter auch Ungarn, Bulgarien, Ru-
ménien, der Slowakei und Slowenien, die
Assoziierung mit ,,Europa-Abkommen® an.

Diese Abkommen enthielten - im Gegensatz
zum Assoziierungsvertrag mit der Tiirkei - ei-
ne Beitrittsperspektive. Das bedeutet, diesen
Landern wurde die Aufnahme in die Europai-
sche Union unter bestimmten Bedingungen
in Aussicht gestellt. 1993 hat die Gipfelkonfe-
renz der Mitgliedstaaten in Kopenhagen die-
se Beitrittskriterien genau definiert. Léander,
die eine Mitgliedschaft in der Union anstre-
ben, miissen eine funktionierende Marktwirt-
schaft auf privatwirtschaftlicher Grundlage
vorweisen und in der Lage sein, dem harten
Wettbewerbsdruck im Gemeinsamen Markt
standzuhalten. Vorausgesetzt werden Recht-
staatlichkeit, ein demokratisches politisches
System, Schutz der Minderheiten, Zusam-
menarbeit mit den Nachbarstaaten sowie die
Ubernahme des »agquis communautaire“, Das
ist die 80.000 Seiten umfassende Gesetzge-
bung der Européischen Union, die von den
Parlamenten der Beitrittskandidaten in Form
nationaler Gesetze ibernommen und in ihrer
Rechtssprechung angewandt werden muss.

Asymmetrische Markiéffnung

Mit den Europa-Abkommen bezog die
Europaische Union die mittel- und siidosteu-
ropdischen Lander in eine Freihandelszone
fir Industrieprodukte ein. Die tarifaren und
mengenméBigen Beschrankungen fir die
Einfuhr von industriellen Erzeugnissen wur-
den in einem Zeitraum von zehn Jahren
schrittweise und vollstandig abgebaut. Die
Authebung der Handelsbarrieren erfolgte
asymmetrisch, das heiBt, die Union senkte
ihre AuBenzdlle und sonstigen Handels-
schranken rascher als im Gegenzug die
assoziierten Lander. Diese konnten damit in
einem Ubergangszeitraum ihre Industrie 1&n-
ger und wirksamer schiitzen.

Doch die Union war von jeher besonders
zégerlich, wenn es um ,sensible* Einfuhrpro-
dukie ging, gegen deren Liberalisierung die
meisten Mitgliedslédnder regelmaBig Sturm lie-
fen. Dazu gehdren Stahl und Stahlerzeugnis-
se, Kohle, Chemikalien, Textilien und damit
Produkte, bei denen die assoziierten Lander
ein besonderes Ausfuhrpotential besitzen. Fiir
diese Produkte wurden zunidchst Einfuhr-
quoten verhéngt, die erst in einem gesonder-
ten Zeitplan liberalisiert werden sollten.

Der ganze Liberalisierungsprozess im AuBen-
handel mit den assoziierten Léndern wurde
durch den anhaltenden Protektionismus der
Union im Agrar-, Textil- und Montanbereich
relativiert. Da die Transformationslénder ihren
AuBenhandel unmittelbar nach der Wende
groBziigig liberalisierten, konnten Anbieter
sensibler Produkte aus der Europdischen
Union sehr viel friiher und erfolgreicher auf
diese Mérkte dringen als umgekehrt. In die-
sen Bereichen war die Marktéffnung tatséch
lich asymmetrisch, aber zum Vorteil der
Européischen Union.
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Besonders rigide sparte die Union ihre Agrar-
miérkte von der Liberalisierung und Offnung
fast vollsténdig aus. Auch hier lie sich eine
dhnliche Entwicklung feststellen. Die Liefe-
rungen landwirtschaftlicher Produkte aus der
EU in die mittel- und slidosteuropdischen
Lander dehnten sich erheblich rascher aus
als umgekehrt. Ursache hierfiir war die Mau-
er, welche die Mitgliedslander um den Ge-
meinsamen Agrarmarkt gezogen hatten. Der
hohe Subventionsgrad — im Durchschnitt 48
Prozent — der Agrarerzeugnisse der Européi-
schen Union verhalf den Exporteuren zu ver-
besserten Absatzmdglichkeiten in Mittel- und
Siidosteuropa. Im gegenseitigen Agrarhandel
profitierte die Union mehr als diese Region.

Das Fatale war nur, dass die assoziierten
Lénder in dieser Region viel starker auf Ex-
porterfolge ihrer Landwirtschaft angewiesen
waren und sind als die Mitglieder der Eu-
ropéischen Union. Im Agrarsektor der Lénder
Mitteleuropas und des Donau- und Balkan-
raums sind drei- bis viermal mehr Menschen
beschiftigt als im Gemeinsamen Agrarmarkt.
Der Anteil des Agrarsektors am Bruttoinlands-
produkt ist dort im Schnitt fast flinfmal so
hoch wie in der Européischen Union. Die Ein-
schrinkungen wurden von den assoziierten
Landern daher lautstark und zu Recht be-
klagt, waren sie doch gerade bei diesen Wa-
ren besonders leistungs- und konkurrenzfahig.

Andererseits wirkie die Liberalisierung des
AuBenhandels sehr heilsam auf die Wirt-
schaft dieser Lander, die in sozialistischer
Zeit unter der Abschottung und dem fehlen-
den Wettbewerb stark gelitten hatte. Die Off-
nung der Markte und die allméhliche wirt-
schaftliche integration mit der Européischen
Union beschleunigten die Transformation, die
Restrukturierung, Sanierung und Modernisie-

rung der Produktion. Der steigende Wettbe-
werbsdruck wie auch der Transfer von mo-
derner Technologie aus den Mitgliedslindern
der EU steigerten die Produktivitat und das
Wachstumstempo der Wirtschaft.

Hiirden im Anndherungsprozess

Heute, fast anderthalb Jahrzehnte nach dem
Zusammenbruch der kommunistischen Regi-
me, ist der Prozess der wirtschaftlichen
Transformation zwar immer noch nicht abge-
schlossen. Aber die Lindergruppe, die im
nichsten Jahr der Européischen Union bei-
treten wird, hat zweifellos betrachtliche Fort-
schritte gemacht. Sie haben ihre AuBenwirt-
schaft und teilweise auch ihre Kapitalmarkte
erfolgreich liberalisiert. Sie vermochten den
AuBenwert ihrer Wahrungen zu stabilisieren
und Polster an Devisenreserven anzulegen.
Sie trieben die Privatisierung ihrer herunter-
gewirtschafteten Staatswirtschaft voran und
offneten dem ausléndischen Investitionskapi-
tal weit ihre Tore.

Weltbank und Internationaler Wéhrungs-
fonds, die Europdische Union, ausléndische
Banken und Unternehmen haben diese posi-
tiven Signale mit Zuschissen, Krediten und
Direktinvestitionen honoriert. Dabei sind die-
se Lander noch nicht tlber dem Berg. Der
aufholende Modernisierungsprozess, vor al-
lem der Ausbau der Infrastruktur und die Sa-
nierung der Industriebetriebe erfordern er-
hebliche Mengen an Kapital. Doch die Er-
sparnisse der zumeist armen Bevolkerung
sind zu gering und der Bankensektor ist zu
schwach, um die erforderlichen Mittel aufzu-
bringen.

So entstanden chronische Handels- und Leis-
tungsbilanzdefizite, die im Entwicklungs- und
Aufholprozess einer Volkswirtschaft zundchst



ganz natlirliche Phanomene darstellen. Sol-
che Leistungsbilanzliicken sind unbedenklich,
solange sie mit langfristigen Devisenkrediten
auslandischer Finanzinstitutionen und Investi-
tionskapital auslandischer Unternehmen ge-
schlossen werden kénnen. Auslédndische Kre-
dite erhShen zwar die Auslandsverschuldung
und belasten die Leistungsbilanz zusétzlich
mit Zins- und Tilgungsverpflichtungen. Wer-
den diese Mittel in der Wirtschaft investiert,
um die Restrukturierung und Modernisierung
voranzubringen, dann ist zu erwarten, das die
Belastungen durch gestiegene Produktivitat
erleichtert werden.

Bedenklich wird es dann, wenn der Zufluss
an langfristigem Kapital nicht ausreicht, um
das Loch in der Leistungsbilanz zu stopfen.
Dann nehmen die Regierungen kurzfristige,
sehr volatile Kredite auf und gefahrden damit
die Stabilitdt der Wirtschaft. Ursachen sol-
cher Ungleichgewichte sind h&ufig hohe
Haushaltsdefizite, entstanden durch soziale
Lasten, eine aufgeblidhte Verwaltung und
Subventionen an marode Staatsbetriebe. Vor
allem in den schwichsten Transformations-
landern sind die Regierungen zu (ibermé&Bi-
gen konsumtiven Ausgaben gezwungen, um
sozialen Spannungen und politischer Instabi-
litét entgegen zu wirken.

Die sogenannten ,Zwillingsdefizite*, also
gleichzeitige Haushalts- und Leistungsbilanz-
licken, sind immer wieder typische Erschei-
nungen in manchen der Beitrittskandidaten in
Mitteleuropa und im Donau- und Balkanraum,
darunter auch Bulgarien, Ruméanien und Kroa-
tien. Aber auch in Tschechien, Ungarn und
der Slowakei ist das wirtschaftliche Gleichge-
wicht durch hohe Haushalts- und Leistungs-
bilanzdefizite in Gefahr. Mit diesem Zustand
riskieren diese Lander den Vertrauensverlust
internationaler Investoren!

Vom Segen der Direktinvestitionen

Die Transformationsldnder sind bestrebt,
ihre Leistungsbilanzilicken vor allem mit aus-
landischem Kapital zu schiieBen, das in der
Wirtschaft produktiv investiert wird, also mit
den sogenannten Direktinvestitionen. Die
Beitrittskandidaten haben alle, wenn auch in
unterschiedlichem AusmaB, von auslindi-
schen Direktinvestitionen profitiert. Der posi-
tive Einfluss solcher Investitionen auf den
Modernisierungsprozess kann gar nicht tber-
schatzt werden. Mit den Direktinvestitionen
gelangte nicht nur dringend benétigtes Kapi-
tal in die Wirtschaft, sondern auch moderne
Technologie sowie Management- und Marke-
tingwissen.

Schon in den neunziger Jahren haben aus-
landische Direktinvestitionen in den mittel-
und slidosteuropéischen Lindern den Auf-
holprozess und die Modernisierung der Wirt-
schaft, auch die Privatisierung der Staatsin-
dustrie, enorm beschleunigt. Unternehmen
mit auslindischer Beteiligung sind im Ver-
gleich zu einheimischen privaten und staat-
lichen Betrieben meist besser mit Kapital
ausgestattet und ihre Produktionsanlagen
sind moderner. thre Produktivitét liegt daher
betrdchtlich Gber dem Durchschnitt. Sie er-
zielen die hdchsten Gewinne und an den In-
vestitionsausgaben sind sie {iberdurch-
schnittlich beteiligt. Auch wenn sie in erster
Linie am Binnenmarkt interessiert sind, so
stirken die auslandischen Unternehmen
auch die Exportleistungsféhigkeit.

Der Beitritt zur Européischen Union - das hat
die Suderweiterung bewiesen - wird auch
den Kapitalverkehr mit den neuen Mitglie-
dern spiirbar beleben. Nachdem Spa-
nien, Portugal und Griechenland in die
Européische Gemeinschaft aufgenommen
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worden waren, verdoppelten sich die auslén-
dischen Direktinvestitionen in diese Landern.
Ausléndische Investoren profitieren dann vor
allem von der gréBeren Rechtssicherheit.

Die erfolgreiche Anniherung und die robuste
Wirtschaftsentwicklung der Region wurden
von den ausldndischen Investoren auch im
Jahre 2002 honoriert. Die Direktinvestitionen
nahmen um 9 Prozent auf 30 Milliarden US-
Dollar zu, obwonh! ihr Volumen weltweit riick-
laufig war. Allein Tschechien hat davon 8 Mil-
lionen US-Dollar erhalten. Nach Polen und in
die Slowakei flossen je 4 Milliarden. Ungarn,
das in den neunziger Jahren das begehrteste
Zielland ausléndischer Direktinvestitionen
war, verzeichnete 2002 zum ersten Mal Ab-
wanderungen von auslandischem Kapital in
Lander mit kostenglinstigeren Produktions-
standorten. Die Lohnkosten sind in Ungarn
allein in den letzten beiden Jahren um 20
Prozent gestiegen. Auch die deutliche Auf-
wertung der ungarischen Wahrung verstérkte
diesen Trend.

Mit ihrer Erweiterungsstrategie will die Euro-
paische Union krasse Unterschiede im Wohl-
standsniveau ausgleichen und damit Span-
nungsherde entscharfen. Zonen der Unsi-
cherheit und starke Einkommensdifferenzen
filhren zu unkontrollierten Wanderungsbewe-
gungen. Andererseits kann man eine Region
nicht enger an die EU binden und die Men-
schen auf Dauer aussperren!

Bestitigte Beitritisreife

Am 16. April 2003 wurden in Athen die Bei-
trittsvertrage mit zehn mittel- und siidosteu-
ropaischen Landern unterzeichnet. Wenn die
Vertrige von den nationalen Parlamenten
rechtzeitig ratifiziert werden, tritt die Erweite-
rung der Europdischen Union zum 1. Mai

2004 in Kraft. Das Europaische Parlament hat
der Erweiterung bereits zugestimmt. Sollte
die Ratifizierung in einem der Beitrittslénder
scheitern, so wird trotzdem die Mitglied-
schaft der {ibrigen neun rechtskréftig. Ratifi-
ziert eines des ,alten” Mitgliedslander die Ver-
trage nicht, dann findet die Erweiterung tbri-
gens insgesamt nicht statt. Die Beitrittsakte
umfasst 5000 Seiten und regelt so gut wie al-
les, sogar die Barenjagd in Estland. Die Aus-
sicht Rumaniens und Bulgariens auf baldige
Mitgliedschaft wurde in Athen bekréftigt, der
Turkei sprachen die Mitglieder Mut zu. Den
anderen Balkanldndern - Kroatien, Makedo-
nien, Albanien, Bosnien-Herzegowina, Serbi-
en und Montenegro - wurde die Mitglied-
schaft in der Européischen Union in Aussicht
gestellt.

Erweiterungen der Union waren auch bisher
meist politisch motiviert. In den achtziger
Jahren sollten Griechenland, Spanien und
Portugal durch die Integration in die Euro-
péische Gemeinschaft vor einem Rickfall in
die Diktatur bewahrt werden. Alle drei waren
zum Zeitpunkt des Beitritts wirtschafilich
rlicksténdig und schlecht fir den Beitritt ge-
rUstet. Aber damals konnten die vorausseh-
baren wirtschaftlichen Kosten der Erweite-
rung besser abgefedert werden. Dank milliar-
denschwerer Umverteilungstépfe, von den
bisherigen Mitgliedern aufgefiillt, wurde die
Modernisierung vorangetrieben und zumin-
dest das Wohlstandsgefalle in der Gemein-
schaft nicht verscharft.

Auch die Erweiterung von 2004 soll vor
allem der Stabilisierung der demokratischen
Systeme der Beitrittslinder dienen. Diese
sind auf ihre Mitgliedschaft in der Européi-
schen Union besser vorbereitet als seinerzeit
Spanien, Portugal oder Griechenland. An
ihren Rechts- und Wirtschaftssystemen ist



vehement gearbeitet worden, um sie auf die
Integration in die Européische Union vorzu-
bereiten. Die Union hat den Anndherungspro-
zess mit Geld, aber auch mit Rat und Tat un-
terstlitzt und die ,Beitrittsreife” laufend tiber-
priift. Im Herbst wird eine Kommission der
EU die Erfiillung der Beitrittskriterien und die
Fahigkeit der Lénder, die von ihnen erwarte-
ten Verpflichtungen zu schultern, noch ein-
mal Uberpriifen. Auch nach der Erweiterung
kénnen die alten Mitglieder SchutzmaBnah-
men ergreifen, sollten die neuen ihrer Verant-
wortung nicht gerecht werden.

Zugunsten der bisherigen, aber auch der
neuen Mitgliedslédnder wurden Ubergangsre-
gelungen ausgehandelt, um den ,Erweite-
rungsschock® zu mildern. Erst nach sieben
Jahren werden die Arbeitnehmer der Bei-
trittsi&nder volle Freiziigigkeit in der Europai-
schen Union genieBen. Erst 2013 haben ihre
Bauern Anspruch auf volle Direktzahlungen
aus dem Agrarhaushalt der EU. Erst nach
zehn Jahren missen die neuen Mitglieder
sémtliche Umweltvorschriften erfiillen. Der
Verkauf von Agrar- und Forstland an andere
EU-Biirger kann 12 Jahre lang eingeschrankt
werden.

Im Jahrzehnt seit dem Gipfel von Kopenha-
gen haben alle Beitrittskandidaten groBe Re-
formschritte gemacht und die geforderten,
oft schmerzlichen MaBnahmen ergriffen, um
die Kriterien flr eine Mitgliedschaft zu erftil-
len. Doch im Unterschied zu damals sind die
Strukturfonds zur SchiieBung der Moderni-
sierungsdefizite nicht mehr so prall gefiilit. Da
die gegenwartige Wirtschaftslage eine stir-
kere Belastung der finanziellen Leistungskraft
der alten Mitgliedslénder kaum zulésst, sind
Umverteilungen notwendig, die bisherige
NutznieBer der Strukturhilfen benachteiligen.
Die bisherigen Nettoempfinger wehren sich

gegen den Abbau ihrer Besitzstéande. So sind
heftige Verteilungskémpfe zu erwarten, wenn
ab 2007 der neue Finanzplan der Union er-
stellt werden muss.

Kosten und Belastungen

In mancher Hinsicht ist die bevorstehende Er-
weiterung die problematischste, welche die
Union jemals gewagt hat. Unsere Staatenge-
meinschaft wird von 375 auf 450 Millionen
Menschen wachsen, also um etwa 20 Prozent,
das Bruttoinlandsprodukt aber nur um 5 Pro-
zent. Die Beitrittslander erreichen nur 46 Pro-
zent des Durchschnittseinkommens der bishe-
rigen Mitglieder, Ungarn, Polen und die Slowa-
kei nur ein Drittel. Durch die Integration von
Landern, deren Einkommen weit unter dem
Durchschnitt der EU liegen, entstehen krasse
Unterschiede im Lebensstandard. Gemessen
am Bruttoinlandsprodukt pro Kopf wird sich
der Abstand zwischen dem Zehntel der Bevél-
kerung der Union, die in den reichsten Regio-
nen leben, und dem Zehntel in den &msten
Regionen verdoppeln. Dieses Gefille muss mit
hohem Kostenaufwand eingeebnet werden,
um soziale Spannungen oder ungewollte
Wanderungen zu vermeiden.

Doch die vereinbarten Nettokosten der Er-
weiterung fir die alten Mitgliedslénder halten
sich in Grenzen. In den Jahren 2004 bis 2006
missen zusétzlich nur wenig mehr als 10 Mil-
liarden Euro jahrlich aufgewendet werden.
Das entspricht einer Belastung ihres Brut-
toinlandsprodukts von weniger als 0,1 Pro-
zent. Nach dem vorliegenden Haushaltsent-
wurf fir die erweiterte Union im Jahre 2004
steigen die Zahlungsverpflichtungen insge-
samt um 12,6 Prozent auf 112,2 Milliarden
Euro, 11,8 Milliarden davon fiir die Beitritts-
lander. Den groBten Ausgabeposten stellt der
Etat flir die Agrarpolitik, der nur um 6,9 Pro-
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zent auf 47,9 Milliarden Euro wachst, weil die
Kosten fiir die Landwirtschaft der Beitrittsl&n-
der erst in den folgenden Jahren immer stér-
ker durchschiagen. Die tatséchlichen Mehr-
belastungen zeigen sich in der Strukturpoli-
tik. Die Hilfen zur Modernisierung und Anpas-
sung von Wirtschaft und Infrastruktur
nehmen um 20,8 Prozent auf 41,4 Milliarden
Euro zu.

Der Wettbewerbsdruck auf den durch die Re-
zession geschéadigten Binnenmarkten wird
zunehmen. Die Beitrittsldnder sind zwar
durch die seit Jahren praktizierte Grenz&ff-
nung vorbereitet. Aber sie miissen mit ver-
scharfter Konkurrenz multinationaler Unter-
nehmen aus der EU rechnen, die sich Markt-
anteile im Erweiterungsgebiet zu ver-
schaffen suchen. Andererseits werden die
Unternehmen der alten Mitgliedsl&nder noch
starker als bisher dem Wettbewerb von Bil-
liglohnléndern ausgesetzt, die ihre Exportleis-
tung dank der Unterstiitzung der Européi-
schen Union erheblich verbessert haben.
Dieser Erweiterungsschub wird eine Markt-
reinigung in Gang setzen, wie sie die Eu-
ropéische Union bisher nicht erlebt hat.

Gigantische, oft irreversible Umweltschéden
in den Beitrittslindern und eine immer noch
hoch belastete Umwelt durch Verschmut-
zung der Luft, des Wassers und des Bodens
stellen kaum Kalkulierbare Kostenfaktoren
dar. Die Europaische Umweltkonferenz in So-
fia 1995 hatte den Sanierungsbedarf der Um-
welt in zehn mittel- und stidosteuropéischen
Landern auf 150 Milliarden US-Dollar, im ge-
samten Osteuropa auf 1000 Milliarden US-
Dollar geschétzt.

Die auch in der Union grassierende Schatten-
wirtschaft wird sich vermehren. Schattenwirt-
schaft in den Landern Mitteleuropas und des

Donau- und Balkanraums ist eine Doméne
der organisierten Kriminalitat. Nach dem Zu-
sammenbruch der kommunistischen Regime
in diesen Landern entstand ein rechtsfreier
Raum, in dem sich rasch internationale Ma-
fiabanden einnisteten, die auch einheimi-
sches Personal, méglichst mit Verbindungen
zu Politik und staatlicher Wirtschaft, anheuer-
ten. Die organisierte Kriminalitét, die Drogen-,
Waffen- und Menschenhandel betreibt und
Staat und Wirtschaft erfolgreich unterwan-
dert, stellt eine Gefahr fir den Aufbau des
Rechtsstaates und die Stabilitdt des politi-
schen Systems dar. Mangelnde Rechtssi-
cherheit héhlt andererseits das Vertrauen der
Bevélkerung in die demokratischen Struktu-
ren aus.

Ein weiteres, nicht zu unterschaizendes Inte-
grationshemmnis sind ethnische Spannun-
gen, die durch ungeldste Minderheitenpro-
bleme in die Européische Union getragen
werden. Fast alle Beitrittslander und vor al-
lem die Kandidaten im Donau- und Balkan-
raum weisen gréBere und kleinere Volksgrup-
pen anderer Sprache und Nationalitit aus. Im
ehemaligen Jugoslawien hat diese Situation
in den neunziger Jahren zu grausamen Ver-
treibungen und einem blutigen Birgerkrieg
gefiihrt. Auch in anderen Léndern der Region
ist trotz der Bemiihungen der Regierungen
um ein gutes Einvernehmen das Verhaltnis
der Staatsvélker zu den Minderheiten nicht
spannungsfrei.

Weitgehend ungel6st ist das vorwiegend so-
ziale Problem der Volksgruppen der Roma
und Sinti in diesen L&ndern. Durch deren Bei-
tritt und die Offnung der Grenzen wird auch
die Européische Union auf Dauer ansehnliche
Roma- und Sinti-Minderheiten beherbergen.
Die Union hat die Beilegung potentieller eth-



nischer Konflikte in den Kandidateni&ndern
durch entsprechende Minderheitenrechte zur
wichtigen Voraussetzung des Beitritts erklart.
Damit soll vermieden werden, dass die neuen
Mitglieder ungeldste Spannungen zwischen
den Volksgruppen in die Union hereintragen.

Gewinner der vergréBerten Union

Tatsachlich hat jede bisherige Erweiterung
die Européische Union gestérkt. Die Moder-
nisierung rickstandiger Volkswirtschaften
wie zum Beispiel Spanien, Portugal oder
Iland wurde enorm beschleunigt und die
Aufnahmefahigkeit ihrer Méarkte betréchtlich
erweitert. Die Schaffung von Iukrativen Ar-
beitsplatzen im eigenen Land schrinkte den
bisher notwendigen Arbeitskrifteexport in
die Industrielander ein oder machte ihn ganz
Uberfliissig. In Irland hat sich die seit Jahr-
hunderten wahrende, durch Armut und
Hungersnéte bewirkte Auswanderungswelle
umgekehrt. Seit den neunziger Jahren wan-
dern dort mehr Menschen ein als aus.

Es wird angenommen, dass die deutsche
Wirtschaft aus der Erweiterung mehr Nutzen
ziehen kann als andere. Sie spielt heute
schon eine filhrende Rolle im Warenaus-
tausch mit den &stlichen Nachbarlzndern und
den traditionellen Handelspartnern im Donau-
und Balkanraum. Ein Drittel der auslandi-
schen Direktinvestitionen in der Region stam-
men von deutschen Firmen. Seit 1990 konn-
ten der Warenaustausch und Kapitalverkehr
mit den ehemals kommunistisch beherrsch-
ten LAndern schlagartig erweitert werden. Der
Anteil Mitteleuropas und des Donau- und Bal-
kanraums an den deutschen Exporten liegt
bei 11 Prozent und damit knapp (ber der
Ausfuhr nach USA. 2002 war die deutsche
Ausfuhr in die Beitrittslander gegeniiber dem

Vorjahr um 6,1 Prozent gewachsen, die Aus-
fuhr insgesamt aber nur um 1,6 Prozent. Dank
der glnstigen geostrategischen Lage
Deutschlands und des guten Rufs deutscher
Produkte in der Region wird sich dieser Pro-
zess zweifellos auch nach der Erweiterung
fortsetzen und verstérken.

Der Handel der Europdischen Union mit den
Beitrittslandern ist seit Anfang der neunziger
Jahre um das Sechsfache gestiegen.
Deutschland hatte an diesem Zuwachs
einen Anteil von 40 Prozent! Nicht unbegriin-
det war daher der Einwand des spanischen
Botschafters bei der Europaischen Union, als
es um die Neuverteilung der Strukturmittel
ging: ,Wir wollen nicht die Kosten eines Vor-
habens tragen, von dem Deutschland am
meisten profitiert!”.

Der Nettogewinn der alten Mitgliedslander
aus der Erweiterung wird auf weniger als 1
Prozent des Bruttoinlandsprodukts ge-
schétzt. Durch die gegenseitig eingeriumten
Handelserleichterungen wurden die Vorteile
weitgehend vorweggenommen. Andererseits
kann mit einer ,Revitalisierung“ der europi-
schen Wirtschaft gerechnet werden, die sich
in einem Wachstumsschub &uBern miisste.
Die Beitrittskandidaten sind durchweg ,,jun-
ge“ Lander und nicht so stark vom Besitz-
standdenken geprigt wie das alte
Europa. Sie befinden sich in einem Aufhol-
prozess mit hohen Wachstumsraten, der ihrer
Entwicklung besonderen Schwung verleiht
und sich auf die Wirtschaft der gesamten
Union Gbertragen konnte.

Der verschirfte Wettbewerb im erweiterten
Gemeinsamen Markt und der Kostendruck
wird die Rationalisierung vorantreiben und
damit die Konkurrenzfahigkeit der europdi-
schen Industrie auf dem Weltmarkt stirken.
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Die Vorteile der Erweiterung gehen weit Gber
den wirtschaftlichen Nettonutzen hinaus.
Rechtssicherheit, politische Stabilitdt und
Frieden kommen auch der Entwicklung der
Wirtschaft zugute.

Reformdefizit der EU

Das fiir die Erweiterung zustindige Mitglied
der Européischen Kommission, Verheugen, er-
klzrte in Athen: ,Das européische Haus, in das
ihr jetzt einziehen werdet, ist noch nicht fertig.
Treffender hitte man den Zustand der Eu-
ropaischen Union vor ihrer groBten Herausfor-
derungen nicht beschreiben kénnen. Die Fra-
ge, die sich heute stellt, ist nicht, ob die Bei-
trittskandidaten reif sind fur die Mitgliedschatt,
sondern ob die Union selbst reif ist fir diese
Erweiterung. Ist die Europdische Union in der
Lage, mit dem bisherigen Instrumentarium die
Aufnahme von zehn armeren, weitgehend
agrarisch geprégten Landern zu verkraften?
Der EU-Gipfel von Nizza im Dezember 2000,
das Tauziehen zwischen Reformemn und Be-
sitzstandbewahrern, das Gefeilsche um Mit-
telverteilung und Ubergangsfristen, das Ge-
rangel um Macht und Statusfragen haben den
desolaten Zustand der Union offenbatt.

Das gréBte Problem fiir die Erweiterung sind
nicht die Beitritislander selbst, sondern
die mangelnde Reformféhigkeit der Europé-
ischen Union. Die Regeln, nach denen
die Gemeinschaft funktioniert, wurden ur-
spriinglich fiir die Gemeinschaft der Sechs
geschaffen. Um die Handlungs- und Zah-
lungsfahigkeit der Européischen Union auch
flir die Zeit nach der Erweiterung zu sichern,
muss dieses Regelwerk den neuen Bedin-
gungen angepasst werden.

Das schwierigste Problem ist zweifellos der
Prozess der Entscheidungsfindung in der

Union. Das bisher gehtitete Prinzip der Ein-
stimmigkeit lasst sich bei 25 Mitgliedstaaten
beim besten Willen nicht mehr aufrecht
erhalten. Der EU-Gipfel von Nizza hat dafiir
eine sehr unzureichende Lésung gefunden,
aber diese immerhin gleich flr das Zukunfts-
modell von 27 Mitgliedstaaten, ein-schlieB-
lich Bulgarien und Ruménien. Die Stimmen
im Européischen Rat, dem wichtigsten Ent-
scheidungsgremium der Staats- und Regie-
rungschefs wurden neu verteilt. Mit ihrem
Vorschiag, die Stimmen nach der Bevblke-
rungszahl zu gewichten, setzte sich die deut-
sche Regierung nicht durch. Deutschland,
Frankreich, Italien und GroBbritannien als die
bevélkerungsstarksten Nationen erhalten je
29, Polen und Spanien je 27, Ruménien 14,
die Niederlande 13, Griechenland, Tsche-
chien, Belgien, Ungarn Portugal je 12 Stim-
men usw. Die 12 neuen Mitglieder werden mit
108 von 345 Stimmen (31 Prozent bei 28 Pro-
zent der gesamten Bevolkerung) keine Mehr-
heit bilden kénnen — aber nattrlich im Biind-
nis mit anderen!

Um eine Mehrheit der Stimmen im Rat ohne
die Mehrheit der Bevilkerung zu verhindern,
wurde das Prinzip der ,dreifachen Mehrheit®
erfunden. Wer zukiinftig eine Mehrheitsent-
scheidung in der Union durchsetzen méchte,
muss 74 Stimmen im Rat plus mehr als die
Halfte der Mitgliedstaaten plus 62 Prozent al-
ler EU-Biirger hinter sich wissen. Ob es sich
bei diesem Entscheidungsmodus um ein de-
mokratisches Instrument handelt, ist zu be-
zweifeln. Die Stimmen werden von den Mit-
gliedern des Europdischen Rats verwaltet,
nicht von den wahlberechtigten Biirgern der
Européischen Union. Dies ist ein Grund, wes-
halb die derzeit diskutierte Verfassung der
Union die Position des Europdischen Parla-
ments stéarken mbchte.



Noch bedenklicher ist, dass die wichtigen
politischen Entscheidungen nach wie vor der
Einstimmigkeit bediirfen. Das bedeutet, dass
ein einziges Mitgliedsland jede Beschluss-
vorlage blockieren kann. Das Prinzip der Ein-
stimmigkeit fllhrt dazu, dass sich einzelne
Mitgliedslénder ihren Widerstand abkaufen
lassen, zwingt damit zum Kuhhandel und zu
zweifelhaften ,Tauschgeschaften®. So wird
tiber die Verteilung der Strukturmittel zwar in
Zukunft mit Mehrheit entschieden, aber die
bisherigen Netto-Empfanger — Spanien, Por-
tugal, Iland und Griechenland - haben sich
ein Vetorecht ausbedungen, mit dem jede not-
wendige Neuverteilung verhindert werden kann.

Uberforderte Regionalpolitik

Gerade die Regionalpolitik der Européischen
Union bedarf dringend einer grundlegenden
Reform. Die Regionalpolitik wurde in den
achtziger Jahren mit der Siiderweiterung, als
erstmals &rmere Lander hinzutraten, intensi-
viert. Die Strukturfonds wurden eingerichtet,
um periphere Regionen der EU zu férdern,
Unterschiede im Entwicklungsstand einzueb-
hen und damit das Einkommensgefille inner-
halb der Gemeinschaft zu beseitigen. Kriteri-
um der Férderungswiirdigkeit ist das Pro-
Kopf-Einkommen, das in den riickstandigen
Regionen unter 75 Prozent des Durchschnitts
der Européischen Union liegen muss.

Die Regionalpolitik der Union kann eine ein-
drucksvolle Erfolgsbilanz aufweisen. Der
Wachstums- und Modernisierungsschub in
Spanien, Portugal und Irland ist auch ihr Ver-
dienst. Die Strukturmittel werden zusatzlich
vergeben, das heiBt, die Empfingeriander
missen einen Eigenbeitrag von wenigstens
25 Prozent fir férderungswiirdige &ffentliche
Investitionen erbringen. Wenn eigene Haus-

haltsmittel nicht in ausreichendem MaBe zur
Verfligung stehen oder die Dokumentation
der Vorhaben unzureichend ist, kénnen die
bereit gestellten Mittel nicht abgerufen und
die Projekte nicht realisiert werden.

Es wird immer wieder kritisiert, dass ein Teil
der Strukturmittel wegen lascher Kontrolle in
den Empféngerléndern durch Schlamperei
oder Korruption versickert. Die Verteilung der
Strukturmittel erfolgt nicht nur nach den Kiri-
terien der Bedurftigkeit. Oft setzen sich die
Mitglieder durch, die es verstehen, Ellenbo-
gen einzusetzen oder die anderen zu erpres-
sen. Férdermittel werden auch an riickstandi-
ge Regionen in relativ wohlhabenden Lan-
dern — an ltalien fur den Mezzogiorno, an
Deutschland fiir die neuen Bundeslinder -
vergeben und kommen damit fir Versaum-
nisse nationaler Wirtschaftspolitik auf.

68 Millionen Menschen oder 18 Prozent der
Bevélkerung der Europiischen Union leben
heute in den 48 Regionen, die Anspruch auf
Mittel aus den Strukturfonds haben, weil ihr
Bruttoinlandsprodukt pro Kopf unter 75 Pro-
zent des EU-Durchschnitts liegt. Nach der
Erweiterung wird die Zahl der anspruchsbe-
rechtigten Regionen auf 67 und deren Bevdl-
kerung auf 116 Millionen oder 26 Prozent al-
ler EU-Biirger steigen. Auf wundersame Wei-
se fallen 18 Regionen der alten Mitgliedslan-
der, darunter fast ganz Ostdeutschland, nach
einer Ubergangszeit aus der Forderung her-
aus, nicht weil sie wohlhabender geworden
wiéren, sondern weil durch den Beitritt dieser
zumeist &rmeren Lander der Einkommens-
durchschnitt in der Union sinkt. Damit wichst
das Pro-Kopf-Einkommen dieser Regionen
automatisch Uber die Grenzmarke, die Uber
die Anspruchsberechtigung entscheidet, hin-
aus. Bei der néchsten geplanten Erweiterung
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2007 wird sich dieser Effekt noch verstérken.
Die steigenden Anspriiche machen eine Re-
form der Regionalpolitik umso dringender, als
niemand bereit ist, die Kassen in Zeiten der
Rezession und erzwungenen Haushaltsdiszi-
plin aufzufillen. Wird die 75 Prozent-Schwel-
le beibehalten, dann werden die Strulkturmit-
tel in wenigen Jahren erschopft sein. Eine
Neuverteilung der Mittel ist daher unerlass-
lich, doch die bisherigen NutznieBer verteidi-
gen ihre Pfriinden mit Zahnen und Klauen.
Dariiber hinaus sollte die Effizienz der Struk-
turmittel durch genauere Priifung und Bewer-
tung der Antrdge wie auch durch strengere
Uberwachung und Kontrollen der Verwen-
dung gesteigert werden. Schlechtes Fi-
nanzmanagement muss durch Mittelentzug
bestraft werden.

Absurditdten der Agrarpolitik

Unabdingbar und eine noch héartere Nuss ist
die Reform der Gemeinsamen Agrarpolitik.
Dieses (beraus komplizierte, urspriinglich
nationale System von Preisstiitzungen, Han-
delsbeschriankungen, Subventionen und Zu-
schiissen wurde 1957 in das Konzept der Eu-
ropdischen Wirtschaftsgemeinschaft Ulber-
nommen. Ohne den Schutz des Bauernstan-
des hédtte es keine Einigung gegeben. Das
Ziel der Gemeinsamen Agrarpolitik war, die
Produktivitdt der Landwirtschaft durch tech-
nischen Fortschritt zu steigern und der Land-
bevélkerung einen angemessenen Lebens-
standard zu sichern.

Zu diesem Zweck wurde eine hohe gemein-
same Zollmauer flir Agrarprodukte errichtet,
die ein weit (ber dem Weltmarkt liegendes
internes Preisniveau erzwang. Preisstitzun-
gen regten die Produzenten an, hartnéckig
Uberschiisse zu erzeugen. Um einen Markt-
kollaps zu vermeiden, nahmen die Behdrden

die nicht verkéuflichen Mengen an Getreide,
Rindfleisch, Milchprodukten, Wein und Obst
durch sogenannte Interventionspreise regel-
maBig aus dem Markt. Die Uberschisse wur-
den eingelagert, vernichtet oder auf dem
Weltmarkt verschleudert. Die Entwicklungs-
lznder sahen sich sowohl durch die Verhinde-
rung ihrer Agrarexporte nach Europa, als
auch durch die Billigkonkurrenz europaischer
Produkte auf dem Weltmarkt bestraft.

Dieser tégliche Wahnsinn kam bald unter Be-
schuss. Die steigenden Kosten der Gemein-
samen Agrarpolitik nehmen die Hélfte des
Haushalts der Union in Anspruch. Diese Ko-
sten werden von den Steuerzahlern finan-
ziert, die als Konsumenten auch noch Preise
fir landwirtschaftliche Produkte zu bezahlen
haben, die erheblich tiber den Weltmarktprei-
sen liegen. Die Uberproduktion fiihrte zudem
durch Uberdiingung, Pestizide, Nutzung von
Brachland, Trockenlegung von Wiesen usw.
zu Umweltschéden. Trotz der kostspieligen
Bemihungen der Gemeinsamen Agrarpolitik
konnte das relative Sinken der landwirt-
schaftlichen Einkommen nicht aufgehalten
werden.

Es ist voraussehbar, dass diese absurde
Agrarpolitik nach der Erweiterung um zehn
Lander, deren Landwirtschaft fiir Einkommen
und Beschéftigung von erheblicher Bedeu-
tung ist, nicht weitergefilhrt werden kann.
Durch die Ubernahme des bisher in der Eu-
ropéischen Union praktizierten Systems wilr-
de ein enormer Produktionsanreiz entstehen,
den niemand mehr finanzieren méchte. Die
Reformansatze laufen darauf hinaus, die
Preisstiitzung zu reduzieren und die Ein-
buBen bauerlicher Einkommen durch Direkt-
zahlungen zu ersetzen, unabhdngig davon,
was und wie viel die Betriebe produzieren.



Als Gegenleistung miissen sich die Landwirte
verpflichten, die Landschaft zu pflegen und
Umweltstandards einzuhalten.

Die Européische Union baut ein umfassendes
Kontrollsystem auf. Zahlungen kénnen ge-
sperrt werden, wenn der Bauer seinen Ver-
pflichtungen nicht nachkommt. Doch die gi-
gantische Agrarbtrokratie wird dadurch wei-
ter wuchern. Die Md&glichkeiten, sich Beglins-
tigungen zu erschleichen, nehmen eher zu.
Jedes Mitgliedsland hat sich bemiiht, die Re-
form erfolgreich zu durchléchern und mit Aus-
nahme- und langjéhrigen Ubergangsregelun-
gen zu versehen. Immerhin ist die Agrarpolitik
auf einem Weg, der auch nach der Erweite-
rung finanzierbar scheint, zumal die Landwirte
der Beitrittsl&nder erst nach und nach in den
Genuss der Direktzahlungen kommen sollen.

Um den Integrationsprozess voranzutreiben,
wird die Européische Union gezwungen sein,
die bisher nur zaghaft oder gar nicht in Gang
gesetzten institutionellen Reformen wie die
Entscheidungsprozesse, die Regional- und
die Agrarpolitik oder auch die Finanzierung
des Haushalts ab 2007 energisch anzu-
packen. AuBerdem missen die Auswirkun-
gen der Beitrittswelle von 2004 erfolgreich
bewdltigt werden, um die Gemeinschaft auf
zukinftige Erweiterungen, vermutlich noch in
diesem Jahrzehnt, vorzubereiten.

Die Risiken der Erweiterung sind nicht zu un-
terschétzen. Aber viel groBer ist die Gefahr,
wenn die Union unvorbereitet oder, wie bis-
her, mit halbherzigen oder bis zur vélligen
Zahnlosigkeit zerredeten Reformen in die
neue Situation hinein schlittert. ,,Auf dem
Spiel stehen nicht nur die Sicherheit und die
Stabilitdt des Kontinents, sondern auch die
zukiinftige Rolle Europas in der Weltpolitik
und in der Weltwirtschaft“ (Andras Inotai).

Anndéherung an den Donau-
und Balkanraum

Bei der Herausforderung des Beitritts von
zehn neuen Mitgliedern im néchsten Jahr wird
es nicht bleiben. Weitere problematische Er-
weiterungen stehen unmittelbar bevor. Die
Europdische Union konzentriert ihre Be-
milthungen vor allem auf den Donau- und Bal-
kanraum, der durch den Annéherungsprozess
auf Dauer befriedet und zu einer Zone der
Stabilitdt und des Wohistands verwandelt
werden soll. Dieser Prozess sti8t auf Schwie-
rigkeiten, weil es mehr oder weniger ausge-
préagt in alt diesen Landern an der Umsetzung
der beschlossenen Reformen fehit. Fir die
Uberwindung dieser Schwierigkeiten ist der
politische Wille dieser Lénder unabdingbar.

Mit Bulgarien und Ruménien steht die Union
seit Jahren in Verhandlungen. Die schwierige
Transformation und Anpassung an die Bei-
trittskriterien wird von Beratungen und nicht
unerheblicher finanzieller Unterstiitzung be-
gleitet. Beide Lander haben erhebliche Fort-
schritte bei der Stabilisierung der politischen
und wirtschaftlichen Systeme gemacht. Aber
sie weisen noch erhebliche Defizite bei der
Angleichung des Rechissystems, beim Auf-
bau funktionierender Verwaltungen, bei der
Bekémpfung der Korruption und der organi-
sierten Kriminalitét auf. Die milhsamen, jah-
relangen Verhandlungen tiber die Donau-
briicke zwischen Vidin und Calafat zeigen,
dass auch die regionale Zusammenarbeit
zwischen beiden Landern noch verbessert
werden kénnte. Die Fahigkeit der Wirtschaft
Ruméniens und Bulgariens, in der unge-
hemmten Konkurrenz auf dem Gemeinsamen
Markt zu bestehen, ldsst zu wiinschen (brig.
Ob der Beitrittstermin 2007 eingehalten wer-
den kann, steht nicht fest. Am Willen der Lan-
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der, der Union baldméglichst anzugehdren,
ist nicht zu zweifeln. Die Europaische Union
steht beiden Landern im Wort und wird ihre
Zusage 2007 oder wenige Jahre spater erfil-
len.

Ein besonders umstrittener Fall ist die Tiirkei.
Besonders die deutsche und die franzési-
sche Regierung haben sich fiir Beitrittsver-
handlungen stark gemacht. Schon 1963 wur-
de die Tiirkei der Européischen Gemein-
schaft assoziiert. Die Aufnahme Griechen-
lands im Jahre 1981 sorgte fiir ein Mitglied,
dass sich stets vehement gegen eine Mit-
gliedschaft der Turkei wehrte und mit seinem
Veto zu verhindern drohte. Inzwischen gehort
Griechenland zu den Mitgliedern, die fiir ei-
nen baldigen Beitritt der Tiirkei werben. Die-
ser Sinneswandel kommt nicht von ungeféhr.
Die griechische Regierung verspricht sich
von ihrem Einlenken, auf die Tirkei Druck zur
Beilegung offener Streitfragen im Verhéltnis
beider Lander — Zypern, Uberflugrechte und
Olférderung in der Aggis — ausiiben zu kdnnen.

Die Tiirkei ist in manchen Bersichen -
Rechtsstaatlichkeit, Minderheitenstatus der
Kurden, Privatisierung der Staatsindustrie -
noch weit von den von der Union geforderten
Standards entfernt. lhre Bemihungen, den
Anndherungsprozess zu beschleunigen, sind
jedoch unverkennbar. Hemmungen der alten
Mitglieder betreffen weniger die befurchtete
Uberschwemmung mit Arbeitskriften — da-
gegen lieBen sich wenigstens fiir eine Uber-
gangszeit Schranken errichten - als die Tat-
sache, dass mit der Tlrkei erstmals ein Land
mit einer nichtchristlichen Tradition in die
Union aufgenommen werden wirde.

Diese emotionalen Bedenken missten dann
aber auch gegen einige Lander des Balkan-
raums gelten, die vehement den Anschluss

an die Europaische Union suchen, so Albani-
en, Bosnien-Herzegowina, Kosovo und Ma-
kedonien. Fiir Albanien und die Nachfolge-
staaten Jugoslawiens hat die Union einen ei-
genen geographisch-politischen Begriff ge-
pragt, den ,Westbalkan". Der Prasident der
Europiischen Kommission, Prodi, hat festge-
stellt, dass die Erweiterung der Européischen
Union ,erst vollendet sei, wenn diese Lander
Mitglieder sind.“ Die Tore der Union stilnden
fir diese Landergruppe weit offen. Auch fir
sie gelte das Prinzip, dass jedes européische
Land einen Beitrittsantrag stellen kann, so-
fern es Mitglied im Europarat und in der Lage
ist, die Aufnahmekriterien zu erfiillen. Den
Landern des Westbalkan bestétigt die Union
Fortschritte bei der Angleichung der Wirt-
schaftssystemse, eindrucksvolle Wachstums-
raten, aber auch betrachtliche Defizite der
politischen Stabilitdt und der Rechtsstaat-
lichkeit. Wann diese Lander mit inrem Beitritt
zur Européaischen Union rechnen koénnen,
hangt letzten Endes von ihnen selbst ab.

Reformdefizite im Westbalkan

Der Bericht der Européischen Kommission
vom 26. Mérz 2003 bescheinigt Kroatien, das
mit der Europdischen Union ein Stabilisie-
rungs- und Assoziierungs-Abkommen ge-
schlossen hat, gute Fortschritte bei der Kon-
solidierung der Demokratie, eine gilnstige
Entwicklung zur Marktwirtschaft und ein ehr-
geiziges Programm zur Ubernahme des EU-
Rechts. Aber es hapert an der Umsetzung
der verabschiedeten Gesetze. Erhebliche
Mangel weist der Kampf gegen die Korrup-
tion und die organisierte Kriminalitdf sowie
die Zusammenarbeit der kroatischen Regie-
rung mit dem Jugoslawien-Gerichtshof in Den
Haag auf. Die kroatische Regierung bemiiht
sich um eine regionale Zusammenarbeit,



auch mit Serbien, und um den Schutz der
Minderheiten. In der Praxis wird aber wenig
getan, um die serbischen Fllichtlinge zuriick-
zufiihren und zu integrieren. Die Wirtschafts-
lage konnte deutlich verbessert werden,
doch Armut und hohe Arbeitslosigkeit stra-
pazieren die Staatsfinanzen. Die Wirtschafts-
und Sozialreform kommt nur langsam voran.
Der Widerstand der Offentlichkeit gegen ein-
schneidende Eingriffe ist stark,

Bosnien-Herzegowina ist (iberhaupt noch
kein ,sich selbst tragender” Staat, der ohne
chronische Abhangigkeit von fremder Hilfe
lebensféhig wére. Die Demokratisierung, der
Aufbau der Verwaltung und die Einfilhrung
der Marktwirtschaft machen zwar Fortschrit-
te, sind jedoch noch weit von dem Zustand
entfernt, der einen Abzug der internationalen
Schutztruppe SFOR und den Abbau der
UNO-Verwaltung ohne die Gefahr eines Auf-
flackerns der ethnischen Konflikte erlauben
wiirde. Eine selbstiragende politische Ord-
nung ist Voraussetzung flr die wirtschaftliche
Transformation, die eine Annéherung an die
Union ermdglicht. Das geschitzte Bruttoin-
landsprodukt  Bosnien-Herzegowinas  ist
noch nicht einmal halb so groB wie vor dem
Krieg. Starke Méngel der inneren politischen
Konsolidierung des Staates, dessen drei
groBe Volksgruppen nur unter dem Druck der
internationalen Gemeinschaft zusammenge-
halten werden, behindern die Umsetzung der
wirtschaftlichen Reformvorhaben.

Makedonien ist nach Ansicht der Europa-
ischen Kommission seit den biirgerkriegs-
dhnlichen Konflikten im Jahre 2001 auf bes-
tem Wege, das Verhélinis der Volksgruppen
zueinander zu normalisieren. Nach den Wah-
len vom September 2002 wurde eine multi-
ethnische Koalitionsregierung gebildet, die

sich um die Anwendung der geénderten Ver-
fassung und damit den Ausgleich zwischen
den Volksgruppen bemiiht. Die Realitat sieht
jedoch anders aus. Die Uberfille der UCK-
Rebellen und die Reaktion der makedoni-
schen Armee haben das tief verwurzelte Mis-
strauen der Volksgruppen untereinander ver-
stérkt. Die praktische Durchsetzung des Frie-
densabkommens von Ohrid vom 13. August
2001 steht weitgehend noch aus. Die Ursa-
chen des Konflikts sind keineswegs véllig be-
seitigt. Der Beitrag der Europaischen Union
zur Vertrauensbildung ist das Stabilisierungs-
und Assoziierungsabkommen mit Makedo-
nien, das die Perspektive einer Mitgliedschaft
erdffnet. Die EU unterstiitzt damit die Trans-
formationspolitik der Regierung und hilft, Ar-
mut und Hoffnungslosigkeit zu Uberwinden,
die wesentliche Ursachen des ethnischen
Konflikts sind.

Welcher Gefahrdung der Demokratisierungs-
prozess in Serbien ausgesetzt ist, hat die Er-
mordung des Ministerprésidenten Dijindjic
gezeigt. Das AusmaB der Verbindungen zwi-
schen Unterwelt und Staatsmacht, vom Milo-
sevic-Regime angebahnt und wihrend des
Biirgerkriegs im ehemaligen Jugoslawien
zum Durchbruch gekommen, wurde deutlich.
Durch den Biirgerkrieg entstanden in allen
betroffenen Landern rechtsfreie Radume. Sie
wurden von illegalen, auch internationalen In-
teressengruppen besiedelt, die es verstan-
den, sich den Regierungen vor allem durch
Waffen- und Olschmuggel sowie andere
Schmutzarbeiten unentbehrlich zu machen.

Die Grenzen zwischen Staatsmacht und or-
ganisierter Kriminalitat sind oft verwischt. Der
Aufbau eines Rechtsstaates, der sich gegen
Korruption und die Machenschaften der Waf-
fen- und Drogenmafia zu wehren weiB, steckt
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in den Anféngen. Er ist aber die Vorausset-
zung fiir ein stabiles demokratisch-politi-
sches System. Die Europdische Union hat
Serbien und Montenegro eine Reformagenda
vorgeschlagen. Sie muss durchgeflhrt wer-
den, ehe die Union bereit ist, Uber ein Stabili-
sierungs- und Assoziierungsabkommen zu
verhandeln. Beide Lander sind mir der Um-
setzung der Reformvorhaben in Verzug gera-
ten. Die Bemiihungen der Union k&nnen den
politischen Willen nicht ersetzen.

Man sollte nicht unterschitzen, dass die Re-
gion durch eine Hypothek belastet ist, die
man als die ,albanische Frage“ bezeichnet.
Die albanischen Minderheiten in Serbien und
in Makedonien haben sich als ein Konfiikipo-
tential von erheblicher Brisanz erwiesen, das
nach wie vor die Stabilitét und die Sicherheit
der Balkanregion bedroht. Die albanische
Frage wird uns auch in den kommenden Jah-
ren durch den offenen Status des Kosovo
und den nur unvollkommen und unter star-
kem internationalem Druck erreichten Aus-
gleich zwischen der slawischen und der alba-
nischen Volksgruppe in Makedonien be-
schéttigen.

Ein weiterer Unsicherheitsfaktor ist der deso-
late politische und wirtschaftliche Zustand
Albaniens. Das Bild Albaniens in der européi-
schen Offentiichkeit war in den neunziger
Jahren gepragt durch die Ruckkehr dieses
Landes aus selbstgewahlter Isolation nach
Europa und durch ein innenpolitisches Cha-
os, das die eklatante Armut der Bevdlkerung
noch verschirfte. Ein Massenflucht meist
junger Menschen ins Ausland konnte einge-
dammt werden. Trotzdem bleibt der Men-
schenhandel aus und durch Albanien ein Pro-
blem. Lingst hat sich die organisierte Krimi-
nalitit dieser Frage angenommen und Alba-

nien zu einer beliebten Transitroute fir den
Handel mit Flichtlingen und mit Rauschgift
gemacht.

Die Albaner entschieden sich fur eine An-
naherung an europaische Normen und Wer-
te, sind aber nur zégernd bereit, im eigenen
Staat die notwendige Schmutzarbeit zu ma-
chen. Politische und wirtschaftliche Stabili-
sierung wéren wichtig, um die Ressourcen
der jungen, lernwilligen Bevélkerung zu nut-
zen. Es mangelt an Rechtssicherheit und ge-
eigneten Wirtschaftsgesetzen, um Investitio-
nen ausléndischer Unternehmen anzuregen.
Privatisierung und Umstrukturierung des Fi-
nanzsektors gehen viel zu langsam voran. In
den letzten Jahren erkannte die albanische
Regierung, dass ihr bei der Herstellung politi-
scher Stabilitat und friedlicher Konfliktlésung
in der Balkanregion eine Schliisselfunktion
zukommt. Die NATO hat die konstruktive Po-
litik Albaniens gegentiber den Nachbarstaa-
ten durch die Aufnahme in das Programm
,Partnerschaft fiir den Frieden* honoriert. Die
Européische Union verhandelt derzeit (ber
den Abschluss eines Stabilisierungs- und As-
soziierungs-Abkommens, das die Aussicht
auf eine Mitgliedschaft erdffnen wirde.

Die Grenzen der Union

Sollte eines Tages die gigantische Arbeit
einer Aufnahme der restlichen Lander des
Donau- und Balkanraums in die Européische
Union geleistet und bewéitigt sein, dann er-
hebt sich die Frage, wo sich denn die Gren-
zen der Union befinden. Geht man davon
aus, dass jedes européische Land, das die
Bedingungen flr den Beitritt erflllt, einen
Aufnahmeantrag stellen kann, dann sollte
geklart werden, wo denn die Grenzen Euro-
pas liegen.



Offensichtlich hat die Union eine vorldufige
Entscheidung getroffen, die zwar nicht &f-
fentlich gemacht wird, sich aber aus der fir
die Zeit nach der nachsten Erweiterung kon-
Zipierten Strategie schlieBen I&sst. Jede Er-
weiterung der Union schafft neue AuBen-
grenzen und damit neue Probleme. Zu-
nachst wurden die Beitrittskandidaten fiir
2004 gezwungen, gegeniiber der Ukraine
und WeiBrussland die Visumspflicht einzu-
flhren. Damit soll die neue AuBengrenze ge-
gen Schwarzhandel und den illegalen Trans-
fer von Fliichtlingen geschiitzt werden. Aber
auch der grenziiberschreitende Kleinhandel,
von dem viele Menschen auf beiden Seiten
der Grenze leben, wird zum Erliegen kommen.
Im November 2002 beschloss der Europdi-
sche Rat die Initiative ,Neue Nachbarn®, um
Stabilitdt und Wohlstand auch auBerhalb der
Grenzen der EU zu férdern und ein zu starkes
Einkommensgefélle an dieser kritischen
Schwelle nach Osten zu vermeiden. Die
auBerhalb der EU liegenden Lander kénnen
durch erleichterten Waren- und Kapitalver-
kehr an den Segnungen des Gemeinsamen
Marktes teilhaben. Handels- und Kooperati-
onsabkommen wie mit den Mittelmeer-
Anrainern sollen die Grenze durchlassiger
machen flr positive wirtschaftliche Effekte
wie Direktinvestitionen. Eine Beitrittsper-
spektive wie mit dem Donau- und Balkan-
raum wird ausdricklich nicht eréffnet.

Damit wird aber zugleich ein deutliches
Zeichen gesetzt. Die Europdische Union
winscht sich ,einen Ring von Freunden®
auBerhalb der neuen Grenzen. Die interne
politische und wirtschaftliche Stabilitit der
Union soll durch die Instabilitédt der Grenzre-
gionen nicht gefahrdet werden. Auch an einer
zu starken Anlehnung der Ukraine und
WeiBrusslands an die Russische Féderation

besteht kein Interesse. Ob diese AuBengrenze
auf Dauer haltbar ist, wird die Zukunft zeigen.

Die weltpolitische Rolle der EU

Die erweiterte Union, ein wirtschaftliches
Schwergewicht auf dem Weltmarkt, muss
ihre Rolle in der Weltpolitik Gberdenken und
zu einer gemeinsamen Stimme in der AuBen-
und Sicherheitspolitik finden. Sie muss ler-
nen, ihr politisches — nicht nur ihr wirtschaftli-
ches — Gewicht in die weltpolitischen Struk-
turen einzubringen und die Ldsung von Kri-
sen und Konflikten — wie in Kroatien, in Bos-
nien-Herzegowina und im Kosovo - nicht
allein den USA zu Uberlassen.

Die auBenpolitische Krise um die Irak-Politik
der amerikanischen Regierung hat das Kon-
fliktpotential innerhalb einer erweiterten
Union deutlich gemacht. Den Beitrittskandi-
daten in Mitteleuropa und im Donau- und
Balkanraum wurde vorgeworfen, sie hatten
sich dem diplomatischen Druck, ja der akti-
ven Bestechung der USA gebeugt und damit
der Spaltung Europas Vorschub geleistet.
Solche Vorwiirfe, wie sie der franzésische
Staatsprasident Chirac geduBert hatte, wir-
ken kontraproduktiv. Drohungen dieser Art
sind geeignet uralte Angste in Vélkern her-
vorzurufen, die bis zur Wende in Zwangsge-
meinschaften bevormundet und in ihrer Ent-
scheidungsfreiheit eingegrenzt worden wa-
ren. Ein solches Urteil ist auch voreilig und
verkennt die tatsichlichen internationalen
Verflechtungen.

Es besteht kein Zweifel, dass diese Lander
nicht nur die Europdische Union, sondern
auch die USA als Handelspartner, als Kredit-
geber, als Investor und als gewichtigen Fur-
sprecher in den Gremien der Weltbank und
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des Internationalen Wahrungsfonds brau-
chen. Zudem bieten die USA eine groBere Si-
cherheit bei internen Konflikten. Die Ereignis-
se im ehemaligen Jugoslawien in den neunzi-
ger Jahren haben den Landern in Mitteleuro-
pa und im Donau- und Balkanraum
bewiesen, dass weder die EU noch die UNO
imstande sind, Krisenherde zu entschérfen,
und dass nur die USA im Fall von Konflikten
innerhalb Europas fiir Ordnung zu sorgen
kann. Solange die Européische Union ein
verteidigungspolitischer Zwerg ist, werden
diese Lénder, die Uber Jahrhunderte lange
Erfahrungen mit einem expansiven und ag-
gressiven Russland verfiigen, ihren Schutz
gegeniiber dieser potentiellen Bedrohung
eher bei den USA suchen.

Der Einfluss der amerikanischen Regierung
auf die Lander in der Region ist unverkenn-
bar. Willfahrigkeit wie bei der Unterstitzung
der lrak-Politik, wird belohnt. Nicht zufallig
hat die amerikanische Regierung Ruméanien
und Bulgarien, die beide in die NATO und in
die EU dringen und sich im Krieg gegen den
Irak wie auch in der Frage des Internationalen
Gerichtshofs dezidiert auf die Seite der USA
gestelit haben, zu ,voll funktionierenden
Marktwirtschaften® erklért. Zogert ein Land
wie Serbien, das Abkommen Uber die
Nichtauslieferung amerikanischer Staatsbir-
ger an den Internationalen Gerichtshof zu un-
terzeichnen, dann wird massiv mit der Aus-
setzung der Militarhilfe gedroht. Die Parla-
mente von Albanien und Boshien-Herzego-
wina haben das Abkommen langst ratifiziert.
Makedonien hofft, den Vertrag mit Washing-
ton als ,Makedonien“ und nicht, wie bisher
auf Wunsch Griechenlands erzwungen, als
»Ehemalige jugoslawische Republik Makedo-
nien“ (FYROM) unterzeichnen zu kénnen.

Die USA haben nach dem Zweiten Weltkrieg
eine entscheidende Rolle bei der européi-
schen Einigung gespielt und sind aus der Ge-
schichte der Europaischen Union nicht weg-
zudenken. Die Einigung Westeuropas war
auch ein Ergebnis des Marshall-Plans. Ziel
des vom amerikanischen AuBenminister am
5. Juni 1947 vorgeschlagenen Projekts war
der Wiederaufbau Europas und damit die
Starkung der europaischen Volker gegen ei-
ne kommunistische Unterwanderung. Die
Sowjetunion hatte diese Botschaft gut ver-
standen und ihren Satelliten eine Beteiligung
untersagt. Fiir die Wirtschaftshilfe stellten die
USA die Bedingung, die begiinstigten eu-
ropdischen Lander missten eine internatio-
nale Organisation zur Verwaltung der Mittel
aus dem Marshall-Plan schaffen. So kam es
am 16. April 1948 des Griindung des
Europdischen Wirtschaftsrates (OEEC). Die
OEEC war zugleich ein Instrument, mit dem
die USA (ber die ihr genshme Ausrichtung
der Wirtschaftssysteme und der Handelspoli-
tik der westeuropdischen Lander Kontrolle
ausiliben konnte.

1949 schufen die USA mit der militarischen
Verteidigungsgemeinschaft North  Atlantic
Treaty Organisation (NATO) ein noch viel
wirksameres Instrument, um auf die poli-
tische Entwickiung Westeuropas Einfluss zu
nehmen. Beabsichtigt war nicht nur die Koor-
dinierung der militdrischen Verteidigung, son-
dern auch die Durchsetzung einer wenn auch
nur informellen Hegemonie. Deshalb musste
die NATO auch ihren Sitz in Brissel, auf vor-
geriicktemn Posten und im Zentrum der Ein-
flusszone, haben.

Die NATO ist von den USA auch nach dem
Schwinden des Gegners, der Sowjetunion,
und damit der aktuellen Gefahr, nie in Zweife!



gezogen worden. Es ist nur folgerichtig, dass
die amerikanische Regierung dringte, die
NATO-Erweiterung noch im November 2002
in Prag zu vereinbaren und damit wenige Wo-
chen vor der von der Europaischen Union auf
dem Gipfel von Kopenhagen beschlossenen
Osterweiterung. Ungarn, Polen und die
Tschechische Republik waren schon seit
1999 Mitglieder der NATO. Weitere sieben
kommunistische Staaten - Bulgarien, Est-
land, Lettland, Litauen, Rumdnien, die Slo-
wakei und Slowenien — kommen hinzu. Damit
umfasst die NATO schlieBlich 26 Staaten. Als
Verteidigungsbiindnis wenig plausibel, ge-
wéhrt es den USA eine dauerhafte Kontrolle
ber die AuBen- und Militarpolitik der Bei-
trittskandidaten der Européischen Union.

Fir die USA sind die postkommunistischen
Lénder in Mitteleuropa und im Donau- und
Balkanraum wichtige Verbiindete gegen die
Bestrebungen Russlands, in der Region wie-
der Einfluss zu gewinnen. Die USA haben die
Erweiterung der EU nach Osten stets befiir-
wortet. Sie wussten, dass die Union mit der
Aufnahme dieser Lander nicht mehr in der
Lage sein wird, eine gemeinsam gegen die
Interessen der USA gerichtete AuBenpolitik
zu treiben. Auch der verstdrkte Druck der
USA auf die europgischen Regierungen, die
Tiirkei als Mitglied in die EU aufzunehmen, ist
ein Teil der auf hegemoniale Kontrolle gerich-
teten amerikanischen Europa-Politik. Am 9.
Dezember 2002, vier Tage vor dem Gipfel in
Kopenhagen, schrieb die International Herald

Tribune auf der Titelseite: ,,Washington ist der
groBe Gewinner der EU-Erweiterung.” Doch
Zeichen der Schwiche sind nicht zu {iberse-
hen. Tony Judt hat in The New York Review
vom 10. April 2003 geschrieben: ,Wenn eine
GroBmacht ihre Verblndeten kaufen, ihre
Freunde bestechen, ihre Kritiker erpressen
muss, dann stimmt etwas nicht.*

Die Europdische Union hat gute Vorausset-
zungen, ihr Eigengewicht in der internationa-
len Politik geltend zu machen und sich ihrer
Verantwortung fiir die Welt auBerhalb ihrer
Grenzen — auch fiir die Dritte Welt und die
Krisenherde im Nahen Osten - bewusst zu
werden. Die Ubereinstimmung der Interessen
Europas mit dem Rest der Welt ist ohnehin
auf vielen Gebieten — im Vélkerrecht, im Um-
weltschutz - viel groBer als mit den USA.
Wirtschaftssystem und Sozialpolitik der eu-
ropdischen Staaten sind fiir andere Lander
attraktiver als das riide amerikanische Sys-
tem. Diese Vorbildfunktion ist das Kapital
Europas, das in Konkurrenz, aber auch an
der Seite der USA - und nicht als Juniorpart-
ner — geltend gemacht werden kann. Wenn
es der Européischen Union gelingt, nach der
Erweiterung die Integration zu vertiefen und
die Gemeinsame AuBen- und Sicherheitspo-
litik zu stérken, dann — und nur dann wird sie
sein kdnnen, was ihr der Generalsekretar der
UNO, Kofi Annan, in Athen voraussagte: ,Ein
Hort fir Frieden und Verséhnung in der
ganzen Weilt.“
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Donauausbau und binnenschifffahrtslogistische Aspekte

der EU-Osterweiterung

Geschiftsbericht 2002

Schwerpunkt der Arbeit des Deutschen Was-
serstraBen- und Schiffahrisvereins Rhein-
Main-Donau e.V. im Geschéftsjahr 2002 war
die Darstellung der Donau als Integrations-
faktor bei der Erweiterung der EU um die siid-
osteuropdischen Staaten, insbesondere die
Lander des Donauraumes.

Diese Zielsetzung wurde durch den Vorsit-
zenden, den Geschéftsfilhrer und die ge-
wahlten Organe des DWSV - Vorstand und
Beirat — sowie durch Unterstlitzung der Mit-
glieder mit zahlreichen Aktivitdten auf unter-
schiedlichen nationalen und internationalen
Ebenen intensiv verfolgt.

Insbesondere zu Anfang des Jahres stand die
Vorentscheidung der rot-griinen Bundestags-
fraktion zum Ausbau der Donau nach Variante
A im Vordergrund der Aktivitaten. Hierzu wur-
den Artikel in Presse- und Fachmedien ver-
faBt (z.B. ,Nur Staustlitzung mit D-Varianten
sichert das Ausbauziel“, ,Donau-Ausbau:
Grilne dringen in die falsche Richtung! Der
Deutsche Wasserstrassen- und Schiffahrts-
verein Rhein-Main-Donau e.V. lehnt die Vari-
ante A zum Ausbau der Donau als unzurei-
chend ab und kritisiert einseitige Préjudizie-
rung durch die Griine Bundestagsfraktion.®).

Dieses Themenfeld war auch Gegenstand
der Resolution und Pressemitteilung ,Pas-
sauer Appell“ mit dem Titel ,,Raumordnungs-
verfahren fiir Donauausbau auf Varianten C,
D1 und D2 konzentrieren — Variante A nicht
mehr prifent”.

Als Teilnehmer war der DWSV zur Experten-
anhdrung im Ausschuss fur Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen zum Ausbau der Do-
nau zwischen Straubing und Vilshofen am

20.02.2002 geladen. Die hierzu erstellte aus-
fihrliche Ausarbeitung wurde durch den
Hauptgeschaftsfiihrer der IHK Niederbayern
in Passau, Herrn Walter Keilbart, in Vertretung
des DWSV-Vorsitzenden im Ausschuss Uber-
zeugend vorgetragen.

Bedauerlicherweise trafen die rot-griinen
Fraktionsvorsitzenden Struck und Schiauch
wider besseres Wissen die Vorentscheidung
zum Ausbau nach Variante A, die der DWSV
in seiner Pressemitteilung ,,Entscheidung zum
Donauausbau verkommt zur plumpen Wahl-
taktik! Unabgestimmte und unqualifizierte
Richtungsentscheidung durch die rot-griinen
Fraktionsvorsitzenden Struck und Schlauch.”
kritisierte und iiberdies in einem vielbeachte-
ten Mitgliederbrief verdffentlichte.

Eine umfangreiche Bundestags-Briefaktion
an alle MdB anléBlich der Behandlung des
Donauausbaus im Plenum des Deutschen
Bundestages wurde im Juni 2002 durchge-
fiinrt. Parallel dazu erfolgte eine fachliche Aus-
einandersetzung mit dem seinerzeit amtieren-
den Bundesverkehrsminister Kurt Bodewig
bzw. dessen Fachabteilungen zur Aufklérung
{iber die Vorteile der staugestiitzten D-Varian-
ten. Daraus entstand der Presseaufruf ,Rot-
griine Scheuklappenpolitik darf Zukunft um-
weltfreundlicher Gutertransporte zwischen
Mittel- und Osteuropa nicht verbauen! Debat-
te im Bundestag am Freitag ohne wabhltakti-
sche Uberlegungen fuhren.*

Das Themenspekirum ,Binnenschiffahrtsio-
gistische Aspekte der Integration der EU-Er-
weiterung” wurde bei einer Prasentation und
einem Vortrag vor der Stidosteuropa-Gesell-
schaft in Koperation mit dem Radiosender
,Deutsche Welle” in Kéln zum Themenfeld
,Donauraumentwicklung” vertieft.



Ein Vortrag des Vorsitzenden Dr. Fleck bei der
Deutschen Verkehrswissenschaftlichen Ge-
sellschaft e.V. - Bezirksvereinigung Siidbay-
ern — am 12. November 2002 in Regensburg
zum Thema ,Donauwasserstrasse — Bedeu-
tung fiir die verkehrliche ErschlieBung Siid-
osteuropas und notwendiger Ausbau“ fand
groBe Resonanz und zeigte damit auch
schon die Ausrichtung der Vereinsarbeit fiir
die Periode 2003 auf.

Auch die volkswirtschaftlichen Aspekte des
Donauausbaus, bezogen auf die Bauwirt-
schaft, wurden beleuchtet: Ein Artikel im Or-
gan des Bayerischen Bauindustrie-Verbands
zum Thema ,Rot-griine Wirtschaftspolitik:
Verzicht auf Infrastrukturausbau reduziert
Chancen des umweltfreundlichen Giiter-
transports und die Entwicklung der Bauwirt-
schaft!” nahm Stellung.

Hdhepunkt der Vereinsaktivitéiten war die Mit-
gliederversammiung ,10 Jahre Main-Donau-
Kanal - 110 Jahre DWSV": Eine internationale
Fachtagung des DWSV in Zusammenarbeit
mit dem Arbeitskreis Deutsche + Osterreichi-
sche Donauh#fen mit multiperspektivischen
Betrachtungen der Auswirkungen seit der Fer-
tigstellung des Main-Donau-Kanals und Her-
stellung der durchgéngig befahrbaren Rhein-
Main-Donau-WasserstraBe fand groBe Beach-
tung. Zur Einstimmung auf die Fachtagung so-
wie das Jubildum von Main-Donau-Kanal und
Hafen Nirnberg wurde die Pressemitteilung
»internationale Fachtagung des DWSV zum
Kanaljubildum: 10 Jahre durchgéngig befahr-
barer Kanal verbindet Rhein, Main und Do-
nau.” veréffentlicht. Als Ergebnis der Fachta-
gung entstand ein ausfiihrliches Mitteilungs-
blatt, das auf Grund seines hohen fachlichen
Niveaus und seiner zusammenfassenden Dar-
stellungen stark nachgefragt und deshalb im
ersten Halbjahr 2003 nachgedruckt wurde.

Im Sommer 2002 standen aus aktuellem An-
lass Interviews mit Rundfunk und Pressever-
tretern zum Thema ,,Hochwasserschutz und
Donauausbau“ im Mittelpunkt der Aufgaben-
stellungen.

Auch der Kontakt zum Osterreichischen
Schwesterverband wurde intensiv gehalten:
Der Verein nahm an der Generalversammiung
des Osterreichischen WasserstraBen- und
Schifffahrtsvereins am 08.11.2002 in Wien
teil, der stellvertretende DWSV-Vorsitzende
Willi Gerner an der Festveranstaltung zum
50-jahrigen Jubildum des Osterreichischen
WasserstraBen- und Schifffahrtsvereins in
Linz am 29.11.2002.

In einer Sitzung des Beirates am 26.11.2002
in Duisburg wurde im Zusammenwirken mit
dem Bundesverband &ffentlicher Binnenha-
fen der ,Duisburger Appell“ des DWSV ver-
abschiedet: Es erging ein Aufruf an Bundes-
verkehrsminister Stolpe, die Verkehrsin-
frastruktur der Donau den logistischen Anfor-
derungen der EU-Beitrittskandidaten anzu-
passen und dabei die staugestitzten Varian-
ten des Donauausbaus anzuwenden.

Der Ausblick auf die néchste Geschéftsperiode
2003 macht deutlich, das die bisher aufgezeig-
te Zielsetzung weiterverfolgt wird: Die durch die
EU-Osterweiterung zu erwartenden stark stei-
genden Verkehrsvolumen werden in persén-
lichen Gespréchen mit Mandats- und Entschei-
dungstrigem der Beitrittskandidaten hinter-
fragt und MaBnahmen eruiert, wie der Einsatz
des Binnenschiffes im Netzwerk multimodaler
Verkehrstréger dazu beitragen kann, die nega-
tiven externen Effekte des Verkehrs zu reduzie-
ren zur besseren Integration der siidosteu-
ropéischen Donauanliegerstaaten wie auch zur
Umweltentlastung der regionalen Bevélkerung
in den betroffenen Regionen Deutschlands.
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Der Deutsche WasserstraBen- und Schiffahrtsverein (DWSV)
wihlt Dr. Wilhelm Doni in den Ehrenvorsitz

Die Mitgliederversammlung hat Herrn Dr.
Wilhelm Doni am 10. Juli 2003 einstimmig
zum weiteren Ehrenvorsitzenden des DWSV
gewahlt. Der Verein wirdigt damit das von
unermidlichem Einsatz und hoher Kompe-
tenz in Binnenschifffahrtsfragen geprégte
Wirken von Dr. Doni. Er war von 1968 bis
1992 Wirtschaftsreferent der Stadt Niirnberg
und gehérte seit 1968 dem Vorstand des
DWSV an. Als sich mit Fertigstellung des
Main-Donau-Kanals, am 25. September
1992, Altoberbirgermeister Senator Dr.
Andreas Urschlechter aus dem Amt des Vor-
sitzenden des DWSV zurlickzog und zum
Ehrenvorsitzenden gewahlt wurde, trat Dr.
Wilhelm Doni dessen Nachfolge an und lei-
tete die Geschicke des Deutschen Wasser-
straBen- und Schiffahrtsvereins bis zum
Jahre 2001.

Selbst aus einer traditionsreichen Binner-
schifferfamilie stammend, mehrte er Anse-
hen und Gewicht des DWSV als ausgewie-
sener Fachmann fiir Schifffahrtsfragen und
Experte in Wirtschaftsbelangen. Dr. Doni
steht auch heute noch dem DWSV mit sei-
ner Fachkompetenz zur Verfigung.

Von links: Dr. Wilhelm Doni, Ehrenvorsitzen-
der: Dr. Roland Fleck, Vorsitzender.



Satzung des Deutschen WasserstraBen- und Schiffahrtsvereins
Rhein-Main-Donau e.V. in der Fassung vom 10. 7. 2003

§ 1 - Name, Sitz und Geschiftsjahr

Der Verein fiihrt den Namen:

Deutscher WasserstraBen- und Schiffahrts-
verein Rhein-Main-Donau e.V. Nirnberg
(DWsV).

Er hat seinen Sitz in Niirnberg und ist unter
der Nr. XX/48 in das Vereinsregister beim
Amtsgericht Nurnberg eingetragen.

Das Geschéftsjahr ist das Kalenderjahr.

§ 2 - Vereinszweck

Zweck des Vereins ist die Férderung der Er-
ziehung, Volks- und Berufshildung sowie
des Naturschutzes und der Landschafts-
pflege sowie des Hochwasserschutzes
durch Information Ulber den gesamtwirt-
schaftlichen und &dkologischen Nutzen leis-
tungsféhiger WasserstraBen, insbesondere
der Main-Donau-WasserstraBe.

Der Verein wird zu diesem Zweck aufklarend
durch Verdffentlichungen, Ausstellungen,
allgemeine Informationen und im Dialog mit
der Fachwissenschaft das Bewusstsein der
Bevolkerung und die geselischaftliche Ak-
zeptanz fir die Bedeutung von Wasser-
straBen und den Gewisser- und Hochwas-
serschutz fordern.

§ 3 - Gemeinniitzigkeit

Der Verein verfolgt ausschlieBlich und unmit-
telbar gemeinniitzige Zwecke im Sinne des
Abschnitts ,Steuerbeglinstigte Zwecke®“ der
Abgabenordnung.

Der Verein ist selbstlos tétig, er verfolgt nicht
in erster Linie eigenwirtschaftliche Zwecke.

Mittel des Vereins dirfen nur fiir die sat-
zungsgeméBen Zwecke verwendet werden.
Die Mitglieder erhalten keine Zuwendungen
aus Mitteln des Vereins.

Es darf keine Person durch Ausgaben, die
dem Zweck des Vereins fremd sind oder
durch unverhéitnismaBig hohe Vergiitungen
begiinstigt werden.

§ 4 - Mitgliederkreis

Als Mitglieder kénnen dem Verein ange-
hdren natlrliche und juristische Personen
des &ffentlichen und privaten Rechts des In-
und Auslandes,

Die Mitgliederversammlung kann auf Vor-
schlag des Vorstandes Persénlichkeiten, die
sich um die Férderung des Vereinszweckes
besonders verdient gemacht haben, zu Eh-
renmitgliedern ernennen.

§ 5 - Erwerb und Verlust der
Mitgliedschaft

Die Mitgliedschaft des Vereins wird auf An-
trag durch Zustimmung der Vorsitzenden er-
worben.

Die Mitgliedschaft erlischt:

1. durch den Tod des Mitglieds bzw. durch
Erléschen der Firma

2. durch freiwilligen Austritt

3. durch Beschluss des Vorstandes bei
gréblicher Verletzung der Pflichten ge-
genlber dem Verein oder ehrenriihrigem
Verhalten.

Die Mitgliedschaft kann nur durch einen an
den Verein gerichteten eingeschriebenen
Brief, spétestens am 30.06. zum Schluss
des Geschéftsjahres, geklindigt werden.

§ 6 — Mitgliedsbeitrige

Die Kosten des Vereins werden durch Bei-
trage der Mitglieder gedeckt, deren Héhe
der Vorsitzende und das geschéftsfiihrende
Vorstandsmitglied gemeinsam festsetzen.
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Erfolgt das Ausscheiden wahrend des Ge-
schéftsjahres, so ist der Beitrag fiir das
ganze laufende und, wenn die Kiindigung
nach dem 01.07. erfolgt, auch fiir das fol-
gende Geschaéftsjahr zu entrichten.

§ 7 - Organe des Vereins

Die Organe des Vereins sind:
e Der Vorstand

* Der Beirat

¢ Die Mitgliederversammlung

§ 8 — Der Vorstand

Der Vorstand des Vereins besteht aus einem
Vorsitzenden, zwei stellvertretenden Vorsit-
zenden und mindestens zehn Vorstandsmit-
gliedern, sowie dem Geschaftsfiihrenden
Vorstandsmitglied, falls ein solches geméaB
§ 13 bestellt ist.

Der Vorstand wird von der Mitgliederver-
sammlung auf drei Jahre gewahlt Der Vorsit-
zende und die beiden stellvertretenden Vor-
sitzenden werden in Einzelwahl gewéhlt, die
librigen Mitglieder des Vorstandes kdnnen
auch en bloc gewahlt werden. Die Wahl er-
folgt durch geheime Abstimmung oder, so-
fern niemand widerspricht, durch offene Ab-
stimmung, Wiederwahl ist zuléssig.

Der Vorstand bleibt so lange im Amt, bis ein
neuer Vorstand ordnungsgeméB bestellt ist,
jedoch langstens bis zum Schluss des Kalen-
derhalbjahres, das dem letzten Amtsjahr folgt.

Zu den Aufgaben des Vorstandes gehdren

insbesondere

e die Beratung der Grundsétze der Vereins-
arbeit

« die Finsetzung von Arbeitsausschiissen

e die Berufung von Nichtmitgliedern in den
Beirat

¢ die Bearbeitung von Vorschldgen an die
Mitgliederversammliung

e die Erstellung des jahrlichen Etats sowie

= die Vorpriifung der Jahresabrechnung und
Vorlage an die Mitgliederversammlung.

Vorstandssitzungen  finden  mindestens
zweimal jahrlich statt. Sie sind auBerdem
vom Vorsitzenden oder einem stellvertreten-
den Vorsitzenden einzuberufen, wenn drei
Vorstandsmitglieder es verlangen. Die Einla-
dung hat unter Angabe der Tagesordnung
im Regelfalle zwei Wochen vorher zu erfol-
gen.

Der Vorstand ist beschlussféhig, wenn min-
destens ein Drittel der Vorstandsmitglieder
anwesend ist. Die Beschllisse des Vorstan-
des werden mit Stimmenmehrheit der er-
schienenen Vorstandsmitglieder gefasst. Bei
Stimmengleichheit gibt die Stimme des Vor-
sitzenden den Ausschlag.

Uber die Beschliisse des Vorstandes ist ein
Protokoll aufzunehmen und von dem Vorsit-
zenden der betreffenden Sitzung zu unter-
zeichnen.

Der Verein wird im Sinne des § 26 BGB von
dem Vorsitzenden und den beiden stellver-
tretenden Vorsitzenden vertreten. Jeder ist
allein vertretungsberechtigt. Im Innenverhélt-
nis diirfen die beiden stellvertretenden Vor-
sitzenden von ihrer Vertretungsbefugnis nur
Gebrauch machen, wenn der Vorsitzende
verhindert ist.

§ 9 — Der Beirat

Der Beirat besteht aus dem Vorsitzenden
des Vereins, den beiden stellvertretenden
Vorsitzenden des Vereins sowie dem Ge-
schiftsflihrenden Vorstandsmitglied, falls
ein solches gem. § 13 bestellt ist, und den



Mitgliedern, die von der Mitgliederversamm-
lung auf drei Jahre gewahit werden.

Die Wahl erfolgt durch geheime Abstimmung
oder, sofern niemand widerspricht, durch of-
fene Abstimmung. VViederwah! ist zulsssig.

Nichtmitglieder, die sich in Praxis und Wis-
senschaft um die Ziele des Vereins verdient
gemacht haben, kénnen vom Vorstand auf
drei Jahre in den Beirat berufen werden.

Die Anzahl der Beiratsmitglieder soll 30
nicht tiberschreiten.

Die Zugehorigkeit zum Beirat endigt auBer-
dem sinngemaB nach den in § 5 angefiihrten
Tatbestdnden fiir das Erldschen der Mit-
gliedschaft des Vereins.

Der Beirat wird durch den Vorsitzenden des
Vereins bei Bedarf oder auf Antrag von min-
destens einem Drittel der Beiratsmitglieder
einberufen. Die Einladung hat unter Angabe
der Tagesordnung zwei Wochen vorher zu
erfolgen.

Dem Beirat obliegt die Bearbeitung (Bera-
tung und Beschlussfassung) aller ihm von
dem Vorsitzenden oder dem Vorstand unter-
breiteten Vereinsangelegenheiten von be-
sonderer Bedeutung.

§ 10 - Beschlussfihigkeit des Beirats
und der Arbeitsausschiisse

Der Beirat und die Arbeitsausschiisse sind
beschlussfahig bei mindestens einem Drittel
ihrer Mitglieder. Sie beschlieBen mit ein-
facher Stimmenmehrheit. Bei Stimmen-
gleichheit gibt die Stimme des Vorsitzenden
den Ausschlag. Wenn ein Drittel der Mitglie-
der des Beirats es verlangt, muss der Vorsit-
zende eine Beiratssitzung einberufen. Uber
die Beschllisse ist ein Protokoll aufzuneh-

men und von dem Vorsitzenden der betref-
fenden Sitzung zu unterzeichnen.

§ 11 - Mitgliederversammiung

Die Mitgliederversammlung wird vom Vorsit-
zenden regelméBig einmal im Jahr einberu-
fen. Die Mitglieder sind sp#testens 14 Tage
vorher unter Mitteilung der Tagesordnung
schriftlich zu laden. In dringenden Fallen
kann der Vorstand unter Einhaltung einer
kirzeren Frist auBerordentliche Mitglieder-
versammlungen einberufen; er muss sie ein-
berufen, wenn mindestens ein Drittel der
Mitglieder oder der Beirat kraft Beschlusses
dies unter Angabe der zur Beratung zu stel-
lenden Punkte schriftlich beantragen.

Jedes Mitglied hat eine Stimme. Die Be-
schliisse werden, soweit die Satzung nicht
etwas anderes bestimmt, mit einfacher
Stimmenmehrheit gefasst. Bei Stimmen-
gleichheit entscheidet die Stimme des Vor-
sitzenden, im Falle einer Wahl entscheidet
das Los. Uber die Verhandlung ist ein Proto-
koll aufzunehmen und vom Vorsitzenden
und dem Geschéftsfilhrer zu unterzeichnen.
Die Mitglieder kénnen sich in der Mitglieder-
versammiung unter Vorlage schriftlicher
Vollmacht vertreten lassen.

Die Mitgliederversammlung beschlieBt vor-
nehmlich Uber:

1. die Wahl des Vorstandes, seines Vorsit-
zenden und der beiden Stellvertreter,
die Wah! der Beiratsmitglieder

die Festsetzung des Jahresetats

die Anderung der Satzung

den Jahresabschluss

die Entlastung des Vorstandes und der
Geschéftsfuhrung

die Wahl von Kassenpriifern

. die Aufldsung des Vereins.

o0 ®P

o N

46



47

§ 12 - Ehrenvorsitz

Ehrenvorsitzende werden auf Vorschlag des
Vorstandes durch die Mitgliederversamm-
lung gewahit.

§ 13 - Geschaftsfiihrung

Der Vorstand kann einen oder mehrere Ge-
schéftsfiihrer anstellen, von denen einer
zum Hauptgeschéaftsfilhrer oder zum Ge-
schaftsflihrenden Vorstandsmitglied bestellt
werden kann.

§ 14 - Satzungséanderungen

Eine Anderung der Satzung des Vereins
kann von der Mitgliederversammlung nur

mit einer Mehrheit von 3/5 der erschienenen
Mitglieder beschlossen werden.

§ 15 - Auflésung

Die Aufldsung des Vereins kann von der Mit-
gliederversammlung nur mit einer Mehrheit
von 4/5 der erschienenen Mitglieder be-
schlossen werden.

Bei Auflésung des Vereins oder bei Wegfall
steuerbegiinstigter Zwecke ist das Vermo-
gen zu steuerbeglinstigten Zwecken zu ver-
wenden. Beschliisse Uber die zukiinftige
Verwendung des Vermdgens dirfen erst
nach Einwilligung des Finanzamtes ausge-
fihrt werden.



Text-, Bild- und Kartenmaterial mit freundlicher Genehmigung der in den jeweiligen Beitragen ge-
nannten Autoren.

Herausgeber: Deutscher WasserstraBen- und Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donau e.V,, Niirnberg
Druck: Verlagsdruckerei Schmidt, Neustadt/Aisch
ISSN: 1433-1381

Schadenersatz filr fehlerhafte, unvollsténdige oder nicht erfolgte Angaben ist ausgeschlossen. 48



