Deutscher WasserstraBBen-
und Schifffahrtsverein
Rhein-Main-Donau e.V.

Mitteilungsblatter 1 1 O




Mitteilungsblatter
August 2004
Nummer 110

Deutscher WasserstraBBen-
und Schiffahrtsverein
Rhein-Main-Donau e.V.
Niirnberg (DWSV)
Geschafisstelle:
Rotterdamer Stra3e 2
90451 Niirnberg

Telefon: 0911/814 9509
Fax: 0911/86 46 66
schiffahrisverein@t-online.de
www.schiffahrtsverein.de







Inhaltsverzeichnis

Der Main als Teil der transkontinentalien Wasserstra3e Rhein-Main-Donau
Vorwort der Redakiion . . ... .ottt ittt i e e ee ettt et

Perspektiven fiir die Rhein-Main-Donau-Wasserstrafie
im zusammenwachsenden Europa
Dr. Roland Fleck
Vorsitzenderdes DWSV . ... ... i e

Aschaffenburgs Verbindung zum Main
Klaus Herzog
Oberblrgermeister der Stadt Aschaffenburg . .......... ... . it

Wichtige Aufgaben fiir die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung
Dipl.-Ing. Klaus-Uwe Kiehne
Vizeprasident der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Sid . ............. ... ...

Leistungsfihige WasserstraBen sind kein Gegensatz zu Naturschutz
und Landschaftspflege
Dipl.-Ing. Thomas Menzel
Prasident der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Sid .. .....................

Steigende Anforderungen an die WasserstraBe Main
Dipl.-Ing. Klaus Schwersenz
Leiter des WasserstraBen-Neubauamtes Aschaffenburg ....................

Logistikstandort Bayerischer Untermain
Dipl.-Vw. Reinhard Engelmann
Geschaftsfiihrer der Industrie- und Handelskammer Aschaffenburg . ..........

Logistikplattform Hafen Aschaffenburg
Dip!.- Geograph Wolfgang Filippi
Direktor des Hafens Aschaffenburg . . ... ... ... o il

Geschaftsbericht 2003 des DWSV . .. ... ... ittt e e e

Regularien
Dr. Roland Fleck als Vorsitzender des DWSV wiedergewéhit .................
NeuwahldesVorstands . . ......... . ittt e
Neuwahl des Beirals . .. ... oo ottt e e e e e e



Der Main als Teil der transkontinentalen WasserstraBe

Rhein-Main-Donau

Vorwort der Redaktion

Die Mitgliederversammlung 2004 des Deut-
schen WasserstraBen- und Schiffahrtsvereins
fand am 22. Juli 2004 in der Industrie- und
Handelskammer Aschaffenburg statt. Fir die
rege Beteiligung der Mitglieder und Freunde
war neben dem interessanten Vortragspro-
gramm und den satzungsgemé&B anstehenden
Neuwahlen der Gremien des DWSV nicht zu-
letzt das angenehme Ambiente des Tagungs-
ortes wie auch das ansprechende Rahmenpro-
gramm ausschlaggebend.

Mit dem Tagungsmotto ,Der Main als Teil der
transkontinentalen WasserstraBe Rhein-Main-
Donau" wollte der DWSV auf den Main als
wichtigen Teil der Verbindung zwischen Nord-
see und Schwarzem Meer aufmerksam ma-
chen. Dass das Interesse an dem dort voran-
schreitenden Ausbau sowie an der notwendi-
gen Unterhaltung und Sanierung der alten
Schleusenanlagen groB ist, zeigte die erfreu-
liche Medienprasenz und Berichterstattung.

In seinem BegriBungsvortrag ,Perspektiven
fur die Rhein-Main-Donau-Wasserstrae im
zusammenwachsenden Europa“ mahnt der
Vorsitzende des DWSV, Dr. Roland Fleck eine
bessere Verkehrsinfrastruktur fiir den umwelt-
freundlichen Verkehrstrager Binnenschifffahrt
an und weist nachdriicklich darauf hin, dass
ohne sachgerechten Ausbau von Main und Do-
nau keine Umweltentlastung erméglicht und
die ékonomische Integration der neuen EU-
Staaten entlang der Donau behindert werde.

Dass leistungsfahige WasserstraBen und deren
Ausbau keinen Gegensatz zu Naturschutz und
Landschaftspflege darstellen, betont in seiner
Rede der im Juli neu in sein Amt eingefiihrte
Prasident der Wasser- und Schifffahrtsdirek-
tion Sid, Dipl.-Ing. Thomas Menzel. Sein Be-
kenntnis zu Nachhaltigkeit und Loyalitét ldsst
auch fiir den anstehenden Donauausbau hoffen.

Die steigenden Anforderungen an die Wasser-
straBe Main schildert der Leiter des Wasser-

straBen-Neubauamtes Aschaffenburg, Dipl.-
Ing. Klaus Schwersenz. In seinem Fachvortrag
stellt er anhand von Grafiken und Bildern an-
schaulich die Entwicklung des Verkehrs auf
dem Main, den aktuellen Stand des Ausbaus
und der Automatisierung der Schleusen sowie
die notwendigen SanierungsmaBnahmen an
den teils mehr als 70 Jahre alten Schleusen-
kammern dar.

Den Logistikstandort Bayerischer Untermain
und die Aktivitéten seiner Kammer auf diesem
Sektor stellt der Geschéftsfiihrer der Industrie-
und Handelskammer Aschaffenburg, Dipl.-Vw.
Reinhard Engelmann vor. Dabei sind die Leis-
tungsfahigkeit der Main-Donau-WasserstraBe
und der Ausbau des Hafens Aschaffenburg zu
einem trimodalen Giiterverkehrszentrum fr
die Kammer von groBer Bedeutung und wer-
den von ihr nachhaltig unterstiitzt.

Den Strukturwandel vom einstigen Kohlehafen
zum modernen Guterverkehrszentrum mit ste-
tig wachsendem Containerumschlag schildert
der Direktor des Hafens Aschaffenburg, Dipl.-
Geograph Wolfgang Filippi, in seiner Présenta-
tion ,Logistikplattform Hafen Aschaffenburg®.

Zur Mitgliederversammlung 2004 standen sat-
zungsgemaB Neuwahlen der Gremien des
DWSV an. Mit einem einstimmigen Votum
wiéhlt die Mitgliederversammlung den bisheri-
gen Vorsitzenden, Dr. Roland Fleck, fiir eine
weitere Periode zum Vorsitzenden des DWSV.

Die neu gewdahlten Mitglieder des Vorstandes
und des Beirates sind im vorliegenden Mittei-
lungsblatt im Beitrag ,,Regularien” aufgefiihri.

Im Anschluss an die Mitgliederversammlung
fanden die Schiffsbereisung des Hafens
Aschaffenburg und die Schifffahrt auf dem
Main zur Schleuse Obernau mit fachkundigen
Erlduterungen lebhaftes Interesse.

Die Redaktion



Perspektiven fiir die

Rhein-Main-Donau-WasserstraBie
im zusammenwachsenden Europa

Dr. Roland Fleck, Vorsitzender des DWSV

Die Erweiterung der Européischen Union
wirkte sich schon vor der formellen Auf-
nahme der zehn neuen Staaten am 01. Mai
2004 positiv auf die bayerische Wirtschafts-
entwicklung aus:

e die bayerischen Exporte in die 10 neuen
Beitrittsstaaten stiegen zwischen 1993
und 2003 von 2,3 Mrd. € um 339% auf
10,2 Mrd. € und

» die bayerischen Importe stiegen im glei-
chen Zeitraum um 306% von 3,0 Mrd. €
auf 12,1 Mrd.

Dieser stetig wachsende Giiteraustausch,
insbesondere mit Bayerns Nachbarléndern,
findet seinen Niederschlag in steigendem
Giiterverkehr: Die Guterverkehrsleistung in
Bayern wird nach Ifo-Institut um 60% auf
139 Mrd. Tonnenkilometer bis 2015 wach-
sen! Dabei werden in Bayern aktuell 80%
der Verkehre auf der StraBe abgewickelt,
12% auf der Schiene und nur 7% auf der
WasserstraBe (1 % Sonstiges).

Damit dieser fiir die Umwelt ungiinstige
Modal Split nachhaltig verandert werden
kann, ist der Ausbau des Mains und der
Donau unabdingbar, denn:

» das Transportmittel ,,Binnenschiff* kann -
anders als die Bahn - erhebliche infra-
strukturelle Kapazitatsreserven aufweisen,
um Verkehrsverlagerungen auch kurzfris-
tig zu ermdglichen,

o die Binnenschifffahrt ist ein zuverlassiger
Trager langrédumiger und internationaler
logistischer Transportketten,

e das Binnenschiff ist der umweltfreund-
lichste Verkehrstréager und

o die Wirtschaftlichkeit des Schiffstranspor-
tes ist fUr lange Strecken belegt.

Die Einsicht der deutschen Bundespolitik in
die Wertigkeit der Binnenschifffahrt ist trotz
dieser positiven Fakten- und Tatsachenlage
nicht ausreichend, genauso unzureichend
wie die Handlungen zur Herstellung einer
adaquaten  Binnenschifffahrtsinfrastruktur
fiir die Verlader und Schifffahristreibenden.

Bedingt durch diese mangelnde Einsicht be-
steht ein grotesker Unterschied zwischen
den Infrastrukturinvestitionen bei den Ver-
kehrstragern StraBe und Schiene im Ver-
gleich zur Schifffahrt, der insbesondere im
aktuellen Bundesverkehrswegeplan deutlich
wird.

Doch die verladenden Unternehmen erwar-
ten in logistischer Hinsicht sehr hohe Qua-
litat: Die logistischen Anforderungen steigen
(z.B. Plnktlichkeit, Zuverldssigkeit), aber
gleichzeitig ist die politische sowie &ffent-
liche Wahrnehmung der Binnenschifffahrt
und der dazu notigen Infrastrukturen
schlecht. Daraus resultiert eine Diskrepanz
zwischen Infrastrukturangebot der Binnen-
schifffahrt und dem logistischen Bedarf der
industriellen Verladerschaft: Das vorhande-
ne Infrastrukturangebot ist nicht geeignet,
die Transportbedlrfnisse zu befriedigen, da-
her ist die Nachfrage schlecht.

Die EU-Erweiterung bringt neue Chancen,
weil — anders als bei der deutschen Bundes-
politik — der Stellenwert der Binnenschiff-
fahrt in den neuen Mitgliedsstaaten hoch ist.
Der DWSV wird Uber die neuen Mitglieds-
staaten den Druck auf die EU-Kommission
und die nationalen Regierungen in Richtung
eines nachhaltigen Infrastrukturausbaus fir
die Binnenschifffahrt erhéhen:

1. Die deutsche Bundesregierung muss end-
lich europdische Verantwortung wahrneh-



men, denn eine nachhaltige Binnenschiff-
fahrisinfrastruktur ist erfolgskritischer 6ko-
nomischer Integrationsfaktor fir die Staa-
ten Sidosteuropas und schont die Um-
welt!

2.Die transeuropédische Gltermobilitat ist
ideologiefrei, infrastrukturell ungehindert,
umweltfreundlich, trimodal in Kombination
mit allen Verkehrstragern, somit gleichbe-
rechtigt und interoperabel zu gestalten!

3.Daher sind die Binnenhéfen als erfolgrei-
che Organisatoren logistischer Gesamt-
konzepte zu stérken und innovative Pilot-
projekte zu fordern!

4.Die Mobilitdt von Gitern und Menschen
ist die Voraussetzung erfolgreicher markt-
wirtschaftlicher Prozesse, daher gilt
es, nationale Infrastrukturengpasse als
Hemmnisse européischer Wirtschaftsent-
wickiung sachgerecht abzubauen und so
die Nachfrage nach umweltfreundlicher
Verkehrsabwicklung in ganz Europa zu er-
héhen!

Der DWSV mahnt deshalb: Die Infrastruktur
muss stimmen! Ohne sachgerechten Aus-
bau des Mains und der Donau wird keine
Umweltentlastung erméglicht und die 6ko-
nomische Integration der neuen EU-Staaten
entlang der Donau behindert!



Aschaffenburgs Verbindung zum Main

Klaus Herzog, Oberblirgermeister der Stadt Aschaffenburg

Viele Jahrhunderte war Aschaffenburg mehr
eine Stadt tiber dem Fluss als eine Stadt am
Fluss. Das Schloss Johannisburg, die zweite
Residenz der Mainzer Kurerzbischéfe liegt
hoch iiber dem Main und die Stadt be-
wachte den Mainiibergang. Nur eine kleine
Fischer-Vorstadt lag direkt am Main und war
mit ihm verbunden.

Mit dem Aufkommen leistungsfahiger Dampf-
schiffe auf dem Main in Form der Ketten-
schleppschiffe &nderte sich dies allmahlich.
Es entstand der erste kleine Hafen. Heute ist
dieser Bereich ein beliebter Freizeithafen fiir
mehrere hundert Freizeitkapitdne aus dem
ganzen Rhein-Main-Raum. Auch das letzte
Mainkettenschleppschiff liegt hier vor Anker.
Die Stadt hat es im letzten Jahr unter Denk-
malschutz gestellt, um dieses technische
Kulturdenkmal aus der Anfangszeit der in-
dustriellen Schifffahrt auf dem Main dauer-
haft zu erhalten.

Mit dem Bau des ersten bayerischen Staats-
hafens vor etwas mehr als hundert Jahren
im Stadtteil Leider rlickte das Geschehen
auf dem Main wieder etwas von der Stadt
weg. Der bayerische Staat errichtete fur die
Massengtiter aus dem Westen und Norden
des deutschen Reiches einen bis heute leis-
tungsfihigen Logistikschwerpunkt als (ber-
regionale Umschlagstelle. Diese Idee ist bis
heute tragfahig. Der Aschaffenburger Hafen
mit seinen Betrieben ist ein wichtiger Arbeits-
platzstandort und eine weit in den Rhein-
Main-Raum nach Westen strahlende Logis-
tikeinrichtung. Dies belegt insbesondere die
Entwicklung des Container-Dienstes im Ha-
fengebiet.

Die Stadt Aschaffenburg weiB, was sie an
dem Staatshafen hat und wird ihn deshalb

auch in Zukunft nach Kréften unterstiitzen
und foérdern.

Damit ist der Stellenwert der Schifffahrt in
Aschaffenburg umrissen. Die Schifffahrt ist
seit vielen Jahrzehnten ein selbstverstand-
licher Teil des Wirtschaftslebens von Aschaf-
fenburg, von dem wir uns auch in Zukunft
kontinuierliche und nachhaltige Impulse far
die Stadtentwicklung erhoffen.

Damit dies gelingt, muss aber die Bundes-
wasserstraBe ,Main” stetig bedarfsgerecht
ausgebaut und erhaiten werden. Alle die
sich diesem Ziel verantwortlich fiihien, seien
es nun die zustdndigen staatlichen Stellen,
wie das in Aschaffenburg beheimatete Was-
serstraBenneubauamt, oder Organisationen
wie der Deutsche WasserstraBen- und
Schifffahrtsverein haben daher die volle Un-
terstiitzung der Stadt Aschaffenburg.

Aus Sicht der Stadt ist der Main aber nicht
nur eine europaweit bedeutende Wasser-
straBe, sondern gerade flr die Menschen
die hier leben ein selbstversténdlicher Erho-
lungs- und Freizeitbereich. Der Mainausbau
sollte daher diesen regionalen Freizeitaspekt
auch in Zukunft nicht vernachiassigen. Wir
als Stadt Aschaffenburg entwickeln jeden-
falls unser Mainufer seit mehreren Jahrzehn-
ten Schritt fur Schritt zu einem attraktiven,
innerstadtischen Erholungsraum weiter. In
nichster Zukunft wird die Stadt Aschaffen-
burg sich verstdrkt um den Bereich des
FloBhafens, des heutigen Freizeithafens
kiimmern.

Zum Abschluss méchte ich noch die hohe
dkologische Bedeutung der Gewdsser und
insbesondere des Mains herausstellen. Das
Wissen dariiber ist inzwischen auch in wei-



ten Kreisen unserer Mitbiirgerinnen und Mit-
blrger verankert. Daher missen sich alle
Gestaltungs- und AusbaumaBnahmen am
Main immer auch der &kologischen Bedeu-
tung stellen. Erfreulicherweise ist das Be-
wusstsein bei allen Verantwortlichen fiir den
Main in dieser Frage sehr hoch. Wir miissen
jedoch daran arbeiten, dass die 6kologische
Sensibilitdt auch in der Offentlichkeit er-

kannt wird. Hierzu kann gerade eine solche
Veranstaltung, wie wir sie heute erleben,
beitragen.

Ich wiinsche Ihrer Mitgliederversammliung
einen guten und erfolgreichen Verlauf und
darf mich auch nochmals ausdrtcklich daftr
bedanken, dass Sie als Tagungsort die Stadt
Aschaffenburg gewéhlt haben.



Wichtige Aufgaben fiir die

Wasser- und Schifffahrtsverwaltung

Dipl.-Ing. Klaus-Uwe Kiehne

Vizeprasident der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Std

Ich bin der Bitte, bei der heutigen Mitglieder-
versammlung ein GruBwort zu sprechen,
sehr gerne nachgekommen. Denn schlieB-
lich férdert der Verein die Information und
die Infrastruktur fur ein Gewerbe, dem allein
im Bereich der Wasser- und Schifffahrts-
direktion Siid ca. 1600 Beschéftigte ihr be-
rufliches Wirken verdanken.

Nach den Ausfiihrungen von Herrn Dr. Fleck
zu den Perspektiven fur die Rhein-Main-Do-
nau-Wasserstraie im zusammenwachsen-
den Europa und den Prognosen, die fiir den
Bundesverkehrswegeplan 2003 flr 2015 er-
stellt wurden, sehe ich eine wachsende Be-
deutung unserer 1992 fir den durchgehen-
den Verkehr er&ffneten WasserstraB3e.
Wachstumsraten fiir transportiere Giiter-
mengen zwischen 1997 und 2015 von ca. 40
% in Kostheim, ca. 70 % hier in Aschaffen-
burg, 90 % in Bamberg und ber 150 % in
Jochenstein unterstreichen die Notwendig-
keit einer sicheren und funktionierenden
WasserstraBenverbindung zwischen dem
Rhein und den wirtschaftlich aufstrebenden
Landern in Slidosteuropa.

Die umweltfreundliche Binnenschifffahrt auf
dem Main, dem Main-Donau-Kanal und der
Donau kann einen wesentlichen Beitrag zur
Aufnahme der zukinftigen Verkehrsmengen
leisten und zugleich die StraBe direkt und in-
direkt entlasten. Die indirekte Entlastung be-
deutet in diesem Fall die Entlastung der
Schiene, um hier freie Kapazitdten zur Ent-
lastung der StraBe zu schaffen.

Die Aufgabe der Wasser- und Schifffahrtsdi-
rektion Siid ist es, einen sicheren und volks-
wirtschaftlich glinstigen Transport mit dem
Binnenschiff auch kiinftig sicherzustellen
und somit die erforderlichen Verkehrsverla-

gerungen zu ermdglichen, um Verkehrs-
infarkte auf der StraBe zu vermeiden.

Hierzu unterhaiten und betreiben die Mitar-
beiterinnen und Mitarbeiter der Wasser- und
Schifffahrtsdirektion Sid mit ihren Wasser-
und Schifffahrtsdmtern in Aschaffenburg,
Schweinfurt, Nlrnberg und Regensburg ca.
750 km WasserstraBe von der Mainmiin-
dung in den Rhein bis zur &sterreichischen
Grenze in Jochenstein mit 56 Staustufen.
Mit welcher Komplexitat diese Aufgabe ver-
bunden ist, wird Herr Schwersenz am Bei-
spiel des Mains in seinem Vortrag darstellen.

Zu der Entscheidung, die Mitgliederver-
sammlung 2004 in der schénen Stadt
Aschaffenburg am Main mit einer tiber 1000
jéhrigen Geschichte durchzufiihren, kann
ich Ihnen nur gratulieren.

Im Hinblick auf Planungen zur duBeren Neu-
strukturierung der Wasser- und Schifffahrts-
verwaltung, bei der in einigen Organisati-
onsmodellen die Zusammenlegung der
Wasser- und Schifffahrtsdirektionen Sid-
west und Sid zu einer Direktion mit zwei
Dienstsitzen vorgesehen ist, gibt mir lhre
Standortwahl jedoch zu denken.

Beim Studium der Stadtgeschichte von
Aschaffenburg habe ich na&mlich erfahren,
dass die Erzbischofe von Mainz Aschaffen-
burg zu ihrer Zweitresidenz erhoben haben.
Ich hoffe, dass dies kein schlechtes Omen
fiir die WSD Sid ist.

Uber die Neustrukturierung der Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung soll Ende 2004 ent-
schieden werden. Bis dahin wird noch viel
Wasser von der Altmihl und Donau in den
Main-Donau-Kanal gepumpt.

Ich hoffe jedoch, dass alle meine Kollegin-
nen und Kollegen von der WSD Sid als



kompetente Ansprechpartner mit einem
Prasidenten an der Spitze in Wirzburg ihren
Dienstsitz behalten.

Aschaffenburg hat fir die WSD Siid noch in
zweierlei Hinsicht eine besondere Bedeu-
tung.

Erstens: Im Bundesverkehrswegeplan 2003
ist als ,,Neues Vorhaben“ die Vertiefung des
Mains von der Mindung bis Aschaffenburg
fiir 3,1 m abgeladene GroBmotorgiiterschiffe
und Schubverbéande vorgesehen. Eine hoch-
wirtschaftliche MaBnahme, fiir die hoffent-
lich ausreichende Haushaltsmittel rechizei-
tig zur Verfligung gestellt werden.

Zweitens: Abgesehen von der Schleuse
Muahlheim haben alle Staustufen von der
Mainmiindung bis Aschaffenburg 2 Schleu-
senkammern. Im weiteren Verlauf der trans-
kontinentalen WasserstraBe begegnen wir
erst wieder in Kachlet 2 Kammern. Dazwi-

schen fallt und steht die Verbindung mit der
Funktionsféhigkeit nur einer einzigen Kam-
mer. Fallt diese flr einen l&ngeren Zeitraum
aus, so werden sich Transporte auf die
Schiene oder die StraBe verlagern, oder
nicht mehr stattfinden.

Hieraus wird ersichtlich, wie wichtig die
Arbeit unserer Handwerker, Techniker und
Ingenieure ist, die Bauwerke in dieser sen-
siblen Kette zu inspizieren und zu pflegen,
um jederzeit den Betrieb sicherzustellen.

Als ich im Mé&rz um dieses Gruwort gebe-
ten wurde, stand noch nicht fest, wer Nach-
folger unseres im September letzten Jahres
in den Ruhestand getretenen Président Paul
wird,

Seit 24. Mai dieses Jahres haben wir wieder
einen neuen Prasidenten, der sich lhnen
jetzt gerne vorstellen mdchte. Ich (ibergebe
das Wort an Herrn Menzel und wiinsche der
heutigen Veranstaltung einen guten Verlauf.
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Leistungsfahige WasserstraBSen

sind kein Gegensatz zu Naturschutz

und Landschaftspflege

Dipl.-ing. Thomas Menzel

Prasident der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Sid

Beim intensiven Studium lhrer Satzung er-
schlieBt sich der Blickwinkel des DWSV. Im
§ 2 (Vereinszweck) verdeutlichen Sie Ihre
Uberzeugung, dass die Nutzung eines
Flusses als leistungsfahige Wasserstrafle
gerade kein Gegensatz zur Férderung des
Naturschutzes und der Landschaftspflege
ist. Und da gibt es eine groBe Ubereinstim-
mung zwischen den Zielen lhres Vereins und
der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Sid.
Unsere ,Satzung”, das Wasserstraflenge-
setz, sagt, allerdings erst in § 8 der neuesten
Fassung, genau dies.

Die in Ihrer Homepage eingestellte Stellung-
nahme zu dem Ergebnis der ,Vertieften
Untersuchungen® spricht eine klare Spra-
che: Die Varianten D sind fir Sie das MaB
aller Dinge. Als Wasser- und Schifffahrts-
direktion Stid haben wir einen eindeutigen
Auftrag: der Beschluss des Deutschen Bun-
destages, die Schifffahrtsverhdltnisse aus-
schlieBlich mit flussregeinden MaBnahmen
zu verbessern, ist fir uns bindend. Diese
Aufgabe erledigen wir loyal, auch nicht dila-
torisch, genauso, wie auch der Freistaat
Bayern von seinen Behorden Loyalitét ver-
langt. Nur so lebt in meinen Augen unser
Gemeinwesen.

Neben der Donau verbessern wir in unserer
Region wie bekannt den Main als leistungs-
fahige WasserstraBe. Zu nennen ist der
Mainausbau fir 2,70 m abgeladene Schiffe
bis Bamberg und die Vertiefung des Unter-
mains bis Aschaffenburg fir Verkehre mit
3,10 m Abladung.

Zunehmende Bedeutung in der Umsetzung
der MaBnahmen bekommt neben der Schaf-
fung des Baurechts die Haushaltsmittel-
situation, also die zur Verfligung stehenden

Investitionsmittel. Gestatten Sie mir einen
Exkurs zu meiner alten Wirkungsstatte in
Magdeburg: die Kanalbriicke {iber die Elbe
als zentrales Bauwerk des Wasserstraen-
kreuzes kostet ca. 125 Mio. €. Diese Summe
entspricht in der Grofenordnung den Zin-
sen, die allein beim Bund durch seine einge-
gangenen Verpflichtungen téglich auflaufen.
Dabei ist noch kein Cent Schuld getilgt.

Jeden Tag eine Kanalbriicke — dieses Bei-
spiel verdeutlicht mir, um wieviel enger der
Handlungsspielraum unserer Gesellschaft
mittlerweile geworden ist. Wir gehen nicht
davon aus, dass sich die zur Verfigung ste-
henden Investitionsmittel in den néachsten
Jahren erhéhen werden. Im Gegenteil, aktu-
elle Planungen lassen uns mit einer leichten
Reduzierung der Ansitze auf rd. 45 Mio €
im Jahr 2006 (2004: 46,5 Mio. €) rechnen.

Wir missen daher unsere Vorhaben wie
folgt reihen:

1.Sicherheitsrelevante MaBnahmen

2.Betriebsrelevante MaBnahmen und be-
reits eingegangene Verpflichtungen

3.Neue Ausbauvorhaben.

Letztere mussen nicht nur innerhalb der
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung, son-
dern auch Verkehrstrager (bergreifend prio-
risiert werden.

Gerade im Zusammenhang mit der Ketten-
wirkung von Staustufen mit nur einer
Schleusenkammer auf unserer Wasser-
straBenverbindung Rhein-Main-Donau und
den notwendigen Schlussfolgerungen aus
dem konkreten Schadensfall an der Schleu-
se Bamberg sind die Haushaltsmittel neben
den bautechnischen Herausforderungen der



Schlussel fur die Zukunft unserer Wasser-
straBenverbindung.

Der Deutsche WasserstraBen- und Schiff-
fahrtsverein zeichnet sich durch Beharrlich-
keit aus. Nach seiner Griindung hat es 100
Jahre gebraucht, bis er die Erdffnung des
Main-Donau-Kanals feiern konnte. Auch
sein Name spiegelt die Beharrlichkeit wider:
»ochiffahrt” wird hier mit zwei ,f* geschrie-
ben.

Als Wasser- und Schifffahrtsdirektion Siid
brauchen wir diese Tugend. Wir brauchen
Lautsprecher wie Sie. Die Forderungen nach
leistungsféhigen WasserstraBen miissen
aus der Region, aus dem Land, unseren
Partnern im Verkehrssystem ,Logistik — Ha-
fen — Schiff — WasserstraBe“ und aus Inter-

essenverbanden wie dem DWSV kommen.
Uns als Wasser- und Schifffahrtsdirektion
Sitd wirft man im Zweifel vor, wir betreiben
den Ausbau von WasserstraBen allein zum
Erhalt unserer Arbeitsplatze oder — noch
schlimmer - schlicht aus ,Wollust®. Sie mls-
sen weiter Ihre Stimme erheben. Wir wollen
Sie dabei und danach gerne unterstutzen;
wir haben das ,,Know-how" zu planen, Bau-
recht zu erlangen und technische Vorhaben
umzusetzen. An dieser Stelle sind auch die
gute Zusammenarbeit und der Erfahrungs-
schatz der RMD zu nennen.

Die Begriindung der Notwendigkeit der Vor-
haben, das ,Wollen“ zeigt Wirkung, wenn
Sie thren Finger heben. Ich freue mich auf
eine intensive und nachhaltige Zusammen-
arbeit.

12
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Steigende Anforderungen
an die WasserstraBe Main

Dipl.-Ing. Klaus Schwersenz

Leiter des WasserstraBen-Neubauamts Aschaffenburg

Seit der Eréffnung des Main-Donau-Kanals
am 25. September 1992 hat der Verkehr auf
der Main-Donau-WasserstraBe (Abb. 1)
deutlich zugenommen. Dieses Verkehrs-
wachstum ist einerseits auf die Bemihun-
gen der Reedereien und Partikuliere sowie
der Hafen zuriickzufihren, neue Verkehrsre-
lationen zu erschlieBen. Andererseits haben
wirtschaftliche und politische Verdnderun-
gen, wie die Liberalisierung der Wirtschaft in
den Staaten des friheren Ostblocks diese
Entwicklung erst ermoglicht. Die gerade er-
folgte EU-Osterweiterung lasst eine weitere

Steigerung des Schiffsverkehrs erwarten.
Im Folgenden soll — nach einem kurzen Blick
auf Teilaspekte der Verkehrsentwicklung —
aufgezeigt werden, wie von Seiten der Was-
ser- und Schifffahrtsverwaltung diese posi-
tive, von der Bundesregierung unter dem
Gesichtspunkt der Verkehrsverlagerung auf
umweltvertraglichere Verkehrssysteme ge-
wollte Entwicklung, die z. B auch im Bayeri-
schen Landesentwicklungsprogramm 2003
enthalten ist, durch die Arbeit der Wasser-
und Schifffahrtsverwaltung weiter zu unter-
stiitzten sein wird.

aas:lEN '.
"‘\:WEGO\MNA B AR
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Abb. 1: Der Main im Netz der Wasserstraen Mitteleuropas
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Abb. 2: Verkehrsentwicklung auf der Main-Donau-WasserstraBe 1985 — 2000 und Prognose

fir 2015

Entwicklung des Verkehrs

Die Verkehrsentwicklung auf der Main-Do-
nau-WasserstraBe (Abb. 2) weist in den
verschiedenen Streckenabschnitten unter-

Ladungstonnen in Millionen
7

schiedliche Wachstumsraten auf. Im Bereich
des besonders verkehrsreichen Untermains,
an der Eingangsschleuse Kostheim betrug
die Steigerung 1990 bis 2000 rd. 6 Mio t
bzw. rd. 36 %, im Bereich des Obermains,
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Abb. 3: Entwicklung des Transitverkehrs zwischen Rhein und Donau
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Fernsteuerzentrale geplant
Fernsteuerzentrale in Betrieh

Abb. 4: Fernsteuerung von Schleusen am Main

an der Schleuse Randersacker rd. 5 Mio t
bzw. rd. 100 %, am Main-Donau-Kanal be-
tragt das Transportaufkommen jetzt rd. 6
Mio t. Darlber hinaus ist die Verdnderung
des Verhéiltnisses Berg- zu Talverkehr her-
vorzuheben. Betrug der Anteil des Talver-
kehrs vor der Eréffnung des Main-Donau-
Kanals an der Schleuse Randersacker im
Mittel 36 %, so steigt er seit einigen Jahren
stetig an und etreichte 2002 45 %. Ein
Aspekt, der fiir die Wirtschafilichkeit des
Schifffahrtsbetriebes von besonderer Be-
deutung ist, zeigt er doch, dass der Anteil
der Leerfahrten sinkt.

Eine weitere bemerkenswerte Entwicklung
ist der stetige Anstieg des Transitverkehrs
(Abb. 3). Der Anteil des Transitverkehrs er-
reichte im Jahr 2002 den bisher hdchsten
Wert von 5,7 Mio. t. Er ist augenscheinlich
der eigentliche Grund fiir das — gegen den
bundesweiten Trend der Binnenschifffahrt —
wachsende Verkehrsaufkommen an der
Main-Donau-WasserstraBe.

Vergleicht man die tatséchliche Entwicklung
des Verkehrs auf der Main-Donau-Wasser-
straBe mit den Prognosen des Planco-Gut-
achtens von 2000 so zeigt sich, dass mit

einiger Sicherheit die prognostizierten Werte
fir 2015 erreicht, wenn nicht sogar iber-
schritten werden (Abb. 2).

Was kann die WSV zur weiteren positiven
Entwicklung des Verkehrs auf dem Main bei-
tragen?

Betrieb und Unterhaltung
der Wasserstraie Main

Der 24 h-Betrieb der Schleusen wurde 1993
eingefilhrt. Er wird auch trotz des Zwanges
der jahrlichen Personaleinsparungen fortge-
setzt werden. Um ihn auf Dauer sicherzu-
stellen, ist die Umstellung der Schleusenbe-
dienung von ortlicher Steuerung auf Fern-
steuerung fortzusetzen (Abb. 4). Vorausset-
zung ist die Modernisierung der Antriebs-
und Steuerungstechnik an den Schleusen.
AnschlieBend werden Fernsteuerzentralen
eingerichtet, von denen tags jeweils zwei
Schleusen und nachts 3 bzw. 4 Schleusen-
kammern von einem Schichtleiter bedient
werden. Die Fertigsteliung des gesamten
Systems ist fuir 2015 geplant.

Ein besonderes Problem stelit die Unterhal-
tung der Schieusenanlagen dar, die ohne
regelmaBige Schleusensperren im Ein- oder



Schleuse Mlhlheim

Zwei-Jahresrhythmus nicht méglich ist. Nur
so ist eine hohe Verfigbarkeit der Schleusen
und damit der gesamten Main-Donau-Was-
serstraBe zu gewdhrleisten. Bisher ist es
noch nicht gelungen, den auch im Interesse
der Schifffahrt glinstigsten Rhythmus und
den geeigneten Zeitpunkt im Jahr zu finden.
Das zeigte sich besonders deutlich im ver-
gangenen Jahr 2003, als im Oktober nach
dem trockenen Sommer mit extrem niedri-
gen Wasserstdnden an Rhein und Donau,
die lange vorbereitete Schleusensperre am
Main, Main-Donau-Kanal und Donau statt-
fand. In der Zeit vom 13. bis 25. Oktober
wurden am Main an 15, davon an 9 trocken-
gelegten Schleusen, am MDK an 9 Schleu-
sen und an der trockengelegten Kanal-
briicke Uiber die Schwarzach sowie an der
Donau an 4 Schleusen dringende Instand-
setzungsarbeiten mit einem Auftragsvolu-
men von 7,7 Mio. € durchgefiihrt. Zu den
141 Auftragen an Firmen, die mit rd. 420
Mitarbeitern im Einsatz waren, kamen eine
Vielzahl von weiteren Arbeiten, die das
WSV-Personal mit rd. 550 eigenen Mitarbei-

tern erledigte. Diese Zahlen machen deut-
lich, dass die geplanten Reparaturen und Er-
neuerungen von Anlagenteilen, wie der Ein-
bau neuer Schieusentore und Torantriebe,
eine monatelange Vorbereitungszeit erfor-
dern und deshalb nicht kurzfristig verscho-
ben oder ausgesetzt werden kénnen.

Grundinstandsetzung der Staustufen

Das Alter der Staustufen am Main wird in
den kommenden Jahren einen weiter stei-
genden Unterhaltungsaufwand erfordern
(Abb. 5). Beim WNA wurden deshalb zwei
Projektgruppen eingerichtet, die sich dem
Problem der Grundinstandsetzung der Stau-
stufen bzw. der Schleusenanlagen widmen.
Zum einen gilt es fir die Gruppe der ,alten®,
rd. 70 Jahre alten Anlagen zwischen Aschaf-
fenburg und Wirzburg den Umfang der not-
wendigen Grundinstandsetzung zu ermit-
teln. AnschlieBend werden Konzepte zu ent-
wickeln sein, die unter besonderer Beriick-
sichtigung der Aufrechterhaltung und
méglichst geringen Beeintréchtigung des
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Alter in Jahren

100
90
80

70 Loga w il

60 | B ) RS SRRy

50 N B L

40 HERREE--B-------

30 E B H 8 & - 5

20 ‘X H A *

10 - - |

0
RN ODOOHOO =
ZEEES233E352E85283
5%mmmm%%2nn‘== @ Q g
EEREE A R
——szmmmmg_:l::ﬂ,@,,ﬂ’g:ng
333835883 EEFF"*8°¢
S®3235waw 44835 a 3

=@ S @ mom

Abb. 5: Alter der Staustufen am Main

Verkehrs wirtschaftliche Methoden der In-
standsetzung aufzeigen. Hierbei muss auch
sichergestellt werden, dass die erneuerten
Bauwerke sowie die neuen elektrotechni-
schen und maschinentechnischen Anlagen
robust und wenig stérungsanféllig sind, um
weitere oder erneute Unterhaltungsarbeiten
firr langere Zeit zu vermeiden. Die WSA be-
gleiten diese Bemihungen, Schaden an den
Bauwerken, an Maschinen- oder Elektroan-
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lagen rechtzeitig zu erkennen, seit Jahren
durch intensive Bauwerksinspektionen und
das System ,PlanméBige Unterhaltung®.

Eine zweite Projektgruppe hat im Juni
grundsatzliche Uberlegungen fur die Grund-
instandsetzung der Schleuse Obernau ab-
geschlossen, deren Kammerwénde einen
besonders schlechten Bauzustand aufwei-
sen. Sie betrachtete die Varianten:
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Abb. 6: Bauprogramm fiir den Ausbau von Schleusenvorhéfen am Main



Abb. 7: Liegestelle im Oberwasser der Staustufe Randersacker

¢ Grundinstandsetzung der Schleuse unter
laufendem Schifffahrtsbetrieb.

* Bau einer neuen, zweiten Schleusenkam-
mer landseits der vorhandenen Kammer.

e Bau einer neuen Schleusenkammer fluss-
seits der vorhandenen Kammer, ein-
schlieBlich Bau eines neuen Wehres.

Hierbei zeigte sich, dass eine Grundinstand-
setzung der Schleusenkammer unter laufen-
den Verkehr grundsétzlich moglich wére. Fur
die Schifffahrt ware sie mit sehr groBen Ein-
schréankungen verbunden, die nicht vertret-
bar sind. Hinzu kommen unverhéltnismaBig
hohe Kosten und unkalkulierbare Risiken
wéhrend der mehrjahrigen Bauausfiihrung.
Das Ergebnis der Projektgruppe wird in den
kommenden Wochen mit dem BMVBW,
aber natirlich auch mit der Stadt Aschaffen-
burg zu erortern sein.

Ausbau der Vorhéfen und Bau
von Liegestellen

Als vor einigen Jahren der Ausbau der
Schleusenvorhéfen im Bereich oberhalb von
Aschaffenburg begann, galt es die Form der
Vorhdfen den Anforderungen der Schub-
schifffahrt anzupassen. Im Bogen gebaute
Vorhéfen waren fir die langen, starren Ver-

bande nicht geeignet. Heute ist der desolate
bauliche Zustand Grund flir den Ausbau. Die
gepflasterten Ufer halten den Belastungen
durch den Schraubenstrahl der grdBeren
Schiffe, insbesondere aus der Benutzung
der Bugstrahlruder nicht stand. Die B&-
schungen werden, da eine dauerhafte Repa-
ratur nicht mdglich ist, durch senkrechte
Uferwénde in Spundwandbauweise ersetzt
(Abb. 6). Dadurch ergeben sich auch bes-
sere Liegemdglichkeiten fir auf Schleusung
wartende Fahrzeuge.

Der 24 h-Betrieb der Schleusen erfordert zu-
sétzliche Anlagen flir den ruhenden Verkehr.
Frilher war es Ublich, in den Schleusenvor-
héfen festzumachen, um dort zu libernach-
ten. Das kann heute nicht mehr gestattet
werden. Das Einhalten der zuldssigen Fahr-
zeit ist nur méglich, wenn das Stillliegen an
geeigneten Einrichtungen auBerhalb der
Schleusenanlagen erfolgen kann (Abb. 7).
Seit einigen Jahren werden hierfur Liegestel-
len errichtet, die neben einem sicheren Lie-
gen auch den Anspruch an einen unfall-
sicheren Landgang erfiillen. Bei der Auswahl
der Ortlichkeiten werden einerseits Ortsnahe
und andererseits die Anforderungen fiir
Schiffe mit gefdhrlicher Ladung berticksich-
tigt.
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Querschnitt in der Geraden
: Fahrrinne

Fahrrinne
>40m
=4

Abb. 8: Verbreitung und Vertiefung der Fahrrinne des Mains

Ausbau der Fahrrinne derer Bedeutung (Abb. 8). Die Verbreiterung

und Vertiefung der Fahrrinne im Bereich
Fiir eine weitere positive Entwicklung des  Aschaffenburg — Bamberg ermdglicht der
Schiffsverkehrs, vor allem unter dem Ge- Schifffahrt die Kapazitét ihrer Schifffahrt we-
sichtspunkt der Wirtschaftlichkeit, ist der  sentlich besser auszunutzen. Die VergroBe-
Ausbau der Fahrrinne des Mains von beson- rung der nutzbaren Tiefe von 2,50 auf
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Fahrrinnenausbau im Bereich Winterhausen



Abb. 9: Fahrrinnenausbau, Stand der Planung, der Planfeststellung und der Bauausflihrung

2,90 m bedeutet sinen Gewinn von 40 cm
Abladetiefe, der bei gréBeren Schiffen rd.
400 to mehr Ladekapazitdt bringt. Bei etwa
gleichen Betriebskosten ergibt sich so sine
deutliche Erhéhung der Wirtschaftlichkeit
und eine Verbesserung in der Konkurrenz zu
den anderen Verkehrstragern Bahn und
LKW.

Das Planungs- und Bauprogramm lauft wie-
der auf vollen Touren (Abb. 9). Nachdem zu

Beginn des Jahres fiir alle Bauvorhaben am
Main die Hochwasserneutralitdt nachgewie-
sen werden konnte, wurden bzw. werden fir
2 Planfeststellungsverfahren die Erbrterungs-
termine und fur 2 weitere Verfahren die so-
genannten ,Scoping“-Termine (§5 Umwelt-
vertraglichkeitspriifungsgesetz)  durchge-
fuhrt. Im Jahr 2007 kann das letzte der Plan-
feststellungsverfahren fir den Abschnitt
Aschaffenburg - Bamberg stattfinden, so

Fahrrinne

50m

Abb. 10: Weiterer Ausbau der Fahrrinne des Mains im Bereich von der Miindung bis
Aschaffenburg auf 3,3 m Fahrrinnentiefe
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dass bis spétestens 2010 die Arbeiten been-
det sein kénnen, vorausgesetzt, dass immer
die erforderlichen Haushaltsmittel zur Verfu-
gung stehen,

Im Bundesverkehrswegeplan 2004 ist ein
neues wichtiges Projekt fir die Bundes-
wasserstraBe Main aufgenommen worden
(Abb. 10). Fir den besonders verkehrsrei-
chen Abschnitt von der Miindung bis
Aschaffenburg ist eine weitere Vertiefung
der Fahrrinne von 2,90 auf 3,30 m vorgese-
hen. Mit den notwendigen Vorarbeiten wur-
de bereits begonnnen. Der erste Verfahrens-
schritt, das Scoping-Verfahren fir die Man-
dungsstrecke und die Stauhaltungen Kost-
heim und Eddersheim wird voraussichtlich
2005 stattfinden.

Schluss

Es konnten in diesem Beitrag nicht alle An-
forderungen an die WasserstraBe Main, die
sich aus dem steigenden Verkehrsaufkom-
men und dem damit verbundenen Bedarf
der Schifffahrt ergeben, behandelt werden.
Weitere Einrichtungen, wie ELWIS (Elektroni-
sches WasserstraBen Informationssystem)
MIB (Melde- und Informationssystem Bin-
nenschifffahrt), NIF (Nautischer Informa-
tionsfunk), ARGO (Advanced River Naviga-
tion) und MOVES (Modernes Verkehrserfas-
sungssystem) existieren bereits bzw. sind in
Vorbereitung. Sie alle werden helfen, den
wachsenden Verkehr auf dem Main zu be-
wiltigen sowie die Umweltvertraglichkeit
und Verkehrssicherheit der Schifffahrt auch
in Zukunft zu gewabhrleisten.



Logistikstandort Bayerischer Untermain

Dipl.-Vw. Reinhard Engelmann

Geschéftsfihrer der Industrie- und Handelskammer Aschaffenburg

Zukunftsmarkt Logistik

Seit mehreren Jahren bemiiht sich der
Bayerische Untermain, sich als bayerischer
Logistik-Standort im Rhein-Main-Gebiet zu
profilieren. Dies beruht auf der Erkenntnis,
dass Logistik wegen der Globalisierung und
der Veranderung der Verbrauchergewohn-
heiten (Internet) stdndig an Bedeutung ge-
winnt. Ein groBer Teil der Ansiedlungen am
Bayerischen Untermain in den letzten Jah-
ren hat mit Logistik zu tun.

Mit der Strategis, uns als Logistik-Region zu
profilieren, sind wir durchaus ein gutes
Stiick vorangekommen. Besonders kommt
an, dass wir hier am Bayerischen Untermain
die Zentralitdt und Internationalitit des
Rhein-Main-Gebiets mit den sprichwort-
lichen bayerischen Standortbedingungen
kombinieren kénnen. Wir sind nahe am Puls
der Weltwirtschaft und dabei noch einen
Tick glinstiger als in anderen Teilen von
Rhein-Main.

Damit unsere Standortbedingungen weiter
konkurrenzfahig bleiben, ist Einsatz an vie-
len Fronten gefordert. Die IHK ist stets in
vorderster Linie dabei, wenn es darum geht,
fir optimale Rahmenbedingungen — beson-
ders flir den Ausbau der Verkehrsinfrastruk-

tur - zu streiten. Besonders liegen uns dabei
die Leistungsfahigkeit der WasserstraBe
Main-Donau und der Ausbau unseres Ha-
fens zu einem trimodalen Glterverkehrszen-
trum am Herzen.

Neben dem Einsatz fiir die Verbesserung der
Infrastruktur hat die IHK auch die Feder-
fihrung fir die Standortmarketing-Aktivits-
ten im Rahmen der ,Initiative Bayerischer
Untermain® GUbernommen. In diesem Zu-
sammenhang haben wir 2004 die vierte Auf-
lage unseres Logistikflachen-Atlas erstellt,
der die Flachen und Objekte in der Region
enthélt, die sich fiir Logistik-Aktivititen be-
sonders eignen. Dazu gibt es ein Standort-
profil in deutsch, englisch und franzésisch.
Dieses Angebot prasentieren wir zusammen
mit finf anderen bayerischen Regionen und
dem Bayerischen Wirtschaftsministerium
auf Logistik-Fachveranstaltungen (2004
beim Logistics Forum in Duisburg, dem Ma-
terialfluss-KongreB in Mlinchen und dem
BundeskongreB Logistik in Berlin) sowie bei
der Gewerbeimmobilien-Fachmesse Expo
Real im Oktober in Miinchen.

Die nachfolgenden Grafiken zeigen Entwick-
lung und Bedeutung des Logistiksektors fur
den Bayerischen Untermain.
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Industrie- und Handelskammer

Rechattenbrs Einige Fakten

* Der Bayerische Untermain ist die kleinste der 18
bayerischen Planungsregionen.

« Sie umfasst die Landkreise Aschaffenburg und
Miltenberg und die kreisfreie Stadt Aschaffenburg,

« Auf etwa 1.500 gkm leben 375.369 Einwohner
» 117.584 sozialversicherungspfl. Beschiftigte
+ Auspendleriiberschuss von etwa 12.548

.. * Arbeitslosenquote im Juni 2004: 6,7 %

* Wirtschaftsstruktur (Beschiéftigung - 30.06.2003):
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Mitgliederversammiung DWSV - Engelmann - 22 Juli 2004

Untermain hat
ideale Bedingungen fir
Logistik-Aktivitdten

* Autobahn

* |C-Regelhalt
« Hafen

* Fraport

i’i’lﬁ:g;iz:iandeiﬁzmm:

N .

e

=

A 3h

N |
A h_ =
- -, P
} o T —

Untermain hat
ideale Bedingungen fir
Logistik-Aktivitdtien

30 Minuten
bis zum
Flughafen

S (Y

Tathey (450




industrie~ und Handelskammer
Aschaffenburg

Untermain hat
ideale Bedingungen fir
Logistik-Aktivitdten

4 mal
wochentlich
Container-
Liniendienst
nach
Rotterdam

Und das Wichtigste:
einen ,,Nahrboden“ mit vielen potenten Logistik-Dienstleitern

SgAVAa~ia

a@l@- RTAKATA -

wacon M MAGNA
- WAENA BONNELLY

wrankerarGind in 34 Stunden Lisfervervice

M DPD@ om Semcepur!
‘VIKIHG DIREKT «, M—"’ AL*P PS I =

l.. -n' .“\

Untermain hat
ideale Bedingungen fir
Logistik-Aktivitédten

<

HIRKARY @QLOBISTICS®

LS
Infineon

AM 2

.. SAF@ mreaL

aber:

Logistik hat ein schlechtes Image
(Biillig-Arbeitsplatze)

(hoher Flachenverbrauch)
(Umweltbelastungen)

deshalb:

Kampagne fir die Logistik-Region

Bayerischer Untermain:

* Logistikfldichen-Katalog 2004

¢ 5. Logistics Forum Duisburg (Mérz 2004)

e 13. Materialfluss-Kongress in der TU MU
(Mérz 2004)

¢ | ogistkForum mit Bayern Innovativ am
14. Juli 2004

¢ Expo Real in Miinchen (Oktober 2004)

¢ 21. Deutscher Logistik-KongreB in Berlin
(Oktober 2004)
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Der Hafen Aschaffenburg

Dipl. Geogr. Wolfgang Filippi
Hafendirektor

Angebote des Hafens

Aschaffenburg liegt inmitten Deutschlands
und im Zentrum von Europa. Doch geogra-
phische Lage an sich ist noch kein Standort-
faktor. Erst eine leistungsféhige Infrastruktur
und die Verknlpfung mit den Wirtschafts-
zentren machen den Standort attraktiv.

Der Hafen Aschaffenburg im Verbund der
Bayerischen Landeshéfen als Bayerns Tor
zur Rheinschiene und den groBen Seehéfen
der ,ARA-Range” schiigt die Briicke zwi-
schen den etablierten Wirtschaftszentren
Westeuropas und den aufstrebenden Volks-

wirtschaften Sudosteuropas. FUr diese
Schnittstellenfunktion und deren logistische
Aufgaben bietet der Hafen eine hoch ent-
wickelte Infrastruktur. Um als ideales
Sprungbrett zwischen den Produktions- und
Absatzmérkten zu agieren, bietet der Hafen
die Plattform zur Koordination der Giiter-
strdme und auch des Informationsflusses.

Mit seiner breiten Angebotspalette, die von
der Bereitstellung der Grundstlicke Uber die
Ver- und Entsorgung bis zum trimodalen
Umschlag reicht, bietet der Hafen beste Vor-
aussetzungen fir Unternehmen, die eine
Verkniipfung dynamischer Wirtschaftrédume

Grofraumige
Einordnung
und Anbindung

‘!
\...A

1. Hafen Aschaffenburg:
Main und
Rheinschiene

2. BAB 3, 5, 45 und 66
3. Flughafen Frankfurt

4. Transeuropaisches
Schienennetz

HAFEN ASCHAFFENBURG




HAFEN ASCHAFFENBURG

Fldchenangebot:
1,5 Mio. m? Gesamitfléche

0,5 Mio. m? Verkehrs- und Umschlagsflachen (StralRe,
Schiene, Hafenbecken)

1 Mio. m? Ansiedlungsfléchen fiir Unternehmen,

Infra- und Suprastruktur:
7 Krananlagen bis max. 50 t,
Trimodales Containerterminal

fir Schiff, Bahn und LKW,

5 Verladestellen fiir

Flissiggiiter,

Schwergutumschlagplatz,
Lagerflachen {befestigt und
unbefestigt), Tanklager,
17 km Schienennetz,
ganzzugfiahige Ladegleise,
Bahnhof, Rangierloks,

Energieversorgung, Wasser,
Abwasser

anstreben. Den sténdig steigenden Anforde- Permanente Weiterentwicklung von Produk-
rungen an die Qualitdt des Verkehrsflusses  ten und Konzentration auf Reaktionsféhig-
begegnen wir mit innovativem und effek- keit, Innovation und Agilitdt sind mitent-
tivem Handeln. scheidend im international gefiihrten Stand-

WA

O
0
=
o
(0
L
L
<C
=E
Q
%)
<
T
Lo
<
=

Dienstieistungsangebot

Vermietung oder Erbpacht von Gewerbeflachen
Grundstdcks- und Gebgudemanagement
mit Erschlieffung, Ver- und Entsorgung

Unterstitzung von Ansiedlungen im offentlich-rechtlichen Bereict
und Beratung bei Fordermitteln,

Kran- und Umschlagleistungen,

Containerlinienverbindung zu den Seehafen Rotterdam,
Amsterdam und Antwerpen mit 4 An- und Abfahrten pro Woche

Containerservices

Eisenbahninfrastruktur- und Eisenbahnverkehrsleistungen
Lagerung

Standortvermarktung und Offentlichkeitsarbeit,

umfassende Logistikangebote zusammen mit Unternehmen im
Hafen
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ortwettbewerb. Aufgrund der Umsetzung
dieser Erfordernisse partizipiert der Hafen
an den sich neu generierenden trimodalen
Transportketten. Vervollsténdigt wird dies
durch den Beitrag innovativer Logistikange-
bote der Ansiedler. Die Produkte des Hafens
finden zunehmend das Interesse der Nach-
frager von Verkehrsleistungen auf dem trans-
européischen Verkehrsweg. Die Container-
linie zu den nordwesteuropaischen GroB-
seehafen der CCS GmbH & Co. KG, die
Stlickgutsystemverkehre der Klaus Schéfer
Holding GmbH & Co oder die Bulkverkehre
der Bavaria AG und Rhenus GmbH & Co.
KG mogen hierfiir als Beispiel stehen.

Der Hafen Aschaffenburg im Profil

Zur Historie des Hafens

Der Bau des Hafens Aschaffenburg begann
gleichzeitig mit der Fortflihrung der Fluss-
aufwirts-Kanalisierung des Mains in Rich-
tung Aschaffenburg im Jahr 1914. Stidwest-
lich des alten Stadtkerns am linken Ufer bei
Flusskilometer 83,3, auBerhalb des bebauten
Stadtgebietes auf der ,,Grliinen Wiese“ gele-
gen, konnte ohne Einengungen eine weitrau-
mige und funktionale Hafenanlage errichtet
werden. Die Inbetriebnahme erfolgte 1921.

o . _{PRESSBURG)
Linz ——

OSTERREICH

Ul“

Als Endhafen der ausgebauten Mainstrecke
war die Versorgung der Bayerischen Staats-
bahn sowie der Haushalte mit Kohle und
Koks seine erste Aufgabe. Die Giiter erreich-
ten Aschaffenburg mit dem Schiff und wur-
den von hier aus mit der Bahn weiter trans-
portiert. Schon die urspringliche Hafenpla-
nung beriicksichtigte Erweiterungen fir wei-
tere Hafenbecken und Ansiedlungsflachen.
Die Funktion als Endhafen verlor der Hafen
Aschaffenburg nach der Weiterfiihrung der
Kanalisierung.

Die Anbindung des Wiirzburger Hafens an
die GroBschifffahrisstraBe verursachte zu-
nachst ein sinkendes Verkehrsaufkommen
in Aschaffenburg. Dies kompensierte man
durch die Ansiedlung von verkehrsinten-
siven Betrieben. Die Errichtung eines Kraft-
werks der Bayernwerk AG im Jahr 1951 war
in diesem Zusammenhang ein Erfolg, der
eine erhebliche Kohleumschlagssteigerung
brachte. In Hauptgeschéaftszeiten belief sich
der durch das Kraftwerk induzierte Um-
schlag auf cirka 70 Prozent des Gesamtum-
schlags mit hafeneigenen Krananlagen.

Zuvor bescherte der Zweite Weltkrieg dem
Hafen durch die kriegsbedingten Transporte
eine Bliitezeit. Trotz eines schweren Luftan-
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griffs im Jahr 1945 blieb der Hafen kontinu-
ierlich in Betrieb.

Die Bedeutung des Hafens fiir den
Giiterverkehr auf der Main-Donau-Achse
Bezogen auf die Umschlagsmengen im

Schiffsumschlag in Bayern 2002

Schiffsverkehr ist Aschaffenburg seit jeher
hinter dem Hafen Regensburg der gréBte Ha-
fen in Bayern. Die Umschlagsmengen pen-
deln seit Jahren zwischen 750 bis 900 Tsd.
Tonnen. Nach dem schwacheren Niedrigwas-
serjahr 2003 steigerte sich in der 1. Hélfte

2452.733
B66.543
604.015
553.084
544.742

3.193.855
71117

Regensburg
Aschaffenburg

Wiarzburg

. Umschlag in Tsd.

Schweinfurt
Deggendorf

526.254
432.506

oS

S

”'Em[i

100.000 t Umschlag

214,593
l 145.277 ‘

4.000 Kitzingen
Ochsenfurt
Erfangen

117.913
186.715
96.651

138.863
102.807
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Umschlag 2003:
Schiff  771.330t
Bahn  103.230t [~
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HAFEN ASCHAFFENBURG

2004 insbesondere der Umschlag mit be-
triebseigenen Krananlagen. In den Héfen Bay-
erns wurden 2002 insgesamt 10,1 Mio. Ton-
nen Schiffsgliter umgeschlagen, davon 46,5
Prozent des Gesamtvolumens (= 4,7 Mio.
Tonnen) in den Bayerischen Landeshéfen.

Strukturwandel
Die Nachricht von der Kaltreservestellung

al
iii Schiff

des ersten Blocks des ,Bayernwerkes” im
Jahre 1997, und die 2000 folgende Stillle-
gung desselben, waren fiir den Hafen ein
schwerer Schlag. Infolge der Stilllegung des
Kraftwerks standen und stehen aber auch
wieder gewerbliche Fldchen zur Umnutzung
und Entwicklung zur Verfligung.

Mit der abnehmenden Bedeutung des Mas-
sengutumschlags im Hafen Aschaffenburg

L.} "
4y Die Entwickiung der Struktur im
i
~ .
Schiffsverkehr
g 100% y - % 9 Halb- u. Fertigwaren,
. hochw ertige Produlde
C:C)) Containerumschiag | 8 Chemische Erzeignisse
5 8o m 7 Diingemitel
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Containerverkehr im Hafen
Aschaffenburg
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wurden Kapazitdten zur ErschlieBung neuer
Markte frei. Die weichende ,Kohlenhafen-
funktion® bot die Chance, den Hafen
Aschaffenburg als trimodale Verkehrsdreh-
scheibe sowie als hochwertigen Infrastruk-
turbetreiber zu etablieren. Seither steigert
sich die Verkehrs- und Logistikfunktion des
Hafens fortwéhrend. 1999 richtete der Bar-
geoperator und Containercarrier CCS eine
Linienverbindung zu den ARA-Héfen sowie
eine Niederlassung ein. Die Ansiedlung der
Spedition Liesecke erfolgte in 2003 und seit
Mai 2004 sind Bauarbeiten zur Errichtung
der Betriebsanlagen der Spedition Schloter
in vollem Gange.

Wachstumsmérkte

Containerverkehr

Die multifunktionale Krananlage am Kai 5,
welche der Hafen kurz vor der Stilllegung
des Kraftwerks fir den Kohleumschlag an-
schaffte, wurde kurzerhand in ein Contai-
nerterminal umgewidmet: Seit dem ersten
vollen Betriebsjahr 2000 hat sich der Con-
tainerdurchsatz mehr als verdreifacht. Die
Umschlagsleistung des Terminals fiir den
kombinierten Verkehr lag in 2003 bei 13.875
TEU. Hochrechnungen aus den Umschiags-
mengen der 1. Jahreshélfte erlauben eine
Terminalleistung von 20.000 TEU anzuneh-

men, wasserseitig rechnet der Hafen mit
11.000 TEU.

Der Hafen hat dabei nicht nur das reine Um-
schlaggeschaft im Visier, sondern zielt auf
das Angebot umfassender Leistungen rund
um den Containerverkehr, um die Wert-
schépfungstiefe aufzustocken. Dies umfasst
auch den Aufbau trimodaler logistischer
Knotenpunkte, um die Vernetzung mit den
Verkehrstrdgern Schiene und StraBe voran-
zutreiben und so Verkehr und Umschlag zu
konzentrieren. Die Hafenbahn mit dem 17
km langen Gleisnetz ist ein weiterer Schlis-
sel zur Entwicklung entsprechender Contai-
nerverkehre auf der Schiene. Gegenwdrtig
arbeitet der Hafen an der Ankopplung an
eine Containerschienenlinie zu den deut-
schen Seehéfen, fur die in der Region eine
erhebliche Nachfrage besteht.

Chancen sehen wir Binnenhéafen in der kom-
menden Lkw-Maut: Sie wird den Erfolg der
Containertransporte per Binnenschiff und
Eisenbahn weiter stimulieren.

Das Angebot von Containerverkehren ver-
dndert derzeit die Struktur der umgeschla-
genen Guter im Hafen dahingehend, dass
der Umschlagsanteil hochwertiger Produkte
Uiberproportional ansteigt. Im Kontext des
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hohen regionalwirtschaftlichen Entwick-
lungsstands am Bayerischen Untermain be-
trachtet zeigt dies, dass der Hafen regionale
Giterverkehrspotenziale zunehmend besser
erschlieBt.

Mit anhaltenden Steigerungsraten erschlieBt
der Container auch neue Guterarten. Zu-
kiinftig werden auch die so genannten Kauf-
mannsgiter fir den Containerverkehr mit

HAFEN ASCHAFFENBURG
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dem Binnenschiff weiter an Bedeutung ge-
winnen - vorrangig im Uberseecontainer-
transport.

Renaissance der Hafenbahn

Der Eisenbahnguterverkehr im Hafen konnte
nach seinem Tiefpunkt im Jahr 2001 einer
erfreulichen Renaissance zugefiihrt werden.
Seither liegen die jéhrlichen Wachstumsra-
ten zwischen 60 — 80 Prozent. Als Eisen-

Entwicklung Schienenverkehr
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Ganzziige Holz 2004

bahnverkehrsunternehmen (EVU) und Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen (EIU) bietet
der Hafen die Mdglichkeit zur Abwickiung
umfangreicher Bahnverkehre. Aufgrund sei-
ner weitrdumigen Eisenbahninfrastruktur eig-
net sich der Hafen ideal als Giitersammesl-
punkt und zur Abfertigung von Ganzzligen.

Stimulierend wirkt hierbei die Liberalisierung
im deutschen Bahnwesen. Der Akquisitions-
erfolg bei privaten Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen mehrt sich zusehends. Seit im Fe-
bruar 2004 die erste private Eisenbahn Ganz-
ziige beschickte, stieg der Verkehrsantsil
von NE-Bahnen in den Folgemonaten auf
Gber 20 Prozent des gesamten Bahnver-
kehrs im Hafen.

Sichtbar wird der steigende Anteil des
Bahnverkehrs am Gesamtumschlag des Ha-
fens in Abbildung 7. Es ist zu erwarten, dass
mittelfristig das Niveau des Mittels im Bahn-
verkehr der 1990er Jahren erreicht wird.

MaBgeschneiderte
Logistikdienstleistungen

Um Standortattraktivitat und Verkehrskon-
zentration zu férdern, beobachtet der Hafen
genau die Entwicklungen im Hafenhinter-
land. Chancen bieten sich durch die Anpas-
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sung der Dienstleistungsangebote an die
spezifischen Anforderungen der regionalen
Wirtschaft.

Neben den maBgeschneiderten Dienst-
leistungen fiir Industriekunden wird folgend
als Beispiel der Bereich der Holzlogistik im
Aschaffenburger Hafen erldutert. Zwischen
Spessart und Odenwald eignet sich der Ha-
fen hervorragend als Zwischenlager- und
Verladestelle flr Holz. Mit einer Spezialisie-
rung und Konzentration auf das ,Holzge-
schaft“ erlangte der Hafen Uberregionale
Bedeutung als Schnittstelle in der Logistik-
kette zwischen Holzproduzenten und Indus-
trie. Konventionelle Holztransporte mit der
Bahn wie auch der Export hochwertiger HI-
zer in Containern nach Fernost, gehéren in-
zwischen zum Tagesgeschéft. Erganzt wird
der reine Umschlag mit Zusatzdienstleistun-
gen der Lagerhaltung, dem Containerstauen
oder auch der Begasung der Holzer.

Weitere Logistikleistungen werden flr regio-
nale Industriekunden praktiziert bzw. zurzeit
mit Partnern generiert. Als Beispiel seien
hier die Werkshafenfunktion sowie die Just-
in-Time-Belieferung der M-REAL-Papier-
fabrik mit Rohstoffen durch den Hafen er-
wéhnt.
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HAFEN ASCHAFFENBURG

Ziele und Verwirklichung

Mit der Bekraftigung der MaBnahmen zur
Optimierung der Transportketten unter Kos-
tengesichtspunkten und &kologischen As-
pekten gibt der Hafen wichtige Impulse fir
die Entwicklung von Handel und produzie-

AN

HAFEN ASCHAFFENBURG

_nger'.hél‘ttbﬁg

Holzlogistik

rendem Gewerbe im Hafen und im Hafen-
hinterland.

Ziele des Aschaffenburger Hafens sind es,
die Bedeutung der Schnittstellenfunktion
des Hafens fiir die Ver- und Entsorgung des
Einzugsbereichs mit Gltern sowie die Be-
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reitstellung von Gewerbeflachen fur industri-
elle und logistische Anspriiche mit hohem
Giiterverkehrsaufkommen zu férdern - posi-
tive Beschéftigungseffekte fir die Region in-
begriffen.

Als , Trittbrett”, im Verbund der Bayerischen
Landeshéfen, auf der Rhein-Main-Donau-
Achse Uberregionale Glterverkehrs-, Logis-
tik- und Umschlagsprozesse zu optimieren.

Es muss hier angemerkt werden, dass inten-
sive AkquisitionsmaBnahmen vorausgehen
miissen. Eine enge Zusammenarbeit und
Arbeitsteilung mit im Hafen heimischen Spe-
ditions- und Transportunternehmen wie z.B.
der Bavaria AG, der Rhenus AG & Co. KG
oder CCS GmbH & Co. KG sind Vorausset-
zung. Der Hafen stellt und bedient Infra-

struktur, erbringt Umschlags- und Bahnver-
kehrsleistungen im Hafengebiet, die Spedi-
teure bringen ihr spezifisches Leistungs-
paket mit Transportorganisation und -ab-
wicklung ein. Als Beispiel hierfur steht die
gemeinsame Akquisition des Hafens mit der
CCS im Containergeschaft oder im Bereich
der Holzlogistik mit der Bavaria und Rhenus.

Die Umsetzung dieser Ziele erfordert die
sténdige Weiterentwicklung und Anpassung
der Hafeninfra- und suprastruktur, der Bo-
denordnung wie auch der Prozesse im Ha-
fenbetrieb und im Hafenmanagement an die
schnelllebigen Anforderungen der Logistik-
und Verkehrswirtschaft, die im Hafen ihren
Kernstandort am Bayerischen Untermain
entwickelt.
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Geschiftsbericht 2003

Auch im abgelaufenen Geschaftsjahr war
der sachgerechte Ausbau von Donau und
Main Schwerpunkt der Informationsarbeit
des DWSYV. Die Information von Offentlich-
keit und Entscheidungstragern Uber die Be-
deutung leistungsfahiger WasserstraBen fiir
die umweltfreundliche Bewdltigung des stei-
genden Guterverkehrs und die Integration
der slidosteuropéischen Staaten ist notwen-
diger denn je und wird vom DWSV und sei-
nen Gremien sowohl auf nationaler wie inter-
nationaler Ebene mit unveréndertem Einsatz
durchgefiihrt. Der DWSV dankt allen Vor-
stédnden und Beiréten fUr ihren engagierten,
ehrenamtlichen Einsatz sowie allen Mitglie-
dern, ohne deren finanzielle Unterstlitzung
die Bewaltigung dieser wichtigen Vereinsar-
beit nicht mdglich wére.

in der nachfolgenden Ubersicht sind die
wichtigsten Aktivititen des DWSV stich-
punktartig aufgefihri:

DWSV-Mitteilungsblatter
und Mitgliederbriefe

o Mitteilungsblatt 107/108 ,Personenschiff-
fahrt®, Marz 2003 (Resultat: Spenden ca.
700 € und 3 neue Mitgliedschaften),
Nachdruck wurde nétig

¢ Mitteilungsblatt 109 ,Die Rhein-Main-Do-
nau-WasserstraBe als Integrationsfaktor
fiir Sidosteuropa®, August 2003

e Mitteilungsblatt 106 ,110 Jahre DWSV/
10 Jahre Main-Donau-Kanal®, Nachdruck
wegen groBer Nachfrage

» Mitgliederbriefe
- Offener Brief an Bundeskanzler Schri-
der - August 2003
- Alles im Fluss? Giiterverkehr und Bin-
nenschifffahrt — Dezember 2003

Pressemeldungen und Presseaktivitdten

e Logistikinfrastruktur in Nirnberg: Eine
multimodale Plattform fur die EU-Ost-
erweiterung

« Die dkonomische Integration Siidosteuro-
pas nicht durch logistische Austrocknung
der Donau behindern!

e DWSV stemmt sich gegen Stopp der
InfrastrukturmaBnahmen im Bundesver-
kehrswegeplan

¢ Donauausbau hilft, die tkonomische Inte-
gration Stdosteuropas zu unterstiitzen!

¢ Pressekonferenz Personenschifffahrt, Kel-
heim

Events und Veranstaltungen

» Vorstandssitzung DWSV, Miinchen

e Messevortrag TransportLogistics 2003,
Minchen

¢ Jubilaum AK Schifffahrts-Museum, Re-
gensburg

* Bereisung Kanal und Altmihltal mit fran-
z6sischer Studiengruppe Alliance des
Rhodaniens

* Mitgliederversammliung 2003, Regensburg

¢ Mitarbeit in den Sitzungen des AK Donau-
Hafen in Deggendorf

e |nterview in der Fernsehreihe des BR3
~Burger aktiv® in Passau

¢ (Mit-)Erdffnung der neuen Raumlichkeiten
des Wasser- und Schifffahrisamtes Nirn-
berg am Main-Donau-Kanal (Sportboot-
hafen)

¢ Verabschiedung Herrn Prasident Paul,
Wirzburg

¢ Mitgliederversammliung und Beirat VBW,
Rotterdam



e Kooperation mit EFIP zur Vorbereitung
des Symposiums in Passau

¢ Beiratssitzung Regensburg - ,Walhalla in
Flammen*

s ,Waterways of the future®, Vertretung des
DWSV in Briissel / EU-Parlament

Treffen und Gespriche

¢ Schwerpunkt Ungarn:

- Prof. Dr. Ferenc Kovécs, Staatssekretar
im Ministerium fur Wirtschaft und Ver-
kehr der Republik Ungarn (Logistikforum
Nirnberg)

- Frau Generalkonsul Maria Baranyi (regel-
maBig)

- daraus: DWSV-Studie zu ungarischen
Guterverkehrszentren, Logistikzentren
und Héfen als Ubersicht méglicher
Kooperationspartner fir die Binnen-
schifffahrt, nicht nur entlang der Donau
(Verdffentlichung als Mitteilungsblatt
2004)

Ausblick 2004

e Vortrag und ,Streitgesprach“ ,Alles im
Fluss?!“, Petra-Kelly-Stiftung, Kolping-
Haus Regenburg, 24. 01. 2004

* Formale Aktivitaten:

-drei Mitteilungsblatter (Mitgliederver-
sammlung 2004, Thema ,Ungarische
Logistikknoten, Binnenschifffahrtstag
der IHK Nirnberg)

- zwei Mitgliederbriefe

- Beiratssitzung

¢ EFIP-Veranstaltung 25./26. Méarz 2004 in
Passau

e Gesprdch mit dem Ungarischen Wirt-
schafts- und Verkehrsminister Istvan
Csillag anlasslich des ,,Ungarn-Tages“ auf
der Hannover-Messe, 21. April 2004 in
Hannover

.Discover Europe25“ am 4. Mai 2004 in
Nirnberg

® Binnenschifffahrtstag in der IHK Nirnberg
fur Mittelfranken, Verkehrsausschuss,
30. 06. 2004

® Bereisung Kanal und AltmUhltal mit fran-
z8sischer Studiengruppe Alliance des
Rhodaniens am 25. 06. 2004

* Mitgliederversammlung 2004 am 22. 07.
2004 in Aschaffenburg
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Regularien

Dr. Roland Fleck als Vorsitzender
des DWSV wiedergewahit

Anlésslich der turnusméaBigen Neuwahlen zu
Vorstand und Beirat wurde der bisherige
Vorsitzende des Deutschen Wasserstraen-
und Schifffahrtsvereins Rhein-Main-Donau
e.V. (DWSV), Dr. Roland Fleck, durch die Mit-
gliederversammliung 2004 in Aschaffenburg
wiedergewahlt und fir eine zweite Amtsperi-
ode bestellt.

Jlch werde mich auch weiterhin beharrlich
fiir den sachgerechten Ausbau der Wasser-
straBen-Infrastrukiur einsetzen und danke
den Mitgliedern fiir den eindrucksvollen Ver-
trauensbeweis. Die neue Amtsperiode féllt in
die wichtige Zeit der Raumordungsverfah-
ren, die Basisentscheidungen fiir den Aus-
bau der Donau zwischen Straubing und Vils-
hofen bringen wird. Ohne den staugestitz-
ten Ausbau der Donau werden die Chancen
fir Verkehrsverlagerungen auf das Binnen-
schiff und die umweltfreundliche Verkehrsin-
tegration der neuen EU-Mitgliedstaaten ent-
lang der Donau ganz sicher verspielt!, so
der wiedergewihlte Bundesvorsitzende in
seiner Aschaffenburger Rede.

Dr. Roland Fleck, berufsméaBiger Stadirat
und Wirtschaftsreferent der Stadt Niirnberg,
{ibernahm das Amt von seinem Vorgéanger
Dr. Wilhelm Doni im Juli 2001.

Neuwahl des Vorstands

Die Mitgliederversammliung 2004 wéhlte fol-
gende Persdnlichkeiten in den Vorstand des
DWSV:

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

Willi Gerner
Vorstandsmitglied i.R. der E.ON Energie AG,
Miinchen

Weitere Vorstandsmitglieder:

Dipl.-Ing. Alfred Baumeister
Geschiftsfihrer der RMD WasserstraBen
GmbH, Unterféhring

Thomas Barth
Vorstandsmitglied der Rhein-Main-Donau AG,
Unterféhring

Reg. Bmstr. Werner G. Herboth
Unterschleifheim

Rechtsanwalt Gerhard Hess
Hauptgeschéftsfiihrer des Bayerischen Bau-
industrieverbandes, Miinchen

Toni Hinterdobler
Hauptgeschéftsfiihrer der Handwerkskammer
Niederbayern-Oberpfalz, Passau

Heinz Hofmann, Président des BdB
Vorstandsvorsitzender der MSG
Mainschifffahrts-Genossenschaft eG,
Wirzburg

Ministerialdirektor a.D. Hanns-Martin Jepsen,
Miinchen

Ralf Karpa, Geschéftsfihrer der HFM
Hafen Frankfurt Management Gesellschaft
mbH, Frankfurt a.M:

Walter Keilbart
Hauptgeschéftsfihrer der IHK Niederbayern
in Passau

Dr. Josef Krapf,
Mitglied des Vorstandes der BayWa Aktien-
gesellschaft, Miinchen



Harald Leupold
Geschéaftsflinrer der Hafen Nirnberg-Roth
GmbH, Nirnberg

Dipl.-Ing. Thomas Menzel
Prasident der Wasser- und Schifffahrtsdirek-
tion Sid, Wilrzburg

Dipl.-Ing. Wolfgang Paul, Prédsident a.D.,
Margetshdchheim

Ministerialdirektor Josef Poxleitner

Leiter der Obersten Baubehdrde im Bayeri-
schen Staatsministerium des Innern,
Miinchen

Dipl.-Volkswirt Georg Raum
Hauptgeschaftsflihrer der IHK Regensburg

Dr. Dieter Riesterer
Hauptgeschéftsfihrer der IHK Nurnberg fiir
Mittelfranken, Nirnberg

Christoph Schmidt
Geschéftsflihrer der RMD WasserstraBen
GmbH, Unterféhring

Professor Dierk Schroder

Prasident Vereins flir europaische Binnen-
schifffahrt und WasserstraBen e.V.

Prasident der Wasser- und Schifffahrisdirek-
tion Mitte, Hannover

Dipl.-Ing. Hans-Peter Seidel, Fiirth/Bay.
Prof. Dr. Konrad Weckerle, Landshut
Joachim Zimmermann

Geschaftsfihrer der Bayerischen Landes-
hafenverwaltung, Regensburg

Aus dem Vorstand sind auf eigenen Wunsch

ausgeschieden:

* Reg. Bmstr. Dipl.-Ing. Riidiger Deutsch,
Bayerische Landeshafenverwaltung,

* Kapitan Karl Hillerer, Passau

e Prasident a.D. Julius Kruip, Reichenberg

e Michael Schrey, Direktor der Hafenbe-
triebe Frankfurt a. Main

Der DWSYV dankt den ausgeschiedenen Vor-
standsmitgliedern fiir ihre langjéhrige enga-
gierte Mitwirkung in diesem Gremium.

Neuwahl des Beirats

Anlasslich der Mitgliederversammlung 2004
wurden folgende Personlichkeiten in den
Beirat des DWSV gewahlt:

Hans Angerer
Regierungsprasident von Oberfranken,
Bayreuth

Dr. Dr. h.c. Adolf Bauer
Birgermeister der Stadt Wiirzburg

Konrad Beugel

BerufsmaBiger Stadtrat

Referent fiir Wirtschaft und Finanzen der
Stadt Erlangen

Dipl.-Ing. Giinter Dependahi
Zweigniederlassung Miinchen
Siemens AG

RA Gunter Ditemeyer
Geschéftsfihrer des Vereins fiir
europaische Binnenschifffahrt und
WasserstraBen, Duisburg
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Anna Eder
Oberblrgermeisterin
der Stadt Deggendorf

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

Richard Erdmann
Erster Biirgermeister der Stadt Roth

Dr. Hubert Faltermeier
Landrat des Landkreises Kelheim

Eberhard Irlinger
Landrat des Landkreises Erlangen-Hochstadt

Ministerialrat Horst Kleemeier

Bayerisches Staatsministerium

fir Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und
Technologie, Miinchen

RA Michael Middendorf
Stellv. Geschéfisfiihrer BayME/vbw, Niirnberg

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

Horst Miiller

Referent fur Wirtschaft

Stadtentwicklung und Liegenschaften der
Stadt Firth

Dipl.-Oec. Markus Mutzel
Gebr. Vith - Reederei — Spedition, Wirzburg

Reinhold Perlak
Oberblirgermeister der Stadt Straubing

Hans Schaidinger
Oberbiirgermeister der Stadt Regensburg

Dr. Roland Schénfeld
Vizeprasident der Slidosteuropa-Gesellschaft,
Leipzig

Handlungsbevoliméachtigter Dipl.-Kfm.
Harald Schwarick
HeidelbergCement AG, Heidelberg

Dipl.-Kfm. Erich Staake

Sprecher des Vorstandes

der duisport Duisburger Hafen AG, Duisburg
Vorsitzendes des Bundesverbandes offentl.
Binnenhéfen

Albert Zanki
Oberblrgermeister der Stadt Passau

Auf eigenen Wunsch schieden aus dem Bei-

rat aus:

® Frau Gudrun Grieser, Oberbirgermeisterin
der Stadt Schweinfurt

¢ Dr. Wolfgang Honemann, VTG Lehnkering
Reederei GmbH

s Dr. Walter Zitzelsberger, Regierungsprési-
dent von Niederbayern

Der DWSV dankt den ausgeschiedenen Bei-
ratsmitgliedern fur ihre langjihrige enga-
gierte Mitwirkung in diesem Gremium.



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

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

Schadenersatz fiir fehlerhafte, unvollstandige oder nicht erfolgte Angaben ist ausgeschlossen.



