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Binnenschifffahrt und WasserstraBen

im erweiterten Europa

Vorwort der Redaktion

Der stetig wachsende Giterverkehr in der
erweiterten Européischen Union stellt immer
hdhere Anforderungen an die Verkehrssys-
teme. Dabei ist die Qualitét der Verkehrsinfra-
struktur von entscheidender Bedeutung fur
die méglichst umweltfreundliche Bewéltigung
des Verkehrs und ein wichtiger Faktor fur
die Integration der neuen silidosteuropéischen
Mitgliedsldnder. Fir Wachstum und Wohl-
stand in Europa ist eine gut funktionierende
Verkehrsinfrastruktur unerldsslich. Und diese
umfasst alle Verkehrstréger, StraBe, Schiene
und WasserstraBe. Dabei kommt gerade in
den siidosteuropéischen Landern der Schiff-
fahrt eine groBe Bedeutung zu, denn fiir et-
liche neue Mitgliedslander ist die Donau der
bereits vorhandene Transportweg im Ver-
gleich zu maroden StraBen oder ausbaube-
dirftigen Schienennetzen.

Es ist nahe liegend, dass diese Thematik in
zahlreichen Veranstaltungen behandelt wird,
und es ist gut, dass sich die Wirtschaft zu-
nehmend dieser Problematik bewusst wird.

Auch die Industrie- und Handelskammer
Nurnberg fiir Mittelfranken, insbesondere der
Ausschuss fur Verkehr und Logistik, hat das
Thema WasserstraBe, Binnenschifffahrt und
Donauausbau in einer Sitzung im Juni dieses
Jahres eingehend beleuchtet und wahrend
einer Bereisung der Donau von Straubing bis
Vilshofen im September einen Eindruck von
der auszubauenden Donaustrecke gewon-
nen. Die Arbeit dieses Gremiums miindet in
fachlich untermauerte Stellungnahmen und
Empfehlungen an die regionale Wirtschaft.

In der Anfang Dezember durchgefilhrten In-
ternationalen Verkehrskonferenz MOE 2004
(Mittel- und Osteuropa) wurden die Themen-
bereiche Binnenschiff, WasserstraBe und Do-

nauausbau im Gesamtzusammenhang der
Verkehrsinfrastruktur und der EU-Osterwei-
terung einmal mehr behandelt.

Grundsatzreferate von in- und ausléndischen
Fachreferenten beider Veranstaltungen aus
den Bereichen Wirtschaft, Verkehr, Wasser-
bau und Binnenschifffahrt sind in diesem
Mitteilungsblatt zusammengestellt.

Magister Otto Schwetz, Geschéftsfiihrer der
TINA Vienna und Vorsitzender des Pan-Euro-
paischen Korridors VIl (Donau) im Auftrag der
Européischen Kommission, vermittelt anhand
von grafischen Darstellungen und Karten
einen Uberblick lber das Transeuropéische
Netz und seine Verkehrskorridore. Aufgrund
des Umfangs der Darstellungen beschrénkt
sich die Zusammenstellung in diesem Heft
auf einen Uberblick und insbesondere auf
den Korridor VIl, die Donau.

Die geozentrale Lage Niirnbergs in diesem
Verkehrsnetz und seine Stellung als Gateway
to Eastern Europe analysiert Harald Leupold,
Geschéftsfihrer der Hafen Niirnberg-Roth
GmbH und Vorsitzender des Ausschusses
Verkehr und Logistik der IHK Nirnberg flr
Mittelfranken. Er sieht dabei die Trimodalitat
des Standortes als Vorteil, |asst jedoch keinen
Zweifel, dass es bei allen Verkehrstrégern
noch dringenden Ausbaubedarf gibt.

Der Vorsitzende des DWSV, Dr. Roland Fleck,
betont die Bedeutung der Rhein-Main-Do-
nau-WasserstraBe als Integrationsfaktor fir
die Européische Union. Dabei fiihrt kein Weg
an einem sachgerechten Ausbau der Donau
vorbei. Darauf hat der DWSV in zahlreichen
Publikationen und Informationsveranstattun-
gen immer wieder hingewiesen. Der Zwang
zur umweltvertrdglichen Bewdltigung des



rasant wachsenden Giiterverkehrs und die
knappen Mittel lassen keine ideologisch mo-
tivierten Experimente beim Donauausbau zu.

Diese Feststellung wird eindrucksvoll unter-
strichen durch den Beitrag der Union der Eu-
ropdischen Kammern (UECC), die im Ausbau
der Donau zwischen Straubing und Vilshofen
ein Schliisselprojekt fiir die européische Inte-
gration sieht.

Eine Chronologie des Donauausbaus sowie
die Ergebnisse der vertieften Untersuchungen
fir die zu priifenden Varianten fasst Dipl.-Ing.
Alfred Baumeister, Geschéftsflihrer der RMD
WasserstraBen GmbH in einer Présentation
anhand von Grafiken, Bildern und Schautafeln
zusammen,

Der Prasident des Bundesverbandes der
Deutschen Binnenschiffahrt, Heinz Hofmann,

veranschaulicht die Bedeutung der deutschen
Binnenschifffahrt und sieht neue Perspektiven
fur diesen umweltfreundlichen Verkehrstrager
durch die EU-Osterweiterung.

Besonders im Hinblick auf das nun bevor-
stehende Raumordnungsverfahren fiir den
Donauausbau Straubing — Vilshofen begrilisst
der DWSYV die Initiative des Ausschusses flr
Verkehr und Logistik der IHK Niirnberg fiir
Mittelfranken, die WasserstraBe stérker zu
thematisieren, um so die Leistungsfahigkeit
des umweltfreundlichen Verkehrstragers Bin-
nenschiff bewusster zu machen und seine
Einbindung in die Transport- und Logistikket-
ten zu férdern.

Die Redaktion



Aufgaben des Ausschusses fiir Verkehr

und Logistik der Industrie- und

Handelskammer Niirnberg fiir Mittelfranken

Die Mitglieder des Ausschusses fur Verkehr
und Logistik sind Unternehmer und Unter-
nehmerinnen, die von der IHK-Vollversamm-
lung flir dieses Amt berufen wurden. Die der-
zeit knapp 40 Mitglieder im Nirnberger IHK-
Verkehrsausschuss nehmen ihre Aufgabe
ehrenamtlich wahr.

Sie decken den Bereich Verkehr und Logistik
mit all seinen Sparten erschépfend ab und
kommen aus den Branchen:

¢ Speditionen/Transportgewerbe, Post-/Pa-
ketdienste,

e Reedereien, Logistik-Dienstleistungen

¢ OPNV Dienstleistungen und Taxigewerbe

e verladende Wirtschaft

¢ Politik

e Tourismus, Reise

* Ingenieurbiiros; Verkehrstechnik, Nutzfahr-

zeuge

Infrastruktureinrichtungen wie Flughafen,

Hafen, DB Netz

» sowie der Telekommunikation

Der Ausschuss berat (ber aktuelle verkehrs-
politische Themen. Die Treffen finden in regel-
maéBigen Absténden vier Mal im Jahr statt.
Neben Fachvortragen und Diskussionen mit
hochkarétigen Referenten, die im Haus der
IHK stattfinden, nutzt der Ausschuss wo im-
mer moglich die Gelegenheit sich vor Ort ein
Bild der verkehrlichen Situation und Ange-
bote zu machen.

Er unterstitzt Prasidium, Vollversammlung
sowie IHK-Geschéftsfiihrung mit Stellung-
nahmen und Empfehlungen und stellt den
Standpunkt der regionalen Wirtschaft auf
dem Sektor Verkehr und Logistik in der Of-
fentlichkeit dar. AuBerdem ist er ein wichti-

ges Forum fiir den gegenseitigen Informati-
ons- und Erfahrungsaustausch.

1. Vorsitzender ist Harald Leupold, Geschéfts-
fUhrer des Giterverkehrszentrums Hafen
Niirnberg-Roth GmbH. Die Geschéaftsfiihrung
nimmt Ulrich Schaller, Verkehrsreferent der
IHK Nirnberg flir Mittelfranken, wahr.

Folgende Leitlinien hat sich der Ausschuss
fir seine Arbeit gesteckt:

¢ Forcierung der wesentlichen Infrastruktur-
zigle der Region (10-Punkte-Programm Ver-
kehr*) wie z.B. bedarfsgerechter Ausbau
der A3 und A6 , ICE-Strecke Nirnberg-Er-
furt-Berlin, Flughafenanbindung, KV-Termi-
nal im Gterverkehrszentrum Hafen Nirn-
berg, 2. Stufe des S-Bahnausbaus

¢ weitere Ausgestaltung des U-Bahnnetzes

e Donauausbau Straubing-Vilshofen

e politische Lobbyarbeit fir Themen wie:
Mineraldlpreise, LKW-Maut, usw.

= weitere Profilierung der Region Nirnberg
als Kompetenzzentrum flr Verkehr und Lo-
gistik

Gesamtziel der Zusammenarbeit ist es, den
Ausschuss fiir Verkehr und Logistik als kom-
petentes und umfassend informiertes Gre-
mium fir alle Themenkomplexe aus dem
Fachbereich Verkehr und Logistik zu prasen-
tieren.

* Das von der Wirtschaft Mittelfrankens verabschiedete
10-Punkte Programm ist im Frihjahr 2004 in einer aus-
fthrlichen Broschiire erschienen. Neben einer Kurzfas-
sung fiir den schnellen Uberblick gibt es eine DIN A 4
lang - Fassung mit anschaulichen farbigen Karten aller
Projekte sowie Angaben zu Kosten und Einstufungen im
Bundesverkehrswegeplan. Die Broschilre ist Uber die
IHK (e-Mail schaller@nuernberg.ihk.de bzw. Tel. 0911/
1335-415) zu bezishen



Das Projekt TINA - Verkehrsinfrastrukturanalyse
zur Erweiterung des Transeuropdischen Netzes

Mag. Otto Schwetz, Geschéftsfiihrer der TINA Vienna
Vorsitzender des Pan-Europischen Korridors VIl im

Auftrag der Européischen Kommission

Das zuklnftige Transeuropdische Verkehrs-
netz soll den Transportbedarf der einzeinen
Regionen der Gemeinschaft decken kénnen
und damit unter Schaffung eines ausreichen-
den Zugangs zu den europdischen Zentren
und unter gleichzeitiger Berlicksichtigung
der Erfordernisse der Umwelt, die Freiziigig-
keit der Biirger und den freien Waren- und
Dienstleistungsverkehr gewahrleisten. Durch
diese Strategie soll die Entwicklung einer
ausgewogenen multi-modalen Verkehrsinfra-
struktur geférdert werden. Zu diesem Zweck
wurde der TINA-Prozess (Transport Infra-
structure Needs Assessment, TINA) durchge-
fuhrt.

CEO TINA Vienna Transport Strategies

Manager des Pan-Europaischen
Verkehrskorridors VI

{HK NUORNBERG

1. DEZEME

Der Ausbau der WasserstraBe Donau (Korri-
dor VII) entspricht den Grundsé&tzen der TINA
Methologie. Bis zum Jahr 2015 wollen die An-
rainerstaaten 183 Millionen Euro in den Aus-
bau der Donau investieren.

Die nachfolgenden Karten, Grafiken und Bil-
der vermitteln einen Uberblick iiber die Pan-
Européischen Verkehrskorridore und das Pro-
jekt TINA1

1) Anmerkung der Redaktion: Aus Platzgrinden kénnen
nur die fiir einen allgemeinen Uberblick wesentlichen Folien
der Prasentation von Mag. Otto Schwetz wiedergegeben
werden. Detailinformationen sind bei der TINA Vienna,

Wien (www.tinavienna.at) erhélitlich.
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nch from Bratisizva: Bratisleva ~ Leopoldov

= Puchex - Ziling — Poprad ~ Kesice —
Clerna 0/T. —~ Cog :

Length:  3270km

Cosis: € 5,171.35 million (TINA estimstion 1999)

1997 - 1999:  p.z.

2000 - 20i5: € 500.00 miillon

EUgrants: € 199.46 miltion

HKNORNBERG 1. DEZE

adziads — Bydgoszcs ~

Branch to Breclav/Brao: Crestachowa — Katowice
_ ~ Gorzyedki - Ostrava — Broe
Longth: 1,880 kan

Costs: t 6.751.69 mitilon (TINA estimazion 1999)
1957 - 1999: € 20.00 miifion

2000 - 2015: € 378.50 million

Bl weants; € 141,15 mitlion

IHK NURNBERG
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die 10 Verkehrsminister der Donaustaaten und am 27.
Februar 2002 in Brissel durch Loyola de Palacio, die
Verkehrskommissarin der Européischen Union

3 Arbeitsgruppen:
» Infrastruktur, Vorsitiz Rumaéanien

»Operationelles und Recht, Vorsitz Osterreich

»Flotte, Vorsitz Ungarn

IHK NOURNBERG 1. DEZEMBER 2004
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Niirnberg Gateway to Eastern Europe?
Verkehrliche Auswirkungen der
EU-Osterweiterung auf die Wirtschaftsregion
Nirnberg

Harald Leupold, Geschaftsfilhrer der Hafen Nirnberg-Roth GmbH
Vorsitzender des Ausschusses Verkehr und Logistik
der IHK Nurnberg fiir Mittelfranken

1. Verkehrliche Rahmenbedingun-  sen in den néchsten Jahren ein erhebliches
gen der EU-Ost-Erweiterung zusétzliches Verkehrswachstum erwarten.

Bereits heute erkennt man mit Blick auf un-
sere FernstraBen (osteuropéische Lkw), wie
stark die wirtschaftliche Verflechtung bereits
geworden ist.

Ein leistungsfahiges Verkehrssystem in EURO-
PA bildet die Basis fiir wirtschaftliche Integra-
tion und gesellschatftliche Entwicklung in allen
Regionen.

Die wirtschaftliche Entwicklung, européische
Integration und die EU-Ost-Erweiterung las-

VERKEHRSSTROME EUROPA

DEUTSCHLAND

Schnittpunkt der europaischen
Verkehrsstréme

GroRter nationaler Verkehrs-

markt der EU
i . lFHara!dl.eupold
Industrie- und Handelskanwvaer K.
@ IHK Hovabery Fr Mittelfrasken %smhmm Logistik

Nimberg, 01.12.2004
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Wegen Kostenvorteilen werden Waren ver-
starkt im Osten produziert und wieder im bis-
herigen Binnenmarkt abgesetzt. Der bilaterale
Warenverkehr - Verbrauchsgiiter nach Ost-
europa / Rohstoffe aus Osteuropa - steigt.
Der Transitverkehr wéchst stark an.

Der grenziiberschreitende Verkehr treibt das
Wachstum im Giterverkehr an!

im Schnittpunkt der Europaischen Verkehrs-
strome befindet sich der Wirtschaftsstandort

Deutschland, als groBter nationaler Verkehrs-
markt der Européischen Union.

In Deutschland hat sich die Transportleistung
in Tonnen-Kilometer (tkm) im Zeitraum 1980
bis 2000 von 240 Mrd. tkm auf 485 Mrd. tkm
verdoppeit.

Prognosen zur Folge wird die gesamte
Transportleistung in Deutschland bis 2020
auf 760 Mrd. tkm nochmals stark anwachsen
(+ 60%).

VERKEHRSLEISTUNG aller VERKEHRSTRAGER

nach ENTFERNUNGSBEREICH

Mrd. tkm
K-
(=]
(=]

1980 1980

2000

2020 (Prognose)

I@ gesamt ® Nah-/Regionalverkehr [ Fernverkehr i grenziiberschreitender Verkehr i

P fndustie- und Handeiskammer
E Naraberg fr Mittcifranken
L

Hareid Leupoid

Vorsitzender des IHK-Ausschusses
Verkehr und Logistik

Nimberg, 01.12.2004

Die grenziiberschreitende Verkehrsleistung
wird anteilig von 220 Mrd. tkm um 80% auf
395 Mrd. tkm steigen.

Die Hauptlast kann der Verkehrstréger StraBe
mit 60-70% der Leistung (30-40% Bahn / Bin-
nenschiff) erwarten.

Doch wie sieht es mit den Verkehrssystemen
und —infrastrukturen aus?

Die alte EU (EU 15) hat 17 Mal soviel Auto-
bahnen wie die neuen 10 Lander, aber nur
2,5 Mal soviel Bahnstrecken. Doch sind diese
Bahninfrastrukturen in Ost-EU marode und
nicht leistungsfahig!

Der Verkehrstrager WasserstraBe hat die groB-
ten Kapazitatsreserven im Guterverkehr mit
Sud-Ost-Europa (Donauraum), jedoch noch
gravierende Ausbaumangel.



PROBLEMATIK INFRASTRUKTUR

- VERKEHRSSYSTEME

- |
M FernstraBennetz

ﬁ WasserstraRe/M-D-K/Donau

In Deutschland sind die Verkehrssysteme iberwiegend Nord-Siid ausgelegt.
Die West-Ost-Verbindungen haben infrastrulcturelle Lilcken und sind (noch) nicht
systemkompatibel mit den osteuropdischen Beitrittsiandern.

West:  grof, stark belastet
Ost: klein, schlecht ausgebaut
West-Ostverbindungen haben Liicken

West: gute Nord-Siid-, schlechte
West-Ost-Verbindungen
Ost: relativ grof3e Netze, jedoch

marode und nicht leistungsfahig

groRe Kapazitatsreserven, jedoch im
Donauraum noch gravierende
Ausbauméngel

s indusiae- und Handeiskammer
Ph Waenberg flir Mittelfranken
-

Harald Leupold

Vorsltzender ces #K-Ausschusses
Yarkaru und Logisti

Miimbarg, 01.12.2004

In Deutschland sind die Verkehrssysteme
(auch Terminals im kombinierten Verkehr)
durch die historische Entwicklung iiberwie-
gend Nord-Siid ausgelegt. In West-Ost-Rich-
tung weist die Infrastruktur bei StraBe und
Schiene Lucken auf und ist (noch) nicht kom-
patibel mit den der osteuropéischen Beitritts-
lander!

Die EU-Osterweiterung hat im Verkehrsbe-
reich Parallelen zur deutschen Wiederverei-
nigung zu Beginn der 90er Jahre, ist jedoch
in Dimension und Marktentwickiung nicht ver-
gleichbar.

Westdeutschland konnte seinerzeit seinen
nationalen Verkehrswegeplan aufgrund lang-
jahriger Erfahrung recht schinell durch die
»Projekte Deutsche Einheit” auf ,,Ostdeutsch-
land“ ausdehnen, und es war damals noch
wirtschaftlich stark genug, die Umsetzung
solcher Projekte zu finanzieren.

Die Beitrittsl&dnder haben keine solche um-
fassende Erfahrung in Verkehrswegeplanung

und sie haben in der EU keinen so ,groflen
Bruder”, der die Verkehrsinfrastrukturfinan-
zierung sicherstellen kdnnte.

In Anbetracht des zu erwartenden Wirt-
schaftswachstums und der (iberproportional
wachsenden Verkehrsleistungen gilt es nun,
die Verkehrsinfrastruktur in den Beitrittslan-
dern und auch in den angrenzenden Nach-
barldndern in einen Zustand zu versetzen,
der eine Wirtschaftsentwicklung und einen
ausreichenden Warenaustausch erméglicht.
Die bei der EU sowie in Deutschland und
den Beitrittsl&dndern nur begrenzt und unter
dem Bedarf vorhandenen Mittel gilt es ziel-
gerichtet in den Ausbau der Verkehrsinfra-
struktur sowie Optimierung der Verkehrstra-
ger einzusetzen.

Folge dieser Situation ist, dass der Lkw in
dieser ,1. Phase” der EU-Osterweiterung der
individuellste, verfiigbarste und zudem kos-
tengiinstigste Verkehrstrager mit (Uber-) Ka-
pazitat geworden ist.
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VERKEHRSLEISTUNG im GRENZUBERSCHREITENDEN

VERKEHR nach VERKEHRSTRAGERN

400 -

350

300

250

200

Mrd. tkm

150

100

1980 1990

2000 2020

(Prognose)

' ¢ gesamt —e-Bahn

Binnenschiff

Liow |

o~ Industri- und Handelskammer
4 Kiiraberg fir Mittelfranken
ey

Herald Leupold

Vorsitzencer des IHK-Ausschusses
Verkehr und Logistik

Nitmberg, 01.12.2004

Beispiele:

e Polen -80% des Giterverkehrs ist be-
reits Lkw-Verkehr, wobei 9 von
10 Transportunternehmen bereits
in ,hollandischer und deutscher
Hand“ sind.

» Ungarn - vor EU-Beitritt ca. 10.000 Lkw
grenziiberschreitend

nach EU-Beitritt ca. 19.000 Lkw
grenziiberschreitend

Die Transportkosten liegen zurzeit durch neue
{(Uber-) Kapazitaten und Entfall der Grenzauf-
enthalte bis zu 20 % niedriger als vor der EU-
Osterweiterung.

Die Marktpreissituation potenziert sich zurzeit
mit den Infrastrukturméngeln zu Lasten von
Schiene und Schiff, und begiinstigt den Ver-
kehrstréger StraBe.

Qder anders ausgedriickt:

Der Markt bzw. die Transportwirtschaft steu-
ert die EU-Integration weitgehend per Lkw,
da die Infrastrukturpolitik noch keine markt-
fahigen Alternativen fUr Bahn / Binnenschiff
realisiert hat!

Daraus schlieBt, dass die verfligbaren Mittel
von EU, Deutschland und den Beitrittslén-
dern sich auf den Ausbau der Trans-Eu-
ropiischen-Netze (TEN) und die Initiativen
auf eine optimale Vernetzung im Rahmen
der Korridor-Konzeption konzentriert wer-
den mussen.

2. Gateway-Region Niirnberg

Doch wo steht die Wirtschaftsregion Nirn-
berg als Gateway to Eastern Europe heute?

Fur Nirnberg sind von den 10 neuen EU-

Léndern besonders

- Polen, Tschechien, Slowakei, Ungarn und
Slowenien relevant.

Diese flinf Nachbarn présentieren

- 75 % der Flachenerweiterung und

- jeweils ca. 90 % an Einwohnern und Brutto-
Inland-Produkt

der zum 01.05.2004 stattgefundenen EU-Ost-

Erweiterung.

Ferner werden kiinftig
- Ruménien und Bulgarien sowie Turkei (mit/
ohne EU-Status) relevant.



GATEWAY REGION NURNBER

Dies sowohl fiir die bilateralen Wirtschafts-
beziehungen (Region hatte bereits vor EU-
Erweiterung ca. 2.500 Export-/Importverbin-
dungen bzw. dauerhafte Engagements mit
diesen LAndern), sowie auch als logistisches
Gateway und im Transitverkehr durch die
Region Niirberg.

G

(Beispiele: BIP Region Niirnberg
ca. 50 Mrd. € p.a.

BIP PL, CZ, SK, H, Slo
ca. 350 Mrd. € p. a.

BIP RO, BG

ca.55 Mrd. € p. a.)

EU-ERWEITERUNG zum 01.05.2004

EU 15 + 10

B, DK, D, F,FIN, GB, | EST,LV,LT, MLT,
LANDER GR,IRL, I, L,NL, A, | PL,SK, SLO,CZ H, | | PL, 8K, CZ, H, SLO

P,S,E ZYP

FLACHE (in km?) 3.242614 748.883 564.416 (= 75 %)
EINWOHNER =
(in Mio.) 384,0 74,7 66.4 (= 90 %)
WIRTSCHAFTS-
LEISTUNG 9.307.4 439,6 391,6 (= 90 %)
(BIP in Mrd. €

oo tndustre- uzd Handelskammer
T Nirmberg fir Mittclfranhen
pr

Haraid Leupold
des IHK

Verkehr und Logistilc
MNimberg, 01.12.2004
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Herausragende Merkmale der Region Nirn-
berg als ,Gateway to Eastern Europe” sind

o die Geozentralitat zwischen West- und Ost-
europa
(der geographische Mittelpunkt der bishe-
rigen EU in BE-NE-LUX hat sich durch die
Erweiterung nach Siiddeutschland verscho-
ben)

e die bestehende Infrastruktur mit
GVZ Hafen Nirnberg (trimodal),
Internationalen Flughafen,
Messe und Kongress-Standort von euro-
paischem Rang.

¢ die Einbindung im Schnittpunkt der trans-
europaischen FernstraBen
- Paris - Niirnberg - Prag - Warschau
(A6)

- London - Rhein/Ruhr - Nlrnberg - Wien
- Budapest (A3)

- Stockholm - Berlin - Niirnberg - Rom
(A9)

e Knoten im nationalen und europaischen
Schienen-Fernverkehrsnetz und Anbin-
dung an die mit 3.500 km lange schiffbare
WasserstraBe von der Nordsee bis zum
Schwarzen Meer.

» Teil der zu entwickelnden Korridore
IV Niirmberg - Prag - Wien - Budapest -
Sofia - Thessaloniki/Istanbu! und ver-
kehrliche Erweiterung der Korridore
Vil Donau
X Salzburg - Graz - Ljubljana - Zagreb -
Belgrad — Skopje

und last but not least

¢ |gistungsféhige und innovative Verkehrs-
und Logistikdienstleister mit européischer
und globaler Ausrichtung sowie

» verkehrswissenschaftlicher Institutionen (Wi-
So, Fraunhofer)
und verkehrlicher lokaler Netzwerke/Cluster
(CNA).

LOGISTISCHE und VERKEHRSINFRASTRUKTURELLE
STARKEN der REGION NURNBERG als

GATEWAY to EASTERN EUROPE

und Siuid-Ost-Europa

Internationaler Flughafen

Ausrichtung

Geozentralitét zwischen West- und Osteuropa
Schnittpunkt Transeuropéischer Netze (TEN) — StralRe / Schiene / Wasser
Teil paneuropdischer multimodaler Verkehrskorridore (PAN) mit Mittel-

Giiterverkehrszentrum (GVZ) Hafen Nirnberg

Messe- und Kongress-Standort von europdischem Rang
Innovative Verkehrs-/Logistikdienstleister mit europaischer und globaler

Verkehrswissenschaftliche Institutionen / regionale verkehrliche Netzwerke

£ Industrie- und Has ciskammer
*1‘: Niimberg filr Mittelfranken

Harald Leupold
MK b

Verkehr und Logistic
NGmberg, 01.12.2004




FAZIT:

Nurnberg ist als ,Gateway to Eastern Europe“
bereits heute sowohl infrastrukturell wie in
der Dienstleistung gut aufgestellt.

aber:

in Anbetracht der kinftig stark wachsenden
Verkehrsleistungen sind ein weiterer Ausbau
und die Behebung von Engpéssen in der In-
frastruktur dringend geboten!

3. Kuinftige Anforderung zur Star-
kung Niirnbergs als Gateway to
Eastern Europe

Die wichtigen MaBnahmen zur Weiterent-
wicklung und Starkung der Gatewayfunktion
Nirnbergs sind:

FORDERUNG der WIRTSCHAFTSREGION NURNBERG
zum INFRASTRUKTURELLEN AUSBAU

der GATEWAY FUNKTION mit M-O-E

Lickenschiuss Ag
Liickenschluss AT70
Ausbau 86-streifig A6
Ausbau 6-streifig A3

Containerbahnhofs (DB) ins GVZ

VIt und X

Amberg-Tschechien

Bayreuth — Cheb (CZ)

Niimberg - Heilbronn

Niimberg - Frankfurt

Starkung M-D-K / Donauwasserstrafle — Ausbau Straubing-Vilshofen
Bau trimodale KV-Anlage im GVZ Hafen Niimberg und Verlagerung des

Verbesserung der Bahnverbindung Niirnberg - Tschechien
Multimodale Anbindung / Integration in die Pan-Europaischen Korridore 1V,

~ Industsie- und Handeiskammer
ﬂ:: Wilrberg iir Mittelfranken

Ziel dieser MaBnahmen ist die nachhaltige Stérkung Nirnbergs als ,Drehkreuz® in Sud-

deutschland und der Gatewayfunktion to Eastern Europe.
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Die Rhein-Main-Donau-WasserstraBe
als Integrationsfaktor fiir die Europdische Union

Dr. Roland Fleck, Vorsitzender des DWSV

Der Vortrag im Uberblick:

. Deutscher WasserstraBen- und Schiff-
fahrtsverein Rhein-Main-Donau e.V.

. Niirnberg in einem ,gréBeren Europa“
Metropolregion und logistisches Gateway
. Bayerische Handels- und Verkehrsent-
wicklung bendétigt nachhaltige Verkehrs-
infrastruktur!

. Umweltfreundliche Logistik mit dem Bin-
nenschiff: Diskrepanz zwischen Kunden-
anforderung und Infrastruktur

5.

6.

7.

Rhein-Main-Donau-WasserstraBe: Donau,
Bottle Neck und Donauausbau in Bayern
Bundes- und europapolitische Aspekte
des Donauausbaus in Bayern

Warum Donauausbau? Integrationsunter-
stitzung fur stidosteuropéische Beitritts-
staaten und positive 6kologische Wirkun-
gen der Verkehrsverlagerung

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

Vorsitzender: Dr. Roland Fleck

Zweck des Vereins (Griindung 1892):

- Férderung der Erziehung, Volks- und
Berufsbildung durch Information lber

- Naturschutz, Landschaftspflege und
Hochwasserschutz

- Information Uber gesamtwirtschaftli-
chen und dkologischen Nutzen leis-
tungsfahiger WasserstraBen

- insbesondere der Main-Donau Was-
serstraBe

Zusammensetzung:
- ca. 300 Mitglieder
- Wirtschaftsbetriebe
- Behtrden
- Kommunen
- Verbéande



Verkniipfung von Rhein, Main und Donau: Der Kanal

Fossa Carolina (793) ¢ Main-Donau-Kanal (1992)

. . - Bedeutungen
Ludwig-Donau-Main-Kanal (1845) - Einfluss des Ausbaus der Donau
Neubauforderung durch ,Verein fir He-
bung der Fluss- und Kanalschiffahrt“ im

Jahre 1892

N e~ - e e

Kanalhafen in Niirnberg mit Eisenbahn ( um 1840)

Der Main-Donau-Kanal:
Eine kurze Geschichte einer langen
WasserstraBBe

e 1892: Griindung des Vereins als ,Verein
fiir Hebung der Fluss- und Kanalschiff-
fahrt in Bayern”

e 1921: Grindung Main-Donau AG
+ 1960: Baubeginn des Kanals in Bamberg

e 1962: ,Duisburger Vertrdge" (Ausbau bis
Vilshofen)

e 1966: Nirnberg Hafenvertrag
e 1968: Start Bauarbeiten Staatshafen Niirn-
berg
e 1972: Einweihung Staatshafen Nirnberg
e 1992: Main-Donau-Kanal durchgéngig be-
fahrbar
=171 km Lange, 16 Schleusen, Scheitel

406 m (. NN
- 32 Jahre Bauzeit, 2,25 Mrd.€ Baukos-

B —— ten

WSD

supN 28




Nirnberg in einem ,,groBeren“ Europa: Metropolregion
und logistisches Gateway

o EU15: 378 Mio. Menschen mit BIP von e EU25: + 75 Mio. Menschen mit BIP von

8.8Mrd. € 0,4 Mrd. €

Niirnberg: Metropol- und Gatewayregion

e Wirtschaftsregion Niirnberg - Service-Quote 70,2%

- 2 Millionen Einwohner in der Region - Export-Quote 41,1%

- ca. 500.000 Einwohner im Stadtgebiet - 879.000 Beschéftigte
- 6. gréBter Ballungsraum der Republik - 100.000 Unternehmen
- BIP 50,0 Mrd. €

B it

29 Nilrnberger Impressionen



Niirnberg: Eine Region ,,denkt in Logistik*

e Kompetenzfeld ,Verkehr und Logistik” - 337 ha, 9,1 Mio. to. Umschiag in 2002
- 770 Unternehmen in der Region - 260 Unternehmen, 5.300 Beschéftigte
- 75.000 Arbeitsplétze - Schifffahrisweg Main-Donau-Kanal
- transnationale StraBen- und Schienen-

e Logistische Infrastrukturausstattung
- trimodales GVZ Hafen Niirnberg

wege
- internationaler Airport Niirnberg

Mere pg Lot i Tk semten SNR ol IMRT RN

3

by
L R

e v trimodal

| - A v geozentral
Tontey T0r Traneaoriation v |nter.nat|or?al

5 Logintion Movar fidler oV, v multifunktional

Bayerische Handels- und Verkehrsentwicklung benétigt
nachhaltige Verkehrsinfrastruktur!

Handelsentwicklung Bayerns im gréBeren Europa

¢ EU-Osterweiterung wirkt sich positiv auf e Bayerischer Handel mit den 10 Beitritts-

bayerische Wirtschaftsentwicklung aus kandidaten auch in 2003 dynamisch an-
(Zeitraum 1993 bis 2003): steigend: }

- Exporte bayerischer Unternehmen in - s,Made in Bavaria“ immer gefragter
die 10 Beitrittsstaaten von 2,3 Mrd. € - Exportzunahme um 3,7%(106,3 Mrd €)
um 339% auf 10,2 Mrd. € gesteigert - Bisherige EU,5 mit ca. 51% aller baye-

- Steigerung der bayerischen Importe rischern Exporte
von 3,0 Mrd. € um 306% auf 12,1 - Exporte in MOE-Staaten ca. 13% (Zu-
Mrd. € nahme um 7% zum Vorjahr!)

* Bayern erhdlt zusétzliche Absatz- und In- . E%’:}: I\?It:g.rlgs);lander mit 9,6% beteiligt

vestitionschancen, aber: keine nachhalti-
gen Investitionen in die Bundesverkehrs- 30
wege in Bayern
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Verkehrsentwicklung Bayerns im groBeren Europa

e Prognose der Zuwachsraten des Verkehrs
(in 2015)
- Slowakei 257%
- Ungarn 291%
- ehem. Jugoslawien 283,6%
- Rumanien / Bulgarien 150%

¢ zusétzlich ca.1.000.000 LKWs p.a.

¢ Verscharfung durch Personenverkehr

- Potential von 46.000 Pendler aus
Tschechien prognostiziert

- 4,7 Mio. Wege mit 960 Mio. km p.a.

Umweltfreundliche Logistik mit dem Binnenschiff: Diskrepanz zwischen
Kundenanforderung und Infrastruktur

Keine Handlung oder Einsicht trotz Fakten!

¢ Transportmittel ,Schiff* kann namhafie Ka-
pazitdtsreserven aufweisen

¢ Schifffahrt ist zuverléssiger Trager lang-
rdumiger und internationaler logistischer
Wertketten

¢ Wirtschaftlichkeit des Schiffstransportes
ist belegt

« Grotesker Unterschied in den Infrastruktur-
investitionen zwischen StraBe und Schiff-
fahrt

e Binnenschiff ist umweltfreundlichstes Ver-
kehrsmittel

¢ Langer Lebenszyklus eines Binnenschiffes
im Vergleich zum LKW oder Bahn

= Aber: Handlung und Einsicht der Politik ist
trotz dieser positiven Fakten- und Tatsa-
chenlage nicht ausreichend (z.B. Ausbau
der Donau)

Binnenschiff ist umweltfreundlicher Verkehrstrager

Primarenergiebedarf im Giterverkehr
Liter Dietad jo 100 Tonnenidiomster

— | Bty

3,1 pisw

GO,-Emission der Verkehrsiriger
{in Gramm je Tonnenkitometss)

. Mﬂ.@




Kosten je 100 tiem

Tenrenkiomre ter

==
Larm, Roden.,
Wasserbelastung

[’
Unfalle

- =
Quelle: Planco, Ess en Lufiverschmutzung

Logistik als ,Flow-Management* nicht im Fluss

* Logistische Anforderungen steigen (z.B. * Resultat: Diskrepanz zwischen Infrastruk-
Punktlichkeit, Zuverldssigkeit) und politi- tur der Binnenschifffahrt und den logisti-
sche sowie éffentliche Wahrnehmung der schen Anforderungen der Verladerschaft
Binnenschifffahrt ist schlecht

A Lieferanten A
Kunden/Endnutzer

Bayerische Hafen als Gateway nach Siidosteuropa

» Gterverkehrsleistung in Bayern wéchst * Aber bisher: Modal Split in Bayern (Rest

nach Ifo um 60% auf 139 Mrd. tkm bis = Sonstiges)
2015! - 80% StraBe
. " . - 12% Schiene
¢ Bayerischen Landeshéafen (u.a. Niirnberg) -79% Wasser

kommt bei der interoperativen Bewiiltigung
der Verkehrs-zuwichse besondere Rolle
zu:

- Westeuropa wird Uber die Donau mit
neuen sldosteuropdischen Mérkten
verbunden

- Diskriminierungsfreie Schnittstelle und
multimodale Verbindung der Verkehrs-
tréger

- Basis innovativer Projekte (,Schwim-
mende LandstraBe” auf Donau-Kata-
maranen)
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Rhein-Main-Donau-WasserstraBe: Donau, Bottle Neck
und Donauausbau in Bayern
verbindet Wirtschaftsrdume mit 220 Mio.

e 3.489 km Lange
¢ Nordsee bis Schwarzes Meer
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Die Varianten des

¢ Flaschenhals Straubing / Vilshofen

e Ausbauvarianten
- flussbauliche Varianten A und B
- staugestiitzte Varianten C und D

* Hochwasserschutz bei allen Varianten neu-
tral!

Donauausbaus

® Varianten D1 / D2 zjelfUhrend und ékolo-
gisch vertretbar

¢ Ohne Stauhaltung keine Giiterfliisse!

¢ Aber: Einwirkungen der Bundespolitik

~  uTauBN | -
NBRUSEE TR — p
= 3 Sy e
T Wy . o 2 L REISEPISSLAND
o ’.—-T\ - o
e o 20 | 69 km Engpass
1 2% der Gesamtstrecke |
Sy s Nz |
=4 ‘ URBAINE
P ANEREICS
i
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& Wormcas ﬂ;w
& e e
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¢' ( "p "a | TR s ! f'_:‘*_‘“;i.‘_
* it s B e

Bundes- und europapolitische Aspekte des Donauausbaus in Bayern

Bundespolitische Aspekte des Donauausbaus

* Chronologie der Ereignisse

- Ergebnisse der ,Vertieften Untersu-
chungen® im Mai 2001

- Expertenanhérung im Ausschuss fiir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen im
Februar 2002 im Bundestag

- Vorentscheid der rot-griinen Fraktions-
vorsitzenden

- Bundestagsbeschluss zu Variante A im
Juni 2002

- 5-Punkte-Programm der Nationalen
Flusskonferenz im August 2002

- Koalitionsvertrag vom Oktober 2002

- Beantragung des Raumordnungsver-
fahrens zur Variantenpriifung Anfang
2004 fur A, C und D,

¢ Staat agiert nicht mehr als ideologiefreier
Garant fur leistungsoptimierende Verkehrs-
infrastruktur!
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EU-Verkehrspolitik priorisiert den Donauausbau

* White Paper ,European Transport Policy ¢ van Miert High-Level-Group: Ausbauvari-
for 2010 - Time to decide®: Donau-Ausbau ante A nicht ausreichend!
ist Prioritatsprojekt!

Major infrastructure projects

Indicative list of new priority projects
+ Complating the On grounds of safety and capacity

Alpine routes
-2 Easier passage The Barcelona-Perpignan rail link must be completed
lnhrough Pyrenges and thought given to a new central rail crossing.

3 Other new priority * HST/combined transport Stutigart-Munich-

i
1
¥
i

| projects Saizburg/Linz-Vienna
gl A1 5 » Fehmarn Belt linking Denmark and Germany
— » Straubing-Vilshofen: improved navigability

« the Galileo radionavigation project

* interoperability of the lberian HST network

+ addition of the Verona-Naples and Bologna-Milan rail
links, extension of the HST South to Nimes.

4 Improving safety  The Commission will propose harmonising safety
in tunnels standards for funnels in the rail and road networks

‘ 24" Diectorate-Generalfor Ensrgy and Transport Information - Commurication L

Donauausbau am Beispiel Osterreich

¢ einstimmige Kompromissentscheidung e ganzjahrige Abladetiefe von 2,50 m er-

Uber Gestaltung der Donaustrecke zwi- reichbar (statt bisher 2,10 m): Giiterschiff-
schen Wien und der slowakischen Grenze fahrt kénnte bis zu 90% der Ladekapazitét
im vom &sterreichischen BMVIT eingesetz- nutzen

tenl Leltungsausschus“s am 23. April 2004 * Jkologische Notwendigkeiten werden ein-
{Leitung Staatssekretér Helmut Kukacka, haltbar

OVP)

=> Kompromiss zwischen Okologie und Oko-
nomie war in integrativ besetzter Len-
kungsorganisation machbar!

® aus Kompromiss Uber Planungsgrund-
sétze des Ausbaus wird detailliertes Ein-
reichprojekt zur Umweltvertraglichkeitsprii-
fung erarbeitet, bis Mitte 2005 geprift und
bis 2010 umgesetzt.



Warum Donauausbau? Integrationsunterstiitzung fiir
siidosteuropdische Beitrittskandidaten und positive okologische
Wirkungen der Verkehrsverlagerung

Chancen des Donauausbaus durch EU-Erweiterung

e EU-Erweiterung bringt neue schiffbare

Wasserstraen der neuen Mitgliedsstaa-
ten und ausgebaute Donau erschlieBt die
Mérkte umweltfreundlich

Binnenschifffahrt hat in den neuen Mit-
gliedsstaaten einen hohen Stellenwert und
kann Kapazitaten kurzfristig freigeben

o Ziel: Uber die neuen Mitgliedsstaaten

Druck auf die EU-Kommission und natio-
nale Regierungen in Richtung nachhalti-
gem Infrastrukturausbau erhéhen!

> Aber: Wahrnehmungswandel hinsichtlich

der umweltschonenden Binnenschifffahrt
erforderlich!

Die Forderungen des DWSV:

. Bundesregierung muss européische Ver-
antwortung wahrnehmen: Nachhaltige Do-
nauinfrastruktur ist erfolgskritischer Inte-
grationsfaktor fir die Staaten Stdosteu-
ropas und schon die Umwelt!

. Gltermobilitat fir wechselseitig ungehin-
derten Zugang zu Mérkten umweltfreund-
lich, trimodal und interoperabel gestalten!

3. Daher Binnenhéfen als Organisatoren lo-

gistischer Gesamtkonzepte stérken und
Pilotprojekte fordern!

. Mobilitat von Gltern und Menschen als

Voraussetzung marktwirtschaftlicher Pro-
zesse, daher: nationale Infrastruktureng-
passe als Hemmnisse européischer Wirt-
schaftsentwicklung sachgerecht abbauen!
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Europadische Kammern sehen im Ausbau
der Donau zwischen Straubing und Vilshofen
Schliisselprojekt fiir die européische Integration

Dipl.-Vw. Werner Kiihlkamp

Sekretér der Arbeitsgruppe WasserstraBen der UECC

Die UECC (Union europiischer Industrie-
und Handelskammern, Rhein, Rhéne, Donau,
Alpen) ist eine Organisation von (iber 85 In-
dustrie- und Handelskammer aus den Bene-
lux-Staaten, Frankreich, Deutschland, der
Schweiz, Osterreich, Ungarn, der Slowakei,
Rumanien und Bulgarien. Sie vertritt die In-
teressen von ca. 2,5 Mio. europaischer Fir-
men. Sie setzt sich in ihrem Einzugsgebiet
fiir die wirtschaftliche Entwicklung im weites-
ten Sinne ein und konzentriert ihre Aktivitaten
auf Fragen der europédischen Verkehrspolitik
zu Wasser, zu Lande und in der Luft sowie
auf die mit dem Betrieb dieser Verkehrswe-
ge zusammenhéngenden Fragen (Marktord-
nung, Verkehrslenkung, Umweltfragen, usw.)

Sie beschéftigt sich seit ihrer Griindung vor
Uber 50 Jahren intensiv mit der européischen
Verkehrspolitik. Ein Schwerpunkt ihrer Arbeit
ist der fiir die europaische Einigung so drin-
gend notwendige Infrastrukturausbau, ins-
besondere auch im Bereich der Wasserstra-
Ben. Dies hat auch traditionelle Griinde, da die
UECC friiher als Rheinkammernunion auitrat.
Durch die zunehmende Aktivitét Briissels im
gesamten Verkehrsbereich hat sich auch das
Aufgabenspekirum der ehemaligen Rhein-
kammernunion auf allgemeine Verkehrsthe-~
men erweitert, wie beispielsweise die Ord-
nungspolitik im gesamten Verkehrsbereich,
der Alpentransit, die Bahnliberalisierung und
andere wichtige Themen, die auf der européi-
schen Verkehrsagenda stehen.

Die UECC sieht in der Optimierung der Ver-
kehrsnetze einen wesentlichen Faktor flr wirt-
schaftliche und gesellschaftliche Integration.
Die Erfahrungen der bisherigen Erweiterungs-
runden haben gezeigt, dass insbesondere die
verkehrsinfrastrukturelle Anbindung der je-
weils neuen Staaten dazu beigetragen hat,

N

die Integration in den Binnenmarkt und die
starke Verflechtung der européischen Wirt-
schaft (iberhaupt erst zu ermégilichen. Bris-
sel hat beispielsweise mit dem so genannten
Kohésionsfonds, der im Zusammenhang mit
der Erweiterung Spaniens, Portugals, Irlands
und Griechenlands eingerichtet wurde, be-
wirkt, dass wir in diesen Urlaubslandern tiber-
rascht werden, wie gut das StraBennetz in-
zwischen ausgebaut ist. Diese La&nder haben
inzwischen wirtschaftlich den Anschluss an
das ,Kerneuropa® geschafft. Irland ist dabei,
Deutschland zu iberholen.

In der Phase kurz nach Beitritt der 10 neuen
Mitglieder ist es wichtig, sich an diese Zu-
sammenhéange zu erinnern. Deutschland hat
durch die européische Integration wirtschaft-
lich erheblich profitiert. Daraus erwachst aus
unterschiedlichsten Griinden eine Verpflich-
tung, die Voraussetzungen fiir eine rasche In-
tegration der neuen Mitgliedslander zu schaf-
fen. Dies liegt letztlich im ureigensten Inter-
esse der Alt-Mitglieder. Die Européische Union
hat mit der frihzeitigen Erarbeitung der so
genannten PAN-Europédischen Verkehrsnet-
ze und die Einrichtung entsprechender Kor-
ridore ihre Hausaufgaben gemacht.

Umso bedauerlicher ist vor diesem Hinter-
grund, dass eines der auch von der EU iden-
tifizierten Schllisselprojekte, ndmlich der Do-
nauausbau in Bayern, in Berlin bewusst nicht
mit der nétigen Dringlichkeit vorangebracht
wird.

Aus Sicht der UECC sind die Positionen
Deutschlands hinsichtlich des Ausbaus der
Donau zwischen Straubing und Vilshofen ein
Trauerspiel. Die dkonomischen Wirkungen
des Berliner Attentismus sind verheerend.
Erinnert sei zunachst daran, dass sich alle



Mitgliedstaaten der EU friihzeitig auf einen
Ausbauzustand flr das européische Wasser-
straBennetz geeinigt haben. Dieses bedeu-
tet fUr die Donau eine Abladetiefe von 2,70 m
unter Regulierungsniedrigwasser. Nachdem
der Main-Donau-Kanal realisiert ist, der Main
ebenfalls entsprechend ausgebaut wurde,
zuletzt die dsterreichische Regierung einen
entsprechenden Ausbau der dsterreichischen
Flussstrecke beschlossen hat, wartet die
europdische Wirtschaft auf die entsprechen-
den Entscheidungen in Deutschland. Dieser
letzte Engpass in der Verbindung von der
Nordsee bis zum Schwarzen Meer muss aus
Sicht der UECC auf einen Wasserstand ge-
bracht werden, der zumindest an einem GroB-
teil der Tage im Jahr den Einsatz des Europa-
schiffes ermoglicht. Gerade die neuen Staa-
ten der Européischen Gemeinschaft erwar-
ten, dass der Zugang zu den interessanten
westeuropéischen Méarkien zu annehmbaren
Kosten ermdglicht wird. Davon sind wir je-
doch weit entfernt.

Die Position, die Donaustrecke zwischen
Straubing und Vilshofen chne Staustufen rea-
lisieren zu wollen, bringt uns keinen Schritt
weiter. Das grundsatzliche Problem der feh-
lenden Fahrwassertiefe wird damit im Grund-
satz nicht geldst. Die Vorteile fir die Schiff-
fahrt wéren allenfalls marginal. Wir brauchen
zumindest 2,50 m unter Regulierungsniedrig-
wasser, was nur bei Realisierung von ent-
sprechenden Staustufen méglich ist. Zudem
ist gerade die Flussbauvariante A unter
Hochwassergesichtspunkten die am schwie-
rigsten zu bewdltigende. Erinnert sei ferner
daran, dass sich die Bundesrepublik Deutsch-
land mit dem Freistaat Bayern vertraglich auf
einen entsprechenden Ausbau festgelegt hat.
Dies geschah im sog. Duisburger Verirag von
1966.

Die UECC hat sich in dem aufgezeigten Sin-
ne sowohl in Berlin als auch in Brissel immer
wieder fUr dieses Projekt stark gemacht. Viel-
leicht hat das auch dazu beigetragen, dass
die Européische Kommission bereits in ihrem
WeiBbuch tber die Verkehrspolitik bis 2010
den Donauausbau zwischen Straubing und
Vilshofen als eines der wenigen Schiliisselpro-
jekte fUr das transeuropéische Verkehrsnetz
identifiziert hat. Wir sind deshalb zuversicht-
lich, dass das Projekt zwar nicht kurzfristig,
aber doch in Mittelfristperspektive realisiert
werden kann. Der Freistaat Bayern hat mit sei-
ner Entscheidung, im Raumordnungsverfah-
ren nicht nur die Variante A, sondern auch die
Varianten C und D1 zu prifen, einen ersten
wesentlichen Schritt auf diesem Weg gemacht.
Die UECC hat dieses ausdriicklich begr(iBit.

Inzwischen ist das Projekt Bestandteil der
Liste der prioritéren Projekte der Union. Hier
zeigt sich aber auch die Gespaltenheit der
deutschen Verkehrspolitik. In der entspre-
chenden Arbeitsgruppe zur Erarbeitung die-
ser Liste war das BMVBW prominent vertre-
ten. Gleichzeitig blockiert man zu Hause aus
Koalitionsrason die konkrete Umsetzung des
Vorhabens. Deutschland ist hier alles andere
als Mustereuropéer und muss immer wieder
an seine Verpflichtungen erinnert werden.

Die UECC wird diesen Prozess konstruktiv
kritisch weiter begleiten. Wir sind jedoch guter
Hoffnung, dass das Ziel letztlich doch er-
reicht wird: Anfang der 80er Jahre hat kaum
jemand einen Pfennig darauf gewettet, dass
der Main-Donau-Kanal jemals realisiert wer-
den kdnnte. Rund 10 Jahre spéter wurde er
eingeweiht. Verkehrsinfrastrukturpolitik, so
zeigt auch dieses Beispiel, ist das Bohren
dicker Bretter, doch irgendwann ist auch das
dickste Brett durch.
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Donauausbau Straubing - Vilshofen
Zusammenfassung der Ergebnisse
der vertieften Untersuchungen

Dipl.-Ing. Alfred Baumeister
Geschéftsflihrer der RMD WasserstraBen GmbH
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Die Donéu zwischen Straubing — Vilshofen stelit auf der 3600 km langen Wassarstra&e fiir die

Schifffahrt den grofiten Engpass dar
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Main — Donau Wasserstrasse

B Von 700 km sind bereits 631 km ausgebaut

B Abladetiefe der Schiffe ganzjahrig = 2,70 m

B Die 69 km lange, nicht ausgebaute Strecke

Straubing — Vilshofen bestimmt die Leistungsfahigkeit der
gesamten Wasserstrasse
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Wasserstandsganglinie des Pegels Pfelling 1997 (trockenes Jahr)

B Variante A :

Optimierung des Ist — Zustandes
- Erganzung bestehender Buhnen
und Parallelwerke

- Sohlsicherung durch
Geschiebebewirtschaftung




Variante A : Zusammenfassung der Ergebnisse

B Erzielbarer Ausbaustandard
- Abladetiefe bei Niedrigwasser (RNQg;) wird um 20 cm verbessert
Grofimotorguterschiff und 2-er Schubverband t=1.80 m
= Koppelverband t=1,70m
- GMS u. 2-er SV erreichen an 185 Tagen im Jahr die Abladetiefe von
250 m
KV erreicht an 0 Tagen im Jahr die Abladetiefe von 2,50 m
Die Fahrrinnenbreite von = 70,0 m entspricht dem IST — Zustand
486 vorhandene Engstellen werden nicht beseitigt
Schifffahrt ist weitgehend nur im Richtungsverkehr méglich

Havarien sind unvermeidbar (Modellversuch TU Munchen)
Das Sicherheitsrisike (62 Unfalle im Jahr) bleibt unverandert hoch

B Gewabhrleistung der Fahrrinne

- Zur Erhaltung der Fahrrinne sind permanent Geschiebezugaben und
Flussbaggerungen erforderlich (ca. 155.000 m?3/a)

Variante C, 1 - Stufenldsung




Varianten abhangige Untersuchungen

B Variante C :

1 - Stufenlésung

- Niedrige Stufe bei Aicha
- Staustiitzung bis Isarmiindung

- Schleusenkanal und Durchstich bei
Aicha

- Mihlhamer Schleife wird
schifffahrisfrei und kann renaturiert
werden

- Restliche Strecke wie Variante A

Variante C, 1-Stufenlosung: Zusammenfassung der Ergebnisse

B Erzielbarer Ausbaustandard
- Abladetiefe bei Niedrigwasser (RNQ;) wird um 40 cm verbessert
GroRmotorguterschiff und 2-er Schubverband t =200 m
. Koppelverband t= 1,90 m

GMS u. 2-er SV erreichen an ca. 220 Tagen im Jahr die Abladetiefe
von 2,50 m

KV erreicht an ca. 165 Tagen im Jahr die Abladetiefe von 2,48 m

Fahrrinnenbreite im staugestutzten Bereich = 80,0 m
ansonsten wie Variante A
(Begegnung von GMS u. 2-er SV auf ca. 73% der Strecke moglich)

B Niedrige Stufe bei Aicha
Der Wasserspiegel an der Stufe wird angehoben
- Bej Mittelwasser um 1,70 m

- BeiNiedrigwasserum 2,80 m
Hoehenvergleich




Variante C, 1-Stufenldésung: Zusammenfassung der Ergebnisse

B Gewahrleistung der Fahrrinne

- Im staugestitzten Bereich ist der erf. Fahrrinnenquerschnitt
gewahrleistet

- In der restlichen Strecke sind Geschiebezugaben und
Flussbaggerungen erforderlich

Variante C: Héhenvergleich der Stufen Kachlet, Straubing und Aicha




Variante D,, 3 - Stufenlosung

Varianten abhangige Untersuchungen

B Variante D, :

3 - Stufenlésung

- Stufe bei Waltendorf
- Stufe bei Aicha (Variante C)
- Stufe bei Vilshofen




Variante D,, 3-Stufenlésung: Zusammenfassung der Ergebnisse

B Erzielbarer Ausbaustandard

Alle auf der Donau verkehrenden Schiffe erreichen an 365 Tagen im
Jahr eine Abladetiefe von=2,50 m

Die Fahrrinnenbreite ist auf der gesamten Strecke = 80,0 m

6,5 km der Donau werden schifffahrisfrel und kénnen renaturiert
werden (Mihlhamer Schieife)

Variante D,, 3-Stufenlésung: Zusammenfassung der Ergebnisse

B Niedrige Staustufen

Stufe Waltendorf

Der Wasserspiegel an der Stufe wird
bei Mittelwasser um 1,10m
bei Niedrigwasser um 2,30m

angehoben

Stufe Aicha

Stufe Vilshofen

Der Wasserspiegel an der Stufe wird
bei Mittelwasser um 1,60 m
bei Niedrigwasser um 2,50 m

angehoben




Okologische Auswirkungen

Bonau bei Niederalteich Uum 1806

Okologische Auswirkungen

Héhenpian Wehr Hohanplan Wehr Aicha Hhenplan Wehr Kachlst
Straubing

. e

Vergleich der Stauhohen Stufe Straubing, Stufe Aicha, Stufe Kachlet




Okologische Auswirkungen

Stufe Aicha: Wasserspiegelanhebung bei Mittelwasser 1,70 m
zum Vergleich
Stufe Straubing: Wasserspiegelanhebung bei Mittelwasser 5,40 m

Stufe Kachlet:  Wasserspiegelanhebung bei Mittelwasser 7,60 m

Bei der Stufe Aicha handelt es sich um eine sehr niedrige Stufe.

Durch die geringe Stauhdhe

werden die Vorlander nicht (iberstaut
eine Stauraumabdichitung ist nichterfordettich

es bleibt eine deutliche FlieRdynamik erhaiten.

Nur bei Niedrig- bis Mittelwasser werden auf kurzer Strecke, in
unmittelbarer Stufennahe die FlieRgeschwindigkeiten etwas
reduziert.

Okologische Auswirkungen

FlieRgeschwindigksiten bei Niedrigwasser in % der Strecke
151 Var. A B C D,

v 4mis  OBT7% 100% 100% OR% 76.5%

v>(,60m's 8B8% R 93% 73%

FlieRgeschwindigkeiten bei Mittelwasser in % der Strecke
Ist Var. A B C D,

v=04mis  100% 100% 100% 100% 100%

v>0.6mis 985%  98T%  997%  987%  91.4%

Bei den niedrigen Staustufen bleibt deutliche FlieRdynamik erhalten!
Bei hoheren Abflissen (ab MW) keine Stauauswirkungen!




Grundwassermodell

B Variante C

RMW

Isarmiindung und Staatshaufen

B Isarmundun

gsgebiet Variante A und B
¥ HERENNE




Isarmindung und Staatshaufen

| Neues FlieBigewssser
(gespeist aus Isar, Donau und
Miihlbach)

RNW ca. §,0 m¥s
MW bis 17,0 m¥s

Isarmundung und Staatshaufen

B Staatshaufen Ist-Zustand
!{ Vit :
\




Isarmiindung und Staatshaufen

B Staatshaufen Variante C, D, ,D,

A
'

UmgehungsflieBgewasser

B Stufe Waltendorf

o1




Donauausbau Straubing-Viishofen - Okologische Studie
Fischfauna und fischokologische Funktionsfahigkeit der Donau

Darstellung des istzustandes (2000):

g
2
(-4

Regemshurg

Dayerische Donay
Ulm-Jochemtein

O Autochthone Arten RL-Arten (RL Bayern 1992)

BNGF©BUm fur Naturschutz-, Gewisser- und Fischereifragen - 82396 Pihl

Verkehrsprognosen

B Straubing — Vilshofen
- Prognostizierte Verkehrsmengen im Jahr 2015 in Mio. to

10,8 A28 128 42
11,3 13,0 14,7 14,7

B Main-Donau-Kanal
- Prognostizierte Verkehrsmengen Anfang der 80er Jahre:
2,7 - 5,5 Mio. to pro Jahr

- Verkehrsmenge im Jahr 2000:
8,5 Mio. to

Prognosen wurden bei weitem tibertroffen




Straubing-Vilshofen
Chronologie

Mit den Planungen flir den Donauausbau wurde 1989 begonnen.

Die Einleitung des Raumordnungsverfahrens erfolgte im
Dezember 1992 (2 Stufen mit Seitenkanal ).

Am 17.0ktober 1996 beschlossen der damalige Bundesminister
flir Verkehr,Mathias Wissmann und der Ministerprasident des
Freistaates Bayern,Dr. Edmund Stoiber,erganzende vertiefte
Untersuchungen durchzufihren.

Nach dieser Entscheidung wurde im Oktober 1996 das
Raumordnungsverfahren eingestellt.

Im Mai 2001 wurden die vertieften Untersuchungen abgeschlossen.




Vereinbarung Bund / Bayern August 2003
Vorbereitung der Raumordnungsunterlagen durch die RMD

fir den Bund: Variante A
fur Bayern: Variante C und D2

Anfang November 2003 haben sich Bund und Bayern darauf verstandigt,
das Raumordnungsverfahren fiir den Donauausbau Straubing — Vilshofen
einzuleiten.

Am 12.11.2003 Antrag durch die RMD fiir die Durchfiihrung des Raum-
ordnungsverfahrens bei der Regierung von Niederbayern

Mit Schreiben vom 1.12.2003 bestatigt die Regierung von Niederbayern
die Einleitung des Raumordnungsverfahrens

Neben der Variante A werden auch die Varianten C und D: einer E
landesplanerischen Uberpriifung unterzogen.

Hochwasserschutzikonzept Donay

——— SraBere A3, AB2, B4, B11, B0, §2115, 5213
Bestsrancs Dache Mt 103 Musgabns
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M Entsprechend dem Landesentwicklungsprogramm Bayern (LEP)
und den gesetzlichen Vorgaben des Wasserhaushaltsgesetzes (WHG)
sind die Ziele des Hochwasserschutzkonzeptes folgende:

» Geschlossenen Siedlungsbereiche sowie wichtige Verkehrsverbindungen
vor einem 100-jahrlichem Hochwasser (HWia0) schiitzen

» Natiirliche Uberschwemmungsflachen erhalten und wieder herstellen.
(z2.B. Deichrtickverlegung, steuerbare Flutpolder)

* Nachteilige Auswirkungen auf Unterlieger vermeiden

» Okologische Verhéltnisse in den Auegebieten verbessern




Die Bedeutung der deutschen Binnenschifffahrt -
neue Perspektiven durch die EU-Osterweiterung?

Heinz Hofmann, Prasident des BdB

Bundesverband der Deutschen Binnenschiffahrt e. V.
Vorstandsvorsitzender der MSG
Mainschiffahrts-Genossenschaft eG

Die MSG mit ihren Niederlassungen
und Beteiligungsgesellschaften
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Bevor ich zu meinem eigentlichen Thema komme, darf ich thnen einige statistische Zahlen
vorweg zur Kenntnis geben:

1.Modal Split in Deutschland fiir 2003

Giiterverkehr: Aktueller Modal Split in Deutschland 2603

VERKEHRSTRAGER
beférderte Mengen in Mio. Tonnen

29527 2909

82002
= 2003

21701p 2425 29

[ E

2.Leistungszahlen der Binnenschifffahrt im Detail fiir 2003

Leistungszahlen 2002/2003 fiir die Binnenschifffahrt
Beforderte Gutermengen Verkehrsleistungen
n Mio. t in Mrd. tkm
Verkehr innerhalb des 55,8 53.4 Verkehr innerhalb des 1,7
Bundesgebietes Bundesgebietes
Grenziberschreitend 175,9 165 Grenziberschreitender 52,5
Verkehr . Verkehr
Empfang 101,8 98,5 Empfang 23,7
Versand 49,1 45,2 Versand 12,7
Durchgangsverkehr 25,0 213 Durchgangsverkehr 16,1
Gesamtverkehr auf den Gesamtverkehr auf den
WasserstraBen des WasserstraBen des
Bundesgebietes 2317 218,5 Bundesgebietes  2003: 58,2 642
darunter auf Schiffen 84,9 80,0
der Bundesrepublik darunter auf Schiffen 22,0
in Prozent 36,6 36,6 der Bundesrepublik
in Prozent




3. Flotten der Schifffahrtsnationen in der EU, einschlieBlich der Beitrittstaaten Polen, Tsche-

chien, Slowakei und Ungarn

01.01.2004

Flotten der Schifffahrtsnationen in der EU

Tragfihigkeit in t

Schweiz

49 95.092

Frankreich

1.967 1.368.893

Deutschland

2.258 2.712.635

Niederlande

6.009.979

1.697.485

Luxemburg

43 67.322

Slowakei

292 325.308

Tschechien - ca.

186.000

Polen

190.000

Ungarn

229 179.729

Zusammen

12.044| 12.832.443

4. Verkehre Uiber die Schleuse Kelheim 2003




5. Verkehre Uber die Schleuse Jochenstein 2003
a) nach Gitern

b) nach Flaggenanteilen

2003 2002
Flagge Berg- u. | Anteil | Berg- u. Tal-| Anteil | Verédnde-

Tal-gliter | in % giiterin t in% rung

int in%
Niederlande 1.135.107 18,4 1.281.686 18,6 | - 11,4
Belgien 247.494 4,0 281.510 41| - 121
Deutschland 2.849.043 46,3 3.255.342 473 | - 12,5
Osterreich 475.789 6,9 464.619 68| - 8,4
Slowakei 575.040 9,3 605.255 88| - 5,0
Ungarn 355.964 58 415.359 6,0 - 14,3
Kroatien/YU 70.973 1,2 121.262 18| - 1.5
Rumaénien 102.728 1,7 78.875 11| + 30,2
Bulgarien 208.790 3,4 203.112 3,0| + 2,8
Ukraine/GUS 124.903 2,0 114.793 1,7 + 8,8
Sonstige Staaten 59.340 1,0 59.999 09| - 11
Insgesamt 6.155.171] 100,0 6.881.812( 100,0| - 10,6
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Erste Runde der Osterweiterung der EU am 01.05.2004

vollzogen.

Unter den zehn Beitrittslandern vier mit direktem
Anschluss an das mitteleuropaische Wasserstralien-

system.

Polen, Tschechien, Slowakei und Ungarn

Schifffahrtsfreiheit fiir diese Staaten am 01.05. auf

unseren Wasserstraflien.

Binnenschifffahrtsabkommen mit Bulgarien, Rumanien
und Ukraine gelten unverandert fort.

Wachstum des Marktes durch Osterweiterung bringt
Verkehrswachstum, zunachst vor allem fur den LKW.

Ziel der EU-Verkehrspolitik diesen Trend zu stoppen und
zu Gunsten der Eisenbahn und der Binnenschifffahrt

umzukehren.

Die erste Runde der Osterweiterung der Eu-
ropdischen Union wurde am 1. Mai 2004 voll-
zogen.

Unter den zehn Beitrittlandern haben immer-
hin vier einen direkten Anschluss an das mit-
teleuropéische WasserstraBensystem: Polen
Uiber die Oder und das ostdeutsche Wasser-
straBennetz, Tschechien Uber die Elbe, die
Slowakei und Ungarn sind Donau-Anrainer.
Auch wenn die Binnenschifffahrtsunterneh-
men der einzelnen Staaten bisher z. T. ver-
schiedenen Wasserstraenregime angehor-
ten und ihre Rechte, die WasserstraBen der
EU zu befahren, unterschiedlich ausgestaltet
waren, wurden sie mit dem Beitritt zur EU den
bisherigen EU-Mitgliedstaaten gleich gestellt
und kdnnen nun freiziigig innerhalb der EU
ihre Dienste anbieten.

Damit sind automatisch auch die wesent-
lichen Bestimmungen der mit diesen Staaten
geschlossenen bilateralen Verkehrsvertrige
hinfallig.

Dies betrifft insbesondere die Vorschriften zu
den Verkehrsrechten.

Schiffe aus diesen Staaten kénnen sich also
ab dem 1.5.2004 ohne Genehmigung auf un-
seren WasserstraBen bewegen.

Die Ubrigen Bestimmungen dieser Abkom-
men sind weiter so anzuwenden, dass sie mit
dem Recht der européischen Union zu ver-
einbaren sind.

Die Binnenschifffahrtsabkommen mit der Re-
publik Bulgarien, mit Rumanien und Ukraine
gelten allerdings unveréndert weiter.

Die Frage, die sich nun im Zusammenhang
mit der Schifffahrtsfreiheit der Beitrittstaaten
stellt ist die, inwieweit dies Auswirkungen auf
die Beschéftigung und die Wettbewerbsstel-
lung der westeuropédischen bzw. insbeson-
dere der deutschen Binnenschifffahrt hat.

Zunéchst einige Anmerkungen zum Wachs-
tum des Marktes:

Vordergriindig wird die sich aus der Osterwei-
terung ergebende zusétzliche Beschéaftigung
der Binnenschifffahrt bestimmt sein von den
sich aus der Integration ergebenden Wachs-
tumsimpulsen.

Die EU-Kommission geht davon aus, dass
sich durch die Erweiterung positive Auswir-
kungen auf das Wirtschaftswachstum nicht
nur der BeitrittlAnder, sondern auch der ,al-
ten“ Mitgliedstaaten ergeben. Sie begriindet



diese Annahme u. a. mit der signifikant héhe-
ren Wachstumsdynamik der Beitrittslander.
Dabei muss zum einen allerdings berlick-
sichtigt werden, dass dieser Wachstumsvor-
sprung von einer bedeutend niedrigeren Ba-
sis ausgeht.

So wie beispielsweise die Borse kiinftige
Entwicklungen in ihren heutigen Kursen be-
reits berlicksichtigt, hat auch die Wirtschaft
die Integration zum anderen bereits weitge-
hend in ihre Investitionsentscheidungen der
vergangen Jahren einbezogen, so dass mit
dem 1.5.2004 zunéchst kein zusétzlicher
Schub entstehen wird, zumal die Beitritts-
lander flr Investitionsentscheidungen wich-
tige Bereiche wie z.B. die Rechtssicherheit
noch nicht zufrieden stellend geregelt haben.

Selbst wenn aber die von der EU-Kommission
erwarteten Wachstumsimpulse eintreten soll-
ten, so hat dies nach meiner Auffassung nicht
unbedingt auch positive Auswirkungen auf
die Nachfrage nach Leistungen der Binnen-
schifffahrt.

Es kann davon ausgegangen werden, dass
die Wirtschaft zunichst arbeitsintensive Pro-
duktionsbereiche in die neuen Mitgliedstaa-
ten verlagert. Die hierdurch entstehende Ar-
beitsteilung bzw. regionale Diversifizierung
bewirkt natlrlich zuséatzliche Transportpro-
zesse. Profitieren von Struktur- und Logistik-
effekten wird aber zundchst vor allem der
Guterkraftverkehr.

Es kann davon ausgegangen werden, dass
auch im Verkehr zwischen den alten und den
neuen Mitgliedstaaten insbesondere der LKW
in Folge der Integration zusatzliche Nach-
frage auf sich ziehen und den Modal Split zu
seinen Gunsten verschieben kann.

Zwar ist es Ziel der nationalen wie der EU-
Verkehrspolitik, diesen Trend zu stoppen
und zu Gunsten der Eisenbahn und der Bin-
nenschifffahrt umzukehren, doch ist dies zu-
mindest mittelfristig in Frage gestellt.

Ob die Binnenschifffahrt von der Osterweite-
rung der EU profitieren kann, hangt weiter
nicht zuletzt auch von der Situation der Bei-
trittstaaten ab.

Hierbei geht es zum einen um die infrastruk-
turelle Ausstattung und die Anbindung an
das westeuropdische WasserstraBennetz,

zum anderen aber auch um die Kapazitat
und Wirtschaftlichkeit der Flotten selbst.

Dazu einige Anmerkungen Uber die Situation
der Beitrittstaaten Polen, Tschechien, der
Slowakei und Ungarn:

Das WasserstraBennetz in Polen gilt als we-
nig effizient: Der Wasserstand der Oder un-
terliegt im Jahresablauf starken Schwankun-
gen. Haufig herrscht Niedrigwasser. Im Win-
ter gibt es Schwierigkeiten wegen Eis.

Auch die Kandle sind noch in einem Zustand,
wie sie vor vielen Jahrzehnten errichtet wur-
den.

Die Folge hiervon ist, dass in der Regel nur
kleine Binnenschiffe verkehren kénnen.

Auch die Anbindung nach Westen tber die
ostdeutschen WasserstraBen gilt als nicht
sehr leistungsféhig und entspricht nicht den
westlichen Anforderungen an ein Wasser-
straBennetz.

Die polnische Binnenschiffsflotte besteht
nach letztem Stand aus insgesamt 390 Schif-
fen mit ca. 190.000 Tonnen Tragfdhigkeit.
Die Schiffseinheiten sind auf westeuropéi-
schen WasserstraBen auf Grund ihres Zu-
standes und den Abmessungen nicht unbe-
dingt wettbewerbsfahig.

Das WasserstraBennetz in Tschechien be-
steht vor allem aus der kanalisierten Elbe.
Hier kénnen zwar groBere Schiffseinheiten
eingesetzt werden, sie unterliegen aber im
deutschen Teil der Elbe den von der deut-
schen Binnenschifffahrt beklagten Restrik-
tionen mit nicht seltenen Niedrigwasser-
perioden und damit haufig eingeschrénkten
Abladetiefen.

Die Binnenschiffsflotte umfasst nach letztem
Stand 250 Schiffe mit ca. 186.000 Tonnen
Tragfahigkeit.

Infolge der glinstigeren WasserstraBenverhéit-
nisse ist die tschechische Flotte zwar leis-
tungsféhiger als die polnische, diirfte aber fiir
westliche Flotten und damit auch fiir deutsche
Binnenschifffahrt ebenfalls kein gefahrlicher
Konkurrent sein.

In der Slowakei und in Ungarn wird die Bin-
nenschifffahrt fast ausschlieBlich auf der Do-
nau betrieben.
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Grundsatzlich kann die Donau als leistungs-
fahige WasserstraBe eingestuft werden. Die
Verhéltnisse zwischen Straubing und Vils-
hofen - zum Teil auch in Osterreich, in der Slo-
wakei und in Ungarn - haben jedoch auch in
diesen Staaten die Entwicklung des dortigen
Gewerbes gehemmi.

Die slowakische Flotte besteht derzeit aus
325.308 Tonnen Tragfhigkeit mit 292 Schif-
fen, davon 26 Motorschiffe mit rund 21.000
Tonnen Tragféhigkeit.

Die Binnenschiffsflotte in Ungarn weist eine
Tragfahigkeit von 179.729 Tonnen mit 229
Schiffen aus.

Der Anteil von Motorschiffen betrdgt 23
Schiffe mit 26.000 Tonnen Tragfahigkeit.

Es zeigt sich auf der Donau auch heute noch
die Dominanz der Schubschifffahrt, die aber
in ihrer Leistungsfahigkeit und ihrer Flexibilitat
nicht an die der westlichen Flotten heran-
reicht.

Lediglich in Ungam ist seit dem Fall des eiser-
nen Vorhangs die Zahl der Selbstfahrer durch
Motorisierung von Kahnraum gestiegen.

Fazit also auch hier: Sowohl die slowakischen
als auch die ungarischen Flotten sind derzeit
noch keine ernsthaften Konkurrenten fiir die
deutsche Binnenschifffahrt.

Die Wettbewerbsfahigkeit der Binnenschiff-
fahrt der Beitrittslander héngt allerdings nicht

nur von der technischen Leistungsfahigkeit
der WasserstraBBen und der Flotten ab, son-
dern auch von deren Kostensituation.

Im Allgemeinen kann davon ausgegangen
werden, dass die Flotten der Beitrittsstaaten
niedrigere Kosten pro Leistungseinheit auf-
weisen, als die der westlichen Konkurrenten.
Allerdings sind diese Kostenvorteile zu diffe-
renzieren.

Insgesamt dUrften die Kostenvorteile durch
eine geringere Leistungsfahigkeit wieder
aufgezehrt werden.

Mein kurzes vorldufiges Gesamtfazit: Die
Erweiterung der EU wird der Binnenschiff-
fahrt kurzfristig keine wesentlichen Impulse
bringen und mit den Ostflotten diirften fiir
die deutsche Binnenschifffahrt auch keine
gefiirchteten Rivalen am Markt auftreten.

Mittel- und langfristig jedoch wird die EU-Er-
weiterung und eine damit verbundene weite-
re Offnung der Mérkte wie auch die bessere
Anbindung der Randregionen mit hohen Zu-
wachsraten verbunden sein, die den gesam-
ten Verkehrsbereich vor hohe Herausforde-
rungen stellt und allen Verkehrstrégern, auch
der Binnenschifffahrt groBe Chancen eréffnet.

Fur Deutschland wird bis 2015 ein Zuwachs
des nationalen Gliterverkehrsaufkommens
von 64 -70 Prozent prognostiziert

Prognose 2015
Entwicklung der Verkehrstrigerantei ‘Giiteraufkommen auf

deutschen Verkehrswegen 1997 bis 1999 und BVWP-Prognose 2015

Verkehrsmittel Tatsé#chliche Entwickiung Prognose
1997 1999 2015 (BVWP)
Mio.t | Antell Mio.t [ Anteil Mio.t | Antell

Eisenbahn 307 228% (278 202% |376 20,7 %
StraBengiiterfernverkehr | 826 61,3% {891 647% (1171 64,6 %
Binnenschifffahrt 214 15,9% |208 15,1% |265 14,6 %
Gesamt 1347 100,0 % | 1377 100,0 % | 1812 100,0 %



Die Prognosen fur den grenziiberschreiten-
den Verkehr der EU mit den EU-Beitrittslan-
dern sagen insgesamt ein Wachstum von
350 Prozent voraus.

Hiermit wird auch ein erheblicher Anteil von
Transitverkehren durch Deutschland verbun-
den sein.

Dies wird nach meiner Meinung dazu fUhren,
dass auch die Binnenschifffahrt mittel- und

langfristig mit hohen Wachstumsraten rech-
nen kann.

Damit die deutsche Binnenschifffahrt aber
auch im Wettbewerb gegeniiber den anderen
Verkehrstragern bestehen kann, sind notwen-
dige Rahmenbedingungen absolut erforder-
lich, die sowohl von der nationalen Politik, als
auch von der EU zur Verfligung gestellt wer-
den missen.

* MaBnahmen, die sich auf die Binnenschifffahrt beziehen, sind;

die Harmonisierung wichtiger Bereiche des Binnenschiff-

fahrtsrechts

der Ausbau der Flussinfrastrukturen

die Starkung der Gemeinschaft innerhalb der Fluss-
kommissionen durch den Beitritt der EU zu denselben

Nach wie vor gibt es immer noch Hindernisse
fir den Ausbau des Transports auf Binnen-
wasserstraBen, die mit einer unzureichenden
Infrastruktur, rechtlichen Verfahren und der
fehlenden Harmonisierung der steuerlichen,
sozialen und wirtschaftlichen Bedingungen
fur einen fairen Wettbewerb, sowie mit dem
Fehlen von technischen Vorschriften, beruf-
lichen Mindestanforderungen und Verwal-
tungsverfahren zusammenhéangen.

Deshalb muss es ein politisches Ziel sein, ein
modernes, die Umweltbelange berticksichti-
gendes und effizientes Infrastrukturnetz von
BinnenwasserstraBen zu entwickeln, das eine
Voraussetzung fir die Férderung des Trans-
ports auf den BinnenwasserstraBBen darstelit.

Wann immer Entscheidungen zur Infrastruk-
tur getroffen werden, ist dabei auch zu Uber-
legen - und das wird durchaus von uns auch
akzeptiert - ob eine bessere Nutzung der vor-
handenen BinnenwasserstraBenstruktur oder
der Bau oder Ausbau der Infrastruktur der
BinnenwasserstraBen eine Alternative zum
Bau oder Ausbau der Infrastruktur anderer
Transportarten sein kdnnte.

Die Schifffahrtsbedingungen und die Infra-
struktur auf dem TEN-WasserstraBennetz so-
wie auf den anderen gesamteuropdischen
HauptwasserstraBen zu verbessern und Eng-

pésse zu beseitigen (Beispiel Straubing - Vils-
hofen) hat dabei allerdings nach meiner Auf-
fassung oberste Prioritét, wobei hierbei durch-
aus sowohl der Ausbau der Binnenschiffsflot-
te, als auch wirtschaftliche und ékologische
Aspekte mit in Betracht zu ziehen sind.

Neben dieser wichtigen Aufgabe zum Aus-
bau des Infrastrukturnetzes im Zuge der EU-
Osterweiterung ist nach meiner Auffassung
grundsétzlich eine Neuordnung der europai-
schen Verkehrspolitik notwendig.

Dazu dient nicht zuletzt das WeiBbuch der
EU-Kommission, das weit reichende Maf-
nahmen zur Neuausrichtung und Weiterent-
wicklung der gemeinsamen Verkehrspolitik
enthadlt und auch das Ziel beinhaltet, eine
Umverteilung des Verkehrs von der StraBe auf
den Wasserweg (und Schiene) zu verwirk-
lichen.

Dabei sind nicht zuletzt auch einige Regel-
werke zu beachten, die durch die Erweiterung
der EU fiir die Binnenschifffahrt und nicht zu-
letzt auch fir die deutsche Binnenschifffahrt
eine groBe Rolle spielen.

Die européische Binnenschifffahrt wird der-
zeit von drei unterschiedlichen Regelwerken
erfasst, die sich geographisch teilweise (iber-
lappen, und zwar:
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- dem Anwendungsbereich der Mannheimer
Akte von 1868;

- dem Geltungsbereich der EU-Vertrége und

dem gemeinsamen Besitzstand der EU;

dem Geltungsbereich des Belgrader Uber-

einkommens von 1948

Mit dem Rhein ist die wichtigste
WasserstraBe der Gemeinschaft
einem internationalen Fluss-Re-
gime unterworfen.

Dieses Regime wurde mit der
Mannheimer Akte von 1868 be-
grindet und basiert auf dem
Grundgedanken der freien Schiff-
fahrt auf dem Rhein. Die Reali-
sierung des Vertrages wird durch

die Zentralkommission flr die
Rheinschifffahrt (ZKR) vollzogen,
die unter anderem die Kompe-
tenz zum Erlass bestimmter
schiffspolizeilicher Verordnungen
besitzt, zu deren Umsetzung die
finf Mitgliedstaaten Belgien,
Deutschland, Frankreich, die Nie-
derlande und als Nichtgemein-
schaftsstaat die Schweiz bei Ein-
stimmigkeit verpflichtet sind.

Die Mannheimer Akte ist das alteste immer
noch gliltige européische Ubereinkommen,
das im Jahr 1868 zwischen den Rheinanrain-
erstaaten geschlossen wurde. Mit der Mann-
heimer Akte haben die EU-Mitgliedstaaten,
die auch Vertragsstaaten der Mannheimer
Akte sind, der Zentralkommission fiir die
Rheinschifffahrt (ZKR) Zustindigkeiten auf
den von der Akte erfassten Gebieten Uber-
tragen. Diese Akte garantiert vom Grundsatz
her die freie Schifffahrt auf dem Rhein. Zur
Umsetzung der Grundsatze dieses Vertrags-
werks hat die ZKR mehrere Verordnungen
und Beschlisse angenommen. Darin geht
es unter anderem um technische Normen,

die Schiffsbesatzung, die Sicherheit und Frei-
heit der Schifffahrt. Die Zentralkommission
fir die Rheinschifffahrt hat Entscheidungs-
befugnis in Streitigkeiten in den von der Ak-
te erfassten Bereichen. Die Beschliisse der
ZKR sind fur die Vertragsstaaten bindend
und miissen in nationales Recht umgesetzt
werden. Fir den Rhein gilt eine einheitliche
Regelung, die in allen Vertragsstaaten verein-
barungsgemaB umgesetzt wurde. Hierzu ist
anzumerken, dass die Schweiz der einzige
Vertragsstaat ist, der nicht Mitgliedstaat der
EU ist.

Mit der Griindung der Européischen Gemein-
schaft und den damit zusammenhé&ngenden
Anderungen, Erginzungen und abgeleiteten
Rechtsvorschriften, haben die Mitgliedstaa-
ten Befugnisse zur Verwirklichung eines ge-
meinsamen Binnenmarktes an die Européi-
sche Kommission abgetreten. Unter anderem
wurden der Europdischen Kommission auch
Zustandigkeiten im Guterverkehrsbereich
tibertragen. Die Kommission hat seitdem auf
diesem Gebiet sekundidres europaisches
Recht mittels Verordnungen und Richtlinien
entwickelt. Diese europdischen Rechtsvor-
schriften, die in den EU-Mitgliedstaaten gel-
ten, erstrecken sich ebenfalls auf technische
Normen, Schiffsbesatzungen und Sicherheit,
die inhaltlich auf den einschlégigen Beschlis-
sen der ZKR basieren, und in der Gemein-
schaft angewandt werden.

Die Schaffung des integrierten
Binnenschifffahrtsmarktes ist je-
doch ohne die Einbeziehung des
Donauregimes nicht denkbar.
Grundlage dieses Regimes ist
die Belgrader Akte, durch welche
die Uferstaaten und RuBland die

freie Schifffahrt auf der Donau ga-
rantieren. Mit der Uberwachung
und der Verwaltung des Abkom-
mens ist die Donaukommission
betraut, deren Beschllisse jedoch
rein empfehlenden Charakter ent-
falten.




Im Jahre 1948 schlossen die Donauanrainer-
staaten das Belgrader Ubereinkommen Mit
diesem Regelwerk wurde die Donaukom-
mission ins Leben gerufen, die die Donau-
schifffahrtsregelung aufgrund des Belgrader
Ubereinkommens {iberwacht und weiterent-
wickelt. Mit dem Belgrader Ubereinkommen
soll vor allem der zwischenstaatliche Schiffs-
verkehr auf der Donau geregelt werden. Unter
der Aufsicht der Donaukommission wurden
fur die Umsetzung dieses Grundsatzes einige
Empfehlungen fir die Vertragsstaaten ausge-
arbeitet, die unter anderem ebenfalls techni-
sche Normen, die Sicherheit und Bestim-
mungen Uber Schiffsbesatzungen betreffen.
Die Beschlisse der Donaukommission ge-
m&B dem Belgrader Ubereinkommen sind im
Gegensatz zur Mannheimer Akte lediglich
Empfehlungen fir die Mitgliedstaaten, die
diese dann in nationales Recht umsetzen
sollen. Wegen der Rechtscharakteristik der
Beschliilsse der Donaukommission gibt es
fir die Schifffahrt auf der Donau keine ein-
heitliche Regelung, so dass die Beschliisse
nicht automatisch und uneingeschrénkt in
den Vertragsstaaten angewandt wurden. Mit
der EU-Erweiterung hat sich dieses Problem
fur die neuen Mitgliedstaaten der Union da-
hingehend geldst, dass mit dem Beitritt der
gemeinsame Besitzstand auch im Transport-
bereich umgesetzt werden musste. Es blei-
ben noch einige Vertragsstaaten (ibrig, die
kein EU-Mitgliedstaat sind bzw. sein werden,
wie etwa Russland, die Ukraine und Molda-
wien (Ruméanien und Bulgarien sind nichste
Beitrittskandidaten).

Da es fiir die paneuropéische Binnenschiff-
fahrt derzeit mehrere Regelungen gibt, die
unterschiedliche Rechtsinstrumente und in-
haltlich voneinander abweichende Bestim-
mungen nach sich ziehen, manifestieren sich
de jure und de facto Hindernisse u. a. in Form
von:

- Beschrénkungen des Marktzugangs;

- Beschréinkungen bei den Verkehrsrechten
Hfremder Schiffe”;

- Abweichungen bei den technischen Nor-
men und Schiffsattesten.

Am 3. Mérz 2003 haben die Europdische
Kommission und die Zentralkommission fiir
die Rheinschifffahrt (ZKR) ein Kooperations-
abkommen geschlossen. Die Europdische
Kommission und die ZKR streben gemein-

same Ziele im Bereich der Weiterentwicklung
der Binnenschifffahrt an. Deswegen sind auch
beide Organisationen entschlossen, die Ver-
einheitlichung des Binnenschifffahrtsmark-
tes entsprechend dem Grundsatz der freien
Schifffahrt zu férdern. Mit diesem Schritt
bringen die Europdische Kommission und die
ZKR zum Ausdruck, dass eine effiziente Zu-
sammenarbeit erforderlich ist, um die geeig-
neten Voraussetzungen fiir eine Entwicklung
und véllige Entfaltung des Potentials der eu-
ropéischen Binnenschifffahrt zu schaffen.

Die ZKR-Mitgliedstaaten haben am 28.11.
2002 das Zusatzprotokoll Nr. 7 zur Revidier-
ten Mannheimer Akte unterzeichnet, das die
Anerkennung nichtrheinischer Schiffsatteste
und Patente, die nach Bedingungen, die
gleichwertig mit denen der Rheinschifffahrts-
verordnungen sind, erteilt worden sind, er-
moglicht. Mit dieser MaBnahme, die sich
insbesondere auf Gemeinschaftsurkunden
beziehen kann, wird bezweckt, eine Harmo-
nisierung der verschiedenen Regelungen zu
ermdglichen und die verwaltungsmaéBigen
Verpflichtungen der Binnenschifffahrttreiben-
den zu vereinfachen.

Die Donaukommission erwigt inzwischen
eine Modernisierung und eventuelle Uberar-
beitung des Belgrader Ubereinkommens.
Dies hangt unter anderem mit der Zusam-
menarbeit, die seit Jahren zwischen der Do-
naukommission und den ZKR in Form ge-
meinsamer Ausschiisse besteht, zusammen.
Die Verhandlungen Uber eine eventuelle Re-
vision betreffen im Wesentlichen:

- die grundsétzliche Frage beziliglich der De-
finition der freien Schifffahrt auf der Donau
(lediglich freie Schifffahrt oder aber freie
Schifffahrt und freier Glterverkehr);

- den Rechtscharakter der Beschliisse der
Donaukommission (Empfehlungs- oder Ver-
bindlichkeitscharakter).

Fazit der heutigen Situation:

Fir die europaische Binnenschifffahrt gelten
bislang mehrere Regelungen, die zu unter-
schiedlichen Rechtsinstrumenten und in-
haltlich voneinander abweichenden Rechts-
vorschriften flihren. So gibt es Staaten, die
unter das Rheinschifffahrtsregime der ZKR
fallen, Staaten, fiir die das Regelwerk der EU
gilt, sowie Staaten, die vom Regelwerk der
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Donaukommission erfasst werden. Wiahrend
die Regelungen der ZKR und der Européi-
schen Union rechtsverbindlich sind und die
Mitgliedstaaten zum Teil unter beide Rege-
lungen fallen, hat das Regelwerk der Donau-
kommission wie schon erwahnt lediglich
Empfehlungscharakter.

- Die Binnenschifffahrtsregelungen der EU
und der ZKR sind inhaltlich teilweise auf-
einander abgestimmt oder werden dies in
absehbarer Zeit sein. Der Schutz der Bin-
nenschifffahrt in Bezug auf Sicherheit und
den technischen Zustand der Schiffe ent-
sprechend anspruchvollster Normen steht
dabei im Vordergrund. Eine weitere Inte-
gration der Vorschriften auf Gegenseitig-
keitsbasis ebenfalls im Sinne der an-
spruchsvollsten und bersits eingefihrten
Normen erscheint ratsam.

- Die Bestimmungen der Européischen Union
und der Donaukommission verhalten sich,
was die neuen Mitgliedstaaten der beiden
Organisationen angeht, weniger kompliziert
zueinander. Wegen des Empfehlungscha-
rakters der geltenden Bestimmungen der
Donaukommission, miissen die neuen Mit-
gliedstaaten ab dem Zeitpunkt ihres Bei-
tritts den gemeinsamen Besitzstand des
européischen Rechts in ihr nationales Recht
Ubernommen haben. Angesichts der Po-
sition und koordinierenden Funktion der
Donaukommission zwischen Ost und West,
kann die Donaukommission in einem er-
weiterten Europa eine wichtige Rolle als
Bindeglied zwischen der Europischen
Union (und ihren Mitgliedstaaten) und den
Ubrigen Mitgliedstaaten der Donaukom-
mission Gbernehmen.

Die Europaische Kommission hat sich nun
entschlossen, den im Verkehrssektor festge-
stellten Problemen die Stirn zu bieten, und
zeigt hierfUr politische Lésungen auf, die vor
allem eine Verlagerung zwischen den Ver-
kehrstragern beinhalten.

Im Rahmen der neuen Verkehrspolitik wurde
eine Reihe von Kernzielen abgesteckt. In die-
sem Zusammenhang weist die Kommission
in ihrem WeiBbuch darauf hin, dass die Még-
lichkeiten der Binnenschifffahrt zur Entlas-
tung der an der Kapazitdtsgrenze angelang-
ten StraBenverkehrsinfrastruktur bislang un-
zureichend genutzt wurden. Damit hat die
Europgische Kommission dem Verkehrstréger

Binnenschifffahrt erstmals Rechnung getra-
gen. Die Zusammenarbeit zwischen der Eu-
ropgischen Kommission (und deren einzelnen
Generaldirektionen) und dem Binnenschiff-
fahrisgewerbe ist fragmentiert und befindet
sich in wesentlichen Bereichen erst im Auf-
bau. Eine intensive Zusammenarbeit wird da-
durch erschwert, dass die Binnenschifffahrt
fiir die Europaische Kommission nur einen
sehr kleinen Teil ihres Gesamtaufgabenge-
bietes im Bereich des Transports und allen
damit zusammenhangenden Faktoren (Um-
weltschutz, Soziales etc.) darstellt und auBer-
dem nicht in allen Mitgliedstaaten Binnen-
schifffahrt betrieben wird.

Die Binnenschifffahrt spielt bisher im euro-
paischen Glitertransport eine untergeordnete
Rolle. Beim heutigen Modal Split entféllt auf
diesen Verkehrstrager europaweit nur ein ge-
ringer Anteil des gesamten Glterverkehrs-
aufkommens, wahrend andererseits die Bin-
nenschifffahrt (iber ausreichende Kapazitaten
verfiigt, um einen deutlich héheren Anteil des
gesamten Glitertransportvolumens in Europa
zu Ubernehmen.

Mit der Erweiterung der Européischen Union
wird die Binnenschifffahrt auf dem Binnen-
markt an Bedeutung gewinnen. Viele neue
Mitgliedstaaten besitzen, wie schon erwahnt
schiffoare WasserstraBen, auf denen Giiter-
transport stattfindet. Bei der Eingliederung
der neuen Mitgliedstaaten und ihrer wirt-
schaftlichen Entfaltung kann die Binnen-
schifffahrt angesichts der von der Européi-
schen Kommission angekiindigten Politik ei-
nen maBgeblichen Beitrag zur Bewdéltigung
des steigenden Verkehrs leisten.

Die Binnenschifffahrt gilt als die sauberste
und umweltfreundlichste aller Verkehrsarten.
Trotz der Investitionen in abgasarme Motoren
bei Giterkraftfahrzeugen, ist die Binnenschiff-
fahrt in Bezug auf Emissionen und Umwelt-
belastung nach wie vor die mit deutlichem
Abstand sauberste Verkehrsform. Dadurch
tragt der Binnenschifffahrtssektor zur Verrin-
gerung der Umweltfolgen des Verkehrs bei
und versucht, durch Investitionen in eine bes-
sere Umwelt und Sicherheitsleistung seine
Position weiter zu verbessern.

Um diese Mdéglichkeiten der Binnenschiff-
fahrt auf paneuropéischer Ebene vollstdndig
Zu nutzen, ist eine Forderung des Stelien-



wertes dieses Verkehrstragers erforderlich.
Dazu bedarf es eines starken, einheitlichen
und eindeutigen institutionellen Rahmens,
innerhalb dessen sich die Binnenschifffahrt
zwar der Konkurrenz der anderen Verkehrs-
tréger zu stellen hat, allerdings dabei auf einen
foérdernden institutionellen Rahmen bauen
kann, innerhalb dessen die Interessen dieses
Verkehrstrégers relevant vertreten werden.

Dabei ist zu vermeiden, dass Kompetenzen
auf verschiedene Organisationen verteilt
sind, die in einem Konkurrenzverhéltnis zu-
einander stehen, wodurch die Binnenschiff-
fahrt anderen Zielsetzungen zum Opfer féllt.

Mit der EU-Osterweiterung miissen auch von
der EU-Verkehrspolitik noch viele Fragen in
Bezug auf die Binnenschifffahrt geklart wer-
den.

Nicht zuletzt von der L&sung dieser Fragen
wird es auch abhéngen, ob der Verkehrstrager

Prasident Heinz Hofmann nimmt folgende gewerbe-
politische Ehrenamter wahr:

- Président der Européischen Binnenschiffahrts Union
(EBU)

- Président Bundesverband der Deutschen Binnenschif-
fahrt e.V. (BDB)

- Vizeprasident des Vereins filr europ&ische Binnenschif-
fahrt und WasserstraBen (VBW)

- Vorstandsmitglied des Deutschen WasserstraBen- und
Schifffahrtsvereins e.V. (DWSV)

- Vorstandsmitglied des Arbeitgeberverbandes der Deut-
schen Binnenschifffahrt (AdB)

Binnenschifffahrt in einem erweiterten Europa
seine Position ausbauen kann.

Die Zukunft der Regime auf Rhein und Donau
liegt im Sinne der Binnenschifffahrt deshalb
in der Bildung einer gemeinsamen Binnen-
schifffahrtsinstitution flir ganz Europa.

Als bester Lésungsweg scheint fir mich da-
bei zu sein, ein gesamteuropéisches Uber-
einkommen zu schlieBen, fur deren Durch-
fuhrung und Uberwachung eine Europaische
Zentralkommission fiir die Binnenschifffahrt
zu konstituieren wére.

Damit wéren auch die Interessen der deut-
schen Binnenschifffahrt gewahrt.

Im Ubrigen bin ich zuversichtlich, dass sich
die deutsche Binnenschifffahrt auch in einem
sich in absehbarer Zeit erweiterten Markt
der EU gut behaupten kann.

- Vorstandsmitglied des Vereins zur Férderung des Kurz-
streckenseeverkehrs e.V. (VFKSV)

- Mitglied des Verkehrsausschusses des Deutschen In-
dustrie- und Handelskammertages (DIHK) Berlin

- Mitglied des Verkehrsausschusses der Industrie- und
Handelskammer ((HK) Wirzburg

Mitglied der Arbeitsgruppe ,WasserstraBen® bei der
Union Westeuropéischer Industrie- und Handelskam-
mern das Rhein-, Rhone- und Donaugebietes

- Vertreter der deutschen Binnenschifffahrt in den Gre-
mien der bilateralen Verkehrsvertrige mit der Slowakei,
Ungarn, Bulgarien und der Ukraine
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