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Der Standort in Bayern

In Straubing finden Sie einen der groBten trimodalen Industrie-
parks im sliddeutschen Raum. Auf 220 ha voll erschiossenen
Ansiediungsflachen betreiben wir den jlingsten Donauhafen, ein
Griinderzentrum und einen Bioenergiepark.

Viele unserer Kunden nutzen Straubing als Eingangstor fir
ihr Osteuropageschaft. thre Kernkompetenzen liegen in den
Bereichen Logistik, Nachwachsende Rohstoffe und unterneh-
mensnahe Dienstleistungen. Wollen auch Sie die Vorteile unseres
Standortes nutzen?

thre Ansprechpartner: Andreas Léffert und Stefan Niedermeier

Vi Straubing-Sand - Hafen Straubing-Sand GmbH - BioCampus Straubing GmbH
Europaring 4 - 94315 Straubing
Tel.: 094 21 / 785-150 - info@straubing-sand.de - www.straubing-sand.de
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Das Potential der Donau nutzen

Vorwort der Redaktion

Die Mitgliederversammiung 2007 des Deut-
schen WasserstraBen- und Schiffahrisver-
eins Rhein-Main-Donau e.V. (DWSV) fand
am 27. April 2007 im Innovations- und Griin-
derzentrum des Hafens Straubing-Sand
statt. Der jlUngste bayerische Hafen - er
feierte 2006 sein 10jahriges Jubildum - kann
eine beachtliche Entwicklung aufweisen
und hat sich mit der Ansiedlung innovativer
Technologien einen Namen gemacht. Er
liegt aber auch im Brennpunkt der Dis-
kussion um den Donauausbau. Denn nur ein
Ausbau der Donau nach Variante C/C, g
gewahrleistet seine ganzjéhrige Erreichbar-
keit mit dem Schiff.

Unter dem Tagungsmotto ,,Das Potential der
Donau nutzen“ diskutierten 80 Fachleute
aus Wirtschaft, Politik und Verbanden die
positiven ékenomischen und 6kologischen
Auswirkungen des Donauausbaus. Die im
vorliegenden Mitteilungsblatt wiedergege-
benen Ausflhrungen der Referenten unter-
streichen die wirtschaftliche Notwendigkeit
wie auch die 6kologische Vertretbarkeit des
Donauausbaus nach Variante C/Cy gp.

AuBerdem standen die satzungsgeméBen
Neuwahlen der Gremien des DWSV sowie
die Bereisung des Hafens Straubing-Sand
mit Besichtigung und fachlicher Erlduterung
der Olmihle der Campa Siid auf dem Pro-
gramm.

In seiner BegriBung kritisiert der Vorsit-
zende des DWSV, Dr. Roland Fleck, den
aktuellen politischen Stillstand beim Donau-
ausbau und fordert eine gesamteuropéische
Betrachtungsweise zur Beseitigung deut-
schen Engpasses zwischen Straubing und
Vilshofen, der ein europdisches Hemmnis
darstellt. Ein weiteres Hinausschieben des

Ausbaus nach Variante C/C, gg sei nicht ver-
tretbar. Gleichzeitig stellt er klar, dass mit
der Kompromissvariante C/C, g9 die Kom-
promissgrenze flir einen wirtschaftlich sinn-
vollen Donauausbau erreicht ist.

Landrat Alfred Reisinger bringt in seinem
Vortrag zum Ausdruck, dass der Landkreis
mit seinem Votum fiir die Variante C/Cy g
ein Signal setzen wollte fUr eine deutlich
spiirbare Verbesserung der Schifffahrts-
verhéltnisse auf der Donau - fir die regio-
nale Wirtschaft und fur die Wettbewerbs-
fahigkeit der im Hafen Straubing-Sand an-
gesiedelten Unternehmen.

In seinem GruBwort weist Oberbiirger-
meister Reinhold Perlak darauf hin, dass die
Donau schon in vorgeschichtlicher Zeit als
Verkehrsweg genutzt wurde. Die Region
Straubing setzt mit ihrer Entscheidung fir
den Bau des Hafens Straubing vor mehr als
zehn Jahren auch auf die WasserstraBe als
leistungsfahigen Transportweg. Die Binnen-
schifffahrt sei der umweltschonendste und
effektivste Verkehrstrager und verflige Uber
ausreichend Kapazitédten. Gerade fiir die Be-
wéltigung des im Zuge der EU-Osterweite-
rung enorm gestiegenen Verkehrsaufkom-
mens im Donaukorridor biete die Donau
gute Moglichkeiten.

Fiir René van der Poel, Geschaftsflihrer der
Campa Siid GmbH & Co. KG, ist die Donau
als Transportweg die entscheidende Kom-
ponente der im Hafen Straubing-Sand an-
gebotenen trimodalen Verkehrsinfrastruktur.

Die zuverlassige Erreichbarkeit des Hafens
Uber die WasserstraB8e sei eine der Voraus-
setzungen flr die Investitionsentscheidung
der Campa Sud fur den Standort Straubing



gewesen. Entsprechend nachdriicklich be-
tont er fUr sein Unternehmen die zwingende
Notwendigkeit, die Donau wenigstens nach
Variante C/C,go auszubauen. Denn unzu-
reichende Wasserstidnde haben direkte ne-
gative Auswirkungen auf die Rohstoffver-
sorgung der Olmiihle und auf die Kosten-
struktur des Unternehmens wie er anhand
von Schautafeln eindrucksvoll verdeutlicht.

Far Frank Mitzel, Gesellschafter der Gebr.
Véth Reederei und Spedition und Mitge-
schéftsfiihrer der Hafenlogistik Straubing, ist
aus Sicht des Reeders und Hafenanliegers
eine Ausbauvariante fir die Binnenschiff-
fahrt nur dann sinnvoll, wenn eine Fahrt von
den ARA-Héafen zum Schwarzen Meer ohne
Zwischenleichterung bei einer wirtschaft-
lichen Abladetiefe gewdhrleistet wird: Flr
die Donau als Teil eines Transeuropaischen
Verkehrskorridors gilt die gleiche Mindest-
anforderung der Europdischen Kommission
wie fur die gesamte Rhein-Main-Donau-
WasserstraBe, namlich die internationale
BinnenwasserstraBenklasse IV. Diese sieht
als rechtsverbindliche Vorgabe fir alle Mit-
gliedsstaaten eine ganzjihrige Befahrbarkeit
mit einem Tiefgang von 2,50 — 2,80m vor. An
dieser Vorgabe fir den gesamten Korridor
VIl von der Nordsee bis zum Schwarzen
Meer muss sich auch der Donauausbau
Straubing-Vilshofen orientieren.

Walter Keilbart, Hauptgeschaftsfiihrer der
Industrie- und Handelskammer Nieder-
bayern in Passau, stellt in seinem Vortrag,
den Verkehrsweg Donau als natiirlichen
Standortvorteil heraus, auf den die Region
Niederbayern fUr eine weitere wirtschaftliche
Aufwartsentwicklung des Bezirkes keines-
falls verzichten kann.

Manfred Weber, Europaabgeordneter fir
Niederbayern in Brissel, erldutert in seinem
Festvortrag warum die EU-Kommission die
Donau in die Liste derjenigen TEN-Projekte
aufgenommen hat, deren Ausbau sie mit
beachtlichen Férdermitteln unterstiitzt. Als
transeuropdischer Verkehrskorridor ist die
Donau die zentrale Verbindung zwischen
dem Hafen Rotterdam und dem Schwarz-
meerhafen Constanza und die einzige zen-
traleuropéische BinnenwasserstraBe. Dabei
sieht die EU den Engpass Straubing-Vils-
hofen als so gravierend an, dass sie dessen
Beseitigung neben einer 50%igen Férde-
rung der Planungskosten sogar mit einem
Beitrag von 20% der Baukosten bei Rea-
lisierung unterstiitzen wolle. Unverstandnis
auBert MdEP Weber darliber, dass die Bun-
desregierung noch keinen Antrag in Brissel
gestellt hat, den Donauausbau in das Mehr-
jahresprogramm der TEN-Projekie aufzu-
nehmen und damit den Verlust dieser Zu-
schiisse riskiert.

Den aktuellen Stand des Ausbaus der
Donau unterhalb von Wien erlautert der
Prasident des Osterreichischen Wasser-
straBen- und Schiffahrtsvereins OWSV Dr.
Siegmar Hanser in seinem GruBwort.

Zur Mitgliederversammiung 2007 standen
satzungsgemdB Neuwahlen der Gremien
des DWSV an. Mit einem einstimmigen
Votum wahlie die Mitgliederversammliung den
bisherigen Vorsitzenden Dr. Roland Fleck fiir
eine weitere Periode zum Vorsitzenden des
DWSV. Als stelivertretende Vorsitzende wur-
den Willi Gerner, Vorstandsmitglied i. R. der
E.ON Energie AG, im Amt bestétigt und Wal-
ter Keilbart, Hauptgeschéafisfihrer der IHK
Niederbayern in Passau, erstmals gewihilt.
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Die neu gewahlten Mitglieder des Vorstan-
des und des Beirates sind im vorliegenden
Mitteilungsblatt im Beitrag ,Regularien”
aufgefihrt.

Im Anschluss an die Mitgliederversammlung
stellte Geschéftsfihrer Andreas Léffert in

einer Prasentation den Hafen Straubing-
Sand vor. Die anschlieBende Busbereisung
des Hafens Straubing-Sand mit Besichti-
gung der Olmiihle der Campa Siid fand bei
den Teilnehmern lebhaftes Interesse.

Die Redaktion



Der Donauausbau -
Chance fiir den Klimaschutz

Dr. Roland Fleck, Vorsitzender des DWSV

Der Deutsche WasserstraBen- und Schiff-
fahrtsverein Rhein-Main-Donau e.V. setzt
sich fir einen zukunftsorientierten Ausbau
des strategischen Engpasses auf der Donau
zwischen Straubing und Vilshofen ein. Daher
fihrt der DWSV nach 1989 und 1994 in
diesem Jahr gerne wieder seine Fachtagung
und Mitgliederversammlung im geographi-
schen Brennpunkt der kontroversen Diskus-
sion durch. Mein Dank gilt den Vertretern
des Hafens Straubing-Sand und des Zweck-
verbandes fUr die Gastfreundschaft und den
Referenten unserer Tagung, die zu dem viel-
seitigen und interessanten Programm ihren
Beitrag leisten.

Wie das Tagungsprogramm zeigt, steht da-
bei die Bedeutung des Donauausbaus fiir
die Wirtschaft nicht nur in der Region Nie-
derbayern, sondern auch (berregional und
auf européischer Ebene im Vordergrund.
Denn gerade aus der Wirtschaft kann die
berechtigte Forderung nach einem ziigigen
und zukunftsorientierten Donauausbau wir-
kungsvoll vertreten und mit Zahlen und Fak-
ten nachvollizichbar unterlegt werden. Die
heutige Fachveranstaltung des DWSV soll
hierfiir ein Forum bieten. Dies ist gerade in
Zeiten offensichtlichen Stillstands und tber-
falliger politischer Entscheidungen wichtig.

Das Raumordnungsverfahren Straubing -
Vilshofen hat ein klares Ergebnis: Nur die
Variante C/Cy gq mit MaBgaben wird landes-
planerisch positiv beurteilt. Fir den DWSV
ist die Variante C/Cy g; ein Skonomisch-6ko-
logischer Kompromiss, der geeignet ist,
deutliche Verbesserungen fir die Schifffahrt
zu erzielen und gleichzeitig die 6kologischen
Anforderungen zu erflllen.

Eines muss allerdings auch klar gesagt wer-
den: Mit dieser Kompromissvariante G/C, gy

ist die Kompromissgrenze fir einen wirtschaft-
lich sinnvollen Donauausbau erreicht. Ein
weiteres Verwassern dieses Kompromisses
kann deshalb nicht hingenommen werden.

Um der Bedeutung der Donau als Entwick-
lungsachse aus regionaler, nationaler und
europdischer Sicht gerecht zu werden, muss
der Donauausbau mit der Variante C/C, gg
so schnell wie moglich kommen. Aus &ko-
nomischer wie aus &kologischer Sicht ist
schon zuviel Zeit vertan worden. Das
zeigten die Diskussion um die Ausweisung
der geplanten Strecke als Weltnatur- bzw.
Weltkulturerbe ohne Beriicksichtigung der
Anrainerinteressen und die neuerlichen Hin-
terfragungen der Ausbaukosten. All das sind
Storfeuer, welche die ideologische Starrheit
der Ausbaugegner eindrucksvoll beleuch-
ten. Denn: Verhinderung des Donauausbaus
heiBt auch, weiterhin den — gerade von den
Ausbaugegnern lautstark propagierten -
Klimaschutz Gber den umweltfreundlichen
Verkehrstrdger Binnenschiff verhindern. Das
ist nun wirklich nicht glaubwiirdig, geschieht
wider besseres Wissen und gegen die
Faktenlage.

Die Biirgerinnen und Birger in der Region,
aber auch unsere siidosteuropaischen Nach-
barn, erwarten von der Politik rationale und
zukunftsorientierte Entscheidungen. Mit dem
Ergebnis des Raumordnungsverfahrens liegt
die Basis fiir solche Entscheidungen vor. Es
waére politisch, wirtschaftlich und ékologisch
unverantwortlich, sich diesen Ergebnissen
zu verschlieBen und langst (berféllige Ent-
scheidungen weiter zu verzdgern. Diesen
Appell habe ich mit dem Votum der Mit-
gliederversammlung im meinem nachfol-
gend abgedruckiten Schreiben an Bundes-
verkehrsminister Wolfgang Tiefensee weiter-



gegeben und ihn gebeten, den Donauaus-
bau auf Koalitionsebene zligig weiter zu
behandeln:

Es gilt jetzt auf der Basis der vorliegenden
Ergebnisse das Potential der Donau fiir

Okonomie, Okologie und Klimaschutz durch
einen zigigen und sinnvollen Ausbau so
schnell wie méglich zu nutzen — zum Wohle
der Biirgerinnen und Biirger in der Region
und in den sitidosteuropaischen Donau-An-
rainerstaaten!

7. Mai 2007
fl/ei
Sehr geehrter Herr Bundesminister Tiefensee,

als Vorsitzender des DWSV - Deutscher Wasserstrassen- und Schiffahrtsvereins Rhein-
Main-Donau e.V. — erlaube ich mir, Sie im Namen des Vorstandes und der Mitglieder
unseres europaweit aktiven Verbandes zum Thema Ausbau der Donau zwischen Strau-
bing und Vilshofen anzusprechen. Ich kniipfe dabei auch an unser im letzten Herbst in
Shanghai geflihrtes, sehr angenehmes Gesprach an.

Anlasslich unserer DWSV-Mitgliederversammliung in Straubing am 27.04.2007 wurde der
bundespolitische Stillstand um die Ausbauentscheidung der Donau zwischen Straubing
und Vilshofen kritisiert. Trotz des klaren Ergebnisses des Raumordnungsverfahrens der
Regierung von Niederbayern, das seit Gber einem Jahr vorliegt, werden durch die
Blockadehaltung innerhalb der Bundesregierung Chancen verspielt:

Warum melden Sie den Ausbau der Donau in dem bezeichneten Abschnitt nicht fiir die
TEN, den ,Europdischen Verkehrswegeplan®, fir den Zeitraum 2007 bis 2013 an, ob-
gleich dies variantenunabhéngig durchgefiinrt werden kann? Warum lassen Sie sich die
Chance entgehen, ca. 100 Millionen Euro — 50 Prozent der Planungs- und 20 Prozent der
Baukosten — zu sichern, obgleich eine Anmeldung in Brissel keine Vorentscheidung fiir
eine der Varianten bedeutet? Solange keine Einigkeit zwischen den Koalitionsfraktionen
bezlglich der Ausbauvariante besteht, miisste seitens ihres Hauses doch zumindest eine
Lvariantenneutrale“ Meldung des Projektes nach Briissel erfolgen kénnen.

Die Chancen der Ratsprésidentschaft der Bundesrepublik Deutschland, bei der sich die
Maoglichkeit eroffnet, die nationalen interessen mit den gemeinschaftlichen Zielen der
EU-Mitgliedsstaaten zu verbinden und eigene, national wichtige Themen im Rahmen der
EU international zu diskutieren und zu entscheiden, ist fur dieses Thema bedauerlicher-
weise vertan: Das Thema Binnenschifffahrt als umweltvertraglicher Verkehrstrager spielte
leider keinerlei Rolle.

Die daraus zu folgernde Kurzsichtigkeit gegentiber dem Binnenschiff wird in umwelt- und
wirtschaftspolitischer Sicht durch ideologische Lichtbrechungen verursacht, deren Basis
in Relikten rot-griiner Koalitionspolitik der Vorgéngerregierung liegt: Die Entscheidung
des Bundestages flUr den Ausbau der Donau nach Variante A aus dem Jahre 2002. Die
SPD auf Bundes- und bayerischer Landesebene ist aufgefordert ihre Aktivitdten zum




Klimaschutz zu Uberdenken und den Ausbau einer schifffahrtsgerechten Infrastruktur als
Teil eines MaBnahmenbiindels fir die Reduktion negativer Klimaeffekte zu begreifen.
Hierflir wollen auch Sie und Ihr Ministerium stehen und sollten auch aktiv dafiir werben.

Ihr gemachtes Versprechen in Wirzburg vom 05. Oktober 2006 anlésslich des Internatio-
nalen Binnenschifffahrtstages und der Verabschiedung von BdB-Prasident Heinz Hof-
mann, erneut den Bundestag mit dieser Ausbaufrage zu befassen, haben Sie bisher nicht
eingehalten.

Es wurde versdumt, die Diskussion der Standpunkte auf rationaler und fachlich fundierter
Ebene mit den relevanten Bezugsgruppen zu fihren. Ich bitte Sie, die politischen Vertre-
ter endlich an einen Tisch zu bringen und - Giber sachliche und vorurteilsfreie Information
- das Thema kompromiss- und entscheidungsorientiert voranzubringen. Die Fakten dazu
liegen langst vor.

Die Donauausbauvariante G/C, g ist geeignet, weil es sich um eine Kompromissvariante
aus flussbaulichen und Staustiitzungs-MaBnahmen handelt, mit der deutliche Verbes-
serungen fiir die Schifffahrt erzielt und gleichzeitig die 6kologischen Anforderungen erfiillt
werden kdnnen. Der Ausbau nach der Variante C/C, gy unterstiitzt die Klimaschutzbe-
milhungen der Bundesregierung, da der Verkehrstrager Binnenschiff umweltfreundlich
agiert, Transportkapazitdten zur Verfligung stellt und damit Potenzial zur Verkehrsver-
lagerung von der StraBe offeriert.

Nur leider werden diese umweltpolitischen Vorziige des Binnenschiffes offenbar negiert,
wie aus der Blockadehaltung in Sachen Infrastrukturausbau an der Donau hervorgeht.

Ich méchte auf diesem Wege das darauf bezogene Unversténdnis der Verladerschaft, der
Logistik-Wirtschaft und der kommunalen Infrastrukturbetreiber aus der Region Straubing
und Vilshofen, das ich wahrend unserer Mitgliederversammiung erhalten habe, an Sie
weitergeben. Die Vergabe von Chancen und der damit verbundene Stillstand in den Ent-
scheidungsprozessen zum Ausbau der Donau sind aus wirtschaftlicher und ékologischer
Sicht nicht mehr hinnehmbar. Stattdessen soll offenbar der politisch-infrastrukturelle
Bremsklotz europaischen AusmaBes zwischen Straubing und Vilshofen aus politischer
Ricksichtnahme weiter gepflegt werden.

Ich bitte Sie daflr zu sorgen, dass das Thema des Donauausbaus auf Basis der Kom-
promissvariante C/C, gy auf der Tagesordnung der Koalitionsarbeit erscheint, um die
Wirtschaft zu férdern und die Umwelt zu entlasten. Dieses méglichst ohne ideologische
Scheuklappen, denn der donaubezogene infrastrukturelle Stillstand in Niederbayern
kann keinesfalls in Ihrem Sinne sein.

Mit freundlichen GriiBen

Dr. Roland Fleck
Bundesvorsitzender
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Der Donauhafen Straubing-Sand
mit Industriegebiet

Andreas Loffert, Geschéaftsfiihrer der Hafen Straubing-Sand GmbH

Der Standort in Bayern

7’ Straubing-Sand 4 Geschaftsfelder

Oer Standort In Bayern
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Gemeinsames Projekt der Region Straubing-Bogen
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‘Industriepark

Straubing-Sand hat sich in den letzten Jahren
durch die ‘Ansiediung zahlreicher international
aglerender Logisuk-Unternehmen 2u einem der
fiinrenden Logistikstandorte in Bauern entwickelr,

Auf einer Fiache von 218 ha entstand ein
verkehrsganstig gelepener hochwertig erschios-
sener Industriepark mit trimodaler Anbindung.
Der Standort verfagt {iber eine direkte Hafen-
und Bahnanbindung, liegt an den Autobahnen
A3 und A92 und ist 60 Autominuten vorm Flughafen

Minchen entfernt. Straubing verfugt zusatzlich
uber einen eigenen Reglonalflughafen. Die Mark-
te der osteuropaischen Beitritisidnder llegen nur
80 km entfernt vor der Haustir

Hochwertig erschiossene und sofort bebaubare
Industrie- und Gewerbegrundsticke in: fiexiblen
Groflen von S bis XXL stehen baureif zur Verfligung
Aktuell arbeiten Gber 2100 Menschen in Straubing-
Sand.

www.straubing-sand.de
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Straubing-Sand
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Donauhafen

Straubing, der jlingste Donauhafen, steht farmoderns-
te Hafentechnik sowie flexible und kundenorientierte
Betriebsfihrung an der Rhein-Main-Donau-Wasser-
strafe. Gemeinsam mit den im Hafen ansassigen
Logistikunternehmen stehit die Hafen Straubing-Sand
GmbH als kompetenter Partner fiir alle Hafendienst-
lefstungen zur Verflgung,

Neben drei leistungsfahigen Kranen ist der Hafen mit
den Sendereinrichtungen Roll-on/Roll-off-Anlage und
Schwerlastplatie bestens fir den Umschiag von Fahr-
zeupen sowle  Projekt-  upd  Anlagenglrtern
periistet. Uber Straubing werden Anlagen, Schwerlast-

giter, Fahrzeuge sowie Erme- und Baumaschinen
veriaden, die in die Donauanliegerstaaten Ungarn,
Kroatien, Bulgarien und Rumanien verschifft werden,
In diesem Break-Bulk-Markt mit seinen grofien Poten-
zialen in Richtung Stid-Ost-Europa hat sich der Hafen
Straubing elnen Namen als leistungsfa higer Umschlag-
platz mit Spezial-Know-how gemacht.

Der Hafen Straubing verfigt (ber eine Kallange von
1.050'm. Seit der Erfffnung des Hafens im Jabr 1996
kennen die Umschiagszahlen in Strmubing-Sand nur
einen Weg — aufwarts.

www.straubing-sand.de
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%nonauﬁ“;'}‘;’;: Entwicklung Hafenbetrieb

Verkehrsbericht Hafen Siraubing-Sand GmbH
1996 - 2006

600.000 SIS

Ziel 2007:
500.000 t
1996 1997 1968 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
i)
/' Straubing-Sand Daten und Fakten

» 218 ha Gesamtflache

» 145 ha Ansiedlungsflache

» Vermarktete Flachen: 80,5 ha

» 28 Ansiedlungsbetriebe

» rund 2.100 Arbeitsplatze

» 130 Mio. € 6ffentliche Investitionen

» 223 Mio. € private Investitionen gesamt
» 0,8 Mio. € ZVi-Investitionen in 2006

» 31,7 Mio. € private Investitionen in 2006



Hafen Straubing-Sand

Technik im Detail

= Hafen =

Lage:
Becken:

Umschlagufer:

Ausstattung:

= Gleisanlagen =

7
#7" DonauHafen

Donau-km 2313.3 rechis

Lange 700 m, Breite 90 m, Tiefe 9,90 m,
Hafensinfahrt 65 m breit,
Wendebeckendurchmesser 120 m
Hafensinfahrt-Wendebecken-Umschlagbecken

Shdkal 625 m, Nordkai 390 m,
Westkai (Roll-on/Roll-off-Anlage, Schwerlastplatte)

16 Stromtankstellen, jeweils
-CEE-Steckdose 5-polig 16 A 400 V
-CEE-Steckdose 3-polig 16 A 230 V
-Schukosteckdose 3-polig 16 A 230 V
Stromentnahme {iber Codekarte
Wassertankstelle:

Wasserentnahme Gber Wertm(inzen

Joweils 2 Ladegleise mit Welchenverbindungen am Nord- und Stidkal im
Kaistreifen, die von den Kranportalen iberspannt werden.

= Krananlagen =

Anzahl:

Typ:

Portal:
Ausladung/
Tragfahigkelt:

Schwerlastbetrieb:

Hakenhubhohe:

3 Krane: Siidkai West, Siidkai Ost, Nordkai
Doppellenker — Wippdrehkrane auf Vollportal
Stltzweite 11,0 m, Durchfahrishéhe 5,5 m
Graifer- und Stiickgutbetrieb

15 t von 8 m bis 15m

10 t bei max. Ausladung von 27 m
35tvon8bis 15m

13 t bei max. Ausladung von 27 m

bis 18 m Giber Kaioberkante
bis 9 m unter Kaioberkante

18



4" DonauHafen

= Greifertypen am Hafen =

Siidkai:

Nordkal:

Traversen:

» Ro-Ro-Anlage =

Lage:
Geometrie:

Zusatz:

= Schwerlastplatte =
Lage:
Austihrung:
Geometrle:

Stitzdruck:

Hafen Straubing Sand GmbH
Europaring4 94315 Straubing

4 m ? Schittgutgreifer mit max. 2,5 Ym® Schiittdichte

5 m Schittgutgreifer mit max. 1,2 /m° Schittdichte

6 m® Schiittgutgreifer mit max. 1,6 m? Schittdichte

5 m® Feinschiittgutgreifer mit max. 1,5 t/m® Schiittdichte
Holzgreifer

5 m® Schitigutgreifer mit max. 1,2 ¥m® Schittdichte
9,5 m® Schittgutgreifer mit max. 0,8 /m?® Schittdichte
Polypgreifer mit 2 m®

Polypgreifer mit 2,5 m®

6 m lang, max. 16 t, Gewicht 1 t
10 m lang, max. 30 t, Gewicht 51
6m lang, max. 30t, Gewicht 2,5 t (Auslegertraverse)

Kopframpe am Westkai

Lange 59,50 m, Breite 23,60 m

Langsneigung max. 10%, Querneigung 0%

Alle StraBenfahrzeuge, befahrbar mit Plattformanhé@ngern
mit bis zu 14 Achsen und einer Achslast bis zu 30t

2 bewsgliche Stahlkeile, Belastung SLW 30,

zur Angleichung an verschiedene Wasserstande

(ab 314 m ONN)

L=11,00 m, B=5,50 m, H=1,10 m

Auf-/Abstellfléchen stehen zur Verfligung.

Waestseite Sidkai

Stahlbetonplatte auf Bohr- und Rammpfahlen
Lénge 60,00 m, Brelte 17,45 m
Langsneigung 0 %, Querneigung max. 1,8 %
350 t bei 1,80 m * 1,20 m oder

200 tbei 1,00 m * 1,00 m

Auf-/Abstellflachen stehen zur Verfigung.

Telefon +43(0)9421 1785-150 Telofax +49(0)9421 / 785-156
info@hafen-straubing.de  www.hafen-straubing.de
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Innovations- und
Grinderzentrum

Gefdrdert vom Freistaat Bayern emtstand
in Straubing-Sand ein Innovations- und
Grinderzentrum, das jungen Unterneh-
men kostenglinstige und flexible Biiro- und
Werkstattfidchen in einem innovativen und
reprasentativen Umfeld bietet. Durch das
Serviceangebot des Zentrums sowie die ge-
meinsame Nutzung von zentralen Raumen
und Einrichtungen werden junge Unterneh-
men gezielt unterstatzt.

Das Zentrum ist auch Sitz des Parkmanage-
ments flir Straubing-Sand und fungiert als
Dreh- und Angelpunkz fiir wirtschaftliche und
kulturelle Aktivitaten am Standort

www.igz.info

BioCampus fur
Nachwachsende Rohstoffe

Straubing ist eine fiuhrende internationale
Kompetenzregion fir Nachwachsede Roh-
stoffe.

Im Kompetenzzentrum fir Nachwach-
sende Rohstoffe Stuaubing hat die Bay-
erische Staatsregierung alle  Aktivitaten
im Bereich der Grundiagenforschung,
der angewandten Forschung sowie der
Marketing- und Netzwerkarbeit rund um die
Nachwachsenden Rohstoffe gebindeit.

Die BioCampus Straubing 6mbH entwickel
mit dem Bioenergiepark und dem Technolo-
giegebaude _BioCubator® mafigeschneiderte
Fiachenangebote fir untemehmerische Ap-
plikationen zur stofflichen und enerpetischen
Verwertung von Nachwachsenden Rohstoffen:
Mit dem Bau des BioCubators entsteht ein
eigenes Unternehmerzentrum fiir Nachwach-
sende Rohstoffe
www.biocampus-straubing.de
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Straubing-Sand

/I' GriinderZentrum

Swaubing-5and

/" GriinderZentrum Raum fir Ideen

Innovations- und Griinderzentrum
» Starthilfen fur junge Unternehmen

» Flexible Biro- und Werkstattflichen
in reprasentativem Umfeld

¢ Griinderspezifisches
Serviceangebot,
zentrale Infrastruktur

» Impulse fiir Straubing-Sand und die
Region

» Derzeit 25 Unternehmen mit ca. 90
Beschéaftigten auf liber 2.300 m2
Mietflache

» 90 %ige Auslastung der Mietflichen

» 30 ausgesiedelte Unternehmen mit
120 Beschéftigten
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22



ﬂ% Straubing-Sand
{7 BioCampus

BioCubator

Unternehmerzentrum fiir Nachwachsen Rohstoffe /

Ostansicht .
M=1/200 Highrech Offengive

- /,/ Straubing-Sand =
/" BioCampus |

23 Unternehmerzentrum fiir Nachwachsende Rohstoffe



Der Hafen Straubing als

Entwicklungschance fiir die Region

Alfred Reisinger
Landrat des Landkreises Straubing-Bogen

Aufsichtsratsvorsitzender der Hafen Straubing-Sand GmbH

Im Namen des Landkreises Straubing-Bo-
gen heiBe ich Sie herzlich hier in Straubing-
Sand willkommen. Es freut mich, dass der
Deutsche WasserstraBen- und Schiffahrts-
verein fir seine diesjdhrige Mitgliederver-
sammiung das Innovations- und Griinder-
zentrum hier im Industriegebiet Straubing-
Sand wéhlte — Straubing-Sand mit seinem
Uberaus erfolgreichen Donauhafen.

Der Hafen Straubing als jingster bayeri-
scher Donauhafen feierte im vergangenen
Jahr sein 10-jahriges Bestehen. Die Errich-
tung eines Hafens an der Europaischen Was-
serstraBe Donau war fUr viele der hier poli-
tisch Verantwortlichen ein Traum, eine Vision.
Wahrend eine Reihe von Hafengegnern
einen Hafen als ,Fehlinvestition“ betrachte-
ten, setzten sich diejenigen politisch verant-
wortlichen Kréfte durch, die in einem Hafen
die Chance einer wirtschaftlichen Weiterent-
wicklung der gesamten Region Straubing-
Bogen sahen und sie behielten recht.

Zwar gingen die Kommunen beachtliche
finanzielle Vorleistungen ein (der Freistaat
Bayern hat die Hélfte der Gber 20 Mio. € teu-
ren Kosten mit finanziert). Doch aus heutiger
Sicht ist festzustellen:

Dieser Straubinger Hafen hat sich blendend
entwickelt und ist zu einer ,,Erfolgsstory” ge-
worden. Zum einen sind alle Hafengrund-
stlicke am Nord- und Stdkai vermarktet und
bebaut; verfigbar sind nur noch Grund-
stlicke ,,in der zweiten Reihe”.

Zum anderen kann der Hafen Straubing eine
auBerst positive Bilanz vorweisen.

Die Umschlagszahlen sprechen fiir sich: bei
Hafen- und Bahnbetrieb waren es

* imJahr 1997 128.554 Tonnen,

e 2005 betrug die Umschlagsmenge da-
Vierfache, 518.362 Tonnen, davon fast
374.000 Tonnen ausschlieBlich im Hafen-
betrieb

¢ Im vergangenen Jahr wurden aufgrund wit-
terungsbedingter Einflisse an der Donau
mit Forstperioden, Hoch- und Niedrig-
wasser rund 100.000 Tonnen weniger Uber
Schiffe umgeschlagen (Minus von 26 %)

* Doch bereits heuer erwarten wir wieder
eine massive Steigerung: die 500.000-
Tonnen-Marke allein beim Hafen ist
durchaus realistisch.

Diese Umschlagssteigerung ergibt sich vor
allem durch die Campa Siid GmbH & Co.
KG, die derzeit eine Olmihle mit einer Jah-
reskapazitat von 600.000 Tonnen Rapssaat
errichtet. Mitte des Jahres soll die Anlage in
Betrieb gehen. Das Unternehmen rechnet
mit 500 bis 1.000 Schiffen pro Jahr, das
heiBt zwei bis drei Schiffe taglich, werden
die Olmihle in Straubing-Sand ansteuern.

Das Industriegebiet Straubing-Sand und der
Donauhafen sind fiir unsere gesamte Region
Straubing-Bogen von enormer wirtschatft-
licher Bedeutung.

Deshalb bin ich, und das tragen auch die
Hafenansiedler an mich heran, mit der schiff-
fahrtsméBigen Erreichbarkeit unseres Hafens
nicht zufrieden. Wir brauchen dringend kal-
kulierbare Schifffahrisverhéltnisse.

Die Verbandsversammiung des Zweckver-
bandes Industriegebiet pladierte 2005 mit
Mehrheit fiir die Ausbauvariante Ds.

Der Kreistag Straubing-Bogen sprach sich
vor zwei Jahren im Rahmen des Raumord-
nungsverfahrens zum Donauausbau zwischen
Straubing und Vilshofen mehrheitlich fir die
Variante C/C, g9 aus. Und im November
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2006 hat der Kreistag diesen Beschluss und
das Votum fiir die Kompromiss-Variante
C/Cy gp Nochmals bekréftigt.

Wir wollten damit ein deutliches Signal set-
zen, dass wir eine deutlich spiirbare Ver-
besserung der Schiffbarkeit auf der Donau
brauchen. Fiir unsere regionale Wirtschaft
und fiir die Unternehmen im Hafen Strau-
bing-Sand.

Der jetzige Zustand ist nicht nur fiir die
durchfahrenden Schiffe sondern auch fir
unsere angesiedelten Betriebe, die von hier
aus wettbewerbsfihig agieren wollen, ein
riesiges Problem, eine wichtige Zukunftsfra-
ge fiir unser Entwicklung.

Ich halte diese Ausbauvariante C,gq fir
einen durchaus sinnvollen Kompromiss
zwischen Okonomie und Okologie. Auch die
Regierung von Niederbayern stellt zu dieser
Variante fest, dass bei diesem Kompromiss
»€in Ausgleich der Eingriffe in die Natur noch
hergestellt werden kann®“.

Wahrend das Donauteilstiick zwischen
Straubing und Vilshofen derzeit nur an 165
Tagen im Jahr (ber die fir die Schifffahrt
optimale Abladetiefe von 250 cm verfiigt,
wére bei der Ausbauvariante C,gp eine
behinderungsfreie Schifffahrt an 290 Tagen
sichergestellt.

Die Mitgliederversammlung des ,Deutschen
WasserstraBen- und Schiffahrtsvereins™ hier
in Straubing-Sand sehe ich deshalb auch als
Zeichen und als Appell, dass in puncto ,Ver-
besserung der Schifffahrt auf der Donau®
von den entscheidenden Stellen endlich ge-
handelt wird.

Wir haben hier einen exzellenten Logis-
tikstandort im Herzen Europas an einer euro-
paischen WasserstraBe. Wir werden mehr
Verkehr hinnehmen missen (Giiterverkehr
wird sich um 50 bis 60 Prozent steigern). Da
stellt sich die Frage, wollen wir in diesem
Verkehr ersticken oder Gutertransporte auf
die umweltfreundliche WasserstraBe verla-
gern, so wie dies die Fa. Campa vorhat?

In Zeiten, in denen man soviel Uber Klima-
schutz und CO,-Minderung debattiert, kann
es doch nicht gleichgiiltig sein, ob wir weite-
ren Giterverkehr auf die ohnehin schon
Uberlastete A3 pfropfen oder ob wir Schiffen
die Vorfahrt geben.

Wenn man das will, dann muss man jetzt
handeln — und zwar parteilibergreifend, zu-
mindest unter verantwortlicher Mitwirkung
der groBen Parteien in Bund und Land. Da-
bei geht es keineswegs um einen giganti-
schen sondern um einen naturvertréglichen
Ausbau.

Wir haben seit {iber einem Jahr ein abge-
schlossenes Raumordnungsverfahren, das
nur eine Ausbauvariante als raumvertraglich
eingestuft hat, ndmlich C/C, gg. Wir sehen
uns in diesem Ergebnis mit unserem Be-
schiuss bestétigt. Aber jetzt sollte man an
die Umsetzung gehen und auch das Geld
der EU aus den sogenannten TEN-Mitteln
mitnehmen. Bayern und unser Wirtschafts-
minister Erwin Huber zeigen in dieser Frage
Flagge.

Jetzt ist der Bund gefordert. Geplant, gere-
det und untersucht ist lange genug!

Es geht um die Weiterentwicklung unserer
Region!



Die Donau - ein historischer Verkehrsweg

Reinhold Perlak
Oberbiirgermeister der Stadt Straubing

Vorsitzender des Zweckverbandes Industriegebiet

mit Donauhafen Straubing-Sand

Ich freue mich sehr, dass die Mitgliederver-
sammlung 2007 des Deutschen Wasser-
straBen- und Schiffahrtsversins Rhein-Main-
Donau e.V. am heutigen Tag in Straubing -
hier im Innovations- und Griinderzentrum des
Industriegebietes Straubing-Sand - statt-
findet und ich darf alle Gaste herzlich Will-
kommen heiBen.

Die Fachtagung steht heute unter dem
Motto: ,,Das Potential der Donau nutzen®.

Da ich sicher bin, dass zahlreiche Redner
und Referenten heute sowieso die aktuelle
Bedeutung der Donau aus regionaler, natio-
naler und internationaler Sicht darlegen wer-
den, mochte ich mich der Thematik von der
geschichtlichen Seite - also von der Historie
her — nahern:

Wie Sie sicherlich wissen, befinden Sie sich
hier in Straubing auf einem sehr ge-
schichtstrachtigen Boden und dies auch im
Hinblick auf die Nutzung der Donau.

Schon in vorgeschichtlicher Zeit wurde die
Donau als Verkehrsweg genutzt. Vom Ende
der Altsteinzeit und aus der mittleren Stein-
zeit (ab 10 000 v.Chr.)) wurden auf den Sand-
dinen am siddlichen Donauufer im Raum
Regensburg und im heutigen Industriegebiet
Straubing-Sand Werkzeuge aus Feuerstein
entdeckt, die auf ehemalige Lagerplatze
schlieBen lassen.

Konkrete Belege Uber die Donauschifffahrt
liefert die romische Besiedlung, deren Nord-
grenze des Einflussbereiches die Donau
markierte. Bei Ausschachtungsarbeiten fiir
die Erweiterung unseres Klinikums fand man
1986 die Reste eines rémischen Hafens und
1994 konnten sogar zwei Schiffe aus der
damaligen Zeit freigelegt und gehoben wer-

den, die etwa aus dem Jahre 100 n. Chr.
stammen.

Weitere Quellen belegen, dass auch im Mit-
telalter eine nicht zu unterschitzende Do-
nauschifffahrt in unserer Region stattfand,
deren beherrschende Zentren damals Re-
gensburg und Passau waren.

1912 griindeten Straubinger Geschéaftsleute
ein Industrie-Propaganda-Biiro mit dem Ziel
ein Industriezentrum zu errichten. Als Be-
férderungswege fir die in Straubing produ-
zierten Giter verwies eine Studie auf die
Bahnlinie Wien-Frankfurt und die Donau, der
als SchifffahrtsstraBe wachsende Bedeu-
tung zukdme. Das Biro stellte 1916 an den
Stadtmagistrat einen Antrag, die Projektar-
beitungen fiir eine Industriebahn sowie den
Bau eines Winter- und Umschlaghafens in
Angriff zu nehmen. Mehrere groBe Industrie-
betriebe interessierten sich fiir eine An-
siedlung, und die Donau-Main-Rhein Schiff-
fahrtsgesellschaft AG Nirnberg dachte an
die Errichtung einer Schiffbauwerft in Strau-
bing. Aufgrund der damaligen wirtschaft-
lichen Verhaltnisse und der Tatsache, dass
seitens des Staates keine finanzielle Unter-
stiitzung kam, wurde die Hafenplanung end-
gultig im Jahre 1927 eingestellt.

Im Jahre 1975 wurde dann von der Stadt
Straubing und dem Landkreis Straubing-Bo-
gen der Zweckverband Donauhafen Strau-
bing-Sand gegriindet mit dem Ziel einen
Donauhafen zu errichten, der dann auch im
Juni 1985 offiziell eingeweiht wurde.

Seitdem hat sich der Straubinger Hafen trotz
aller ,Unkenrufe” hervorragend entwickeit.
Detaillierte Informationen dazu werden Sie
heute Nachmittag um 14.00 Uhr bei der Pra-
sentation des Hafens Straubing-Sand durch
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Herrn Geschaftsfihrer Andreas Léffert er-
fahren.

Dieser geschichtliche Riickblick soll lhnen
zeigen, dass sich die Region Straubing
schon immer mit dem Thema ,,Das Potential
der Donau nutzen” beschéftigt und vor mehr
als 10 Jahren eine zukunftsorientierte Ent-
scheidung getroffen hat, namlich durch den
Bau unseres Hafens auch den Transportweg
WasserstraBe verstarkt zu nutzen.

Die Binnenschifffahrt ist der umweltscho-
nendste und effektivste Verkehrstréger und
verfiigt Giber ausreichend Kapazititen. Ge-
rade fir die Bewéltigung des im Zuge der
EU-Osterweiterung enorm gestiegenen Ver-
kehrsaufkommens im Donaukorridor bietet
die Donau gute Mdglichkeiten. Der Donau-
korridor ist der am schnellsten wachsende
Guterverkehrskorridor und dem haben wir
durch unsere verkehrsinfrastrukturellen MaB-
nahmen Rechnung getragen.

Der Verkehrsweg WasserstraBe funktioniert
aber nur, wenn auch die Ubrigen Verkehrs-
tréger wie Schiene, StraBe und Luftverkehr
ihre ,,Zubringerfunktionen® erfullen. Hier ist
z.B. auch die Deutsche Bahn durch eine
wesentliche Verbesserung des Zubringer-
gleises zum Industriegebiet Straubing-Sand
gefordert und besonders auch die politisch
Verantwortlichen durch den Ausbau der
Bahnlinie Nirnberg ~ Wien und durch einen
vierstreifigen Ausbau der Bundesstrafe 20.
Die einzelnen Verkehrstrdger missen sich
verzahnen, erst dann funktioniert das Rader-
werk des Transports und der Logistik.

Wir als Stadt Straubing und als Zweckver-
band Industriegebiet mit Donauhafen Strau-
bing-Sand haben bisher einen erheblichen
Beitrag dazu geleistet und werden auch in
Zukunft zum Wohle der Wirtschaft und
damit auch zum Wohle unserer Region alle
erforderlichen und sinnvollen MaBnahmen
unterstiitzen.



Die Donau - ein unverzichtbarer Transportweg

René van der Poel

Geschéftsflihrer der Campa Siid GmbH & Co.KG

Am 26. April 2007, einen Tag vor der Mitglie-
derversammlung des DWSV, feierte die
Campa Sud Richtfest ihrer Olmiihle im
Hafen Straubing-Sand, die Mitte 2007 ihren
Betrieb aufnehmen soll. In einem weiteren
Ausbauschritt ist der Bau einer Biodiesel-
anlage geplant. Mit der Investition von ins-
gesamt 60 Mio. EURO schafft die Campa
Siid 60 direkte Arbeitsplitze am Standort
Straubing und 120 indirekte Arbeitsplatze im
Logistiksektor.

Bei einer jahrlichen Verarbeitung von
600.000 t Rapssaat durch die Olmdihle ist fiir
Geschéftsfuhrer René van der Poel die An-
siedlung an einem leistungsféhigen trimoda-
len und fiir die Zulieferung des Rohstoffs
geografisch glnstig gelegenen Standort
ausschlaggebend. Fiir ihn ist die Donau als
Transportweg die entscheidende Kompo-
nente der im Hafen Straubing-Sand ange-
botenen trimodalen Verkehrsinfrastruktur.

Die zuverldssige Erreichbarkeit des Hafens
lber die WasserstraBe war eine der Voraus-
setzungen fiir die Investitionsentscheidung
der Campa Sud fur den Standort Straubing.
Entsprechend nachdriicklich betont er fir
sein Unternehmen die zwingende Notwen-
digkeit, die Donau wenigstens nach Variante
C/Cy gy auszubauen. Denn unzureichende
Wasserstdnde und damit verbundene Um-
dispositionen beim Transport des Rohstoffs
Rapssaat haben direkte negative Auswir-
kungen sowohl auf die Rohstoffversorgung
der Olmiihle als auch auf die Kostenstruktur
des Unternehmens.

Dies verdeutlichen die nachfolgenden Schau-
tafeln, die Geschéftsfihrer René van der
Poel anlésslich der diesjahrigen Mitglieder-
versammlung des DWSYV présentierte.
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Vorstellung

Campa

29 s

= — .
a'kraftstoffe |

Straubing
27. April 2007

1]
Griindung Campa AG als Basis fiir weiteres Wachstum
VNR
Verwertungag. AT Agrar-
fiir nach- Tachnik weitere
wacheende GmbH & Co. Aktionfire
Rohstoffe mbH KG
&Co. KG
a72% | 16,6% | 36,2%
Campa AG, Ochsenfurt
Vorstand:
Moritz Gaede, Rupert Schmid,
René van der Poe!
100%
G::I'II‘T ::'l’((i Campa Biodiesel Campa energie
Straubi GmbH & Co. KG GmbH & Co KG
(Pfarcen ﬂ_"?‘ n, Ochsenfurt Ochsenfurt
Biodiessiproduktion) (Biodieselprodizkiion) {Handel und Verineb)
6.8% I 100%
RBE Rheinische BloEster Campa iberia SA
GmbH & Co. KG* Spanien
Meuss (Handel und Vertrieb)
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Vorstellung

Campa

© 2005 : Compa AG -

S
4
§\ campsaG

Projekt

Straubing

© 2006 « Camps AG ¢

Pioniere im Biodieselmarkt

* Produktion von Biodiesel seit 2000
- Kapazitat 140.000 Tonnen/Jahr
= Aufbau Tankstellennetzwerk
- 150 Tankstelien in Deutschland
- Expansion innerhalb Europas
- Spanien

- Osterreich

Ein Projekt von Landwirten fiir Landwirte

= Landwirtschaft ist unser gréfter
Gesellschafter (VNR mit ~48%)

= Landwirtschaft ist unser Rohstoff- Lieferant
= Landwirtschaft ist unser Kunde fiir

= Futtermittel

= Pflanzenélkraftstoff

= Biodiesel
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4 Campa’ 46
Projekt Kennzahlen
Straubing = Olmiihle fiir die Verarbeitung von Rapssaat
= §00.000 Tonnen
= Olraffination fiir die Herstellung von
Pflanzendlkraftstoff
= 100.000 Tonnen
= Biodlesel Produktion
= 200.000 Tonnen
=> Investitionsvolumen und Personal
= 60 Mio. €
= 60 Arbeitsplidtze
)
&/
#\ Campa’A&
Saatlogistik
Schiff 50 tmt @
Aubing

150-300 tmt ‘
250-300 tmt

=

© 2008 : Campa AG * Seite: 6
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Schrot

logistik 0 oo imt

Schiff

50 tmt

& 2008 : Campa AG - Saite: 7

‘C

4
4§\ Camps' A6
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Saat
Rapsschrot
Rapsdl
Sojaschrot

Sojadl
Palmaol
Biodiesel

Menge pro Jahr
Anzahl pro Jahr
Anzahl pro Woche

Menge in 1.000 Tonhen

Salte: 9

Olmiihlerei ist wie Kaffee kochen

= Kostenstruktur relatlv Transparent

Personal 60 Personen x 50.000 € 3.000.000
Wartung & Instandhaltung 3.000.000

Sonstige Kosten 1.000.000
Gesamt Fixkosten 7.000.000

Pro Tonne Saatverarbeitung 11,67

Saita: 10
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Saatlogistik aus Ungarn

Landwirt 240 Landwirt 240 Landwirt 2490
Fracht 10 LKW Fracht 42  Fracht 14
Umschlag 4 Umschlag 6
Frel Zug prels 254 Frei Schiff 260
2ugfra 40 Schiffsfracht 17
Frachtfrei Straubing 294
L
» Schiff glinstigster Transportweg Basis normal
Wasser
* Schiff kann max § €/t Kleinwasserzuschlag
bezahlen
= § €/t bedeutet ~30%

= 30% = Pfelling 310 cm

Seite: 11

Pfelling Kwz % der
cm % €/t Fixkosten
340 0% 0,00 0%
330 10% 1,70 14%
320 20% 3,40 28%
310 30% 510 43%
300 40% 6,80 57%
290 50% 8,50 71%
280 60% 10,20 85%

« Kleinwasserzuschlag ist keine Kleinigkeit
= Wasserstand kann man nicht managen
= Unkalkulierbare Risiken

= Ausbau Donau bringt Verldsslichkeit in der
Kalkulation

= Die gleiche Problematik werden wir auch auf
dem Rhein bekomment!i!!

Saite: 12
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Die Donau aus der Sicht eines
Hafenansiedlers und Reeders

Frank Mtzel

Pers. Haftender Gesellschafter Gebr. Vath KG Reederei und Spedition
Mitgeschaftsflhrer der Hafenlogistik Straubing

Anfang des Jahres wurde ich angefragt, ob
ich auf der Mitgliederversammlung des
DWSYV hier in Straubing aus Sicht meines
Unternehmens ein Statement zur Notwen-
digkeit des Ausbaus der Donau abgeben
mochte. Da ich hier aus der Sicht von zwei
Unternehmen - eines Hafenbetriesbes und
einer Reederei — sprechen kann, bin ich die-
ser Bitte gern nachgekommen.

Das Motto der Veranstaltung ,,Das Potential
der Donau nutzen” fiihrt unweigerlich zu der
Frage nach der Notwendigkeit des Donau-
ausbaus. Das Potential dieser WasserstraBe
liegt noch versteckt. Wir sind mit einem
fortschreitenden Niedrigwasser konfrontiert,
also weit davon entfernt, die Mdglichkeiten
der Donau in Bezug auf die Abwicklung von
Gitertransporten — unsere Kernaufgabe —
optimal zu nutzen.

Um das Potential der WasserstraBe Donau
optimal nutzen zu kénnen, muss die Was-
serstraBe in einem optimalen Zustand sein,
soll heif3en, sie muss ausgebaut sein.

Vereinfacht kann hier sicher die Aussage
getroffen werden, dass, was gut fiir das Bin-
nenschiff ist auch den Hafen férdert.

Die Diskussion Donauausbau - Ja, Nein
oder welche Ausbaustufe — wird seit vielen
Jahren gefiihrt, haufig polemisch und damit
wenig dienlich in der Sache.

Die Zahl der Argumente Pro Donauausbau
ist groB mit unterschiedlichen Schwerpunk-
ten. Die Contra-Argumente fokussieren auf
eine Zerstérung von Lebensraumen, Uber-
flussigkeit der MaBnahme und Hochwasser-
gefahr.

Mein Statement wird keine tief schirfenden
neuen Erkenntnisse bringen, es spiegelt

aber die Einstellung sowohi des Reeders als
auch des Hafenansiedlers wider.

Es gibt Fakten, die nicht verleugnet werden

kdnnen:

e So ist die Donau Teil eines Transeuro-
péaischen Verkehrskorridors, womit nicht
mehr allein die nationalen Interessen von
Bedeutung sind, sondern der Verkehrs-
weg von den ARA-Hafen zum Schwarzen
Meer als Gesamtes zu betrachten ist.

o Weiterhin stellt die Européische Kommis-
sion als Mindestanforderung fur den Aus-
bau die Standards der internationalen
BinnenwasserstraBenklasse IV, d.h. eine
ganzjahrige Befahrbarkeit mit einem Tief-
gang von 2,50 — 2,80m. Dieser Standard
wird mit der Ausbauvariante A deutlich
verfehlt. Die noch zur Diskussion stehende
Variante C/Cygo kann diesen Standard
zwar auch nicht ganzjdhrig sicherstellen,
fuhrt aber zu einer deutlichen Verbes-
serung.

Donauausbau aus Sicht eines Reeders
Das Binnenschiff steht bei Verkehren tber
eine lange Distanz im Wettbewerb zu den
Verkehrstragern Bahn und LKW. Im Hinblick
auf die Transportmenge sind Bahn und LKW
kalkulierbar / zuverlassig. Je schlechter die
Ausbaustufe der Donau ist, desto unkalku-
lierbarer / unzuverlassiger ist das Binnen-
schiff (bei langfristigen Transportvertragen).
Hieraus resultiert ein Risiko flir den Verlader,
wie auch fir den Schifffahristreibenden
(Mengenrisiko fir Verlader, gegebenenfalls
Kostenrisiko fiir den Reeder). Dieser Wett-
bewerbsnachteil bzw. das Risiko kénnen
durch eine besser kalkulierbare Wasser-
straBe zumindest reduziert werden.



Eine Ausbauvariante ist fiir die Binnen-
schifffahrt dann sinnvoll, wenn eine Fahrt
von den ARA-H&fen zum Schwarzen Meer
ohne Zwischenleichterung bei der gréBt-
méglichen Abladetiefe gewdahrleistet wird.
Hier gilt es, sich am Main-Donau-Kanal
(MDK) zu orientieren. Der MDK ist fir eine
Abladetiefe von 2,50m konzipiert, der Rhein
erméglicht bei ,normalen” Witterungssitua-
tionen eine Abladetiefe von mindestens
2,50m. Folglich sollte der Donauausbau
zwischen Straubing und Vilshofen diese Ab-
ladetiefe zum Ziel haben.

Erst wenn Uber einen gréBtmdglichen Zeit-
raum innerhalb eines Jahres eine Ablade-
tiefe gewdhrleistet ist, die eine dkonomisch
sinnvolle Auslastung eines Binnenschiffes
erlaubt, wird mich ein Verlader als wettbe-
werbsfihigen und zuverldssigen Transpor-
teur registrieren. Dies ist jedoch zwingende
Voraussetzung fur die politisch gewiinschte
Verkehrsverlagerung von der StraBe u. a. auf
die WasserstraBe. Durch gut ausgebaute
WasserstraBen, die eine witterungsunab-
héngige effiziente Befahrbarkeit erlauben,
kann der Staat dieses selbst gesteckte Ziel
unterstitzen.

Die WasserstraBe hat im Gegensatz zu den
anderen Verkehrstragern noch groBe Kapa-
zitatsreserven und das Schiff bietet einen
vergleichsweise geringen CO, — AusstoB
bezogen auf den tkm (LKW: 37g/tkm; 1500t
Schiff: 14,2g/tkm). Das Schiff wird also nicht
durch Uberlastung des Verkehrsweges un-
kalkulierbar und ist unbestritten 6kologisch
ein sinnvolles Transportmittel.

Unter dem Aspekt der Effizienz sollte ein
Verkehr ohne Uberflissigen Wechsel des
Verkehrstrégers oder ohne Uberfliissige Auf-

teilung auf mehrere Transporteinheiten, die
dann nur teilweise ausgelastet sind, durch-
fihrbar sein. Dies setzt jedoch voraus, dass
fiir einen Transport von den ARA-Héfen zum
Schwarzen Meer eine betriebswirtschaftlich
sinnvolle Abladetiefe durchgehend sicher-
gestellt werden kann.

Donauausbau aus Sicht eines
Umschlags- und Lagerbetriebes

Ein Hafen ist idealer Weise die Schnittstelle
von Wasser, StraBe und Schiene. Diese Auf-
gabe kann er am besten erfilien, wenn er
eine gut ausgebaute Infrastruktur verbindet,
was auch und im Besonderen eine gut aus-
gebaute WasserstraBe bedeutet. Eine gut
ausgebaute WasserstraBe gewéhrleistet fir
die im Hafen Straubing ansassigen Um-
schlagsbetriebe eine Auslastung und fiir die
Produktionsstétten im Hafen und seinem
Einzugsgebiet die Mdglichkeit, die Anliefe-
rung der zu verarbeitenden Stoffe und den
Abtransport der Endprodukte mit dem 6ko-
logischsten Verkehrstrager, dem Binnen-
schiff, durchzufihren.

Der Hafen Straubing und damit die ein-
zelnen Ansiedlungen sind doch, nachdem
ein ausreichendes Transportvolumen fiir die
Region identifiziert wurde, vor dem Hinter-
grund entstanden, dass, wie auch von der
Politik gewlinscht, Transporte umweltver-
traglich Uber die WasserstraBe abgewickelt
werden. Realistisch betrachtet kann diese
Transportverlagerung auf die WasserstraBe
aber nur erfolgen, wenn ein zuverlassiger
und effizienter Transport gewahrleistet ist.
Und mit dieser Transportverlagerung wird
eine sinnvolle Auslastung des Hafens und
der dort ansdssigen Umschlagsbetriebe er-
reicht. Der Hafen erfiillt keinen Selbstzweck,
sondern ist Teil von Logistikketten, in denen
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er u. a. die Funktionen Umschlag und Lage-
rung erflllt. Der Hafen Straubing darf nicht
zu einem Leichterhafen degradiert werden.
Je besser die Ausbaustufe der Wasser-
straBe ist, desto besser kann der Hafen die
Funktion ,wasserseitiger* Umschlag erfiil-
len, denn der ist ja abhéngig von Schiffs-
transporten.

AbschlieBen mochte ich mein Statement zur
Notwendigkeit des Donauausbaus mit dem

Fazit der Tagung des Lenkungskreises des
Paneuropaischen Transportkorridors VII -
Donau vom 23.02.07

Deutschland hat nicht das Recht mit seiner
Donaustrecke Straubing-Vilshofen die Ent-
wicklung einer wichtigen Verkehrstrasse in
Europa zu behindern!

Die flotte Losung fir lange Strecken
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Die Donau - Natiirlicher Standortvorteil und

Chance fiir Niederbayern
Walter Keilbart

Hauptgeschéftsfihrer der Industrie- und Handelskammer

Niederbayern in Passau

Als ich vor mehr als 20 Jahren meine be-
rufliche Tétigkeit bei der Industrie- und Han-
delskammer fiir Niederbayern in Passau be-
gann, Ubernahm ich von meinem Vorgénger
bereits eine umfingliche Akte zum Schiff-
fahrisverkehr auf der Donau. Damals war
bedauerlicherweise der Main-Donau-Kanal
noch langst nicht vollendet, aber es war
auch gar keine Rede vom Hafen Straubing-
Sand, in dem wir heute dankenswerterweise
diese Veranstaltung abhalten kénnen. Las-
sen Sie mich deshalb am Anfang meiner
Ausflihrungen folgende Feststellung treffen:

Seit mehr als einem Jahr besteht eine be-
lastbare Grundlage fiir die Einleitung eines
Planfeststellungsverfahrens zum Donau-Aus-
bau. Ungeachtet dessen diimpeln die not-
wendigen politischen Gesprache in Berlin
vor sich hin; der Bundesverkehrsminister
sieht offenkundig keine Veranlassung, sich
ernsthaft mit diesem Problem auseinander
zu setzen. Solange aber die Beseitigung des
Nadelthrs zwischen Straubing und Vilsho-
fen nicht angegangen wird, bleibt die Wirt-
schaft in Niederbayern der Verlierer. Und
dies in zweifacher Hinsicht. Denn es fehlen
sowohl weitere Perspektiven fir die Ent-
wicklung der Donauhéfen in Passau, Deg-
gendorf, Straubing und Kelheim als auch die
notwendigen Entlastungseffekte beim Ver-
kehr in unserer Transitregion. Die Gegeben-
heiten im Modal Split sind leider so, dass die
Transportpotentiale auf der Bahn fast ganz-
lich ausgeschopft sind und die Belastung
unserer Autobahn A 3 durch den Giiter-
verkehr eigentlich dringend einen dreistrei-
figen Fahrbahnausbau notwendig macht.

Niederbayern ist eine Wirtschaftsregion, die
immer noch erhebliche Strukturdefizite auf-
weist und hinsichtlich der die Wirtschaft be-

stimmenden volkswirtschaftlichen GréBen
hinter dem Landes- und Bundesdurch-
schnitt zurlickliegt. Weitere Verbesserungen
der Wirtschaftsstruktur und der wirtschafts-
bezogenen Infrastruktur sind deshalb von
eminenter Wichtigkeit. Mit der Erweiterung
der Européischen Union nach Ost und Siid-
osten erhalten insbesondere die Uberregio-
nalen Verkehrstrassen fir das geografisch
von einer Randlage in eine Drehscheiben-
funktion gelangte Niederbayern eine neue
und gegenlber der Vergangenheit sogar
noch gréBere Bedeutung. Von den derzeit
zur Verfligung stehenden Verkehrswegen er-
fillt leider keiner die Voraussetzungen fir
den auch in Zukunft weiter stark zunehmen-
den Verkehr, so dass dadurch die weitere
Entwicklung Niederbayerns geféhrdet bzw.
zumindest limitiert wird. Der Verkehrsweg
Donau stellt fiir Niederbayern einen der
ohnehin wenigen natirlichen Standortvor-
teile der Region dar. Ihn gerade im nieder-
bayerischen Teil nicht leistungsfahig genug
bzw. weniger leistungsfahig als in den ande-
ren Teilen der Schifffahrisstrasse zur Verfi-
gung zu haben, ist ein gravierendes Manko.
Hier deutliche Verbesserungen zu erreichen
wirde die Standortbedingungen Niederbay-
erns entscheidend verbessern und damit
notwendige Voraussetzungen fiir eine wei-
tere wirtschaftliche Aufwartsentwicklung
des Bezirkes schaffen.

Mit Offnung der Markte in den neuen Mit-
gliedsstaaten der Européischen Union und
den Reformlandern Mittel- und Stdosteuro-
pas ist es im Rahmen einer fortschreitenden
internationalen Arbeitsteilung zu einem
rasanten Anstieg des Handelsvolumens ge-
kommen, das es transporttechnisch zu be-
wiltigen gilt.
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Niederbayern liegt an einer Nahtstelle des
bestandig zunehmenden Giteraustausches,
der derzeit bekanntlich weit lberwiegend
iiber die StraBe abgewickelt wird. Die Wirt-
schaft in Niederbayern hat ebenfalls in be-
deutendem Umfang Geschéftsbeziehungen
in die neuen Mérkte aufgebaut und nutzt die
sich ergebenden Chancen. Gleichzeitig ist
die Region durch den zunehmenden Transit-
verkehr bereits jetzt erheblich belastet. Ge-
legentlich wird offenkundig vergessen, dass
der ehemalige Autobahngrenziibergang in
Suben seit jeher héhere Abfertigungszahlen
als die Autobahngrenzstelle Kiefersfelden zu
verzeichnen hatte. Mit der gerade jetzt ein-
getretenen weiteren VergréBerung der euro-
paischen Union mit den Landern Ruménien
und Bulgarien wird erneut ein intensives An-
wachsen der Gliterstrdme verbunden sein.

Fur die niederbayerischen Donauhéfen be-
deutet diese Entwicklung eine erhebliche
Herausforderung und zugleich Chance, ver-
stérkt in die Transportabldufe eingebunden
zu werden. Die Hafen Deggendorf und
Straubing liegen aber unmittelbar in dem
von Niedrigwasser betroffenen Donauab-
schnitt, wahrend die Anfahrt zu den Héafen
Regensburg und Kelheim aus &stlicher bzw.
bei Passau aus westlicher Richtung deutlich
eingeschrénkt ist. Ungeachtet der unmittel-
baren Effekte durch eine Stérkung der Um-
schlagstatigkeit wird die erfolgreiche An-
siedlung von weiteren Unternehmen mit bin-
nenschiffsaffinen Gitern kiinftig letztlich von
einer dauerhaften und verldsslichen Erreich-
barkeit aller bayerischen Héfen abhéngen.
Die Beseitigung der Einschrankungen fir die
Schifffahrt ist daher uneridsslich.

Die Bedeutung der BinnenschifffahrisstraBe
Donau nimmt als Teil der transeuropéischen

Rhein-Main-Donau-Schifffahrtsverbindung
nicht nur in Blickrichtung auf die Markte in
den osteuropédischen Nachbarstaaten be-
standig zu. Insbesondere die zunehmenden
Kapazitdtsengpésse bei den Ubrigen Ver-
kehrstragern, die zunehmende Belastung
des gewerblichen Guterkraftverkehrs durch
zusatzliche Abgaben, wie die Lkw-Maut,
lassen das kostengiinstige und zudem um-
weltfreundliche Binnenschiff zunehmend an
Attraktivitat gewinnen. Nicht zuletzt deshalb
hat auch die Europaische Union den Ausbau
der Donau als vorrangiges Projekt im Rah-
men des Transeuropdischen Netzes (TEN)
eingestuft und die durchgéngige Befahrbar-
keit mit Binnenschiffen und einem Mindest-
tiefgang von 2,50 m gefordert.

Zum Thema der TEN-Strecken will ich mir
weitere Ausfiihrungen ersparen, denn dazu
wird ja nachfolgend Herr Manfred Weber als
Mitglied des Europédischen Parlaments ent-
sprechende Ausfiihrungen machen. Aber —
ganz ungeachtet der Fragen der finanziellen
Férderung des Vorhabens ~ geht es in der
Tat um ein Lander verbindendes Verkehrs-
projekt, das gerade unsere Region in beson-
derer Weise am zunehmenden Integrations-
prozess zwischen den Mitgliedsstaaten der
EU teilhaben l&sst.

Moderne Binnenschiffe sind in der Lage,
den heutigen, hohen Anforderungen an
Transport- und Logistikablaufe zu genligen.
Container und Stlickgutverkehre ergénzen
zunehmend die traditionelle Beférderung
von Massengltern per Binnenschiff. Die
spezialisierten Héfen in Niederbayern sind
technologisch auf diese Entwicklung einge-
stelit. Selbst just-in-time Belieferungen
sind mit dem Binnenschiff mdglich — aus-
reichende Planungssicherheit bei den Was-



serverhaitnissen vorausgesetzt. Beispielhaft
sei auch der prosperierende Ro/Ro-Verkehr
zwischen Passau und Vidin genannt, dessen
Katamarane in der Lage sind, mit einem
Leistungseinsatz von gerade 2.500 PS die
Ladung von 49 Lkw zu Ubernehmen, die an-
sonsten wenigstens mit der 5 bis 6-fachen
Energie und damit entsprechenden Schad-
stoffemissionen bewegt werden muissten.
Unter 6kologischen, aber zunehmend auch
dkonomischen Gesichtspunkten ist das Bin-
nenschiff, sofern es system- und verkehrs-
technisch zum Einsatz kommen kann, kon-
kurrenzlos.

Das Verkehrsaufkommen auf der deutschen
Donau hat sich in den vergangenen Jahren
bereits beachtlich erhéht. Vor 1992 und da-
mit vor Fertigstellung des Main-Donau-Ka-
nals lagen die Verkehrszahlen bei etwa 3
Mio. t pro Jahr.

Im Jahr 2005 ist mit 9,0 Mio t ein um
600.000 to. (= 7,0 %) besseres Ergebnis ge-
geniiber dem letzten Rekordjahr 2004 er-
reicht worden. Dies ist das bisher hochste
Verkehrsaufkommen welches jemals auf der
deutschen Donau erreicht wurde und ent-
spricht im Ubrigen sinem Aufkommen von
rund 400.000 Lkw, die eben nicht auf unse-
ren StraBen fahren.

Die Kapazititen sind jedoch bei wei-
tem nicht ausgeschdpft, die WasserstraBe
kénnte als Alternative durchaus weitere An-
teile des StraBengiiterverkehrs — noch dazu
auBerst wirtschaftlich und umweltfreundlich
- (bernehmen. Da wir in Niederbayern quasi
an einem Nadeléhr zu den Hauptverkehrs-
verbindungen nach Osteuropa liegen,
kénnte uns das Binnenschiff also deutlich
entlasten.

Im Abschnitt Straubing-Vilshofen erreichen
derzeit einspurige Fahrzeuge bei Niedrig-
wasser nur eine durchschnittliche Ablade-
tiefe von ca. 1,60 m. Dies gilt nach den er-
stellten Untersuchungen durchschnittlich an
165 Tagen im Jahr und fihrt dazu, dass Bin-
nenschiffe diese Strecke nur mit einem Teil
ihrer Gblichen Ladung passieren kdnnen. Bei
einem Standardbinnenschiff ist von einer
Ublichen Abladetiefe (Eintauchtiefe) von
2,60 m auszugehen. Dies erfordert eine
Wassertiefe von rund 2,80 m, da aus fahr-
dynamischen Grinden wenigstens 30 cm
Flottwasser unter dem Kiel notwendig sind.
Modellrechnungen zeigen, dass - um
eine um 10 cm geringere Abladetiefe kom-
pensieren zu kdnnen - ein Schiff je nach Typ
auf ca. 100 t Ladung verzichten muss.
Erreichbare Abladetiefen von 1,60 m fihren
dazu, dass Schiffe an nahezu der Hélfte
eines Jahres rund 900 t Ladekapazitat bzw.
je nach Schiffstyp ein Drittel bis zur Hélfte
ihrer Tragfahigkeit nicht nutzen kénnen.

Die betroffene Strecke weist aber noch ein
weiteres Problemfeld auf. Die Breite der
Fahrrinne in der Ausbaustrecke betrigt tiber
weite Strecken nur ca. 70 m, zwischen Win-
zer und Isarmiindung sogar nur 40 m. Damit
ist i.d.R. Begegnungsverkehr von 2 Schiffen
nicht méglich. Havarien sind im betroffenen
Abschnitt rund dreimal haufiger zu registrie-
ren als in sonstigen Flussabschnitten.
Durchschnittlich ereignen sich jahrlich ca. 60
Havarien im Abschnitt zwischen Straubing
und Vilshofen.

Die Transportzeiten von Binnenschiffen sind
im Vergleich zu anderen Verkehrstrégern,
systembedingt relativ langer. Die bekannt
unwégbaren Bedingungen des Wasserstan-
des der Donau zwischen Straubing und Vils-
hofen wirken sich daher auf die gesamte
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Logistikkette, in die das Binnenschiff inte-
griert ist, negativ aus. Entweder ist die Be-
ladung des Schiffes bereits bei Abfahrt auf
zu erwartende Untiefen abzustelien oder es
besteht die Gefahr, dass bei eintretender
Niedrigwassersituation eine Teilentladung
(Leichterung) der Schiffe erforderlich wird.
Beide MaBnahmen beeinflussen negativ die
Wirtschaftlichkeit des Gesamttransportes
und fihren zu Laufzeitliberschreitungen.
Insgesamt wird damit die Wettbewerbs-
fahigkeit des Binnenschiffes im Verhéltnis zu
anderen Verkehrstridgern entscheidend
geschwacht.

Nur wenn eine deutliche Verbesserung der
Schifffahrtsverhéltnisse eintritt, kénnen auch
die niederbayerischen Donauhéfen und wirt-
schaftlichen Nebenbetriebe, die anséssigen
Verlader und Niederbayern als Standort ins-
gesamt, verbunden mit der Qualitat einer
Logistikdrehscheibe zu den erstarkenden
Markten, erheblich profitieren.

Insofern ist die Verbesserung der Schiff-
fahrtsverhdltnisse auf der Donau eine Ange-
legenheit von nationaler und internationaler

Dimension, aber auch von erheblicher regio-
nal-wirtschaftlicher Bedeutung. Die zahlrei-
chen Firmen - insbesondere auch an den
Hafenstandorten - brauchen endlich ein
mehr an Planungssicherheit. Dies gilt um so
mehr flir potenzielle Investoren. Die bersits
gute Entwicklung in den Hé&fen und im
Hafenumland konnte also noch deutlich
prosperierender erfolgen.

Interessant ist in diesem Zusammenhang
auch das Kosten-Nutzen Verhéltnis fir
den von uns dringend geforderten Ausbau
(IHK — Berechnungen)

Nach den Einschétzungen der Gutachter im
Rahmen des Raumordnungsverfahrens wer-
den sich die Kosten fiir die Ausbauvariante
A auf rund 364 Mio. €, bei den Varianten C
und G, gg auf 485 /bzw. 495 Mio. € und bei
der Variante D, auf rund 673 Mio. € belau-
fen. Legt man als MaBstab fur die Wirk-
samkeit der eingesetzten Mittel lediglich die
erreichbaren Durchschnittswerte der Befahr-
barkeit der Donau fiir einspurige Fahrzeuge
zu Grunde, ergibt sich folgendes Bild:

Mitteleinsatz Erreichte Abladetiefe Basispunkte der | Mitteleinsatz je
in Mio. € von 2,50 m Verbesserung erreichtem
Basis 365 Tage = 100 | gegenilberdem | zusétzlichen
Ist-Zustand Basispunkt /
%-~Punkt der
Verbesserung
Ist-Zustand - 45 % 0 0
Variante A 364 51 % 60,7 Mio. €
Variante C 485 60 % 15 32,3 Mio. €
Variante Cp gy | 495 79 % 24 20,6 Mio. €
Variante D, 673 100 % 55 12,2 Mio. €




Vereinfacht dargestellt: Nimmt man die
uneingeschrankte Leistungsfdhigkeit der
Donau mit 100 %, so erreichen wir derzeit
einen Leistungsgrad von 45 %. Die Variante
A wirde eine Verbesserung um 6 % Punkte
auf 51 % der Leistungspotenziale der Donau
bringen, wobei jeder Prozentpunkt der Ver-
besserung Kosten von rund 60 Mio. € mit
sich bringen wirde.

Die Variante C, go wiirde immerhin einen Leis-
tungsgrad von 79 % erreichen, wobei die
Kosten pro Prozentpunkt der Leistungs-
steigerung nur rund 1/3 — namlich rund
20 Mio. € betragen.

Die alleinige Darstellung des Mitteleinsatzes
for die Verbesserung der Schifffahrisbedin-
gungen ist fiir sich genommen aber noch
nicht ausreichend, um das Kosten/Nutzen-
Verhélinis der geplanten MaBnahme aus-
reichend zu definieren. Vielmehr steigt die
Akzeptanz des Schiffsverkehrs mit zuneh-
mender Verlasslichkeit lberproportional an.
Insofern liegt der Gesaminutzen der ein-
gesetzten Mittel bei einer mdglichst opti-
malen Gestaltbarkeit der Logistikablédufe
noch deutlich Gber der angestellten, verein-
fachten Darstellung.

Wenn man sich die dargestellten Fakten vor
Augen hélt und dann rekapituliert, dass bei

einer erst klrzlich im Bayerischen Landtag
durchgefiihrten Anhérung zur Aufnahme des
Donautales als Weltnaturerbe die Begrifflich-
keiten ,,Denkmalschutz und Mystik" im Vor-
dergrund standen, zweifelt jeder Verstén-
dige an der Ernsthaftigkeit der Auseinander-
setzung. Vielmehr muss man den Eindruck
haben, dass die Entwicklung einer leis-
tungsféhigen Donauverbindung zu einer
Glaubensfrage geworden ist, der mit ratio-
nalen Uberlegungen nicht mehr beigekom-
men werden kann. Trotz dieser Erkenntnis —
die einen resignieren lassen kénnte — wer-
den wir nicht miide werden, uns im Inte-
resse der Sache und der regionalen Wirt-
schaft in Niederbayern fiir eine sinnvolle
Ldsung einzusetzen. Wir kénnen schlicht-
weg nicht akzeptieren, dass andere Wirt-
schaftsrdume, die ohnehin mit besseren
Standortbedingungen ausgestattet sind,
auch bei der einzig natlrlichen Verkehrs-
achse, die Niederbayern besitzt, besser
agieren kénnen. In einer von Herrn Prof.
Weiger, dem Vorsitzenden des Bundes
Naturschutz herausgegebenen Publikation
vor 20 Jahren, lautete es: ,Niederbayern ist
eine wirtschaftlich nachrangige und unter-
entwickelte Region...”. Das kann und darf im
landesweiten Vergleich so nicht bleiben,
weshalb der staugestiitzte Donau-Ausbau
im Interesse einer weiteren zukunftsféhigen
Wirtschaftsentwicklung unverzichtbar ist.
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Die Donau als transeuropaischer

Verkehrskorridor
Manfred Weber, MdEP

Europaabgeordneter fiir Niederbayern in Briissel

Dem Deutschen WasserstraBen- und Schiff-
fahrtsverein Rhein-Main-Donau e.V. gilt es
Dank zu sagen, dass er mit seiner Fach-
tagung und Mitgliederversammiung in Strau-
bing einmal verdeutlicht, dass die Diskus-
sion um den Donauausbau kein rein regio-
nales Thema ist, an dem sich zwei Seiten
reiben und vielleicht in einigen Jahren oder
Jahrzehnten zu einer Einigung kommen kén-
nen. Wir sprechen beim Donauausbau viel-
mehr von einem Projekt mit européischer
Tragweite, schlieBlich handelt es sich bei
den 70 Kilometern zwischen Straubing und
Vilshofen um eine einspurige Fahrbahn auf
einer europaweiten WasserstraBe zwischen
Rotterdam und Schwarzem Meer. Die euro-
pdischen Nachbarn blicken deshalb zu
Recht mit Sorge auf den Streit, ob, und
wenn ja, wie denn die Donau zwischen
Straubing und Vilshofen ausgebaut werden
soll. Europa wachst zusammen, deshalb
rlickt dieser Abschnitt vermehrt in den Mit-
telpunkt européischen Interesses!

Transeuropéische Verkehrsnetze

Die Donau ist Teil des Transeuropéischen Ver-
kehrsnetzes, in dem die Européische Union
30 MaBnahmen definiert hat, die schnell und
mit groBer finanzieller Unterstiitzung ausge-
baut werden sollen. Finf dieser MaBnahmen
tangieren dabei Bayern, unter anderem eben
der Donauausbau. Die EU rechnet mit 252
Milliarden Euro Gesamtkosten, was in etwa
0,16% des EU-BIP entsprechen wiirde. Dem
gegeniiber erwarten die Experten durch den
Ausbau ein zusétzliches Wirtschaftswachs-
tum um 0,23% BIP. Wiirde die EU nicht die
Koordination der VerkehrsbaumaBnahmen
anstreben und sich nicht auf die 30 Projekte
konzentrieren, geht die EU-Kommission von
600 Milliarden Euro an Investitionskosten
aus, mit wesentlich geringerer Effektivitét.

8

Den Ausbau der TEN-Projekte unterstiitzt
die Kommission auf verschiedene Weise.
Sie beteiligt sich zum Beispiel bei der Fér-
derung von Vorbersitungsstudien mit maxi-
mal 50 Prozent. Bei der Ausfihrung der
Bauarbeiten wiirde sie maximal zehn Pro-
zent beisteuern. Allerdings wiirde sie seit
2004 in auBergewdhnlichen Fallen bis zu 20
Prozent der Kosten (bernehmen. Beim
Donauausbau handelt es sich um ein der-
artig wichtiges und auBergewéhnliches Pro-
jekt, und so stellte der EU-Verkehrskom-
missar Jacques Barrot bei seinem Besuch
im Juli 2005 in Niederwinkling eine Forde-
rung von bis zu 20 Prozent in Aussicht!

In der aktuellen Foérderperiode 2007 bis
2013 stellt die EU 20,35 Milliarden Euro zur
Verfligung, was pro Jahr in etwa drei Mil-
liarden Euro betragt. Ferner wird mit groBem
Interesse die Finanzierung (iber so genannte
PPP-Mé&glichkeiten, also die Beteiligung pri-
vater Investoren gepriift.

Nach Abschluss aller MaBnahmen ergibt
sich ein Verkehrsnetz mit 89.500 Kilometern
StraBe, 94.000 Kilometern Schiene (da-
von 20.000 km Hochgeschwindigkeit) und
11.250 Kilometern Binnenwasserstrafe.

Das TEN-Projekt 18 (BinnenwasserstraBe
Rhein/Maas-Main-Donau)

Wie bei vielen europédischen Themen stellt
sich auch in diesem Fall die Frage, warum
plant die EU ein TEN-Projekt 18?7 Bei den
einbezogenen WasserstraBen handelt es
sich um die zentrale Verbindung zwischen
dem Hafen Rotterdam und dem Schwarz-
meerhafen Constanza und die einzige zen-
traleuropéische BinnenwasserstraBe. Da-
durch kdnnen die neuen EU-Mitgliedstaaten
an Rotterdam angebunden werden. AuBer-
dem bietet sie eine umweltfreundliche Alter-



native zu den schon heute {berlasteten
StraBenverkehrsachsen nach Osteuropa.
Das gréBte Problem besteht aber darin,
dass einzelne Abschnitte unter Schiffbar-
keitsproblemen leiden. Die EU hat als Ziel
ganz klar definiert: Ein Mindesttiefgang von
2,5 Metern ist erforderlich, um sie fiir Schiffe
bis zu 3000 Tonnen befahrbar zu machen.

Und: Bei einer Steigerung der Gesamt-
kapazitat um 30 Prozent kénnte einerseits
jahrlich 5 Milliarden Tonnenkilometer Fracht
von der StraBe auf die Schiene verlagert
werden! Gleichzeitig wiirden die Transport-
kosten pro Tonne um 20 bis 30 Prozent
gesenkt werden.

Wo muss gebaut werden

Belgien: Maas-Zufluss zum Rhein: 140 km,
hier soll ein Mindesttiefgang von 3,5 Meter
fur die Schiffe erreicht werden

Osterreich: Strecke Wien-Bratislava 47 km,
Verbesserung der Schiffbarkeit

Ungarn: 358 km

Ruménien und Bulgarien: Abbau von Ver-
kehrsengpéssen (insgesamt 927 km)
Deutschland: Straubing-Vilshofen (wird von
der Kommission als vordringlichste MaB-
nahme eingestuft)

Der Abschnitt Straubing-Vilshofen

Die strittigen Themen, die vor Ort diskutiert
werden, sind allgemein bekannt, die ver-
schiedenen Sichtweisen der Parteien und
Verbande und Organisationen ebenfalls. Ich
méchte nur feststellen, dass es im Grund-
satz gar nicht mehr um das ,,ob" eines Aus-
baus geht, sondern um das ,wie"! Ich
méchte mich deshalb rein auf die euro-
péische Sicht beschrénken.

Streitpunkt Varianten

Die Kommission hat sich und wird sich nicht
auf eine Variante festlegen. Das ist Aufgabe
der nationalen Politik und Verwaltung, und
das ist im Interesse des Subsidiaritats-
gedankens auch gut und so richtig. Das
steht in allen Schreiben der Kommission an
regionale Mandatstréger.

Die Kommission stellt aber im zweiten Ab-
satz der entsprechenden Schreiben eindeu-
tig fest, dass ,die Frage, ob der Ausbau mit
EU-Geldern gefordert wird, eine zweite und
ganz andere Frage“ sei. So sei die Finan-
zierung des Ausbaus an die technischen
Kriterien der TEN-Leitlinien gebunden. Be-
zlglich dieser Mindestanforderungen an das
BinnenwasserstraBennetz im Rahmen der
TEN-Projekte verweisen die Leitlinien vom
23. Juli 1996 auf die internationale Bin-
nenwasserstraBeklasse IV, die als Ausbau-
parameter einen Tiefgang von 2,5 bis 2,8
Meter vorsieht.

Wer diese Zeilen sachlich nichtern und
nicht durch eine Parteibrille getriibt liest,
wird feststellen mlissen, dass die EU einen
Donauausbau nur mit Geld unterstiitzt, so-
fern damit diese Ausbauziele erreicht wer-
den. Und mit einem Ausbau nach Variante A
ist das nicht mdglich, sondern hdchstens
mit Variante C/C, gq!

Ich verurteile deshalb die gezielte Desinfor-
mation einiger politischer Gruppierungen,
allen voran einzelner SPD-Bundes- und
Landtagsabgeordneter aus Niederbayern,
die damit die Blirger vor Ort verwirren. Da
wird in diversen Pressemitteilungen aus
Schreiben zusammenhanglos zitiert und die
eigene Ideologie hineininterpretiert, dass die
eigene Anhangerschaft befriedet und der
Burger verunsichert ist!
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Ohne Uberheblich klingen zu wollen: Ver-
kehrskommissar Barrot war in Niederbayern
und hat mit mir dieses Thema durchdis-
kutiert. Ich habe in Briissel mit den entspre-
chenden Kommissionsbeamten gespro-
chen, die eine Finanzierung des Donau-
ausbaus und die umweltrechtlichen Fragen
bearbeiten. Diese Beamten unterstreichen
das, was in oben zitierten Schreiben steht.
Dann soliten sich die SPD-Damen und
~-Herren bitte einmal die Miihe machen und
mit den Beamten der Kommission in Brissel
sprechen. ich habe eine SPD-Bundestags-
abgeordnete aus Niederbayern eingeladen,
nach Brissel zu kommen und die Ge-
spriche vor Ort zu fiihren. Leider blieb mein
Schreiben vom Dezember 2006 bis dato
unbeantwortet!

Im Ubrigen darf ich ergénzen: Die Haltung
der Kommission wurde mir erst vor zwei
Wochen in einem ausflUhrlichen Gespréch
mit Herrn Generaldirektor Ruete bestétigt.

Streitpunkt FFH

Auch in diesem Fall hat die Kommission eine
klare Aussage getroffen. So antwortet mir
der EU-Umweltkommissar Stavros Dimas
im Mai 2006 auf eine entsprechende An-
frage, dass der Donauabschnitt Straubing-
Vilshofen durch die FFH-Richtlinie, Vogel-
schutzrichtlinie und die Wasserrahmen-
richtlinie geschiitzt ist. ,Dies bedeutet
jedoch kein generelles Verbot von Infra-
strukturmaBnahmen zur Verbesserung der
Schiffbarkeit. In Artikel 6 der FFH-Richtlinie
werden die fiir solche Pline und Projekte
geltenden Verfahren und Bedingungen fest-
gelegt, fur deren Einhaltung die Mitglied-
staaten zustandig sind.”

Ferner schreibt Dimas, dass die Kommis-
sion den gesamten Prozess sorgféltig ver-
folgen und besonders darauf achten wird,
dass allen Priorititen der Gemeinschaft
(also Umwelt und Wirtschaft) angemessen
Rechnung getragen wird. Dazu gehdren
auch Umweltvertraglichkeitspriifungen und
die Priifung nach FFH-RL Art. 6 und letztlich
eine Entscheidung, die allie Kommissare zu
treffen haben.

Erlauben Sie mir aber auch, einen Hinweis
aus meiner Zeit als Mitglied des bayerischen
Landtags: Wir hatten damals eine Debatte
geflihrt, ob wir die Oberauer Schleife, die im
Zuge des Staustufenbaus in Straubing von
der Donau abgetrennt wurde, im Falle eines
Hochwassers als Polder nutzen kénnen. Ich
vertrat die Auffassung, wenn wir von Land-
wirten verlangen, Ackerland in Extremsitua-
tionen zu fluten, dann sollten wir auch diese
Schleife nutzen dirfen. Doch dann wurde
uns von Naturschutzverb&nden vorgehalten,
wir durften dieses Biotop, in dem sich {iber
die Jahre hinweg neue biologisch wertvolle
Lebensrdume entwickelt haben, nicht als
Polder missbrauchen, da dadurch Lebe-
wesen bedroht wiirden. Wir mussten er-
kennen, dass durch einen schweren Eingriff
in die Flussdkologie beim Bau der Strau-
binger Staustufe die Grundlage fur ein
neues Okosystem geschaffen wurde!

Streitpunkt Beantragung TEN-Zuschiisse
Im September vergangenen Jahres hat mir
die Kommission bestétigt, dass die Bundes-
regierung noch keinen Antrag in Brissel ge-
stellt hat, den Donauausbau in das Mehrjah-
resprogramm der TEN-Projekte aufzuneh-
men. Spéatester Zeitpunkt war damals De-
zember 2006, zwischenzeitlich wurde die
Meldefrist verlédngert.



Als ich diese Meldung in den Medien
o6ffentlich angemahnt habe, zeigte sich das
Bundesverkehrsministerium in einer Stel-
lungnahme gegentiber dem Straubinger Tag-
blatt verwundert und sagte, Antrdge kénn-
ten erst im April 2007 gestellt werden. Diese
Aussage ist insofern verwunderlich, da die
Kommission bestétigt hatte, dass bereits
andere TEN-MaBnahmen von Deutschland
gemeldet wurden — nur nicht der Donau-
ausbau.

Ich habe mich dann an Herrn Bundes-
minister Tiefensee gewandt mit der Bitte,
den Donauausbau so schnell wie méglich
anzumelden. Die Antwort von SPD-Staats-
sekretérin Roth: ,Es besteht noch Kldrungs-
bedarf Uber das Projekt, insbesondere die
Beurteilung der unterschiedlichen Ausbau-
varianten.” Diese Aussage ist schlichtweg
falsch, da die Meldung variantenunabhangig
geschehen kann.

Auch die Argumentation der niederbaye-
rischen SPD-MdB, allen voran Bruni Irber,
wonach eine spétere Meldung fiir das Pro-
jekt sogar besser wire, ist nicht nachvoll-
ziehbar, denn die Kommission bindet in
ihrem Mehrjahresprogramm rund 80 Prozent
der Mittel, lediglich 20 Prozent sollen flr
spéter gemeldete MaBnahmen zurlickgehal-
ten werden. Es ist davon auszugehen, dass
bedingt durch den reduzierten Restbetrag
und die Zahl der Antrége, deutlich geringere
Forderbeitrdge moglich sein werden.

Uber das deutsche Verhalten schlittelt die
Kommission nur noch den Kopf, da diese
Chance auf EU-Forderung vertan wird. Wir
sprechen von rund 100 Millionen Euro, die in
unsere Region flieBen wiirden. Andere Re-
gionen werden sich hingegen freuen. Denn

Finanzmittel, die durch uns nicht abgerufen
werden, werden dort sehnlichst erwartet.

Deshalb wére es wichtig, dass wir in der
Region endlich mit einer Stimme sprechen
und uns hinter die wissenschaftlich, wirt-
schaftlich und okologisch sinnvollste Vari-
ante, ndmlich die Variante C2,80 stellen. Die
Wirtschaft, die einen Ausbau nach Variante
D2 wollte, hat sich bewegt in Richtung sanf-
teren Ausbau. Jetzt wire es an der Zeit,
dass sich auch die andere Seite in Richtung
wirtschaftlichen Ausbau bewegt.

Bei der ganzen Diskussion um den Donau-
sausbau méchte ich abschlieBend noch auf
ein anderes Thema hinweisen, das die Men-
schen in der Region bewegt: Der Donauaus-
bau bringt den lange ersehnten Hochwas-
serschutz fiir die Anrainer mit sich. Die Men-
schen verstehen nicht, wie die Politik ewig
streitet und sich die Auseinandersetzungen
Gber Jahre hinziehen, wahrend sie regel-
maBig beflrchten mlissen, dass ihr Hab und
Gut absauft.

Vielleicht zeichnet sich innerhalb der baye-
rischen Parteienlandschaft aber bereits ein
Umdenken ab, hat sich doch die SPD-
regierte Stadt NUrnberg im Interesse der
Entwicklung ihres Hafens und der dort an-
séssigen Unternehmen dafir ausgespro-
chen, die Donau staugestitzt auszubauen.

Wie geht es weiter

Die Kommission setzt in den nachsten Wo-
chen einen EU-Koordinator fir das TEN-
Projekt 18 ein, der als unabhéngiger Mittler
das Projekt vorantreiben soll. Mir ist es
wichtig, dass dieser Koordinator einen sei-
ner ersten Termine hier in der Region macht,
um alle Parteien und Organisationen an
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einen Tisch zu holen und neutral die Sicht-
weise der Europaischen Kommission zu
diesem Projekt zu erlautern und eine regio-
nale Einigung herbeizufiihren.

Mit diesem Vorgehen macht die Kommis-
sion deutlich, dass es sich bei unseren 70
umstrittenen Kilometern Donau nicht um ein

regionales Thema handelt, sondern um eine
européische MaBnahme. Deshalb ist es jetzt
wichtig, dass wir endlich gemeinsam dieses
Projekt Donauausbau verfolgen und unter-
stiitzen, um in gewisser Weise auch der
européischen Verantwortung gerecht zu
werden!



Der Donauausbau aus 6sterreichischer Sicht

KommR DI Dr. Siegmar Hanser
Prasident des OWSV

Als Prasident des Osterreichischen Wasser-
straBen — und Schifffahrisvereines OWSV ist
es mir eine Ehre aber auch ein besonderes
Vergniigen unserem Schwesterverein, dem
Deutschen WasserstraBen - und Schiff-
fahrtsverein DWSV anlésslich seiner Mitglie-
derversammlung die herzlichsten GriiBe aus
Osterreich zu tiberbringen.

Eine Ehre auch deshalb, weil wir im ge-
meinsamen Bemiihen um die Errichtung und
Fertigstellung der Rhein - Main - Donau
WasserstraBBe vor nunmehr 15 Jahren, die
Osterreich aber auch groBe Teile Bayerns,
den Zugang zu den Weltmeeren auf dem
Wasser ermdglichte, bereits eine Jahrzehnte
lange partnerschaftliche Kooperation pflegen.

Unser gemeinsames Bemiihen soll sich
nunmehr verstérkt Richtung EU Erweiterung
die Donau abwérts nach Siidosten richten.
In diesem Zusammenhang hat der DWSV
angeregt, auch die Kontakte nach Ungarn
zu vertiefen. Und so findet die kommende
Mitgliederversammlung des OWSV am 11.
Mai 2007 unter Teilnahme von Regierungs-
vertretern Bayerns, Ungarns und Oster-
reichs und dem DWSV auf dem Schiff von
Krems/Dirnstein zum im Bau befindlichen
Bioethanolwerk der AGRANA in Pischels-
dorf, statt. Dabei wird im Rahmen einer Po-
diumsdiskussion (ber die Bedeutung der
Wasserstrafie Donau flr die Menschen und
die Wirtschaft in dieser Region aus der Sicht
der drei beteiligten Lander diskutiert.

In diesem Zusammenhang freut es mich,
Ihnen mitteilen zu durfen, dass es nach
langwierigen Diskussionen mit den betei-
ligten Gruppierungen aller ,Couleur® der
Vorgangerregierung in Osterreich gelungen
ist, einen ,Nationalen Aktionsplan Donau-
schifffahrt mit einem MaBnahmenkatalog

Zu verabschieden, der von der neuen Koa-
litionsregierung in das Regierungsprogramm
aufgenommen wurde und - das ist das be-
sondere — dessen Umsetzung mit der Be-
reitstellung der fir das Jahr 2006 vorge-
sehenen Geldmittel fir den Ausbau der
Donau &stlich von Wien in diesen Tagen in
Angriff genommen wird.

Dies war nur méglich, weil ein Konsens so-
wohl aller politischer Gruppierungen als
auch der lokalen Bevdlkerung ideologie-
Ubergreifend im Sinne der Sache und zum
Wohle Aller erreicht werden konnte. Voraus-
setzung daflr war und ist die ,,Gespréchs -
und Zuhérbereitschaft” aller an diesem The-
ma Beteiligten. Dies setzt auch das gegen-
seitige Interesse voraus, den anderen ver-
stehen zu wollen.

Mit der Fertigstellung der flussbhaulichen
MaBnahmen &stlich von Wien ist in einigen
Jahren die sichere Befahrbarkeit der Donau
mit einer Abladetiefe von 2,5m an 300 Tagen
im Jahr gewabhrleistet.

Eine &hnliche Vorgehensweise wiinschen
wir uns, die wir die Bedeutung der Donau als
unsere Lebensader kennen, von der Kom-
munal- und Bundespolitik in der Bundes-
republik Deutschland, in Bayern und in den
an der Donau gelegenen Landkreisen und
Gemeinden, um den Engpass Straubing-
Vilshofen in absehbarer Zeit zu beseitigen.

Auch wir sind seitens des OWSV gerne wei-
terhin bereit, nicht nur mit Worten sondern
auch mit Taten — wie gemeinsamen Informa-
tionsveranstaltungen etc. — dazu beizutra-
gen, dass die Wasserstrae Rhein ~ Main -
Donau zum Wohle unserer Lander und
unserer Menschen auf inrer gesamten Linge
von 3500 km verkehrsgerecht und umwelt-
freundlich ausgebaut wird.
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Regularien

Geschaftsbericht 2006 des DWSV

Im abgelaufenen Geschaftsjahr waren der
sachgerechte Ausbau von Donau und Main
Schwerpunkt der Informationsarbeit des
DWSV. Insbesondere die Sachlage bei dem
heiklen Thema Donauausbau zwischen Strau-
bing und Vilshofen erforderte die sorgfaltige
Beobachtung politischer Entwicklungen und
eine darauf abgestimmte differenzierte Offent-
lichkeitsarbeit sowohl mit offensiver Presse-
arbeit als auch mit zahlreichen Einzelge-
sprachen mit Mandats- und Entscheidungs-
tragern.

Da seit Abschluss des Raumordnungs-
verfahrens im Marz 2006 trotz des klaren
Ergebnisses — Variante C/C,gy - beim
Donauausbau bedauerlicherweise Stillstand
herrscht, ist die Information von Offent-
lichkeit und Entscheidungstriagern tber die
Bedeutung leistungsféhiger WasserstraBen
im allgemeinen — und Uber den Donauaus-
bau im besonderen — und die daraus resul-
tierenden positiven Auswirkungen fiir die
Wirtschaft, den Klima- und Umweltschutz
sowie die Integration der slidosteuropai-
schen Staaten notwendigér denn je. Diese
Informationsarbeit wird vom DWSV und sei-
nen Gremien sowohl auf nationaler wie inter-
nationaler Ebene mit unverandertem Einsatz
geleistet.

Der DWSYV dankt allen Vorstédnden und Bei-
réten fur ihren engagierten, ehrenamtlichen
Einsatz sowie allen Mitgliedern, ohne deren
finanzielle Unterstlitzung die Bewdéltigung
dieser wichtigen Versinsarbeit nicht méglich
wiére.

In der nachfolgenden Ubersicht sind die
wichtigsten Aktivitdten des DWSV stich-
punktartig aufgefiihrt:

DWSV-Mitteilungsblatter
und Mitgliederbriefe
* Mitgliederbriefe
— Raumordnungsverfahren Donauausbau
Straubing-Vilshofen abgeschlossen
— Positive Verkehrsbilanz der Main-Do-
nau-WasserstraBe fur 2005
— DWSV-Mitglieder zu Gast beim Inter-
nationalen Binnenschifffahristag Mai
2006
— Jahresrickblick auf die Arbeit des
DWSYV — Dezember 2006
¢ Mitteilungsblatt Nr. 115 ,Raumordnungs-
verfahren Donauausbau”
Aufbereitung und Visualisierung des Er-
gebnisses in enger Anlehnung an die Lan-
desplanerische Beurteilung — November
2006

Pressemeldungen und Presseaktivitaten

e Raumordnungsverfahren  Donauausbau
Straubing-Vilshofen abgeschlossen: Klare
Absage an flussbauliche Variante A wegen
erheblicher Defizite bei der Bedarfsge-
rechtigkeit

e Donauausbau Straubing-Vilshofen: Vari-
ante G/C, g ist realistisch umsetzbar und
kompromissfahig

e Bundesverkehrsminister Tiefensee will
Bundestag erneut mit dem Donauausbau
befassen — Dr. Roland Fleck hofft auf Kon-
sensmdglichkeit

¢ Raumordnungsverfahren

Straubing-Vilshofen:

Visualisierung der Ergebnisse im neuen

Mitteilungsblatt

Donauausbau Straubing-Vilshofen: SPD-

Landtagsfraktion sollte richtig lesen ler-

nen!

Fleck setzt klares Zeichen gegen Welt-

naturerbe-Ausweisung der Donaustrecke

Straubing-Vilshofen

Donauausbau



Events und Veranstaltungen

s Vorstandssitzung DWSV, Miinchen

¢ Mitarbeit in der Projekigruppe zur Verbes-
serung der Anlegestelle fir Kreuzfahrt-
schiffe in Nirnberg

Teilnahme an der EU-Konferenz Binnen-
schifffahrt in Wien

¢ Besuch der ITB zum Meinungsaustausch
und zur Kontaktpflege zu Kreuzfahrtge-
sellschaften

Sitzung AK Deutsche + Osterreichische
Donauhéfen Deggendorf mit redaktionel-
lem Beitrag fir die ,,Donaunachrichten*
Teilnahme an der Tagung der DWhG in
Regensburg ,,die Donau in Vergangenheit,
Gegenwart und Zukunft“, daraus resul-
tierend neue Kooperation mit DWhG
Deutsche Wasserhistorische Gesellschaft
Teilnahme an der Schiffstaufe Koppel-
verband MS Heinz Hofmann, Wiirzburg
Teilnahme DWSYV bei der Einweihung der
Fernsteuerzentrale Hilpoltstein und Tag
der offenen Tir (Info-Material
DWSV-Teilnahme an Verabschiedung Pré-
sident Pohlmann WSD Ost in Magdeburg
und Amtseinfihrung Président Menzel
Teilnahme DWSV am Siidosteuropa-
Kolloquium ,Kroatien auf dem Weg in die
EU“ in Bamberg — neue Kontakte zu stid-
osteuropéischen Nachbarn zur Bildung
von Allianzen flr Donauausbau
Pressegesprdch Bay. Staatsanzeiger
wegen Schifffahrtsanlegestelie Nirnberg
Internationaler Binnenschifffahrtstag Wirz-
burg

Mitgliederversammlung DWSV und Fachex-
kursion auf dem Main mit Fachvortrag von
BDir Schwersenz, WNA Aschaffenburg

e Teilnahme Dr. Fleck Parlamentarischer
Abend in Berlin ,Investitionen flir die Zu-
kunft — Investitionen in unsere Fllisse und
Kanale“

Ausblick 2007

e Verabschiedung Prasident Menzel -
Amtseinfiihrung Président Aster Wasser-
und Schifffahrtsdirektion Siid 23.01.2007

¢ Prasentation DWSV bei Korridor VIl Mee-
ting der EU in NiOrnberg 23.02.2007

* DWSV als Experte bei der Anhdrung im
Bayerischen Landtag zur Anmeldung des
Donautals zum Weltkultur- und Weltnatur-
erbe am 28.02.2007

o Mitgliederbrief

- Mitgliederversammiung 2007 in Strau-
bing

- Verwirrspiel um EU-Forderung fiir Do-
nauausbau

— Das Donautal als UNESCO-Weltnatur-
erbe? - Méarz 2007

Vorstandssitzung DWSV

01.03.2007

Teilnahme Arbeitskreis deutsche+&ster-

reichische Donauhéfen

Mitgliederversammlung 2007 im Hafen

Straubing-Sand am 27.04.2007

»,Das Potential der Donau nutzen“

Teilnahme am 2. Osterreichischen Was-

serstraBentag in Krems

¢ Messe TransportLogistics 2007, Miinchen

* Formale Aktitivaten:
zwei Mitteilungsblétter (Mitgliederver-
sammlung sowie Thema mit aktuellem
Bezug)
zwei Mitgliederbriefe
Vorstandssitzung und Beiratssitzung im
Oktober 2007

in  Minchen
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Dr. Roland Fleck als Vorsitzender des DWSV wiedergewahlt

Zur Mitgliederversammlung am 27.04.2007
im Hafen Straubing-Sand standen sat-
zungsgemaB Neuwahlen der Gremien des
DWSV an. Mit einem einstimmigen Votum
wahlt die Mitgliederversammlung den bis-
herigen Vorsitzenden Dr. Roland Fleck (Bild
Mitte) flir eine weitere Periode zum Vorsit-
zenden des DWSV.

»lch werde mich auch weiterhin beharrlich
fur den sachgerechten Ausbau der Wasser-
straBen-Infrastruktur einsetzen und danke
den Mitgliedern fiir den eindrucksvollen Ver-
trauensbeweis,” so der filr eine dritte Amts-
periode wiedergewahlte Bundesvorsitzende
nach seiner Wahl.

Als stellveriretende Vorsitzende wurden Willi
Gerner (rechts im Bild), Vorstandsmitglied

i. R. der E.ON Energie AG, im Amt bestétigt.
Herr Gerner engagiert sich seit 1995 im
Ehrenamt des Stellvertretenden Vorsitzen-
den fir die Ziele des DWSWV.

Walter Keilbart, Hauptgeschéfisfihrer der
IHK Niederbayern in Passau (links im Bild),
wurde zum weiteren Stellvertretenden Vor-
sitzenden gewédhlt. Herr Keilbart, der seit
2001 dem Vorstand des DWSV angehért,
tritt damit die Nachfolge des im Friihjahr
2005 verstorbenen Staatsministers a.D.
Alfred Dick im Ehrenamt des Stellvertre-
tenden Vorsitzenden des DWSV an.

Die Mitgliederversammlung 2007 wéhlte fol-
gende Persdnlichkeiten in den Vorstand des
DWSV fir die Jahre 2007, 2008 und 2009:



Neuwahl des Vorstandes

Stellvertretende Vorsitzende:

Willi Gerner

Vorstandsmitglied i.R. der E.ON Energie AG,
Minchen

Walter Keilbart
Hauptgeschaéftsfilhrer der IHK Niederbayern
in Passau

Weitere Vorstandsmitglieder:
Dipl.-Ing. Detlef Aster

Prasident der Wasser- und
Schifffahrisdirektion Std
Wiirzburg

Thomas Barth
Vorstandsmitglied der Rhein-Main-Donau AG
Miinchen

Dipl.-Ing. Alfred Baumeister
Geschiéftsfiihrer der RMD WasserstraBen GmbH
Miinchen

Dr. Jiirgen Helmes
Hauptgeschéfisfiihrer der IHK Regensburg
Regensburg

Reg. Bmsir. Werner G. Herboth
UnterschleiBheim

Rechtsanwalt Gerhard Hess
Hauptgeschéftsfiihrer des Bayerischen
Bauindustrieverbandes

Miinchen

Toni Hinterdobler

Hauptgeschéfisfiihrer der Handwerkskammer
Niederbayern-Oberpfalz

Passau

Dipl.-Wirtsch.-Ing. Klaus Hohberger
Prokurist der MSG Mainschiffahrts-
Genossenschaft eG

Wirzburg

Dr. Gunther Jaegers, Prisident des BdB
Geschéftsfihrender Gesellschafter

der Reederei Jaegers GmbH

Duisburg

Ralf Karpa

Geschéftsflihrer der HFM
Hafen Frankfurt Management
Gesellschaft mbH

Frankfurt a. M.

M.R. (Rinus) de Korte, Prasident der EBU
Europaische Binnenschiffahrts Union
Centraal Bureau voor de Rijn- en
Binnenvaart (CBRB)

NL-4691 TA Tholen

Harald Leupold
Geschéftsflihrer der Hafen
Nidrnberg-Roth GmbH
Nirnberg

Préasident Dipl.-Ing. Thomas Menzel
Mitglied des Présidiums des VBW
Magdeburg

Dipl.-Ing. Wolfgang Paul, Prasident a.D.
Margetshéchheim

Ministerialdirektor Josef Poxleitner
Leiter der Obersten Baubehorde im
Bayerischen Staatsministerium des Innern
Miinchen

Dr. Dieter Riesterer
Hauptgeschéftsfuhrer der IHK Nurnberg
fiir Mittelfranken

Niirnberg

Christoph Schmidt
Geschaéftsfihrer der RMD
WasserstraBen GmbH
Miinchen
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Max Sigl
Leiter der OE Logistik der BayWa AG
Minchen

Prof. Dr. Konrad Weckerle
Landshut

Friedrich Weigert
Geschaéftsfiihrer der

Kihne+Nagel Euroshipping GmbH
Regensburg

Joachim Zimmermann
Geschéftsfihrer der
Bayernhafen GmbH & Co. KG
Regensburg

Aus dem Vorstand sind auf eigenen Wunsch

ausgeschieden:

e Heinz Hofmann, Vorstandsvorsitzender
der MSG Mainschiffahrts-Genossenschaft
EG, Wiirzburg

e Dr. Josef Krapf, Mitglied des Vorstands
der BayWa AG, Miinchen

* Prof. Dierk Schréder, Hannover

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

Neuwahl des Beirats

Anlasslich der Mitgliederversammlung 2007
wurden folgende Personlichkeiten in den
Beirat des DWSV fiir die Jahre 2007, 2008
und 2009 gewéhit:

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

Dieter Berlinghof, Prok.
Rhenus Port Logistics, Regionalleitung In-
land Ports Std, Nirnberg

Konrad Beugel
BerufsmaBiger Stadirat, Referent fiir Wirt-
schaft und Finanzen der Stadt Erlangen

Wolfgang Schleemilch
Geschéftsleiter der Region Nordbayern der
Siemens AG, Nlrnberg

Anna Eder
Oberburgermeisterin der Stadt Deggendorf

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

Richard Erdmann
Erster Blirgermeister der Stadt Roth

Dr. Hubert Faltermeier
Landrat des Landkreises Kelheim

Eberhard Irlinger
Landrat des Landkreises Erlangen-Héch-
stadt

Ministerialrat Dipl.-Wirtsch.-Ing. Horst Kleemeier
Bayerisches Staatsministerium

fir Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und
Technologie,Miinchen



RA Michael Middendorf
Stv. Geschaéftsfilhrer BayME/vbw, Niirnberg

Hubert Mierka
Mierka Donauhafen Krems

Horst Miiller
Referent fir Wirtschaft, Stadtentwicklung
und Liegenschaften der Stadt Fiirth

Frank Miitzel
Sprecher der Geschiftsflihrung Gebr. Vath —
Reederei — Spedition, Wirzburg

Reinhold Perlak
Oberblirgermeister der Stadt Straubing

Alfred Reisinger
Landrat des Landkreises Straubing-Bogen

Hans Schaidinger
Oberburgermeister der Stadt Regensburg

Dr. Roland Schonfeld
Vizeprasident der Sidosteuropa-Gesell-
schaft, Leipzig

Dipl.-Kfm. Harald Schwarick
HeidelbergGement AG, Heidelberg

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

Albert Zankl
Oberbirgermeister der Stadt Passau

Auf eigenen Wunsch schieden aus dem

Beirat aus:

* Hans Angerer, Regierungsprasident a.D.
von Oberfranken, Bayreuth

® RA Gunter Diitemeyer, Geschaftsfiihrer
des VBW, Duisburg

* Dipl.-Ing. Giinter Dependahl, Ottobrunn

® Marc Miitzel, Gebr. Véth, Veitshéchheim

Der DWSV dankt den ausgeschiedenen Bei-
ratsmitgliedern fur ihre langjéhrige enga-
gierte Mitwirkung in diesem Gremium.
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www.verlagsdruckerei-schmidt.de

e-mail: vds@verlagsdruckerei-schmidt.de
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