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Deutsch-Osterreichischer
Donautag

Am 22, Oktober 1987 fand in Mlnchen der
Deutsch-Osterreichische Donautag statt. Do-
nau — die logistische Chance fiir Mitteleuropa
lautete sein Gesamithema. Vor Uber 220
Fachleuten wurde im ersten Teil der Tagung
unter der bewdhrten Moderation von ,,Donau-
Professor” Dr. Franz Pisecky in gestrafftem
Ablauf zu folgenden Themen vorgetragen:

»Main-Donau-Verbindung — Eine Perspektive
fur die Verkehrspolitik zwischen West und
Ost"

»Mit innovativer Transportlogistik zu neuen
Verkehrssystemen Uber die Donau*

»Die Rolle der DDSG im europdischen Giiter-
verkehrssystem*

»Die Hafen an der dsterreichischen Donau*

»Die Hafen an der deutschen Donau”

»Die Main-Donau-Verbindung — Ein Jahrtau-
sendwerk vor der Vollendung®.

Der zweite Teil der Veranstaltung war den Ein-
zelgesprachen an den Informationssténden
der Veranstalter vorbehalten.

Als Veranstalter hatten sich zusammengefun-
den:

Interessengemeinschaft der Hafenumschlags-
betriebe an der oberen Donau:
Hafen Kelheim, Hafen Regensburg, Hafen
Deggendorf, Hafen Passau, Hafen Linz,
Zollfreizone Linz, Hafen Enns, Hafen
Krems, Hafen Wien;

Bayerischer Lloyd Aktiengesellschaft, Re-
gensburg;

Erste Donau-Dampfschiffahris-Gesellschaft,
Wien;

Rhein-Main-Donau Aktiengesellschaft, Miin-
chen.

Diese gemeinsame Présentation von Héfen
und Schiffahrt an der Donau machte mit ihrem

hohen Informationsgehalt deutlich, daB die
Main-Donau-WasserstraBe Realitat wird und
ihre Vollendung Anfang der 90er Jahre nun
feststeht.

So stand nicht mehr, wie in den zurlicklie-
genden Jahrzehnten, das Fir und Wider und
die Rechtfertigung dieses Jahrhundertwerkes
im Mittelpunkt der Darstellungen und Diskus-
sionen, sondern die konsequente Nutzung der
nun greifbaren Chancen.

Diese neuen optimistischen Perspektiven
wurden schon in den Einfihrungen von Pro-
fessor Dr. Franz Pisecky, Linz, und Ministerial-
direktor Hanns Martin Jepsen vom Bayeri-
schen Staatsministerium fir Wirtschaft und
Verkehr, Minchen, deutlich. Ministerialdirek-
tor Jepsen nahm dabei auf Prasentationen der
Seehéafen wie Hamburg, Triest, Zeebrugge im
Freistaat Bayern Bezug und bezeichnete es
als wichtige Aufgabe der bayerischen Ver-
kehrspolitik, die Leistungsféhigkeit der Donau
als SchiffahrisstraBe gleichermaBen bekannt-
zumachen und ihre langfristigen Wirkungen
zum Tragen zu bringen. Damit entspreche die
heutige Veranstaltung einem Marktbedrinis.

Sektionschef Hon. Professor Dr. Karl Halb-
mayer vom Bundesministerium fir éffentliche
Wirtschaft und Verkehr, Wien, lieB in seinen
Ausfiihrungen Ubereinstimmung der Erwar-
tungen und Interessen der Donauanlieger
Osterreich und Bayern deutlich werden.

Der Deutsche Kanal- und Schiffahrtsverein
bringt in diesem Mitieilungsblait die beim
Deutsch-Osterreichischen Donautag gehalte-
nen Vortrége. Sie vermitteln den Mitgliedern
und Freunden des Kanalvereins eine geraffte
Information Gber den gegenwértigen Stand
und die zukinftigen Perspektiven der Main-
Donau-WasserstraBe. Die Redaktion



Main-Donau-Verbindung — Eine
Perspektive fiir die Verkehrspolitik
zwischen Ost und West

von Dr. Wilhelm Knittel, Staatssekretsr im
Bundesministerium fiir Verkehr, Bonn

Die erste Hélfte der 90er Jahre wird wirt-
schafts- und verkehrspolitisch bedeutsame
Markierungen auf dem Weg zu einem geein-
ten Europa bringen. So werden der einheit-
liche Binnenmarkt der Européischen Gemein-
schaft vollendet und Anfang der 90er Jahre
eine weitere européische ldee verwirklicht:

Die Main-Donau-Verbindung wird eréffnet.
Weit Uber 1000 Jahre ist die Idee einer Verbin-
dung von Rhein und Donau nun schon alt —
sie hat schon Karl den GroBen beschéftigt.
Und was der Bayernkdnig Ludwig |. im vergan-
genen Jahrhundert erstmals verwirklicht hat,
werden wir im 20. Jahrhundert als moderne
GroBschiffahrtsstraBe vollenden: 3500 Kilo-
meter Schiffahrisweg quer durch Europa von
der Nordsee bis zum Schwarzen Meer. Damit
ist die Verbindung West- und Osteuropas auf
dem Wasserweg hergestelit.

Wir sind stolz darauf, daB wir heute diese Per-
spektive haben. Zu Beginn der 80er Jahre hat
es — was die Fertigstellung des Projekts an-
geht — erhebliche Unsicherheiten und {iber-
flissige Auseinandersetzungen gegeben. Sie
wissen, was sich damals abgespielt hat.
Heute kdnnen wir sagen: Die notwendigen po-
litischen Entscheidungen sind gefallen — und
sie sind endgliltig. Seit vier Jahren wird zligig
weitergebaut.

Von den 99 Kilometern zwischen Nirnberg
und Kelheim sind schon vor drei Jahren 22 km
freigegeben worden — das war der Abschnitt
Nirnberg-Roth. Und weitere 24 Kilometer zwi-
schen Roth und Kelheim sind inzwischen fer-
tiggestellt. 28 Kilometer sind derzeit noch im
Bau, 25 Kilometer Reststrecke befinden sich
noch in der Vorbereitungsphase. Mit dem Bau
der letzten Schleuse fiir den Abschnitt zwi-
schen NOrnberg und Kelheim ist kiirzlich be-
gonnen worden. Wenn der Baufortschritt so
weitergeht, ist das Projekt Anfang der 90er
Jahre fertiggestelit. Und im gleichen Zeitraum

wird auch die Vertiefung des Mains auf 2,90

Meter beendet sein, so daB3 dann der gesamte

Wasserweg vom Rhein zur Donau mit dem

Europa-Schiff befahrbar ist.

Damit werden Mittel- und Ostbayern, wird vor

allem das bayerische Zonenrandgebiet an die

Industriezentren von Rhein und Ruhr ange-

bunden. Das verbessert die Wettbewerbs-

situation dieses strukturschwachen Raumes.

Schon jetzt werden beschaftigungswirksame

Akzente gesetzt: Bei einem Auftragsvolumen

von mehr als 200 Millionen Mark jahrlich wer-

den mindestens 3000 Arbeitsplétze gesichert.

Die wirtschaftliche Bedeutung des gesamten

Donauraumes wird verbessert — als Standort

fur Industrie, Handel und Gewerbe.

Die Main-Donau-Verbindung bringt Vorteile in

zweierlei Hinsicht:

1. Der Warenaustausch zwischen der Bun-
desrepublik und Osterreich, zwischen der
Européischen Gemeinschaft und Oster-
reich wird erleichtert, wenn ein durchge-
hender Schiffahrtsweg fiir moderne Motor-
glterschiffe mit bis zu 1500 Tonnen und
Schubverbénde mit bis zu 3500 Tonnen
Tragfahigkeit zur Verfligung steht. Fir die
verladende Wirtschaft wird der Transport
auf dem-Wasser damit zu einer attraktiven
und iberdies umweltfreundlichen Alterna-
tive.

2. West- und Mitteleuropa werden (iber den
Wasserweg mit Sldosteuropa verbunden.
Das eréffnet neue Chancen fiir den wirt-
schaftlichen Austausch zwischen West
und Ost. Darin liegt die Perspektive fir die
kommenden Jahrzehnte, fir kiinftige Ge-
nerationen. Sie wissen, wir rechnen damit,
daB jahrlich zwischen vier und sieben Mil-
lionen Tonnen an Giitern auf der Main-Do-
nau-Verbindung transportiert werden. Da-
von wird nur ein kleiner Teil innerstaat-
licher Verkehr sein, namlich etwa einein-
halb Millionen Tonnen. Der ganz Uberwie-



gende Teit der Transporte wird im grenz-
Uberschreitenden Verkehr erfolgen, von
und nach Osterreich, von und nach den
Staaten Osteuropas. So beweist der Ver-
kehr einmal mehr, daB er Grenzen (ber-
winden hilft. Er kann Motor fiir die Entwick-
lung der Beziehungen zu den osteuropa-
ischen Staaten sein. Bundeskanzler Kohl
hat in der Regierungserklarung vom Marz
1987 hervorgehoben, daB wir willens sind,
einer breit angelegten wirtschaftlichen Zu-
sammenarbeit zwischen West und Ostden
Weg zu ebnen, daB langfristige, gute Wirt-
schaftsbeziehungen flr uns ein wichtiges
Element in unseren Beziehungen zu den
Staatshandelslandern bleiben. Die Main-
Donau-Verbindung wird dazu einen wich-
tigen Beitrag leisten.
Die Main-Donau-Verbindung erdffnet be-
tréchtliche Chancen, insbesondere im Hin-
blick auf eine Intensivierung der Handelsbe-
zishungen zwischen West und Ost. Das Po-
tential fiir einen verstarkten Handelsaus-
tausch ist betrachtlich. Man muB sich nur ein-
mal vergegenwaértigen, daB in den RGW-Lé&n-
dern (Rat flr gegenseitige Wirtschaftshilfe)
etwa 343 Millionen Menschen leben, in den
Staaten der Europaischen Gemeinschait etwa
320 Millionen. Doch haben wir nie die Risiken
verkannt, die mit der Erdffnung des durchge-
henden Verkehrs zwischen Nordsee und
Schwarzem Meer verbunden sein kénnen. Wir
kennen die Gefahren und haben Versténdnis
flr Beflirchtungen, die von den betroffenen
Kreisen zuweilen geduBert werden. Wir wis-
sen, daB vor der Eréffnung des Verkehrs Gber
die Main-Donau-Verbindung flankierende
MaBnahmen notwendig sind, um die Betéti-
gung der Ostblockflotte auf dem deutschen
Binnenmarkt in sachgerechte Bahnen zu len-
ken. Der Rheinschiffahrtsmarkt leidet bereits
seit Jahren an einer erheblichen strukturellen

5 Uberkapazitat. Wir beobachten einen zuneh-

menden Frachtenverfall. Damit sich diese Si-
tuation nicht noch verschlimmert, dafiir haben
wir in Bonn Sorge zu tragen. Wir haben nie
einen Zweifel daran gelassen, daB die Main-
Donau-Verbindung eine nationale Wasser-
straBe ist, iber deren Benutzung die Bundes-
regierung zu befinden hat und auf der aus-
schlieBlich deutsche Vorschriften gelten. Die
Bundesregierung hat zweieriei MaBnahmen
ergriffen:

1. Sie hat durch das Zusatzprotokoll Nr. 2 zur
Mannheimer Akte sichergestellt, daB die
Kleine und GroBe Kabotage auf dem Rhein
grundsatzlich nur noch von Schiffen vorge-
nommen werden kann, die zur Rheinschiff-
fahrt gehoren. Welche Schiffe das sind, ist
mit Wirkung zum 1. Februar 1987 verbind-
lich festgelegt worden. Es ist eine Rhein-
schiffahrtszugehdrigkeits-Urkunde notwen-
dig, die von den Vertragsstaaten der Mann-
heimer Akte erteilt wird. Schiffe der Mit-
gliedsstaaten der Europdischen Gemein-
schaft sind denen der Vertragsstaaten der
Mannheimer Akte gleichgestellt. Schiffe
aus anderen Staaten kénnen neben Ein-
zelfahrtgenehmigungen auch Rechte der
Rheinschiffahrt erhalten, wenn dadurch
keine Stérung des Rheinschiffahrismark-
tes zu erwarten ist. Davon wird man jedoch
nur ausgehen kénnen, wenn es sich um
Schiffe handelt, die aus Staaten mit markt-
wirtschaftlich ausgerichteten Wirtschafts-
ordnungen stammen, aus Staaten also, wo
die Wettbewerbsvoraussetzungen den un-
seren gleichen. Einzelheiten wird die Zen-
tralkommission fir die Rheinschiffahrt
noch festlegen.

Alles in allem: Die Gefahr ungehinderter
Betdtigung der Ostblockflotte auf dem
Rhein und seinen Nebenfliissen ist ge-
bannt.



2. Die Main-Donau-Verbindung ist keine in-
ternationale WasserstraBe. Das hat das
Bundeskabinett bereits vor vier Jahren
nachdrickiich bekréftigt. Das bedeutet,
daB auslandische Schiffe fir die Main-Do-
nau-Verbindung wie auch fiir andere
BundeswasserstraBen einer besonderen
Fahrerlaubnis bediirfen. Schiffe aus EG-
Mitgliedsstaaten und aus den Vertrags-
staaten der Mannheimer Akte sind von der

Erlaubnispflicht ausgenommen. Die Bun-.

desregierung hat sich bereiterklart, ande-
ren Staaten im Rahmen von Binnenschiff-
fahrtsabkommen die Benutzung der Main-
Donau-Verbindung zu gestatten. Das be-
trifft vor allem die Donauanliegerstaaten.

Wir sind mit den Vertragsverhandlungen
bereits recht weit gekommen:

—  Mit Osterreich ist vor zwei Jahren ein
Binnenschiffahrtsvertrag abgeschlos-
sen worden, der seit dem 1. August
1987 in Kraft ist. _

— Mit der Sowjetunion, Ungarn und der
Tschechoslowakei sind die Verhand-
lungen abgeschlossen und die Ver-
trage paraphiert.

— Mit Jugoslawien hat ein erstes Exper-
tengesprach Anfang Mai 1987 stattge-
funden. Die offiziellen Verhandlungen
Uber ein Binnenschiffahrtsabkommen
werden voraussichtlich noch im Herbst
1987 aufgenommen.

— Auch mit Bulgarien und Ruménien ist
die Bundesregierung bereit, Abkom-
men zu schlieBen. Mit den Vertrags-
verhandiungen ist derzeit noch nicht
begonnen worden.

Was ist der Inhalt dieser Abkommen?

Der Vertrag mit Osterreich schafft die Voraus-
setzungen flir eine noch engere Zusammen-

arbeit zwischen Osterreich und der Bundesre-
publik Deutschland im Binnenschiffahrisbe-
reich. Der Verkehr vor allem zwischen Oster-
reich und den deutschen Nordseehéfen sowie
den ARA-Héfen (das heiBt den Hafen Amster-
dam, Rotterdam und Antwerpen), der sich
splrbar verstérken wird, wird erleichtert.

Der Vertrag geht im Ergebnis darauf hinaus,
daB unsere Staaten die gleiche Wirtschafts-
ordnung haben und daher im Verhéltnis Oster-
reich-Bundesrepublik Deutschland keine La-
dungszuteilungen und vor allem keine Fracht-
festsetzungen erfolgen.  Bundesrepublik
Deutschland und Osterreich hétten unterein-
ander keiner besonderen Festlegung oder
Ubertragung von Verkehrsrechten bedurft —
anders im Verhaltnis zu den Staatshandels-
landern.

In den Abkommen mit den Staatshandelslén-
dern legen wir Art und Umfang der Verkehrs-
rechte genau fest. Die wesentlichen Punkte
fur die Vereinbarungen mit den Ostblock-
staaten:

— Im Wechselverkehr, also im Verkehr zwi-
schen den Vertragsstaaten, erfolgt eine
Ladungsaufteilung im Verhélinis 50 : 50.
Dabei hat eine Frachtfestsetzung zu erfol-
gen, und es sind wirtschaftlich auskdmm-
liche Frachiraten zu vereinbaren. Damit
werden ruinbse Dumping-Preise verhin-
dert.

— Der Transitverkehr darf nur auf den Was-
serstraBen erfolgen, auf die sich die Ver-
tragspartner einigen.

— Kabotageverkehr bleibt grundsatzlich den
Schiffen aus dem jeweiligen Vertragsstaat
vorbehalten.

— Der Drittlandverkehr, also der Verkehr von
einem Hafen des jeweils anderen Ver-
tragsstaates zu einem Hafen in einem drit-
ten Staat, ist nicht oder nur mit einer beson-
deren Erlaubnis gestattet.



Die Bundesregierung ist zuversichtlich, alle
geplanten Abkommen mit den osteuropéi-
schen Staaten zu einem guten AbschiuB3 zu
bringen. Dadurch werden wir sicherstellen,
daB die deuische Binnenschiffahrt zu ange-
messenen Preisen am Schiffsverkehr mit die-
sen Landern paritétisch beteiligt ist.

Die Moglichkeit eines Beitritts der Bundes-
republik Deutschland zum Belgrader Vertrag
wird derzeit geprift. Die Aufnahme offizieller
Verhandlungen setzt einen entsprechenden
BeschluB des Bundeskabinetts voraus. Bis
dahin ist noch eine Reihe von zum Teil schwie-
rigen Fragen zu kléren, etwa die Einbeziehung
Berlins und der geografische Geltungsbereich
des Vertrages.

Die Main-Donau-Verbindung ist eine Perspek-
tive fiir die Verkehrspolitik: Die WasserstraBe
Rhein-Main-Donau, die kiinftig von der Nord-
see bis zum Schwarzen Meer fiihren wird, be-
sitzt eine gesamteuropéische Dimension, de-
ren Bedeutung gar nicht hoch genug einge-
schétzt werden kann. Es gibt gute Chancen fiir
einen sich entwickelnden Warenaustausch
zwischen Mitteleuropa und Siidosteuropa.
Dazu ist ein leistungsfahiger Verkehrsunter-
bau notwendig. Die Main-Donau-Verbindung
ist ein zentraler Beitrag dafiir. Die Chancen,
die sich uns bieten, werden wir nutzen — und
dabei realistisch bleiben: Es kann niemand
daran vorbei, daB hier Wirtschaftssysteme zu-
sammenkommen, die véllig unterschiedlich
sind. Dem tragen wir Rechnung.

Der Transport von Giitern auf der Wasser-
straBe ist sicher, leise und umweltfreundlich.
Modernen Formen des Gltertransportes ge-
hort die Zukunft: Ich denke an die Ro/Ro-Ver-
kehre, die von Bayern nach Bulgarien seit eini-
gen Jahren bereits abgewickelt werden. In

Passau kommen die Trailer und Lkw auf das
Schiff, von Bulgarien aus fahren sie weiter,
etwa in den Nahen Osten — das ist gute, zu-
kunftsweisende - Zusammenarbeit der Ver-
kehrstrager. Ich denke auch an die Verkehre
mit Lash-Leichtern. Hier werden Giiter mit
Leichtern von bayerischen Donauh&fen zum
Schwarzen Meer nach Ismail gebracht, dort
werden bis zu 26 solcher Leichter in ein See-
schiff eingeschwommen und dann zum Bei-
spiel nach Indien weitertransportiert — ohne
eine einzige Umladung!

Ein Wort noch zu Bayerns Donauhéfen: Ich
begriiBe die Absicht, in Bayern einen Freiha-
fen einzurichten. Bei der Standortfrage wer-
den regionalpolitische Belange den Aus-
schlag geben. Ein zu dieser Frage inzwischen
erstelltes Gutachten wird derzeit vom Frei-
staat Bayern, der fir die Entscheidung (ber
den Standort zustandig ist, ausgewertet. Und
weil es hier um die zollfreie Lagerung von Gii-
tern geht, hat auch noch der Finanzminister
ein Wort mitzusprechen.

Wir brauchen moderne WasserstraBen und
wir brauchen eine gesunde, leistungsféhige
Binnenschiffahrt. Transport auf dem Wasser-
weg soll auch weiterhin zur Bewéltigung des
Giiterverkehrsaufkommens seinen unver-
zichtbaren Beitrag leisten. Das sind wir nicht
zuletzt unserer Umwelt schuldig: Wir dirfen
das weiter wachsende Aufkommen im Giiter-
verkehr nicht voll auf die StraBe gehen lagsen.
Mit unserem Ja zur Main-Donau-Verbindung,
mit der Fortfihrung der umfangreichen Inve-
stitionen in dieses Projekt und mit der gleich-
zeitigen Anbahnung von Binnenschiffahrisab-
kommen mit den Staatshandelsldndern sind
die Weichen richtig gestellt.



Mit innovativer Transportlogistik
zu neuen Verkehrssystemen
iiber die Donau

von Hans Mayer, Mitglied des Vorstandes
der Bayerischen Lloyd AG, Regensburg,
und Rhenus AG, Dortmund

Wir alle wissen, daB die Donau einer der &lte-
sten Verkehrswege Europas und die Binnen-
schiffahrt seit jeher einer der leistungsféhig-
sten Verkehrstréger ist.

Seit Uber zweitausend Jahren suchte sich die
Ware ihren Weg Uber die Donau. Bereits die
Rémer praktizierten den kombinierten Ver-
kehr — zu Lande und zu Wasser — zur Versor-
gung der Legionen und zum Ausbau von Befe-
stigungsanlagen.

Auch im Mittelalter war der Verkehrsweg Do-
nau stark frequentiert; er war damals fiir den
Handel in Europa unentbehrlich geworden.
Die Landwege waren bis in das letzte Jahr-
hundert hinein miserabel. Nur dort, wo ein
Wasserweg zur Verfigung stand, konnten
gréBere Warenmengen in einem Transport-
mittel beférdert und die Reisedauer verkirzt
werden. Der Gesamtaufwand war dann weit-
aus geringer.

Wie intensiv der Handelsverkehr auf der Do-
nau bereits im neunten Jahrhundert war, kann
in den Archiven der Stadt Regensburg nach-
gelesen werden. Bereits damals transportier-
ten Kaufleute aller Herren L&nder Handelswa-
ren aus Sudosteuropa, aus__RuBIand und aus
Bohmen Uber die Donau. Uber regelmaBige
Handelsverbindungen zwischen den Stadien
Regensburg und Kiew wird im zwélften Jahr-
hundert mehrfach berichtet. Auch der Waren-
austausch mit Konstantinopel ist in dieser Zeit
immer wieder erwahnt.

An der Wichtigkeit des Verkehrsweges Donau
hat sich im Prinzip nichts geéndert, wenn-
gleich nunmehr dieser Verkehr von innovati-
ven Transportorganisationen mit neuester
Technik und durchdachter Transportlogistik in
die Regionen des Nahen, Mittleren und Fer-
nen Ostens abgewickelt wird.

Es gibt verschiedene Transportmdglichkeiten
Uber die Verkehrsschiene Donau. Eine der

wichtigsten Aufgaben des Speditionsgewer-
bes ist es, dem Verlader flir den Transport sei-
ner Produkte den glinstigsten Transportweg
und den geeigneten Verkehrstrager anzubie-
ten. Je nach Beschaffenheit der Ware, der
Tonnage und der einzuhaltenden Termine,
gibt es heute eine Vielzahl von Méglichkeiten
im Luft-, StraBen-, Schienen- und Wasserver-
kehr. Es obliegt also dem Spediteur, seinem
Kunden die optimale Transportflhrung zu of-
ferieren und — wenn notwendig — die ge-
samte Transportkette auch im kombinierten
Verkehr und in Kombination und Kooperation
der einzelnen Verkehrstrager zu organisieren.
Ein wichtiger Teil der Aufgabe der Transport-
organisationen ist es deshalb, im Interesse
und zum Nutzen des Verladers, Verkehrskon-
zepte zu erarbeiten, in denen die verschiede-
nen Verkehrswege sinnvoll miteinander kom-
biniert werden. Der Kooperation zwischen
StraBe, Schiene und Schiffahrt kommt zuneh-
mend einzel- und gesamtwirtschaftliche Be-
deutung zu. Dabei Ubernimmt jedes Verkehrs-
mittel die Transporte oder den Anteil in der
Transportkette, flr die es technisch und wirt-
schaftlich am besten geeignet ist. Genau dies
versuchen wir Uber die Donau zu realisieren.
Die Donauhéfen sind der Schnittpunkt und die
Verkehrsdrehscheiben unserer kombinierten
Verkehre in Richtung Nah-, Mittel- und Fern-
ost.

Der Bayerische Lloyd bietet Alternativen zu
den bekannten Verlademdglichkeiten Uber die
Nord- bzw. Siidhafen — und ein Blick auf die
Landkarte zeigt, wo unsere Stdrken liegen.
Fur die deutschen, Osterreichischen, aber
zum Teil auch fir andere westeuropaische Ex-
porteure werden die kiirzesten Verbindungen
zwischen Produktionsstatte und Empfangsre-
gion hergestellt, und zwar sowohl zu Wasser
als auch zu Lande unter Nutzung der beacht-
lichen Kapazitaten verschiedener Partner so-
wie unseres eigenen Equipments.



Ob nun konventionelle Giiter, Trailer, Contai-
ner, Schwergut oder ganze Projekte verladen
werden sollen, es kédnnen in vielen Féllen giin-
stige Alternativen zu anderen Routen angebo-
ten werden.

Unsere Transportbasis bilden heute vier Ver-
kehrsméglichkeiten mit einer Vielzahl von Va-
rianten:

1. via sowjetische Schwarzmeerhéfen, in Zu-

sammenarbeit mit den sowjetischen Schiff-
fahrtsgesellschaften SDP, Ismail und Mor-
flot, Odessa.
Damit bieten wir insbesondere bei konven-
tionellen Verladungen groBe Vorteile, da
bis zu dreimal messendes Gut als eine
Frachttonne akzeptiert wird. Angelaufen
werden vorrangig Trabzon, Mersin, Isken-
derun und Agaba als Empfangshéfen. Seit
zwei Jahren haben wir parallel dazu ein
Lashsystem aufgebaut, so daB die Umla-
dungen im Schwarzmeerhafen entfallen.

2. via rumanische Schwarzmeerhéfen, in Zu-
sammenarbeit mit den Gesellschaften
Romtrans und Navlomar in Bukarest und
Navrom in Giurgiu.

Diese Variante hat den Vorteil, daB wir in
ruménischen Hafen keine Flaggenvor-
schrift haben und die Seestrecke mit eige-
nen Charterschiffen abdecken kdnnen.

Hinzu kommt die Fertigstellung des Cerna-
voda-Kanals, durch den die Donauschiff-
fahrt weitere Vorteile bekommt. Unabhén-
gig davon wird sich ein Wettbewerb zwi-
schen sowjetischen und ruménischen
Schwarzmeerhéfen zum Nutzen des Do-
nauweges ergeben. Fiir die Donau und die
Transitverladungen (ber die Donau-
schiene bedeutet der Cernavoda-Kanal
und das Erreichen des Schwarzmeerha-
fens Constanza den Beginn einer neuen

Ara, denn erstmals in der Geschichte der
Donauschiffahrt ist damit ein Seehafen an-
gebunden, der in seiner Ausstattung west-
lichen Standard erreicht.

. via Bulgarien, in Zusammenarbeit mit SO-

MAT, Sofia BRP, Russe und unserer ge-
meinsamen Geselischaft DLM-DONAU-
LLOYD-MAT GMBH, Passau.

Die Zusammenarbeit mit unseren bulgari-
schen Partnern bedeutet eine Ergénzung
und Diversifizierung unserer Mbglich-
keiten. Wir bieten fiir den schnellen Trans-
port den Direkttrailer, offerieren Ro/Ro-
Verkehre via Donau und See, Container-
transporte und kombinierte Verladungen
via Lom in Bulgarien. Den Vorlauf bis zu
den deutschen Donauhafen kénnen wir
ebenfalls in verschiedenen Varianten ge-
stalten.

Besonders zu erwéhnen ist die Koopera-
tion des Bayerischen Lloyd mit der Deut-
schen Bundesbahn, die Méglichkeiten des
Huckepackverkehrs und der sogenannten
»Rollenden LandstraBe“.

. Ein sehr glnstiges Transportsystem kén-

nen wir durch unsere Vertrdge mit Inter-
lighter, Budapest, anbieten. Es handelt
sich hier um ein Lashleichter-System, das
die Region Siidostasien mit der Donau ver-
bindet und es erlaubt, daB Glter ohne Um-
ladung zum Beispiel von Regensburg nach
Penang gelangen, oder, wie jetzt gerade
praktiziert, Container mit Hilfsgiitern aus
Paris mit Bestimmung Vietnam bzw. Kam-
bodscha und Petrolkoks von Burghausen
nach Karachi. In umgekehrter Richtung
werden die Exportprodukte der angelaufe-
nen Lander transportiert, wie zum Beispiel
Baumwolle aus China, Kautschuk aus
Vietham, Kunststoffartikel aus Singapur,
Textilien aus Pakistan und noch vieles
mehr.



Mit diesen vier Transportvarianten via Donau
sind wirin der Lage, den Gesamtraum des Na-
hen und Mittleren Ostens und dariiber hinaus
Nordafrika, Indien, Pakistan und Siidostasien
zu bedienen. Das ist ein alternatives Angebot
zu anderen Frachtfilhrern, Verkehrswegen
und Versandmdglichkeiten.

Im Zuge der Entwicklung dieser Transportket-
ten haben sich eine Reihe spezifischer Marki-
situationen entwickelt, auf die sich die Ver-
kehrswirtschaft einstellen muBte.

Im einzelnen handelt es sich hierbei um die
Bereiche Container-Verkehre, Roll on/Roll off-
Verkehre, Lash-Verkehre, Schwerguttrans-
porte, Projekispedition und Autotransporte.

Container-Verkehre

Der Importboom der Lander des Nahen und
Mittleren Ostens in den zuriickliegenden Jah-
ren hatte eine rapide Steigerung der Contai-
nertransporie zur Folge. Dies wiederum fiihrte
— wie es dem freien Markimechanismus ent-
spricht — zur Preissteigerung auf dem See-
frachten- und Nachlaufmarkt. Es ist daher
nicht weiter verwunderlich, daB Verlader und
Spediteure nach zuverldssigen alternativen
Transportwegen suchten.

Zu Beginn der 70er Jahre wurden daher auch
zwangslaufig die ersten Container Uber die
Donau verschifft; heute gehdren sie zum All-
tagsgeschétt.

Roll on/Roll off-Verkehre

Der Bayerische Lloyd hat im Jahr 1981 mit der
bulgarischen Staatsspedition SO-MAT eine
gemeinsame Gesellschaft gegrindet, deren
Aufgabe im wesentlichen darin liegt, den Ro/
Ro-Verkehr Uber die Donau mit AnschluB an
Regionen des Nahen und Mittleren Ostens zu
betreiben. Parallel dazu erfolgte der Bau von
vier Ro/Ro-Schiffen, die nunmehr auf der

Strecke Passau-Vidin (Bulgarien) im regelma-
Bigen Pendelverkehr fahren. Das Ro/Ro-Kon-
zept, Trailer (ber groBe Entfernungen nicht
mehr wie bisher ausschlieBlich auf der StraBe
zu fahren, sondern Teilstrecken auf der
Schiene und auf dem Wasserweg abzuwik-
keln, ist unter verschiedenen Gesichtspunk-
ten verkehrs- und volkswirtschaftlich verniinf-
tig. FUr den auf der WasserstraBe abgewickel-
ten Teil gilt, daB der Verkehr energiesparend,
verkehrssicher und umweltfreundlich erfolgt.
Im konkreten Fall ist die Energieersparnis bei
einer Beférderung von 49 Trailern besonders
deutlich, denn der vergleichbare Transport
Uber die StraBe wiirde siebenmal soviel Ener-
gie verbrauchen, wie das Ro/Ro-Schiff.
Neben wirtschaftlichen riicken aber auch poli-
tische Griinde den Ro/Ro-Verkehr auf der Do-
nau immer starker in den Vordergrund. Das
permanente Tauziehen um Genehimigungen
im grenziiberschreitenden StraBengiterver-
kehr sowie fiskalische MaBnahmen bestimm-
ter Staaten, die besonders bedeutsam fiir den
Transitverkehr sind, werden vermieden. Ein-
sparungen an Treibstoff und Personal sowie
geringerer FahrzeugverschleiB bei nur unwe-
sentlich |&ngeren Transportzeiten sind weitere
wirtschaftliche Pluspunkte.

Lash-Verkehre

Der Gedanke, teueres und risikoreiches Um-
laden des Transportgutes in den Hafen zu ver-
meiden, bzw. wenigstens auf ein Minimum zu
reduzieren, liegt den sogenannten Lashver-
kehren zugrunde. Hierbei werden auf dem
Binnengewasser spezielle unmotorisierte und
unbemannte Leichter flr den Transport der
Ware eingesetzt, die im FluBmiindungshafen
von einem Seeschiff, das als Mutterschiff fun-
giert, aufgenommen werden. Im Bestim-
mungsseehafen werden die Leichter dann
wieder ausgeschwommen und Uiber die Bin-
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nengewasser bis zur Entladestelle gebracht.
Mit einem solchen System hat die internatio-
nale Schiffahrtsgesellschaft Interlighter be-
reits seit mehr als zehn Jahren positive Erfah-
rungen. Vor zwei Jahren startete die sowjeti-
sche Donau-Dampfschiffahrt den Aufbau ih-
res Lashleichter-Programms, mit dem insbe-
sondere die Hafen des Schwarzen Meeres,
des Mittelmeerraums und des Roten Meeres
bedient werden.

Schwerguttransporte

Der Trend im Anlagenbau geht wegen kompli-
zierter werdender technologischer Prozesse
oft zu gréBeren Einzelstlicken. Hinzu kommt,
daB die Qualitétserfordernisse der Montage
nur beim Hersteller direkt, nicht aber auf der
Baustelle oder beim Empfanger erfiilit werden
kdnnen. So sind heute Gewichte bis zu 100
Tonnen etwas Normales und auch Einzelge-
wichte von 400 Tonnen sind fiir die Transport-
organisatoren noch I6sbare Aufgaben. Heute
werden Reaktoren aus Deggendorf oder Linz
Uber die Donau in die ganze Welt transportiert.

Projektspedition

Die deutsche und die Gsterreichische Wirt-
schaft setzen einen groBen Teil ihrer Produkte
auf dem Weltmarkt ab. Zunehmende Bedeu-
tung gewinnt dabei der Export von Gesamtan-
lagen im weitesten Sinne, sogenannte Pro-
jekte, die einen sehr beachtlichen Liefer-
umfang haben konnen. Fur die Verkehrswirt-
schait ist der Transport solcher Projekte logi-
stische Aufgabe ersten Ranges, da sowohl
der Umfang eines Projektes, vor allen Dingen
aber die Vielfalt der einzeln zu transportie-
renden Komponenten bei einer groBen Zahl
von Verladestellen hochqualifizierte Speziali-
sten wihrend des gesamten Transportablau-
fes erfordern.

Autotransporte

Uber die Nordseehéfen kommen Jahr far Jahr
Hunderttausende von Autos aus Japan, USA
und anderen Produktionsgebieten. Die Emp-
fangsstationen einer Reihe von Landern kdnn-
ten genausogut liber die Donau bedient wer-
den. Eine solche technologische Neuerung
rechnet sich allerdings nur, wenn ein paariger
Verkehr aufgebaut werden kann.

Die Voraussetzungen im siddeutschen und
dsterreichischen Raum sind hierfir allerdings
sehr gut. So liegen allein drei groBe Auto-
mobilwerke — BMW in Dingolfing, BMW in Re-
gensburg und AUDI in Ingolstadt — in unmittel-
barer Nahe der Donau — und auch die Nutz-
fahrzeughersteller wie MAN, Késsbohrer,
Faun, Steyr-Daimler-Puch, Fendt und andere
haben nur kurze Wege zur Donau. lhre Ex-
porte in die Zielregionen des Donau-See-Ver-
kehrs kénnen problemlos abgewickelt wer-
den. Ob sich ein solch kithner Gedanke rea-
lisieren [&Bt, wird nicht nur eine Frage der
Phantasie des Spediteurs sein, sondern der
Bereitschaft von Binnenschiffahrt und Héfen,
sich diesem Problem zu stellen. Die hier an-
wesenden Veranstalter haben sich vorgenom-
men, dies kurzfristig zu realisieren.

Diese Beispiele machen deutlich, daB die Va-
rianten des Donau-See-Verkehrs grundsétz-
lich alle Transportanforderungen abdecken.
Das heiBt, der Donau-See-Verkehr ist ein al-
ternativer Verkehrsweg zu den klassischen
Routen Uber die Nordhafen bzw. (iber die Ha-
fen des Mittelmeerraums.

Ein alternativer Verkehrsweg bedeutet nicht
Konkurrenz zu den klassischen Wegen, denn
der Donau-See-Verkehr ist nurin der Lage ca.
drei Millionen Tonnen abzuwickeln, wahrend
die Nord- und Sudhafen Hunderte von Millio-
nen Tonnen jahrlich bewéltigen. Dennoch,
Verkehre liber die Donau in die beschriebe-
nen Empfangslander und zuriick sind insbe-



sondere wettbewerbsfahig fur Transporte aus
Suddeutschland, Osterreich und den Donau-
anliegerstaaten.

Das, was sich heute im Donauraum vollzieht,
ist typisch fur die Welt des Verkehrs — der
Wandel, die Bewegung, der Wettbewerb zwi-
schen Alternativen. Der kreative Spediteur
kann sich hier als Mittler am Markt und als Ar-

chitekt des Verkehrs erweisen und bewéhren.
Der Verkehrsweg Donau hat noch groBe Ka-
pazitatsreserven, so daB mit den dargesteliten
neuen Verkehrssystemen wirksame und will-
kommene Entlastungen fur die Gbrigen Ver-
kehrswege erreicht werden kénnen.

Nutzen wir diese Chance!
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Die Rolle der DDSG
im européischen
Girterverkehrssystem

von Dr. Helmut Zolles, Mitglied des Vor-
standes der Ersten Donau-Dampfschiff-
fahrts-Gesellschaft, Wien

Bevor ich auf mein eigentliches Thema, die
Rolle der DDSG im européischen Giterver-
kehrssystem néher eingehe, darf ich zunéchst
ganz kurz unser Unternehmen vorstellen. Die
Erste Donau-Dampischiffahris-Gesellschaft
ist, wie schon ihr Name sagt, die alteste
Donaureederei. 1829 gegriindet, entwickelte
sie sich bis zum Ende des vorigen Jahrhun-
derts zur groBten Binnenreederei der Welt mit
mehr als 1000 Fahrzeugen, eigenen Kohlen-
revieren, Werften und Umschiageinrichtun-
gen in nahezu allen Donauhéfen. Die politi-
schen Ereignisse in Europa flhrten schlieBlich
zur heutigen Dimensionierung des Unter-
nehmens. Knapp 1000 Mitarbeiter erbringen
mit 60 motorgetriebenen Einheiten, davon
11 Fahrgastschiffen, und 200 antriebslosen
Einheiten eine jahrliche Transportleistung von
3,2 Millionen Tonnen Fracht und rund 400 000
Passagieren. Der Gesamtumsatz belief sich
1986 auf 159 Millionen Mark, davon entfielen
knapp 100 Millionen Mark auf den Giiterver-
kehr, Uber 10 Millionen Mark auf den Per-
sonenverkehr, der Rest auf Umschlag und
sonstige Leistungen.

Nach Flottenstand und Transportvolumen ist
die DDSG die gréBte westliche Reederei auf
der Donau und die einzige westliche Reede-
rei, die in allen groBen Donauh&fen eigene
Niederlassungen unterhdlt: In Regensburg,
Passau, Linz, Krems, Bratislava, Budapest,
Belgrad, Turn Severin und in Kiirze auch in
Ismail. Soweit der Ist-Zustand in Daten und
Fakten.

Um die derzeitige Rolle der DDSG im europai-
schen Giliterverkehrssystem kurz zu um-
reiBen: Sie ist nach Verkehrsanteilen unbe-
stritten das filhrende Unternehmen auf der
deutschen und é&sterreichischen Donau und
leistet demnach auch einen wesentlichen Bei-
trag zum Aufkommen der deutschen und
dsterreichischen Donauhéfen. Die kiinftigen
Aspekte dieser Rolle sind unter vier eng mit-

einander verkniipften Gesichtspunkten zu se-
hen:

— Unternehmenspolitik
— Rhein-Main-Donau-Verkehr
- die zu erwartende Rolle der Donau im eu-
ropdischen Verkehrssystem
- und die Entwicklung der Européischen Ge-
meinschaft bzw. die Neuordnung des 6ster-
reichischen Verhéltnisses zur Europa-
ischen Gemeinschatt.

Die Ziele der Unternehmenspolitik sind:

— Rasche Ausniitzung aller Rationalisie-
rungsmdéglichkeiten, voller EDV-Einsatz;

— teilweise Erneuerung und mittelfristige
Umstrukturierung der Flotte in Richtung
neuer Verkehre wie Container, Lash,
Ro/Ro und spezielle Glter wie Chemika-
lien, Gefahrengiter und Entsorgungsgl-
ter. Hierbei steht ein Investitionsvolumen
von 43 bis 57 Millionen Mark im Raum;

— Umstrukturierung in Richtung Diversifika-
tion und Ubernahme der Rolle eines multi-
modalen Transport-Operators und Logi-
stikpartners. Kooperationen mit Partnern
werden angestrebt. Nach westeuropéi-
schen Erfahrungswerten ist dies die ein-
zige Uberlebenschance einer Reederei
angesichts fallender Frachtraten und be-
denklicher Konjunkturentwicklungen.

Die Realisierung dieser Unternehmensziele
schafft erst die Voraussetzungen fur die
DDSG, auf einem zukinftigen gesamteuropé-
ischen Verkehrsmarkt zu wirken, der auf dem
Binnenschiffahrissektor mit der flir 1992 ge-
planten Erdffnung des Main-Donau-Kanals
voll zum Tragen kommen wird. In Teilberei-
chen ist diese Vorbereitung bereits ange-
laufen.



Eine wesentliche Rolle spielt auf einem ge-
samteuropdischen Verkehrsmarkt auch die
Sicherung umfassender Verkehrsrechte. Ein
erster Schritt ist bereits mit dem deutsch-
dsterreichischen Schiffahrisvertrag getan, ein
zweiter mit den Verhandiungen (iber ein &ster-
reichisch-niederlandisches Abkommen einge-
leitet. Darilber hinaus unterstreicht die DDSG
die Bemihungen der &sterreichischen Bun-
desregierung, eine Gleichstellung Osterreichs
mit den Rheinuferstaaten im Rahmen der
Rhein-Zentralkommission zu erreichen. Die
DDSG begriBt auch die Bestrebungen Oster-
reichs, eine Vollmitgliedschaft bei der Europa-
ischen Gemeinschaft oder eine weitgehende
Assoziation an die Gemeinschaft zu errei-
chen. Dies wiirde sowohl der dsterreichischen
Wirtschaft als auch der DDSG neue Impulse
verleihen.

Diese optimistische Erwartungshaltung wird
durch ein ganz wesentliches Argument be-
starkt: Die Donau birgt ein enormes Verkehrs-
potential, sobald eine durchgehende Verbin-
dung zum westeuropdischen Binnenwasser-
straBennetz hergestellt ist. Immerhin hat die
DDSG unter den erschwerten Konditionen
des gebrochenen Verkehrs jahrzehntelange
Erfahrungen bei der Abwicklung von Rohstoff-
importen der osterreichischen Schwerindu-
strie via Nordseehéfen und neuerdings auch
bei heimischen Kohleimporten via Rotterdam.
Aus diesem Verkehr resultiert die filhrende
Rolle der DDSG auf der deutschen Donau, der
Hafen Regensburg bezieht einen GroBteil sei-
nes Aufkommens aus diesem Verkehr.

Die erfolgreiche Abwicklung dieses Verkehrs
zeigt auch, daB das seinerzeit vorhandene Po-
tential der Donau noch lange nicht voll ausge-
schopft ist. Der Einsatz moderner Marketing-
Methoden und ein breiteres Angebot an
Dienstleistungen werden sowohl bei der veria-
denden Wirtschaft als auch bei den Speditio-
nen die Donau stéarker als bisher als Alterna-

tive zu den heute Ublichen Verkehrswegen be-
wuBt machen. Die Donau ist nicht nur eine Al-
ternative im gebrochenen Verkehr zu den
Nordseehafen, der fertiggestellte Schwarz-
meerkanal nach Constanza erdffnet weitere
neue Moglichkeiten.

Ein wichtiger Aspekt in der Verkehrswirtschaft
ist heute der Umweltschutz. Die Emissions-
auflagen flir Transportmittel werden immer
strenger, speziell der Transitverkehr wird zu
einem politisch hochsensiblen Thema. Die
herkémmlichen Routen sind an der Grenze ih-
rer Leistungsfahigkeit angelangt, die zolltech-
nischen Prozeduren an den Grenzen erfor-
dern immer mehr kostbare Transporizeit. Hier
bietet die Binnenschiffahrt mit der Donau eine
Transportalternative zwischen Westeuropa
und dem Sidosten, die kaum umweltbela-
stend ist und durchaus vertretbare Laufzeiten
hat. Zum Thema Umweltschutz gehéren aber
auch der Transport gefahrlicher Glter, die ge-
genliber anderen Transportarten mit dem
Schiff relativ am sichersten zu beférdern sind,
sowie der standig wachsende Markt an Ent-
sorgungsgatern. Mit der Eréffnung des Main-
Donau-Kanals wird die Donau zu einem vollin-
tegrierten Bestandteil des europdischen Ver-
kehrssystems und damit des Weltverkehrs.
Logistisch denkbare L&sungen bieten sich
nicht nur im Ost-Westhandse! an, auch Uber-
seemérkte, wie etwa China oder andere L&n-
der des Fernen Ostens, werden dann wirt-
schaftlich bedient werden kénnen.

Eine Liberalisierung der Verkehrsverhéltnisse
auf der Donau durch die Neuordnung des Ver-
haltnisses Osterreichs zur Europaischen Ge-
meinschaft wird den bisher im Vergleich zum
Rhein oft noch sehr idyllisch anmutenden
Charakter des Donauverkehrs auf eine brei-
tere Basis stellen. Unter diesem Aspekt wird
fir die Donaureedereien die Wettbewerbs-
situation wesentlich harter werden. Wir sind
aber zuversichtlich, diese européische Her-
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ausforderung meistern zu kdnnen. Dies kann
geschehen durch Ausschopfen der eigenen
Reserven und iiber den Weg sinnvoller Ko-
operationen mit westeuropédischen Partnern
auf Basis der Gegenseitigkeit. Zukunftswei-
sende Schritte in diese Richtung sind bereits
eingeleitet.

Die Donau hat Zukunft. Und mit ihr auch die
DDSG. Die DDSG versteht ihre Rolle klnitig
auch als leistungsfdhiger Mitbewerber im
européischen Verkehrsgeschehen.



Die Hafen an der
Osterreichischen Donau

von Kommerzialrat Sigmund Kramer,
Geschiiftsfiihrer der Wiener Hafengesell-
schaft mbH, Wien

Fir die 6sterreichischen Donauhéfen Linz,
Enns, Krems und Wien geht der Geschéfts-
fihrer des Wiener Hafens, Kommerzialrat
Kramer, einleitend auf die Studie der sterrei-
chischen Héfen ein, deren Ergebnisse auf Be-
fragungen von Industrie, Handel, Transport-
wirtschaft und Schiffahrt basieren. Hierbei
seien als wesentliche Ergebnisse stichwort-
artig zu nennen: Der Bekanntheitsgrad sei gut,
aber eniwickiungsféhig. Es bestehe wenig
Wissen Uber die angebotenen Dienstlei-
stungspakete. Bei Unternehmen, die mit
osterreichischen Hafen schon gearbeitet ha-
ben, sei ein positives Image gegeben. Dies al-
les sei Grund genug, an dem deutsch-osterrei-
chischen Hafentag aktiv teilzunehmen, zumal
die Reedereien Erste Donau-Dampfschifi-
fahrts-Gesellschaft und Bayerischer Lioyd AG
darin bestarkt hatten.

Schon vor AbschliuB3 des Hafentages stinden
als Erkenntnisse fest: Der hohe Stellenwert
der Logistik und die Aufgeschlossenheit ge-
genliber neuen logistischen Wegen. Je naher
der Zeitpunkt der Kanaleréffnung riicke, desto
gréBer werde das Interesse.

Dies sei bei der Bedeutung der Logistik ver-
standlich angesichis der méglichen Kosten-
einsparungen in diesem Bereich. Immerhin
wiirden die Logistikkosten bei manchen Bran-
chen bis zu 50% des Umsatzes betragen.
Kommerzialrat Kramer betont, daB3 die Markit-
studie Basis der Marketingkonzeption der
dsterreichischen Héafen sei. Wichtige Fakten
seien dabei, die LAnge des Schiffahrtsweges
von 3500 km von der Nordsee bis zum
Schwarzen Meer, das geschétzte Frachtauf-
kommen von sieben Millionen Tonnen, davon
5,5 Millionen Tonnen grenziiberschreitend,
die Briickenfunktion dieser GroBschiffahrts-
straBe zwischen Ost und West. Die Osterrei-
chischen Hafen seien dabei Drehscheibe zwi-
schen Ost und West, die zu multifunktionalen
Zentren ausgebaut wiirden, um allen Anfor-
derungen gerecht zu werden.

Als solche zahlt Kommerzialrat Krdmer stich-
wortartig auf: Container, Lash-Verkehr, Ki-
stenmotorschiff, seeméBiges Verpacken und

Stauen, Ro/Ro, Zollfreizone und auch samt-
liche klassischen Aufgaben.

AnschlieBend geht Kommerzialrat Krémer auf
die Durchfiihrung des Duishurger Hafentages
in Wien ein. Hierbei sei die Funktion Oster-
reichs als ein Kernland des Transit unterstri-
chen worden. Auch sei deutlich geworden,
daB zwischen Osterreich und der Bundesre-
publik Deutschland bilateral keine Probleme
bestlinden. Der Main-Donau-Kanal sei glei-
chermaBen flir Massenguter, Schwergiter
und Gefahrengiter von Bedeutung. Bis zum
Jahr 2000 sei mit einer Verdoppelung der Sub-
strate zu rechnen, wobei der Wasserweg der
logische Gewinner sein misse, weil hier Oko-
logie und Okonomie stimmig seien.

Um diese Chancen voll zum Tragen zu brin-
gen, sei auch der Donauausbau erforderlich,
zum Beispiel mit zwei Stufen unterhalb von
Wien. Damit wiirden die dsterreichischen Ha-
fen in noch starkerem MaBe Donau-See-
Hafen werden.

An diese grundséatzlichen Ausfiihrungen gibt
Kommerzialrat Krdmer eine Kurzvorstellung
der einzelnen dsterreichischen Donauhéfen:

— Linz, Hafenplatz mit dem gréBten Wasser-
umschlag, nAmlich 6 Millionen Tonnen

— Enns, der jiingste Hafen — noch alle Még-
lichkeiten offen

— Krems, der riihrigste Hafen; Kreativitét und
MaBarbeit gleichen den fehlenden Ver-
dichtungsraum aus

— Wien, der dstlichste und westlichste Hafen
vor dem Osten und somit Tor zum Osten.

AbschlieBend betont Kommerzialrat Kramer
die freundschaftlichen Bande zwischen allen
Héafen an der oberen Donau, die keine unmit-
telbaren Konkurrenzverhdlinisse pflegten,
sondern im sténdigen Erfahrungsaustausch
das gemeinsame Ziel verfolgten, zum Wohle
der Kunden tétig zu sein.

Ausgehend von einer Definition der Logistik
als ,Wissenschaft zur Organisation von Ren-
dezvous zwischen Personen, Informationen,
Gtern, Material und Mitteilungen® ladt Kom-
merzialrat Krdmer zum Besuch der Informa-
tionsstéande der dsterreichischen Hafen ein.
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Die Hafen an der deutschen Donau

von Dipl.-ing. Werner Stroinski, Direktor
der Bayerischen Landeshafenverwaltung,
Regensburg

Nach der Prasentation der Osterreichischen
Donauhéfen méchte ich lhnen jetzt die Bin-
nenhéfen an der deutschen Donaustrecke
vorstellen. Bevor ich jedoch dieser Aufgabe
nachkomme, gestatten Sie mir bitte ein paar
Sétze in eigener Sache.

Wie Sie dem Programm entnehmen kénnen,
leite ich die Bayerische Landeshafenverwal-
tung. Sie ist ein Betrieb des Freistaates Bay-
ern, der von den vier Hafen an der Donau al-
lein schon zwei betreibt. Nun konkurrieren wir
Donauhéfen selbstverstindlich miteinander,
und das zum Vorteil unserer Kunden — bei al-
len freundschattlichen Beziehungen, die uns
dennoch miteinander verbinden. Weil aber
Konkurrenz besteht, werde ich mich beson-
ders darum bemihen, lhnen die Donauhaien
frei von jeder Parteilichkeit vorzustellen. In
dieser Bemihung haben mich die Hafen un-
terstltzt, indem sie mir ihr schriftliches Kon-
zept und die Lichtbilder dazu zukommen lie-
Ben.

Die deutsche Strecke der schiffbaren Donau
ist rund 200 km lang. An ihrem oberen Ende
liegt der Hafen Kelheim, am unteren, also
nahe der Grenze zum Nachbarland Oster-
reich, der Hafen Passau.

Den Hafen Kelheim trennen vom nahen Hafen
Regensburg nur knapp 40 Donau-km, Deg-
gendorf liegt wiederum rund 90 km unterhalb
von Regensburg, und von Deggendorf nach
Passau ist die Donau knapp 60 km unterwegs.

Doch nun zu den Héfen im einzelnen. Ich be-
ginne — nicht zuletzt der Unparteilichkeit we-
gen — mit einem fremden Hafen, mit Kelheim.

Kelheim ist der jlingste der vier Donauhéafen.
Er liegt am oberen Ende der schiffbaren deut-
schen Donaustrecke. In Kelheim beginnt auch
der Main-Donau-Kanal, der — voraussichtlich
1992 — die DonauwasserstraBe mit der Schiff-
fahrt auf den westeuropéischen Schiffahrts-
wegen verbinden wird.

Der Hafen Kelheim liegt giinstig zu den bayeri-
schen Wirtschaftszentren Augsburg, Min-
chen und Nlrnberg, aber auch zu Ingoistadt,
Landshut/Dingolfing und Regensburg. Die ge-
nannten Stadte und deren Umiland sind im Gii-
ternahverkehr zu erreichen, und in Kelheim er-
kennt man hierin einen deutlichen Vorteil ge-
genlber den anderen Hafen.

Dem Verkehr zu diesen Stédten dienen einer-
seits die BundesstraBe 16, an die das Hafen-
gebiet direkt und auf dem kiirzesten Wege an-
geschlossen ist, sowie die Autobahnen A 3
und A 9 und andererseits die Bundesbahn-
hauptstrecke Ulm—Regensburg Uber das be-
nachbarte Saal.

Trager des Hafens ist der ,,Zweckverband Ha-
fen im Raum Kelheim“ mit Sitz in Kelheim. Im
Zweckverband haben sich der Landkreis und
die Stadt Kelheim sowie die Gemeinde Saal
zusammengefunden, um die Wirtschaft des
Raumes nach besten Kraften zu fordern.

An Hafenanlagen sind vorhanden: 220 m Um-
schiagufer mit Kranausrlstung und 270 m
Liegeufer ohne Kranfahrbahn, 2 Vollportal-
Wippdrehkréne, deren Tragféhigkeit je 25
Tonnen betragt, 1 Fahrzeugwaage bis 50 Ton-
nen sowie 500 m Gleislénge der Hafeneisen-
bahn.

Das ganze Hafengebiet umfaBt ca. 60 ha Fla-
che, davon sind 33,5 ha Ansiedlungsflachen.

Nach dem derzeitigen Ansiedlungsstand kann
der Hafen interessierten Partnern 8 ha er-
schlossene und 18,5 ha noch nicht er-
schlossene Flachen zur Ansiedlung anbieten.

An gedeckten Lagerflichen sind 6600 m2 vor-
handen; die Flachen der Freilager betragen
19 000 m2.

Noch 1987 beginnt Kelheim mit dem Ausbau
der Hafenerweiterung. Damit werden das Um-
schlagufer mit Kranausristung von 220 m auf
500 m verlédngert, zusatzlich 250 m Umschlag-



ufer ohne Kranfahrbahn eingerichtet und die
Hafengleise von 500 m auf 1200 m erweitert.

Auf dem Nordufer des Hafenbeckens werden
zusétzlich ca. 10 000 m2 Freilagerfléchen ge-
schaffen; wegen der niedrigeren Hbhe der
Kaibetriebsebene sind dort die Nutzungsmadg-
lichkeiten jedoch eingeschrénkt. Die Erweite-
rung der Anlagen soll bis etwa 1989 oder 1990
abgeschlossen sein.

Der staatliche Hafen Regensburg war lange
Zeit der Kopfhafen an der rund 2400 km lan-
gen schiffbaren Donau, und er erhielt deswe-
gen den Titel ,westlichster Schwarzmeerha-
fen“. Erst seit 1980 macht ihm der Hafen Kel-
heim dieses Attribut streitig. Dennoch bewegt
der Hafen Regensburg nach wie vor beacht-
liche Gltermengen im deutschen AuBenhan-
del und im Transit durch die Bundesrepublik
Deutschland.

Regensburg kann die héchsten Umschlags-
zahlen flir Schiffsgliter unter allen Binnenha-
fen in Bayern vorweisen, derzeit rund 2 Millio-
nen Tonnen/Jahr. Der Hafen verdankt dies vor
allem seinen optimalen Anschllissen an das
Eisenbahn- und an das StraBennetz sowie der
Vorhaltung von Umschlagseinrichtungen, die
auch Verkehrsspitzen bewaltigen.

In Regensburg kreuzen sich die magistralen
Eisenbahnverbindungen vom westlichen Bun-
desgebiet Uber Frankfurt, Niirnberg und Pas-
sau nach Osterreich und von Miinchen Gber
Landshut nach Weiden (Opf.) in die Deutsche
Demokratische Republik und Tschechoslowa-
kei. In diesem Linienkreuz unterhélt die Bun-
desbahn zwei ihrer immer rarer werdenden
Knotenpunktbahnhdfe im Schienengliterver-
kehr. An die Knotenpunkte ist der Hafen mit
zwei Zufiihrungsgleisen direkt angeschlos-
sen.

Parallel zu den Bahnverbindungen liegt das
Kreuz der West-Ost-Autobahn A 3 Frankfurt-
NUlrnberg-Passau und der Sid-Nord-Auto-

bahn A 93 Miinchen-Weiden. Zusétzlich er-
schlieBen verkehrswichtige BundesstraBen
das ost- und stidostbayerische Hinterland des
Hafens.

Auch in Regensburg wird die Erdffnung des
Main-Donau-Kanais ab 1992 den Wettbewerb
der Verkehrstrager untereinander férdem. Im
Hafen warten die hier angesiedelten Futier-
mittelwerke schon lange auf den Wasserstra-
BenanschluB nach dem westlichen In- und
Ausland. Damit finden auch neue Unterneh-
mungen, die binnenschiffaffine Giter aus dem
Westen beziehen oder dorthin versenden wol-
len, hier ihre Chancen.

Die vorhandenen Umschlagsanlagen bieten
fur eine unbehinderte Transportabwickiung
die besten Voraussetzungen. 20 Hafenkréne
fur Greifer- und Hakengut verteilen sich auf
drei verschiedene Umschlagsbereiche mit
rund 3900 m Umschlagufer. Die Tragfahigkeit
reicht bis zu 40 Tonnen. Containerumschlag
ist méglich und wird vollzogen. Fir den Um-
schlag von Uberschweren Frachtstlicken bis
zu 200 Tonnen oder {ibergroBen Verladungen
kdénnen mobile Schwerlastkréne eingesetzt
werden — sowohl straBen- als auch schienen-
fahrbar. Vier der im Hafen angesiedelten pri-
vaten Unternehmen besorgen unabhéngig
voneinander den Schiffsgliterumschlag.

Fir den Empfang von Massengultern wie Erz
oder Kohle per Eisenbahn stehen Entladebun-
ker mit 3000 m3 Fassungsraum unter den
Ladegleisen im Kaibereich zur Verfligung.
2 Sauganlagen ldschen Getreide oder Futter-
mittelpellets, eine weitere Sauganlage |6scht
ausschlieBlich losen Zement.

An einem gesonderten Hafenbecken wer-
den Mineraldlprodukte umgeschlagen. Rund
75 000 m3 Tanklagerraum und 7 Pumpanla-
gen werden vorgehalten.

Zur Lagerung der Giiter sind Freilager, Hallen-
flachen, Silos, Tanklager sowie ein Kihlhaus
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vorhanden. Sie gehdren den im Hafen ange-
siedelten Speditionen und Lagereibetrieben.
Und die Hafenanlieger betreiben auch den Be-
diirfnissen entsprechend offene Zollager.

Fir den Eisenbahnverkehr im Hafen unterhalt
die Hafenverwaltung eine eigene Eisenbahn.
Die 7 hafeneigenen Lokomotiven bedienen 64
km Hafengleise, insbesondere die Ladegleise
entlang den Umschlagufern, sowie 42 Privat-
gleisanschiiisse. -

Im Hafengebiet selbst sind Dienststellen der
Zoliverwaltung und der Bundesbahn-Giiter-
abfertigung présent. StraBen- und Eisenbahn-
fahrzeuge kénnen verwogen werden. Ein un-
abhéngiger Tallyman prift auf Wunsch Quali-
tét und Menge der Transportgiiter.

Im Hafen sind Plane vorbereitet, nach denen
die Infrastruktur fiir die Anforderungen moder-
ner Verkehrssysteme wie Ro/Ro-Verkehr und
Huckepackverkehr eingerichtet werden kon-
nen. Aus dem Stand kénnen Container zwi-
schen den Verkehrstrégern oder auf Stapel
umgeschlagen werden.

Landesplanerisch und auch bauordnungs-
rechtlich ist die Moglichkeit abgesichert, die
Wasserflachen und Ansiedlungsflachen im
Anschluf3 an die Infrastrukiur des Hafens zu
erweitern. Sowohl die Hafenverwaltung als
auch die angesiedelten Dienstleistungsbe-
triebe stehen Gespréchen zur Verfiigung.

Der Hafen Deggendorf ist der einzige Hafen
an der deutschen Donau, der von einem priva-
ten Unternehmen betrieben wird, ndmlich der
Donau-Hafengesellschaft Deggendorf, einer
gemeinsamen Griindung der Firma Josef
Wallner, Deggendorf, und der Firma Carl Tie-
demann, Hamburg. Kommunaler Tréger des
Hafens Deggendorf ist der Zweckverband Do-
nau-Hafen Deggendorf.

Deggendorf sieht sich speziell als Stlickgut-
und Container-Hafen, arbeitet mit einer mo-

dernen Kranbrucke, die eine Leistungs-
fahigkeit von 35 Tonnen hat.

Die Hafenlénde hat eine Kailange von 700 m,
die Freiflichen im Hafengeldnde belaufen
sich auf 30 000 m2, die Flache unter der Kran-
briicke auf ca. 10 000 m2. Des weiteren ste-
hen gedeckte Lagerhallen von ca. 6000 m2
zur Verfligung.

Der Hafen verfligt Uber eine eigene Hafen-
bahn, welche die Zustellung innerhalb des Ha-
fengelandes durchfiihrt.

Neben der bereits fertigen Autobahn A 3, die
von Frankfurt—Nirnberg—Regensburg kom-
mend an Deggendorf unmittelbar voriiber in
Richtung Passau-Wien geht, ist in Kiirze auch
die Autobahn A 92 von Miinchen nach Deg-
gendorf durchgehend fertig, so daB Deggen-
dorf eine echte Autobahndrehscheibe be-
kommt. Des weiteren ist Deggendorf Schnitt-
punkt der internationalen Eisenbahnlinie Am-
sterdam—KdIn—Nurnberg— Passau—Wien
und der derzeit noch unterbrochenen Linie
Minchen—Deggendorf—Prag.

Im Deggendorfer Hafen sind Spediteure und
Schiffahrtsagenturen angesiedelt. Das Hafen-
gebiet ist Zollamtsplatz, das Zollamt selbst nur
wenige 100 m entfernt. Von Bedeutung flir den
Deggendorfer Hafen ist auch der offizielle
Transfrachtumschlag (TUP).
Hauptumschlagsguter fiir den Hafen Deggen-
dorf sind Container und Stiickgut aller Art,
Walzwerkerzeugnisse wie Coils, Bleche in
Bunden, Profilstahl und dergleichen. AuBer-
dem Chemikalien in Sacken und Féssern, ins-
besondere im Austausch zwischen der Bun-
desrepublik Deutschland und Bulgarien.
Eine bedeutende Rolle spielt in Deggendorf
auch die Verladung von Schwergut und Indu-
strieanlagen.

Abgerundet wird die Leistung durch eine mo-
derne Container-Reparaturwerkstatt, die dem
Containerdepot angegliedert ist.



MengenmaBig erzielt im Hafen Deggendorf
das Donau-Tanklager den gréBten Umschlag
mit Mineral6lprodukten, insbesondere Gasol
leicht, welches bevorzugt aus Jugoslawien,
Ungam und Ruménien eingefiihrt und Gber
das Deggendorfer Tanklager vertrieben wird.
Fir Industrieansiedlungen steht ein Gelénde
von annahernd 300 ha zur Verfiigung, wobei
Deggendorf im Zonenrandgebiet liegt und so-
mit die héchsten Sonderabschreibungen und
steuerfreien Riicklagen bieten kann. Fir Inve-
stitionen ist die héchstmdgliche staatliche For-
derung bis 25% der férderfahigen Investitio-
nen gegeben.

Deggendorf sieht seine Leistungsfahigkeit
insbesondere in dem privatwirtschaftlich ge-
fuhrten Management, in dem modernsten
Eguipment, in seiner jahrelangen Erfahrung
bei der Verladung von Industrieanlagen,
GroBgerdten und Fahrzeugen, in der see-
mé&Bigen Beladung von Lash-Bargen und
nicht zuletzt in der problemlosen Abwicklung
auch schwieriger Aufgaben.

GroBe Erwartungen setzt der Hafen Deggen-
dorf auch in die Fertigstellung des Main-Do-
nau-Kanals, nachdem sich abzeichnet, daB
gerade fiir die Industrieregion Deggendorf/
Platting diese internationale Verbindung
groBe Vorteile bieten wird.

Die Représentanten des Hafens Deggendorf
stehen fur alle Auskiinfte gerne zur Verfl-

gung.

In Passau gibt es zwei Umschlagsbereiche,
welche die Hafenverwaltung Regensburg be-
treibt. Die beiden Teilhafen liegen rund 5 km
voneinander entfernt, und zwischen ihnen be-
stehen die Stauanlagen und die Schleusen
des Kachletwerkes.

Der untere der beiden Hafen liegt nahe an der
Stadt Passau, wurde um 1904 erbaut und be-
waltigt den leider nicht mehr allzu umfangrei-
chen konventionellen Guterumschlag. Zum

Umschlag von Greifer- und Stickgitern wer-
den mobile Kréne eingesetzt. AuBerdem sind
noch 2 Geireidesauganiagen und 1 Mineral-
6lumschlagsanlage installiert.

Im Hafen sind Freilager- und Lagerhaus-
flachen vorhanden, wobei das dortige Getrei-
delagerhaus besonders zu erwahnen ist.
Der Hafen hat unmittelbare Zufahrt zur Bun-
desstraBe 8 und damit zur Autobahn A 3 Re-
gensburg—Passau—Schérding. Zur Bundes-
bahn besteht ein Gleisanschiuf.

Es ist abzusehen, daB der Betrieb in diesem
Hafenteil Passau-Racklau Uber kurz oder lang
eingestellt werden muB, weil er insgesamt
nicht mehr rentierlich in Anspruch genommen
wird.

Sehr aktuell dagegen ist der neue Hafen in
Passau-Schalding. Er wurde 1984 aus-
schlieBlich fiir den Ro/Ro-Ubergang von Stra-
Bengliterfahrzeugen auf Spezialwasserfahr-
zeuge gebaut und erdfinet. Wegen seiner
Lage im nahezu unveranderlichen Einstau der
Donaustufe Kachlet 148t sich der Roll-on/Roll-
off-Umschlag von StraBenfahrzeugen beson-
ders problemlos abwickeln. Die Vorziige die-
ses leistungsfahigen Transportsystems sind
bekannt.

Zur Anlage gehoren die Kopframpe mit An-
legeufer fir die Ro/Ro-Spezialschiffe und der
Stellplatz mit 19 000 m2 befestigter Fléche
zum Aufstellen von bis zu 248 Trailerfahrzeu-
gen. Der Terminal hat ebenfalls unmittelbaren
AnschiuB an die BundesstraBe 8 und von dort
zur Autobahn A 3. Die Bundesbahn bedient
den Umschlagplatz iber ein AnschluBgleis mit
Zweigladegleis.

Neben dem Umschlag von StraBenglterfahr-
zeugen ist selbstverstandlich auch der Roll-
umschlag schwerer und UbermaBiger Trans-
portstiicke méglich. Der Ansiedler des Termi-
nals manipuliert Zu- oder Umladungen im
Ubergang zwischen den Verkehrstragern.

20



21

Es liegt der Gedanke nahe, den &lteren Hafen-
teil Passau—Racklau zum Ro/Ro-Terminal zu
verlagern. Die technische Ausfihrung wurde
zusammen mit der Terminalplanung grund-
sétzlich und inzwischen in den Einzelheiten
aufgezeigt. Um das Konzept Wirkiichkeit wer-

den zu lassen, bedarf es aber der konkreten
Nachfrage durch eine rentierliche Auslastung.

Fir alle vier Hafen an der deutschen Donau
gilt, daB hier der n&chstgelegene Wasserweg
in den n&heren oder ferneren Osten beginnt.



Die Main-Donau-WasserstraBBe —
Ein Jahrtausendwerk vor der
Vollendung

von Dr. Konrad Weckerle, Vorstandsmit-
glied der Rhein-Main-Donau AG,
Miinchen.

Ich freue mich, daB ich an diesem ersten Do-
nautag Uber die Main-Donau-WasserstraBe
berichten darf. Nachdem die Politik, die Ree-
dereien und die Hafen heute schon zu Wort
gekommen sind, méchte ich fiir den Verkehrs-
weg, das heiBt fir die Donau, sprechen.

Die Donau ist ein Teil der Main-Donau-Was-
serstraBBe, mit deren Bau die Rhein-Main-Do-
nau AG beauftragtist. Das Thema des Donhau-
tages berlhrt damit unmitielbar unseren Auf-
gabenbereich.

Wir werden, wie der Herr Staatssekretér ein-
gangs ausfihrte, Anfang der 90er Jahre die
Verbindung von Main und Donau fertigstellen
und damit dem européischen Verkehr eine
3500 km lange WasserstraBe von der Nord-
see bis zum Schwarzen Meer anbieten. Der
langste Strom Europas, die Donau, wird dann
mit dem verkehrsreichsten Strom Europas,
dem Rhein, verbunden sein.

Schon Karl der GroBe hat bekanntlich ver-
sucht, diese europdische Verkehrstransver-
sale zu verwirklichen. Goethe und Napoleon
haben davon getrdumt. Kénig Ludwig |. war es
vergdnnt, die erste echte Verbindung von
Main und Donau zu schaffen. Der Ludwig-Do-
nau-Main-Kanal genigte freilich den verkehr-
lichen Anspriichen selbst der damaligen Zeit
bald nicht mehr.

Die Aufgabe der Rhein-Main-Donau AG ist es,
eine leistungsfdhige Main-Donau-Wasser-
straBe zu bauen, und, dies méchte ich beson-
ders betonen, auch zu finanzieren. Der Rhein-
Main-Donau AG wurde bei ihrer Griindung
1921 die Konzession fir die Wasserkraftnut-
zung an Main, Donau, unterem Lech, Regnitz
und Altmdhl mit dem Auftrag lbertragen, aus
dem Stromverkauf den Bau der Main-Donau-
WasserstraBe zu finanzieren.

Heute betreiben wir 54 Laufwasserkraftwerke
und ein Pumpspeicherwerk. Dadurch ist es
uns gelungen, lber die Halfte aller Investitio-

nen fiir die Main-Donau-WasserstraBe in
Hohe von 5,2 Milliarden Mark zu finanzieren.
Von der 6ffentlichen Hand erhalten wir nur
zinslose Darlehen, die wir bis zum Ende unse-
rer Konzessionsdauer zuriickzahlen miissen.
In der Vergangenheit wurden schon wieder-
holt Fertigstellungstermine fur die Main-Do-
nau-WasserstraBe genannt oder gefordert,
die nicht eingehalten werden konnten. Zum
Beispiel hat Adolf Hitler 1938 die Fertigstel-
lung der Main-Donau-Wasserstrae fir das
Jahr 1945 angeordnet. Den von uns genann-
ten Fertigstellungstermin — Anfang der 90er
Jahre — werden wir realisieren kdnnen. Von
der 677 km langen Main-Donau-Wasser-
straBe sind 600 km bereits fertiggestellt und
als BundeswasserstraBe in Betrieb. Auch die
77 km lange Reststrecke zwischen Roth und
Kelheim ist zu 60% gebaut. Die Finanzierung
des Fertigbaues ist gesichert. Unsere Planun-
gen sind so ausgerichtet, daB eine terminge-
rechte Fertigstellung der Main-Donau-Was-
serstraBe eigentlich gewéhrleistet ist.

Was konnte noch dazwischenkommen? Zu-
nachst einmal wére hier an die noch ausste-
henden vier Genehmigungsbescheide zu
denken, die wir flir unsere RestbaumaBnah-
men benétigen. Die sorgféltige Durchfiihrung
der Planfeststellungsverfahren sowie die
jungste Rechtsprechung des Bundesverwal-
tungsgerichtes, wonach wegen der Main-Do-
nau-Staatsvertrage das ,Ob“ des Wasser-
straBenbaues nicht mehr zu prifen ist, lassen
aber erwarten, daB wir alle noch ausstehen-
den Genehmigungen termingerecht erhalten
werden.

Auch von der politischen Seite her diirfen wir
aufgrund der heutigen Regierungsverhélt-
nisse bei Bund und Land mit der besten Unter-
stlitzung rechnen. In der Vergangenheit muB-
ten wir hier bekanntlich eine bése Uberra-
schung erleben. Die Aussage vom diimmsten
Bauwerk seit dem Turmbau von Babel aus
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dem Munde des damaligen Bundesverkehrs-
ministers Hauff ist uns noch gut in Erinnerung.
Das Ziel einer sogenannten ,qualifizierten Be-
endigung” des WasserstraBenbaues machte
alle unsere Planungen zunchst einmal zu-
nichte. Der damals verursachte Zeitverlust hat
uns um Jahre zurickgeworfen. Bei der Dis-
kussion spielten sachliche Argumente gegen
den Bau der Main-Donau-WasserstraBe keine
Rolle. Insbesonders fragten die Kanalgegner
nicht danach, wie die unverzichtbare groBrau-
mige Wasseriiberleitung von Donauwasser in
den frAnkischen Raum ohne den Main-Donau-
Kanal bewerkstelligt werden sollte.

Keine Antwort wuBten die Gegner des Was-
serstraBenbaues auch auf die Frage, warum
gerade der Vorsitzende des Bundes Natur-
schutz in Bayern e.V., Herr Hubert Weinzier,
unsere Planungen im Altmihltal in einem aus-
fiihrlichen Vorwort zu unserem , Landschafts-
plan Altmihltal” als fir den Naturfreund ak-
zeptabel bezeichnet hat.

Der Regierungswechsel 1982 in Bonn war flir
uns in dieser Situation im wahrsten Sinne des
Wortes eine ,,Wende zum Guten“. Dank der
energischen Unterstlitzung des Bayerischen
Ministerprasidenten und des damaligen Bun-
desverkehrsministers gelang es, den inzwi-
schen eingetretenen Zeitverlust teilweise wie-
der aufzuholen. Trotzdem haben wir uns aber
auch weiterhin bemuht, die WasserstraBe so
umwelifreundlich wie nur méglich zu bauen
und unvermeidliche Eingriffe in die Landschaft
auszugleichen. Im Altmihital geben wir bis zu
15% der Baukosten fir Umweltschutzmaf-
nahmen aus. Wir setzen damit eine Tradition
fort, die in unserem Unternehmen schon lange
vor dem Erscheinen der sogenannten Griinen
durch die Beauftragung des beriihmten Land-
schaftsarchitekten Alwin Seifert begriindet
wurde.

Der Ludwig-Donau-Main-Kanal hat nicht alle
in ihn gesetzten verkehrlichen Erwartungen

erfullt. Dies lag nicht zuletzt daran, daB dieser
Verkehrsweg von Anfang an zu klein dimen-
sioniert worden ist und daB vor allen Dingen
die an den Kanal anschlieBenden FluBstrek-
ken durch unbefriedigende Schiffahrtsverhalt-
nisse gekennzeichnet waren. Der Kanal war
daher ,der Gefangene von Main und Donau”.
Beim Bau der Main-Donau-WasserstraBe hat
man sichergestellt, daB sich diese Fehler nicht
wiederholen.

Bezeichnenderweise war die erste bauliche
MaBnahme der Rhein-Main-Donau AG der
Uberstau des Kachlets bei Passau und daran
anschlieBend der Ausbau des Mains. Auch die
Niederwasserregulierung an der Donau, die
die Rhein-Main-Donau AG in den 50er und
60er Jahren ausgefiihrt hat, verbessert die
Schiffbarkeit auf der Donau entscheidend. Der
Ausbau der Strecke Kelheim—Regensburg
ermdglichte erstmalig eine leistungsféhige
Schiffahrt (iber die Steinerne Briicke hinaus.

Wir werden auf diesem Weg fortfahren. Die
Bundesrepublik Deutschland und der Frei-
staat Bayern haben uns mit dem weiteren Do-
nauausbau gemaB dem Donaukanalisie-
rungsvertrag von 1976 beauftragt. Die Donau
wird entsprechend den Richtlinien der Donau-
kommission weiter ausgebaut, um sicherzu-
stellen, daB sie auch in der Zukunft alien An-
spriichen an eine leistungsfahige Wasser-
straBe gerecht werden kann. Wir sind mit der
Bundesregierung der Meinung, daB eine Kette
nur so stark ist, wie ihr schwéchstes Glied. Es
waére sinnlos, den modernsten Kanal Europas
zu bauen, ohne gleichzeitig die Schiffahrisver-
héltnisse an den anschlieBenden FluBstrek-
ken von Main und Donau zu optimieren.

Das Motto der heutigen Veranstaltung lautet:
Donau, die logistische Chance fiir Mitteleu-
ropa. Wir werden alles tun, damit diese
Chance auch in der Zukunft realisiert werden
kann. Die Natur hat mit der Donau die geogra-



fischen Voraussetzungen fur eine leistungsfa-
hige WasserstraBe geschaffen. Jeder Ver-
kehrsweg bedarf aber einer standigen.Uber-
holung und der Anpassung an die sich wan-
delnden Bediirfnisse des Verkehrs, Diese Auf-
gabe werden wir wahrnehmen.

Wir haben mit den Vorplanungen fiir die
Strecke Straubing—Vilshofen begonnen, um
den Ausbau termingerecht fortsetzen zu kén-
nen. Deshalb fehlt uns das Verstandnis dafir,
daB der Donauausbau unterhalb von Geisling
durch immer neue Auflagen und Gutachten
seitens der Umweltschiltzer verzégert wird.
Da angefangene BaumaBnahmen nicht abge-
schiossen werden kdnnen, ist auch der Natur
hierdurch nicht gedient. Den Birger belasten
die Verzdgerungen durch immer héhere Bau-
kosten.

Fir die Haltung Straubing wurden inzwischen
zusatzliche Aufwendungen fir Okologische
AusgleichsmaBnahmen in Hohe von 60 Millio-
nen Mark gefordert. Besondere Leidtragende
dieser Verzégerungen sind die Straubinger

Burger. Sie miissen immer noch auf die drin-
gend bendtigte Westtangentenbriicke, die
Uber Wehr und Kraftwerk Straubing fiihrt, ver-
zichten. Die Schiffahrt kommt (ber Jahre hin-
aus nicht in den GenuB der MaBnahmen, und
die Rhein-Main-Donau AG verliert wegen des
verzgerten Baubeginnes des Kraftwerkes
Straubing Gber 13 Millionen Mark pro Jahr an
Einnahmen.

Ein moderner leistungsféhiger Verkehr setzt
moderne leistungsfahige Verkehrswege vor-
aus. Die Main-Donau-WasserstraBe, die wir
Anfang der S0er Jahre dem Verkehr Uiberge-
ben werden, wird diesen Anforderungen ge-
recht. Der von uns im Auftrag der Bundesrepu-
blik Deutschland und des Freistaates Bayern
durchgefiihrte weitere Donauausbau und die
Main-Donau-Verbindung werden sicherstel-
len, daB mit der Donau, gemas dem Motto die-
ser Veranstaltung, in der Zukunft eine wesent-
liche logistische Chance fiir Mitteleuropa rea-
lisiert werden kann.
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