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»Fertigstellung der Rhein-Donau-
Verbindung 1992 — eine Region
bereitet sich vor

Zu dieser Themenstellung wurde als Gemein-
schaftsveranstaltung der Universitat Regens-
burg und der Industrie- und Handelskammer
Regensburg am 23. Februar 1988 ein Semi-
nar durchgefiihrt.

In diesem Seminar ging es um die mit der Fer-
tigstellung der Main-Donau-Verbindung zu er-
wartenden Verénderungen sowie um die zu
treffenden MaBnahmen, um sich frihzeitig
und optimal auf die verénderte Situation ein-
zustellen. Das Seminar wendete sich an die
Unternehmen, die Vertreter der Wirtschaft, die
Angehdrigen der Hochschulen und an alle In-
teressenten aus Politik und Verwaltung. An
dem Seminar nahmen etwa 100 Personen teil,

Den unterschiedlichen Aspekten wurde durch
Statements von Referenten aus den verschie-
denen Bereichen Rechnung getragen. An die
Ausfihrungen schiof3 sich eine lebhafte Dis-
kussion an. Der Gedankenaustausch wurde in
einem anschlieBenden Postkolloguium in per-
sonlichen Gesprachen fortgesetzt.
In diesem Mitteilungsblatt bringt der Deutsche
Kanal- und Schiffahrtsverein mit freundlicher
Genehmigung und Unterstitzung der Indu-
strie- und Handelskammer Regensburg Kurz-
fassungen der verschiedenen Statements und
der anschlieBenden Diskussion. Die ausfiihr-
liche Wiedergabe der Beitrége erfolgt in der
+Schriftenreihe der Industrie- und Handels-
kammer Regensburg”. Sie kann von den Mit-
gliedern und Freunden des Deutschen Kanal-
und Schiffahrtsvereins dort angefordert wer-
den.

Die Redaktion
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Fertigstellung der Rhein-Donau-
Verbindung 1992 — eine Region
bereitet sich vor

Erdffnung und BegriiBung

Helmut Heene

Prasident Heene begriiBt die Referenten und
Seminarteiinehmer und fihrt dann aus?):
Wir‘haben 1975 damit begonnen, zusammen
mit der Universitét Regensburg Vortragsver-
anstaltungen durchzufihren, in denen Fragen
aufgegriffen werden, die die Region stellt und
die fiir diese Region von besonderer Bedeu-
tung sind. Die heutige Veranstaltung ist die
zehnte in dieser Reihe.

Mit der Durchfilhrung dieser Gemeinschafts-
veranstaltungen verfolgt die Kammer unter
anderem das Ziel, die Zusammenarbeit zwi-
schen der Hochschule und der Kammer bzw.
der Wirtschaft zu férdern.

Das Jahr 1992 wird wirtschafts- und verkehrs-
politisch bedeutsame Markierungen auf dem
Weg zu einem geeinten Europa bringen. Zum
einen werden bis dahin die Grenzen innerhalb
der Europdischen Gemeinschaft abgeschafft
sein, und es wird einen europaischen Binnen-
markt geben mit sinem weitgehend vereinheit-
lichten Wirtschafts-, Finanz- und Steuer-
system und mit wesentlichen Verénderungen
vor allem auch im Verkehrssektor. Zum ande-
ren wird der Main-Donau-Kanal eréffnet. Die
Lander West- und Osteuropas sind damit auf
dem Wasserweg miteinander verbunden.
Verkehrswege gehérten schon immer zu den
bedeutendsten Standorifakioren. Vor allem
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wir in Ostbayern kdnnen froh sein, daB wir
diese Perspektive haben. Ostbayern wird an
die westeuropdischen Industriezentren ange-
bunden. Das verbessert die Wettbewerbs-
situation dieses Raumes.

Die Rhein-Donau-Verbindung bringt Vorteile
in zweierlei Hinsicht: Erstens wird der Waren-
austausch zwischen der Bundesrepublik und
Osterreich, zwischen der Européischen Ge-
meinschaft und Osterreich erleichtert, wenn
ein durchgehender Schiffahrtsweg fiir mo-
derne Motorgiterschiffe und Schubverbénde
mit einer Tragféhigkeit bis zu 3300 t zur Verfii-
gung steht. Fir die verladende Wirtschaft wird
der Transport auf dem Wasser damit zu einer
attraktiven Alternative. Zweitens wird West-
und Mitteleuropa Uber den Wasserweg mit
Sldosteuropa verbunden. Dies erdffinet neue
Chancen fiir den wirtschaftlichen Austausch
zwischen West und Ost.

Es wird darauf ankommen, daB wir diese
Chancen nutzen, daB wir uns frithzeitig und so
gut wie méglich auf die verénderte Situation
einstellen.

,Eine Region bereitet sich vor’ lautet unser
heutiges Thema. Es geht darum, was bereits
getan wird und was noch getan werden muB.
Die Frage wird von den verschiedensten Sei-
ten her beleuchtet werden.



Statement?) —
aus europidischer Sicht
Dr. Norbert Beinkofer

Die Union westeuropédischer Industrie- und
Handelskammern des Rhein-, Rhone- und
Donaugebietes, in der ich seit letztem Herbst
die Ehre habe, den Vorsitz zu fiihren, ist jene
internationale Vereinigung, deren Grlindung
im Jahre 1949 bereits im Zeichen einer ge-
samteuropéischen Zusammenarbeit im Ver-
kehrsgeschehen und hierbei besonders des
Zieles einer moglichst baldigen Verwirk-
lichung der Verbindung zwischen Rhein und
Donau stand. In der Union sind 87 Industrie-
und Handelskammern aus sieben europa-
ischen Landern vereinigt, ndmlich den drei Be-
neluxstaaten sowie der Bundesrepublik
Deutschland, Frankreich, der Schweiz und
Osterreich. Nach wie vor stehen Probleme der
Verkehrsinfrastruktur und der Verkehrspolitik
im Vordergrund der Zielsetzungen und der
Wirksamkeit der Union.

Ebenso wie meine Heimatkammer in Ober-
Osterrreich bereits seit der unmittelbaren
Grindungszeit der Union angehdrt, ist auch
die Kammer Regensburg seit Anfang der 50er
Jahre ein prominentes Mitglied derselben.
Beide Kammern sind besonders aktivim Rah-
men der Arbeitsgruppe ,WasserstraBen’.

Die Main-Donau-Verbindung wird in finf Jah-
ren vollendet sein. Dieser Umstand hat in der
jlingsten Vergangenheit zu einer wachsenden
Intensivierung der Kontakte und konkreten
Kooperationsabkommen nicht nur im zwi-
schenstaatlichen Bereich und jenem der 6f-
fentlichen Kdrperschaften der Wirtschaft ge-
fiihrt, sondern er hat auch seinen Nieder-
schlag in der Sphére der wirtschaftlichen Pra-
xis gefunden. Eine der ersten Vorleistungenin
dieser Beziehung war zweifelsohne die Ein-
bindung des Bayerischen Lloyd in den groB3en
Rhenus-Konzern, der ja vor allem in der
Rheinregion verankert ist.

1) Kurzfassung.

In jungster Zeit hat die Ratifizierung des
deutsch-Osterreichischen  Schiffahrtsvertra-
ges, der sich hauptséchlich auf den Rhein-
Main-Donau-Verkehr bezieht, und die Unter-
zeichnung eines deutsch-ungarischen, eines
deutsch-tschechoslowakischen sowie die Pa-
raphierung eines deutsch-sowjetischen Schif-
fahrtsabkommens eine Parallele durch zahl-
reiche Unternehmensvereinbarungen zwi-
schen Rhein- und Donauregion gefunden.
Durch den Main-Donau-Kanal wird eine
Transversale geschaffen, welche Rheinregion
und Donauraum miteinander verbindet. Das
Einzugsgebiet der Donau umfaBt flachenma-
Big /12 des Kontinents und ist viermal so groB3
wie jenes des Rheins. Esist jedoch, wenn man
von den L&ndern an der oberen Donau ab-
sieht, siedlungsmasig und industriell noch we-
sentlich diinner durchsetzt als die Gebiete am
Rhein. In der Rheinregion leben etwa 140 Mio.
Menschen, in den Léndern des Donauraumes
im engeren Sinne, namlich Osterreich, Tsche-
choslowakei, Ungarn, Jugoslawien und Ru-
maénien, etwa 86 Mio. Menschen. Die Staaten
der Rheinregion sind am Welthandel zu mehr
als /s beteiligt, die LAnder an der Donau nur zu
etwa 1/zs.

Diese Unterschiede in der wirtschaftlichen
und bevolkerungsmaéBigen Dichte zeigen sich
auch im Verkehrsvolumen. Auf dem Rhein
werden jahrlich etwa 270 Mio. t bis 280 Mio. t
beférdert, auf der Donau etwa 80 Mio. t. All
dies zeigt an, daB sowohl in handelspolitischer
als auch in verkehrsmaBiger Hinsicht eine
sehr starke Dynamik zu erwarten ist. Sicher-
lich wird nach der Realisierung der Rhein-Do-
nau-Verbindung eine gewisse Konzentrierung
zu den Mundungshéfen an der Nordsee und
am Schwarzen Meer zu erwarten sein, doch
soll andererseits nicht iibersehen werden, daf
sich durch die vielen Varianten des kombinier-
ten Verkehrs zwischen Binnenschiffahrt,

Schiene und StraBe auch eine chancenreiche 6



Erweiterung des Hinterlandes fur die deut-
schen Nordseehéfen ergeben wird.

Eines der schwierigsten Probleme, welches
das europaische Verkehrsgeschehen bela-
stet, ist die Bewdltigung des noch immer in
steiler Kurve zunehmenden alpenibergque-
renden Nord-Siid-Transits. Es ist zu hoffen,
daB jene Bemiihungen, zumindest einen Teil
der Zuwachsraten im Nordwest-Sildost-

Durchgangsverkehr, der sich derzeit gleich-
falls Uber die Alpenpdsse bewegt, auf den
Donauweg in Form eines ro/ro-Verkehrs bzw.
auch anderer Spezifikationen des kombinier-
ten Verkehrs umzulegen, von Erfolg begleitet
sein werden. DaB dies mdglich wére, beweist
bereits die bisherige Praxis des ro/ro-Ver-
kehrs zwischen Schalding/Passau bzw. Linz
und dem bulgarischen Hafen Vidin.



Statement?) —
aus regionalwirtschatftlicher Sicht

Tillmann Huber

Was ich skizzieren méchte, ist die Lage der
Region Regensburg, wie sie sich in wirt-
schafts- und verkehrspolitischer Sicht der
Staatsregierung darstellt, welche Erwartun-
gen die Staatsregierung in die Fertigstellung
des Kanals setzt und was staatlicherseits bis
zur Fertigstellung des Main-Donau-Kanals
noch alles geplant ist. Die Haupterwartung
l&Bt sich in zwei ganz kurzen Worten ausdrik-
ken, namlich ,Schiffahrt und eng verbunden
damit ,regionalwirtschaftliche Impulse’.

Die regionalwirtschaftlichen Impulse muB3 man
etwas genauer ins Auge fassen. Sie werden ja
nicht Gberall in gleicher Weise, quasi automa-
tisch wie an einem Band langs der Wasser-
straBe wirksam werden, sondern sie werden
sich an bestimmten Stellen konzentrieren und
sie werden erhebliche regionale Unterschiede
aufweisen. So werden an der eigentlichen Ka-
nalstrecke, die jetzt zwischen Roth und Kel-
heim fertiggestellt wird, wesentlich geringere
Impulse als an der Donau zu verzeichnen
sein. Das liegt ganz einfach an den wirt-
schaftsgeographischen Voraussetzungen. Es
handelt sich an dieser Strecke liberwiegend
um agrarisch geprégtes Gebiet. Es mangelt
an groBen wirtschaftlichen Schwerpunkten.
Es werden zwar die einzelnen Gemeinden am
Main-Donau-Kanal ihre Vorteile von der Was-
serstraBe haben, aber im ganzen wird es sich
doch um regional stark begrenzte Impulse
handeln. Entsprechend begrenzt ist auch die
Infrastruktur, die man dort schafft. Es werden
jeweils Anlegestellen fiir zwei Giterschiffe so-
wie Anlegestellen fiir Personenschiffe ge-
schaffen.

Anders wird es an der Donau sein. Die Donau
wird durch die Verbindung mit dem Main-Do-
nau-Kanal erst ,die richtige Richtung' bekom-
men. Im Westen sind die grofen wirtschaft-
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lichen Schwerpunkte Europas und durch die
Verbindung mit ihnen wird die ganze Donau-
region profitieren. An der Donau sind flir wirt-
schaftliche Impulse wesentlich bessere Vor-
aussetzungen gegeben als im Altmiihital und
auf den Jurahohen. Ich nenne einige Fakten
zur Begriindung: Die Siedlungsstruktur ist
ginstiger; die Wirtschaftspotenz der Donau-
stadte und vor ailem der Region Regensburg
bietet gute Ansatzpunkte fur Impulse; es ste-
hen auBerdem ausreichend erschlossene und
erschlieBbare Flachen flr Industrieansiedlun-
gen zur Verflgung.

Die Lage der Donauregion im Hauptnetz der
Bahn war seit jeher gut und mit der Fertigstel-
fung der Autobahnen Nirnberg-Passau und
Munchen-Regensburg ist die Region auch im
FernstraBennetz gut angeschlossen.

An der Donau bestehen ferner ausgezeich-
nete wasserwirtschaftliche Voraussetzungen
und mit der groBen Erdgasleitung nérdlich der
Donau auch gute energiewirtschaftliche Vor-
aussetzungen fiir gewerbliche Aktivitéten.
Die Region Regensburg ist wirtschaftlich dy-
namisch. Es gibt vielleicht zur Zeit keine baye-
rische Region, in der mehr Aufbruchstimmung
zu verspiiren wére. Auf die herausragenden
Standortentscheidungen der Firmen BMW
und Siemens brauche ich an dieser Stelle
nicht mehr einzugehen.

Die Verkehrsinfrastruktur in der Region Re-
gensburg ist allerdings noch nicht ganz kom-
plett. Im FernstraBenbau fehlt noch die B 15
neu. Was das Bahnnetz betrifft, so bereitet der
Ausbau der Linie Nimberg—Regensburg—
Passau Sorge, weil er leider bei der letzten
Uberpriifung des Bundesverkehrswegepla-
nes hintangestellt worden ist. Die Bayerische
Staatsregierung wird alles tun, um die MaB-
nahme bei der néchsten Uberpriifung von der
Kategorie ,Planung’ in die Kategorie ,vordring-
licher Bedarf‘ zu bringen. Ob es gelingt, hangt
sehr stark davon ab, was sich in Osterreich tut.
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Der neue Flughafen Minchen wird die Situa-
tion in Regensburg verbessern, denn er liegt
von Regensburg aus gesehen doch um eini-
ges gunstiger als Miinchen Riem.

Zur Vorbereitung auf die Offnung des Main-
Donau-Kanals gehort natiirlich auch der Bau
oder die VergroBerung von Umschlagsanla-
gen und Hafen an der WasserstraBe selbst.
Der Hafen Regensburg hat Kapazitaten frei.
Kelheim erweitert sein Hafenbecken zur Zeit
im Hinblick auf den bisher schon gestiegenen
Verkehr und den weiteren Aufschwung nach
Eroffnung des Kanals.

Nach diesem Uberblick (iber die Verkehrs-
infrastruktur méchte ich auch noch auf ord-
nungspolitische MaBnahmen eingehen, die
notwendig sind, damit die groBe Investition
des Main-Donau-Kanals auch die entspre-
chenden Friichte tragt. Es missen im voraus
Befahrensregelungen fir den nationalen und
den internationalen Verkehr festgelegt wer-
den. Die Teilnahme ausléndischer Schiffe am
Verkehr wird durch zweiseitige Vertrage gere-
gelt, wovon drei, ndmlich der mit Osterreich,
mit der Tschechoslowakei und mit Ungarn, be-
reits abgeschlossen wurden. Mit den anderen

Donaustaaten wird verhandelt. Die Bundesre-
gierung hat Ende des Jahres 1987 beschlos-
sen, Beitrittsverhandiungen zur Belgrader Do-
naukonvention zu beginnen. Man darf sich
von dem Beitritt erhoffen, daB er die Lésung
von Problemen der Schiffahrt, wie zum Bei-
spiel die unzureichenden Gefahrgutvorschrif-
ten, auf der Donau erleichtern wird, und man
darf dartber hinaus auch eine allgemeine For-
derung der Zusammenarbeit mit den Donau-
staaten erwarten, die mithilft, die Wirtschafts-
beziehungen zu vertiefen.

Ich habe eingangs gesagt, daB Regensburg
zu den aktivsten Regionen Bayerns mit star-
ken Aufschwungtendenzen gehért. Ich muB
aber auch hinzufiigen, daB hier trotz allem
noch eine hohe Arbeitslosigkeit, die Giber dem
bayerischen Landesdurchschnitt liegt, zu ver-
zeichnen ist.

Die wirtschaftlichen Impulse, die die Eréffnung
des Main-Donau-Kanals mit sich bringt, wer-
den vor allem im Verkehrssektor, im Handel
und im warenproduzierenden Bereich spirbar
sein. Sie sollten mithelfen, die Lage auf dem
Arbeitsmarkt in der Region weiter zu verbes-
sern.



Statement!) —

aus der Sicht der
Landeshafenverwaltung
Franz MiBlbeck

Beschreibung des Verkehrsmarktes
der Region

Die Region, die sich hier vorstellt, umfaBt die
Verkehrsbezirke 191 Regensburg und 192
Amberg/Weiden.

Aus hafenspezifischer Sicht kommt dabei dem
Verkehrsbezirk 191 Regensburg besondere
Bedeutung zu, weil im 191. Verkehrsbezirk in
Regensburg und Kelheim Hafenumschlag-
platze vorhanden sind, bzw. solche bis zur
Fertigstellung des Main-Donau-Kanals noch
eingerichtet werden sollen (Mihlhausen, Diet-
furt, Riedenburg). Er weist fur 1986 ein Ge-
samtverkehrsvolumen von rund 16,6 Mio. t
aus.

Der Verkehrsbezirk 191 war bisher nur in
Richtung Osten dem Binnenschiffsverkehr er-
schlossen. Dies erklart auch den geringen
prozentualen Anteil der Binnenschiffahrt
(12,8%) am Gesamtverkehrsautkommen im
191. Verkehrsbezirk. Bezogen auf den Giter-
austausch des 191. Verkehrsbezirks mit den
Donauanliegerstaaten (1986 = 3,140 Mio. 1)
macht der Anteil der Binnenschiffahrt aber
62,2% aus (Eisenbahn = 26,1%; Lastkraftwa-
gen = 11,7%). Hier zeigt sich ein sehr deut-
liches Ubergewicht der Schiffstransporte, was
letztlich Rickschlisse auf die meist unzuldng-
liche bahn- und straBenseitige Infrastruktur in
diesen Léndern zul&Bt und das Interesse der
Donauanlieger am Wasserweg signalisiert.
Die kiinftig durchgehende WasserstraBe wird
1992 der Binnenschiffahrt den Verkehrsmarkt
in Richtung West erdffnen bzw. in Teilen des
Verkehrsbezirks 191, zum Beispiel Landkreis
Neumarkt, giinstiger delegene Umschlag-
pldtze in Richtung Osten erhalten. Insoweit
befassen sich alle diesbeziiglichen Uberle-
gungen aus Hafensicht vorwiegend mit den
Voraussetzungen, Méglichkeiten und Veran-
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derungen, die sich im 191. Verkehrsbezirk
auswirken.

Dabei wird man den Verkehrsmarkt fir den
192. Verkehrsbezirk nicht vdllig auBer acht
lassen kénnen, denn dazu ist er verkehrlich
mit seinen Stadt- und Landkreisen fir mog-
liche Wasserstraentransporte sowohl vom
Volumen wie auch vom Gitersubstrat und den
SendungsgréBen her zu interessant. Der Ge-
samtverkehr 1986 betrug hier rund 14,4 Mio. 1.

Der Verkehrsmarkt, der sich in den vorstehen-
den Zahlen fiir die beiden Verkehrsbezirke
191 und 192 ausdriickt, ergibt fiir die einzel-
nen Verkehrsirdger derzeit folgende Ver-
kehrsanteile.

191. und 192. Verkehrsbezirk

VB Schiff Bahn Lkw SA.
1000t 1000t 1000 t 1000t

191 21114 67476 77025 165615

192 — 81642 6281,7 144459

SA. 2111,4 14911,8 139842 31007,4

Anteile

in % 6,8% 48,1% 451% 100,0%

Chancen der Binnenschiffahrt in diesem Markt

Will man diesen Verkehrsmarkt auf die Még-
lichkeiten und Chancen filir einen Transport
auf den kinftigen durchgehenden Wasser-
straBen hin beurteilen, dann muB man diese
Globalzahlen etwas analysieren. Eine der we-
sentlichsten Voraussetzungen flir eine mog-
liche Verlagerung von Bahn- oder Lkw-Trans-
porten auf die WasserstraBe ist die Verkehrs-
relation. Es muB sich um Transporte handeln,
die als Quell- oder Zielgebiete im Einzugsbe-
reich eines Hafenplatzes liegen (sogenannte
nasse Verkehrsbezirke). Schon von daher
schrankt sich das mégliche Transportvolumen
fir Transporte von und zu diesen Regionen
auf der WasserstraBe erheblich ein.
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Immerhin betrug aber im Jahr 1986 der Gter-
austausch des 191. und 192. Verkehrsbezirks
mit sogenannten ,nassen’ Verkehrsbezirken
als Quell- und Zielort, das hei3t mit Verkehrs-
bezirken, in denen eine Hafenumschlagsmag-
lichkeit gegeben ist oder nach Fertigstellung

der durchgehenden WasserstraBe gegeben
“sein wird, rund 13,6 Mio. t.

Bezogen auf den insgesamt dargestellten
Verkehrsmarktdes 191. und 192. Verkehrsbe-
zirks machen die von den Quell- und Zielrela-
tionen her 'schiffahrisfahigen Transporte somit
immerhin rund 44,6% aus.

Natdrlich ist die Verkehrsrelation nur eines
von mehreren Kriterien filr eine mégliche Ab-
wicklung dieser Transporte {iber den neuen
Weg.

Weitere Voraussetzungen fur die Eignung der
Guter zum Schiffstransport miissen hinzu-
kommen. '

— Es muB sich in der Regel um massenhaft
aufkommende Gulter handeln, was die
SendungsgroBen, aber auch die Jahres-
menge betrifft.

— Es muB ein Transportpreis angeboten wer-
den, der die unter Umsténden als nachtei-
lig empfundene langere Transportdauer
mehr als kalkulatorisch abdeckt und dar-
Uber hinaus noch Anreize bietet.

— Die Méglichkeiten von Hin- und Riickfracht
spielen eine entscheidende Rolle, vor al-
lem fiir die Preisgestaltung.

— Die Zu- und Ablaufentfernungen zum
néchsten Hafenplatz sind bedeutsam, wo-
bei mit zunehmender Transportentfernung
auf der WasserstraBe dem Zu- und Ablauf
eine um so geringere Bedeutung zu-
kommt.

— Die Giiter miissen schiffahrtsfahig sein.

Diese Aufzahlung ist nur beispielhaft und kei-
neswegs vollstandig.

DaB die Binnenschiffahrt in der kdnftigen
Marktaufteilung ein gewichtiges Wort mitspre-
chen wird, davon muB man ausgehen. DaB
hieraus fir die H&fen der Region, insbeson-
dere im Westverkehr, entsprechende Ver-
kehrszuwéchse zu erwarten sind, auch damit
kann man rechnen.

Eine in diesem Zusammenhang oft gestelite
Frage ist zweifellos die nach den eintretenden
Verkehrsverlusten im Schiffsgiterumschlag
des Hafens Regensburg bei durchgehender
WasserstraBBe.

Wir verfolgen schon seit einigen Jahren die
Verkehrsentwicklung im Hafen Regensburg,
insbesondere unter dem Gesichtspunkt des
Wegfalls der Kopfhafenfunktion.

Mit dem Ausbau der Donau bis Kelheim, dem
derzeitigen Endhafen, ist beziiglich der bishe-
rigen Kopfhafenfunktion des Hafens Regens-
burg zunéchst noch keine entscheidende An-
derung eingetreten. Regensburg bt nach wie
vor die eigentliche Kopfhafenfunktion aus. in-
soweit wird in erster Linie Regensburg und
nicht etwa Kelheim von Veranderungenim ge-
brochenen Verkehr betroffen.

Gefidhrdete Verkehre

Nach Fertigstellung der durchgehenden Was-
serstraBe werden mdglicherweise die Ver-
kehre mit den deutschen Seehéfen und dem
Ruhrgebiet, dazu Teile des Verkehrs mit der
sonstigen Bundesrepublik geféhrdet sein.
Dies setzt allerdings voraus, daB die Deutsche
Bundesbahn den Wettbewerb im Verkehr mit
den deutschen Seehéfen aufgibt. Es setzt wei-
ter voraus, daB die Transporte mit dem Ruhr-
gebiet sowie der sonstigen Bundesrepublik,
soweit sie mit nassen Verkehrsbezirken abge-
wickelt werden, auf den durchgehenden Was-
serweg abwandem.

Esist unmdglich, heute schon zu prognostizie-
ren, wie der Wettbewerb der Verkehrstréger



1992, in einem dann liberalisierten Verkehrs-
markt, bezliglich des Verkehrs auf der durch-
gehenden WasserstraBe aussehen wird. Erin-
nert sei in diesem Zusammenhang nur an die
Erztransporte zwischen der deutschen Kiiste
und Peine Salzgitter, die nach Fertigstellung
des Elbe-Seiten-Kanals weiterhin gréBtenteils
in Ganzziigen abgefahren werden oder an
den derzeitigen Preiskampf um die Erztrans-
porte von Rotterdam zur Saar. Feststehen
ddarfte, daB die Deutsche Bundesbahn im
Nord-Sldverkehr mit ihrem dann ausgebau-
ten Hochleistungsstreckennetz und Angebo-
ten im Ganzzugverkehr den Wasserweg stark
konkurrenzieren wird. Behinderungen der
Schiffahrt im Kanalverkehr (Schleusensper-
ren, Winterstand) tun hier ein {ibriges. Ein har-
ter Preiswettbewerb, wenn nicht eine Quoten-
regelung, steht hier zu erwarten.

Verkehrliche Entwicklungschancen

Die Betrachtungen Uber den Verkehrsmarktin
der Region befaBten sich ausschlieBlich mit
dem Istzustand im engeren Einzugsbereich.
Sie beriicksichtigten noch nicht die Mdglich-
keiten fir Neutransporte im Westverkehr der
an die Region angrenzenden Verkehrsbe-
zirke. Zu denken ist dabei an den Guteraus-
tausch der Verkehrsbezirke 201 Ingolstadt
und 203 Miinchen, die hafenumschlagsmaBig
den Héfen der Region zugeordnet werden
kénnen.

Das Volumen der Verkehrsbezirke 201 (Ingol-
stadt) und 203 (Miinchen) ist dabei mit rund
14,1 Mio. t sogar gréBer als die einschlagigen
Transportzahlen der Region (rund 13,6 Mio. t).

Auch hieraus ergeben sich Méglichkeiten fir
eine Einschaltung der Binnenschiffahrt in
diese Transporte, wenngleich die Zu- und Ab-
laufentfernungen von und zu den Hafenplat-
zen im 191. Verkehrsbezirk schon deutlich
weiter sind. Andererseits handelt es sich hier-

bei aber auch gréBtenteils um Transporte mit
einer Transportentfernung von mehr als 400
km auf der WasserstraBe. Relationen also, in
denen die Binnenschiffahrt ihre volle Lei-
stungskraft ausspielen kann.

Die verkehrlichen Chancen der Region sind
damit auch noch nicht annéhernd erschopft
dargestellt. So wird man unter besseren wirt-
schaftlichen und wéhrungspolitischen Ver-
héltnissen im Donau-See-Verkehr hin zur Tir-
kei und dem vorderen Orient mit einer stérke-
ren Einschaltung der Binnenschiffahrt auf der
Donau rechnen dlrfen. Regensburg kann in
dieser Verkehrsrelation eine bedeutende
Schnittstelle zur Abwicklung kombinierter
Transporte sein. Endet doch in Regensburg
der zweischiffige Schleusenausbau (24 m
Breite) mit der Schleuse Regensburg, die hin
zum Kanalbereich dann nur einschiffig (12 m
Breite) ausgebaut ist.

Sind die Héfen fir einen Mehrverkehr
geriistet? v

Die Hafen Regensburg und Kelheim sind
durchaus in der Lage, mit ihren vorhandenen
Anlagen jeden zusétzlichen Verkehr abzuwik-
keln. Zum einen kann durch Einflhrung von
Schichtumschlag die Leistungsféhigkeit der
vorhandenen Umschlagsaniagen mehr als
verdoppelt werden, zum anderen kann durch
Aufstellung weiterer Umschlagsanlagen die
Leistungsféhigkeit noch erheblich gesteigert
werden.

Die straBen- und bahnseitige Infrastruktur fir
die Abwicklung des Zu- und Ablaufs ist eben-
falls zusétzlich belastbar. Die dazu gegebe-
nenfalls bendtigten gedeckten Lagermdglich-
keiten konnen zur Verfiigung gestellt bzw. zu-
satzliche geschaffen werden. Auch das Ange-
bot an Freilagerflachen ist ausreichend vor-
handen.

12
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Insoweit stehen einer Ausweitung des Ver-
kehrsumschlages in den Hafenplédtzen der
Region keine uniliberwindbaren Schwierig-
keiten entgegen. Die Hafen sind durchaus in
der Lage, jeden nachgefragten Bedarf in die-
ser Richtung voll zu befriedigen.

Die Region als Standort fiir
Ansiediungsinteressenten am Ufer

Wihrend in den bisherigen Uberiegungen
mehr die Verkehrsfunktion der Hafenplétze in
der Region angesprochen war, sollen nachfoi-
gend die Mdglichkeiten zur Ansiedlung ver-
kehrsorientierter Betriebe aufgezeigt werden.
Die Hafen der Region verfiigen (iber ausrei-
chende Erweiterungsmdglichkeiten, um neue
Umschlagufer zu erschlieBen und entspre-

chende Ansiediungsflachen auszuweisen. So
wird derzeit bereits im Hafen Kelheim mit dem
Ausbau des Hafenbeckens um weitere 300 m
Uferlange begonnen; eine Verldngerung um
weitere 250 m ist méglich. Im Hafen Regens-
burg kbnnen mit dem Ausbau eines zweiten
Hafenbeckens im Osthafen weitere rund 1500
m Umschlagufer geschaffen werden. Die Bau-
pléne flir neue Umschlagplétze in der Region
sehen flir Mihlhausen, Dietfurt und Rieden-
burg Anlegestellen mit Langen zwischen
100 m und 200 m vor.

Die Hafenplétze der Region haben in der Ver-
gangenheit stets jene Flexibilitat gezeigt, die
es ermdglichte, allen Nachfragen nach An-
siedlungswiinschen gerecht zu werden. Sie
werden diese Flexibilitdt auch in Zukunft unter
Beweis stellen, wenn der Markt dies erfordert.



Statement?) —
aus kommunaler Sicht
Dr. Giinter Stéberl

Regensburg ist ein Hafenstandort mit Ge-
schichte und Tradition. Tradition birgt immer
die Gefahr zum Verharren in einem einmal er-
reichten Zustand. Die Fertigstellung des Main-
Donau-Kanals wirft die Frage auf, ob Regens-
burg auch ein Hafenstandort mit Zukunft sein
kann.

Aus kommunaler Sicht gibt die gegenwartige
Hafenpolitik allerdings kaum AnlaB zur
Freude. Die Frage nach der Zukunft und nach
Zielen kann nicht beantwortet werden. Die
Stadt Regensburg hat deshalb einen Gutach-
ter beauftragt, Zukunftsperspektiven fur den
Regensburger Hafen aufzuzeigen. Zwar ist
das Gutachten noch nicht abgeschlossen und
verdffentlicht, doch seien einige Ergebnisse
bereits hier genannt.

¢ Die Hafenumschlagsanlagen in Regens-
burg sind nicht voll ausgelastet, dennoch
sind die Freilagerflachen zu gering.

® Der Umschlag ist wegen der derzeitigen
Kopfhafenstellung in hohem MaBe von
Transitgltern abhéngig. Inwieweit auch
kinftig ein Teil der Massengiiter in gebro-
chenem Verkehr von Hamburg nach Oster-
reich verlaufen wird, 188t sich noch nicht
absehen, da diese Verbindung infolge des
verstarkten  Verkehrstragerwettbewerbs
kostengiinstiger werden wird.

¢ Das nach der Fertigstellung des Main-Do-
nau-Kanals verlagerungsfahige Transport-
aufkommen bei den Stiickgutern, die im
Regensburger Hafen umgeschlagen wer-
den kdnnten, ist relativ gering. Verlage-
rungsfahig sind besonders Transporte ho-
herwertiger Halb- und Fertigwaren nach
bzw. aus Ubersee.

® Vor allem Massengiter sind verlagerungs-
relevant.

1) Kurzfassung.

® Aufgrund der geringen Mengen kénnen die
Transportvorteile der Binnenschiffahrt nur
genutzt werden, wenn regelmasig (Contai-
ner) Liniendienste mit garantierten Ab-
fahrts- und Ankunftszeiten angeboten wer-
den, wobei eine Kooperation mit anderen
Donauhéfen notwendig ist.

® Die Voraussetzungen dazu, némlich Sam-
meln und Abfertigen von Waren und der
termingerechte Transport in enger Verzah-
nung mit anderen Verkehrstragern, miiB-
ten von einer professionell geflhrten
Dienstleistungsgesellschaft erfiillt werden.

® Die Zukunft des Regensburger Hafens liegt
in der Entwicklung hin zu einem regionalen
Sammel- und Verteilzentrum mit Dienstlei-
stungen fiir alle Verkehrstrdger. Fir an-
siedlungsbereite Betriebe bietet der Hafen
immer noch einen Anreiz.

Die Fertigstellung des Kanals enthélt also
nicht nur die Chance, sondern sogar die
Pflicht, Ober die Art und Weise, wie der Re-
gensburger Hafen gefihrt wird, neu nachzu-
denken. Wenn der Main-Donau-Kanal nur den
Sinn hat, durch den Wettbewerb der Verkehrs-
tréger die Tarife auf Schiene und Strafie zu
verbilligen, hat er als WasserstraBe seinen
Sinn verfehlt.

Die Art und Weise, wie der Standort eines
Freihafens an der Donau entschieden worden
ist, 1aBt nichts Gutes erwarten. Hat doch das
lfo-Gutachten zum Freihafen eindeutig erge-
ben, daB ein Freihafen alleine wenig zu einer
splrbaren Belebung der Wirtschaft beitragt.
Ein Freihafen unterstiitzt im Sinn von Syner-
gieeffekten die Ausrichtung von Binnenhéfen
hin zu leistungsstarken Guterverteilzentren.
Im Hinblick auf ein solches Giiterverteilzen-
trum ist im Vergleich aller méglichen Freiha-
fenstandorte das wirtschatftliche Potential in
Regensburg am gréBten und die Hafen- und
Verkehrsinfrastruktur am besten ausgebaut.
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AuBerdem wiirden die Unternehmer des ge-
samten Donauraumes Regensburg als Stand-
ort bevorzugen. Wenn ein Freihafen fir sich
alleine schon keinen strukturpolitischen Effekt
hat, dann wird die Entscheidung des Freistaa-
tes Bayern gegen den eigenen Staatshafen
Regensburg und fir den Zweckverbands-
hafen Deggendorf, fast zur Ironie. Dabei war
die Stadt Regensburg bislang bereit, erheb-
liche Vorleistungen fiir den Ausbau des Ha-
fens in Regensburg zu erbringen. Seit {iber
zehn Jahren wird im AnschluB an den Ost-
hafen ein ca. 70 ha groBes Gelénde trotz der
Knappheit an Gewerbe- und Industrieflachen

von jeder Bebauung freigehalten, um eine
Hafenerweiterung zu erméglichen.

Sollte es sich zeigen, dafBl tats&chlich in die
Hafenpolitik keine Bewegung zu bringen ist,
so milBte sich die Stadt Regensburg lOberle-
gen, ob dieses Vorhalten von Flachen nicht
sinnlos und Uberfilissig geworden ist. Die Kon-
sequenz wdre, diese Flachen fir die allge-
meine Gewerbeentwicklung freizugeben.
Dennoch wére der Stadt Regensburg und al-
len Beteiligten zu wiinschen, dafB es gelingt,
die Vollendung des Main-Donau-Kanals als
Chance aufzufassen und sich ergebende
Méaglichkeiten zu nutzen.



Statement?) —
aus der Sicht der Verlader
Dr. Klaus Dietrich

Ich méchte erldutern, wie sich ein Unterneh-
men aus dieser Region, die Siid-Chemie AG,
auf das Jahr 1992 vorbereitet und vorbereitet
hat.

Dazu kurz einige Erlauterungen zur Siid-Che-
mie AG:

Die Stid-Chemie AG ist ein bayerisches Unter-
nehmen, das in drei Werken in Bayern mit Ka-
talysatoren, Tonchemie, Schwefelséure und
Diingemitteln produziert. Vor allem die letzten
drei Produkte erfordern einen haufigen Mas-
senguttransport. Es handelt sich hierbei so-
wohl bei Rohstoffen als auch bei Fertigproduk-
ten um wassergéngige Transportglter.

Allein unser Werk Kelheim an der Donau be-
nétigt im Jahr 100 000 t bis 150 000 t Roh-
stoffe. Es handelt sich dabei um Rohphos-
phate und Kalisalze fir Dungemittel, um
Schwefelkies und Schwefel, wobei letzterer
nicht Gber den Wasserweg kommen kann.
Etwa die gleiche Menge an Fertigprodukten,
also 100 000 t bis 150 000 t, werden abgege-
ben und versendet.

Bereits in den 60er Jahren wurden Uberlegun-
gen in unserem Hause angestelit, den Was-
serweg auf der Donau zum Tranpsort unserer
Rohstoffe zu nutzen. Wir haben in Privatinitia-
tive Planungen durchgefilhrt, wir haben ein
Gutachten von Professor Goldstein angefor-
dert, das drei verschiedene Hafenvarianten an
der Donau untersucht, némlich einen Werks-
hafen, einen erweiterten Werkshafen und
einen offenen Industriehafen. Wir haben Ge-
sprache in bayerischen Ministerien gefihrt,
die durchweg positiv und unterstiitzend auf-
genommen worden sind.

Etwa parallel mit unseren Privatplanungen
gab es auch kommunale Uberlegungen, im
Raum Kelheim einen Hafen oder eine Lande
2u errichten.

1) Kurzfassung.

1976 kam es zur Griindung des Zweckverban-
des ,Hafen im Raum Kelheim‘, an dem maB-
geblich der Landkreis sowie die Stadt Kelheim
und die Gemeinde Saal beteiligt sind.

Wie gut die Vorplanungen waren, erkennt man
daraus, daB bereits 1978 die Einweihung ei-
nes Hafens mit 250 m Kailange und fiir einen
Umschlag von 200 000 t erfolgte. 1987, also
noch nicht einmal zehn Jahre nach Inbetrieb-
nahme des Hafens, wurde der erste Spaten-
stich fiir die Erweiterung getétigt und Ende
1989 werden wir voraussichtlich die ,Hafen-
verdoppelung’ in Betrieb nehmen kénnen mit
550 m Kailange und einem Umschlag von
500 000 t.

Welche Vorteile hat nun die Sid-Chemie AG
aus der Ansiedlung in Hafenn@he?

Ich mdchte hier exemplarisch unsere Trans-
portkosten flir Rohstoffe aufschlisseln:
Wenn wir Rohphosphat aus Marokko bezie-
hen, so kostet uns der Schiffstransport von
Marokko nach Rotterdem 8 $, das macht etwa
DM 15,—, je nach Dollarkurs. Der Transport
Rotterdam-Niirnberg kostet weitere DM 35,—
und Nirnberg-Kelheim, also die letzten
100 km, DM 25,—.

Von einer Gesamtsumme von DM 75,—
Transportkosten je Tonne kosten uns die letz-
ten 100 km auf der StraBe DM 25,—, das ist
ein Drittel der gesamten Transportkosten.
Ahnliches gilt fur Transporte aus dem Osten.
Wenn wir aus Jugoslawien Schwefelkies be-
kommen, einen Rohstoff fiir unsere Schwefel-
séure, so wird dieser auf der Donau Uber
1200 km transportiert bis Regensburg. Von
Regensburg nach Kelheim sind es weitere
30 km, die entweder per Schiff oder per StraBe
zuriickgelegt werden kdnnen. Der Unter-
schied per Schiff oder per StraBe fur diese
letzten 30 km von 1230 km macht ungeféhr
10% der gesamten Transportkosten aus, ca.
DM 4,— bei ungefdhr DM 45,— Transport-
kosten.
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Aber es sind nicht nur diese finanziellen Vor-
teile, sondern auch Vorteile allgemeiner Art.
So bekamen wir vor Erdffnung des Hafens
Kelheim pro Jahr 70 000 t Schwefelkies Uber
Regensburg. Diese wurden auf 25-t-Lkw um-
geladen, was 2 800 Lkw jahrlich entsprach.

Bei 200 Arbeitstagen sind dies 14 Lkw pro
Tag, was bei einem 8-Stunden-Tag alle 30 Mi-
nuten einen mit Schwefelkies vollbeladenen
Lkw von Regensburg nach Kelheim und wie-
der zurlick bedeutet.

Jeder wird wissen, welche Entlastung es far
die B 16 bedeutete, als wir mit dem Schiff bis
zum Hafen Kelheim durchfahren konnten.
Wenn im Endausbau 120 000 t Umschlag im
Hafen Kelheim fir den Raum Kelheim getatigt
wird, so bedeutet das 10 000 Lastkraftwagen
weniger auf der Strafe.

Lassen Sie mich zusammenfassen:

Industrieunternehmen in dieser Region, und

auch die Sid-Chemie AG natiirlich, haben

durch drei Punkte Vorteile:

— Von der Schiffbarmachung der Donau bis
Kelheim;

— Vom Hafen Kelheim selbst, denn vom Ha-
fen Kelheim werden im Giiternahverkehr
die Bereiche Kelheim, Augsburg, Min-
chen, Ingolstadt, Landshut, Dingolfing und
Nirnberg abgedeckt.

— Nach der Inbetriebnahme des Kanals,
wenn ab 1992 alle drei Verkehrstrager von
Osten, wie von Westen, also Wasser,
Schiene, StraBe, in dieser Region verflg-
bar sind.

Dies wird sicherlich auch Auswirkungen
auf das Tarifgefige haben — sicherlich
nicht zum Nachteil der Verlader.



Statement?) —
aus der Sicht der Verlader

Alfons Mosel

Die Frage ist: Welches Land oder welche Re-
gion beliefert diesen Markt, produziert fir die-
sen Markt und verdient daran? Weiche Per-
spektive hat unsere Region?

Das Wettbewerbsniveau in der Europaischen
Gemeinschaft wird mehr und mehr durch die
leistungsstarken Agrarregionen bestimmt.
Ostbayern gehért mit Sicherheit nicht dazu.
Die partielle Marktschwéche unserer Region
hat zwei Hauptgriinde:

— Eine unzureichende BetriebsgréBenstruk-
tur
— Standortnachteile durch Marktferne.

Die auBerst nachteilige Randlage zu den Be-
schaffungsmérkten flir Rohstoffe und zu den
Absatzmaérkten fir Agrarprodukte beeintréch-
tigt die Wettbewerbsfahigkeit der Agrarwirt-
schaft Ostbayerns erheblich. Um es vorweg
zu sagen: Der Main-Donau-Kanal kann die
Standortnachteile dieser Region im Agrarsek-
tor nur mildern, nicht aber beseitigen.

Am nachfolgenden Beispiel lassen sich Unter-
schiede und Nachteile exemplarisch verdeut-
lichen:

Der Verbrauch von Mischfutter je Tier des Be-
standes betrug im Wirtschaftsjahr 1986/87

Bundesrepublik Nordwest-
Deutschland  deutschland

Bayem

Milchkiihe 1053 kg 1853kg 410kg
Schweine 236 kg 371 kg 93 kg
Legehennen 43 kg 47 kg 33 kg

Die relative Vorzliglichkeit von Mischfutter ge-
genliber Einzelfuttermitteln wird regional
scheinbar unterschiedlich bewertet, hat aber
bei naherer Betrachtung handfeste preisliche
Ursachen.

Neben dem Know-how der Mischfutterindu-
strie — zum Beispiel Nutzung des wissen-
schaftlichen Erkenntnisstandes, optimale Ver-

1) Kurzfassung.

sorgung der Tiere mit allen erforderlichen
Nahrstoffen — profitiert das Mischfutter be-
sonders von einer sténdigen Substitution ge-
eigneter Rohstoffe, deren Preise auf den Welt-
maérkten regelméaBig stark schwanken. Der be-
stimmende Markt fir diese Rohstoffe ist
Rotterdam.

Die Kosten und Frachten von cif Rotterdam bis
frei hintergestellt Regensburg betragen zur
Zeit etwa DM 55,—/t bis DM 60,—/t. Ausge-
hend von der gleichen Paritét zahlt die Rhein-
schiene nur etwa DM 10,—/t bis vielleicht
DM 18,—/t. Bei einem Warenwert von
DM 200,—/t bis DM 400,—/t je nach Warenart
und Marktlage beeintrachtigt eine Frachtdiffe-
renz von rund DM 40,—/t den Substitutions-
effekt gravierend. Annéhernd um diese Preis-
differenz wird hier das Mischfutter tatséchlich
teurer angeboten, was die Futterkosten je
nach Tierart um etwa 5% bis 10% erhdht und
in dieser GroBenordnung unsere Verede-
lungswirtschaft gegentiiber anderen Regionen
benachteiligt.

Bei anderen landwirtschaftlichen Bedarfs-
gltern sieht es ahnlich aus. Der Main-Donau-
Kanal bringt diese Region néher an den euro-
paischen Agrarmarkt heran und eréffnet gute
Chancen fir eine glinstigere Erstellung bei Ur-
produkten und Veredelungsgitern sowie flir
den besseren Absatz zum Beispiel bei Ge-
treide und Olsaaten.

Allerdings reagiert dieser Markt auBerordent-
lich sensibel auf Frachtkosten. Nur wenn die
Frachtraten niedrig und die Abgaben gering
sind, wird der Wasserweg bei Getreide und
Futtermitteln im gréBeren Umfang angenom-
men werden.

Der Hafen Regensburg hat den zweifelhaften
Ruf, der teuerste Hafen Europas zu sein. Als
ortsanséssiges Unternehmen ist es uns natiir-
lich ein groBes Anliegen, iiber Umschlagsein-
richtungen — wenn sie denn schon staatlich
sein miissen — unbeschrankt verfligen zu
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kénnen, denn wir lassen uns nicht gerne mit
den Kostenstrukturen anderer Unternehmen
belasten, die sich in hohen Umschlagssétzen
ausdricken. Kooperation und Zusammenar-
beitim Umschlag und in der Lagerung von Fut-
termitteln kénnten zu deutfichen Strukturver-
besserungen im Hafen Regensburg fiihren.
Ich méchte dazu aufrufen, sich doch einmal an
einen Tisch setzen, um Interessenlagen abzu-
wagen, Méglichkeiten zu diskutieren.

Zusammenfassend ist festzuhalten:

Der Standortnachteil Ostbayerns wird durch
den Wasserweg vom Rhein zur Donau teil-
weise gemildert. Investitionen gréBeren Aus-
maBes oder Neuansiediungen agrargewerb-
licher Unternehmen sind aufgrund der Ge-
samtsituation im Agrarbereich nicht zwangs-
laufig zu erwarten. Unsere Agrarwirtschaft
und deren Partner missen sich dem Lei-
stungsniveau anderer Agrarregionen anpas-

sen. Der Handel mit den Anrainerstaaten der
Donau diirfte aus Devisengriinden in abseh-
barer Zeit nur begrenzt florieren — zumindest
was den Absatzmarkt angeht. Eine starke
Orientierung des hiesigen Raumes zum ge-
meinsamen européischen Agrarmarkt scheint
aus diesem Grund zwingend notwendig zu
sein. Nur wenn es gelingt, die Kostenstruktu-
ren den der Wettbewerbsregionen anzupas-
sen, hat unsere Agrarwirtschaft und die mit
dem Agrargewerbe zusammenarbeitenden,
hier ansassigen Unternehmen gute Aussich-
ten, von der Uberragenden InfrastrukturmaB-
nahme Rhein-Donau-Verbindung zu profitie-
ren. Dann sollte es auch mdglich sein, den
eigenen Nahrungsmittelmarkt — ich sage das
im Hinblick auf den geringen Selbstversor-
gungsgrad — besser zu bedienen und besser
Zu nutzen.

Grundvoraussetzung ist ein véllig freier Preis-
und Leistungswettbewerb auf dem Wasser-
weg und am Wasserweg.



Statement?) —
aus der Sicht der Bayerischen
Lioyd AG

Hans Mayer

Ich setze mich seit vielen Jahren fir eine zii-
gige Fertigstellung des Main-Donau-Kanals
ein und dies nicht vorrangig aus kommerziel-
len Uberlegungen zugunsten unserer Gesell-
schaft, sondern in erster Linie im Interesse des
Endverbrauchers und der verladenden Wirt-
schaft. Denn zumindest eines ist sicher: Das
Niveau der Frachten fiir den Warentransport
in und aus unserer Region wird deutlich ab-
sinken und damit wird die Wettbewerbsfahig-
keit unserer Wirtschaft erheblich verbessert.
Hierin sehe ich einen wesentlichen Sinn des
Kanalbaus, und ich glaube auch, daB wir, die
Verkehrstrager und die Speditionsorganisa-
tionen, aufgefordert sind, im Interesse der
Kunden die neugeschaffene Infrastruktur zu
nutzen.

Ich halte nichts von einem mérderischen Wett-
bewerb zwischen Straf3e, Schiene und Was-
serstraBe, sondern ich pladiere vielmehr fiir
eine verniinftige Kooperation, die dann még-
lich sein wird, wenn der Wille bei den verant-
wortlichen Personen vorhanden ist.

Durch die Fertigstellung des Main-Donau-Ka-
nals 1992 wird die Rheinregion als eines der
dichtest besiedelten und hdchstindustrieali-
sierten Gebiete der Welt mit dem Donauraum
verbunden sein. Eine etwa 3600 km lange
durchgehende WasserstraBe von der Nord-
see bis zum Schwarzen Meer wird Moglich-
keiten und Chancen fiir neue Transport- und
Handelsaktivitaten eréffnen. Die Rhein-Main-
Donau-Verbindung wird aber nicht nur die Ein-
zugsbereiche der beiden groBen Strom-
systeme, sondern auch die beiden groBen
Wirtschaftsbidcke einander né&herbringen:
Den Bereich der Européischen Gemeinschaft
und den des COMECON.

Die westlichen Reeder miissen sich auf die zu
erwartende verstérkte Konkurrenz durch die

1} Kurzfassung.

Staatshandelsreedereien der Donauanlieger-
staaten einstellen. Ich glaube, wir haben die
Weichenstellung in den letzten Jahren bersits
vorgenommen und Modalitdten entwickelt, die
ausreichen, um unsere Interessen zu wahren.

Ein kurzer Zahlenvergleich zwischen der
Rhein- und der Donauschiffahrt zeigt den ak-
tuellen Stand:

— Die internationale Rheinflotte setzt sich
aus insgesamt 11 500 Einheiten mit einer
Tragfahigkeit von rund 11,6 Mio. t zusam-
men.

— Auf die internationale Donauflotte entfallen
5200 Einheiten mit rund 4,5 Mio. t Trag-
féhigkeit.

— Das bedeutet, daB auf dem rund 900 km
langen Rhein fast dreimal mehr Schiffs-
raum zur Verfligung steht als auf der
2400 km langen Donaustrecke.

— Dies spiegelt sich auch wider, wenn man
die Tonnagestatistik vergleicht:

— Auf dem Rhein werden pro Jahr rund 280
Mio. t transportiert,

— auf der Donau nur ca. 110 Mio. t, wovon
mehr als die Halfte reiner Inlandsverkehrin
den Staatshandelsléndern ist, so daf fir
den intemationalen Donauverkehr ledig-
lich ca. 50 Mio. t (ibrig bleiben.

Interessant ist nun festzustellen, daB von die-
sen rund 50 Mio. t, die im internationalen Do-
nauverkehr abgewickelt werden, nur rund 3
Mio. t Gber die deutsche Grenze bei Passau
transportiert werden, wovon der gréBte Anteil,
namlich rund 2,2 Mio. t, also rund 73%, auf die
deutsche Schiffahrtsgesellschaft, den Bayeri-
schen Lloyd und die Osterreichische Schiff-
fahrtsgesellschaft Erste Donau-Dampfschiff-
fahrtsgesellschaft entfallen.

So beférdern die dstlichen Schiffahrtsgesell-
schaften insgesamt lediglich rund 800 000 t —
das sind im Verkehr mit der Bundesrepublik
Deutschland 27 %.
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Bei der Betrachtung der Verkehrsstrome iber
die Grenze bei Passau muB man wissen, daB
von den rund 3 Mio. t nur etwa die Hélfte bilate-
raler Warenaustausch mit den Donauanlie-
gerstaaten darstelit, die andere Halfte von
rund 1,5 Mio. t ist Transitgut, das durch die
Bundesrepublik Deutschland transportiert
wird, insbesondere Kohle und Erz aus Oster-
reich.

Gegenwartig wird noch der GroBteil der Ton-
nage im Ost-West-Handel mit anderen Ver-
kehrstrégern ,abgefahren’. Ich erwarte, dafB
mit der Fertigstellung des Main-Donau-Kanals
eine Verlagerung der Verkehrsstréme zugun-
sten der WasserstraBe eintreten wird. Eine
solche Entwicklung muB aber nicht zwangs-
laufig zum Nachteil der Deutschen Bundes-
bahn sein, sie kann sich durchaus in einer
engen Kooperation zum beiderseitigen Nut-
zen gestalten. Aus meiner Sicht ist es zum
Beispiel fir die Deutsche Bundesbahn nicht
lukrativ, ihren hochwertigen und teueren Wa-
genpark im Warenaustausch mit den COME-
CON-Staaten nur fir eine kurze deutsche In-
landsstrecke, wie zum Beispiel von Hamburg
nach Lauenburg, zur Verfigung zu stellen,
und fir den eigentlichen Hauptfauf durch die
DDR, Tschechoslowakei nach Ungarn dann
lediglich die unauskémmlichen Auslandsmie-
ten zu vereinnahmen. Der Transport, um bei
diesem Beispiel zu bleiben, von Hamburg
nach Stiden zum Main-Donau-Kanal ist auf-
grund der léngeren deutschen Strecke sehr
viel lukrativer und im kombinierten Verkehr
kann die Ware dann wahlweise in Wirzburg
oder Niirberg in das Binnenschiff zur Weiter-
beférderung in die COMECON-Staaten um-
geschlagen werden, so wie wir es ja heute be-
reits erfolgreich im Verkehr mit Osterreich
praktizieren.

Und gerade im Bereich der kombinierten Ver-
kehre zwischen Schiene und WasserstraBe
erwarte ich enorme Vorteile.

Und nun zu den Bedingungen fiir die Ost-
schiffahrt. Dreh- und Angelpunkt fir die wei-
tere Betrachtung ist der Rechtsstatus des
Main-Donau-Kanals. Die Bundesregierung
Deutschland hat entschieden und festgelegt,
daB der Main-Donau-Kanal eine nationale
WasserstraBe ist, die ausschlieBlich auf ihrem
Territorium gebaut und von ihr und dem Frei-
staat Bayern finanziert wird. Damit unterliegt
der Kanal voll der Souverénitat der Bundesre-
publik Deutschland und nur sie kann bestim-
men, unter welchen Bedingungen auslandi-
sche Schiffe diesen befahren dirfen.
Die Bundesregierung hat nun in den zuriicklie-
genden Jahren allen interessierten Staaten
Verkehrsverhandlungen zur Festlegung der
Vereinbarungen fiir die Durchfahrt durch das
westdeutsche Kanalsystem angeboten, ins-
besondere natlrlich den Donauanliegerstaa-
ten. Ziel ist es, die zukiinftige Zusammenar-
beit auf der Basis von bilateralen Binnen-
schiffahrtsvertrdgen zwischen den Staaten zu
regeln.
Verhandlungen mit Osterreich, Ungarn und
der Tschechoslowakei wurden zwischenzeit-
lich positiv abgeschlossen. Die Binnenschiff-
fahrtsvertrage sind gezeichnet, Gespriche
mit der UdSSR befinden sich in der Endphase.
Vertragsentwiirfe wurden mit Bulgarien und
Ruménien ausgetauscht. Mit Jugoslawien gibt
es seit 1954 einen Vorvertrag, der die Zusam-
menarbeit in der angestrebten Form regelt.
Die wichtigsten Punkte, die wir bei den Ver-
handlungen zu den bilateralen Binnenschiff-
fahrtsvertrédgen berticksichtigen und einarbei-
ten muBten, sind folgende:
® Paritatische Ladungsaufteilung zwischen
den Schiffahrtsgesellschaften beider Sei-
ten, unabhdngig von der Einkaufs- oder
Verkaufsklausel (fob, cif);
® Kostendeckende Frachten, die auch west-
lichen Reedern eine angemessene Ren-
dite ermdglichen;



® Ein paritdtisch besetzter, gemischter Aus-
schuB, der die Aufgabe hat, Frachten und
Nebenbedingungen festzulegen und als
Kontroliorgan die Zusammenarbeit zu
Uberwachen;

* Regelung des Kabotageverkehrs, der den
heimischen Schiffahrtsgesellschaften vor-
behalten bleibt;

* Regelung des Transitverkehrs, der der Ge-
nehmigung bedarf;

® Festlegung, daB eine AnschluBkabotage
nicht méglich ist;

® Regelung des Drittlandverkehrs;

® Festlegung der Sicherheits- und Verkehrs-
regein (ADNR).

Dies sind nur einige wichtige Positionen, auf
die wir zu achten haben.

Dariiber hinaus missen wir beriicksichtigen,
daB aufgrund der unterschiedlichen Wirt-
schaftssysteme eine Vielzahl von klaren Re-
gelungen und Absprachen notwendig ist.

Als weiteres Stichwort, das aus Sicht der west-
lichen Reeder groBen Ziindstoff in sich birgt,
méchte ich die ,Niederlassungsfreiheit’ an-

sprechen. In diesem Zusammenhang ist
sicherzustellen, daB es keine Méglichkeiten
gibt, die geforderten Einschrénkungen, Vertei-
lungs- und Gegenseitigkeitsbestimmungen
bei den Verkehrstrdgern mit Hilfe der Griin-
dung von Zweigniederlassungen und Tochter-
gesellschaften durch COMECON-Staaten
und deren Angehdérige zu umgehen.

lch unterstelle, daB die vorgesehenen MaB-
nahmen ausreichen, und die Vertrége auf Re-
gierungsebene der deuischen Binnenschiff-
fahrt die Sicherheit geben, daB nach Fertig-
stellung der Main-Donau-Verbindung keine
allzu negativen Auswirkungen zu befiirchten
sind. Ich bin mir sicher, daB die neuen Giiter-
stréme, die neuen Verkehrsrelationen und die
intensivere Zusammenarbeit mit den Reede-
reien der Donaustaaten eine Vielzahl von po-
sitiven Aspekten bringen werden.

Die deutsche Binnenschiffahrt, die heute nur
durch die Bayerische Lloyd AG am Warenaus-
tausch mit den Donauanliegerstaaten beteiligt
ist, kann nichts verlieren, sondern wird auf Ba-
sis der Vertrage gewinnen.
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Statement?) —

aus der Sicht der
Deutschen Bundesbahn
Eberhard Thiel

In die verkehrspolitische Diskussion (iber die
kommende Fertigsteliung des Main-Donau-
Kanals ist die Frage eingebeitet, welche Ver-
kehrsmengen der Kanal an sich zu ziehen ver-
mag und welche Auswirkungen dies auf die
anderen, parallelen Verkehrstrager hat.

Die derzeitige Situation vor dem Kanalliicken-
schluB wird dadurch gekennzeichnet, daB sich
auf dem gesamten nationalen deutschen Ab-
schnitt parallel zum unfertigen Kanal ein lei-
stungsfahiges elektrifiziertes Fernbahnnetz
der Deutschen Bundesbahn (Strecke Koln—
Frankfurt—Wirzburg—Niirnberg—Regens-
burg—Passau) und eine vollstdndige Bundes-
autobahn heftigen Wettbewerb liefern.

Folgt man der heute Ublichen Unterscheidung
zwischen ,groBstrdmigen gebiindelten Mas-
senglitern‘ einerseits, sowie den streuenden
Massengltern andererseits und schlieBlich
den eiligen kleinen Partiegiitern (sogenanntes
Kaufmannsgut), so wird man Gberschlégig sa-
gen kdnnen, daB der groBstromige Massen-
gutverkehr im wesentlichen bei der Deutschen
Bundesbahn liegt, die Kaufmannsguter hinge-
gen zur Domane der Lastkraftwagen gehoren,
und sich ein erbitterter Wettbewerb zwischen
diesen beiden Verkehrstragern um die streu-
enden Massengiter abspielt, die nicht zu
Ganzzigen oder Eisenbahnwagengruppen
zusammengeschlossen werden kénnen.

An dieser Grundkonsteilation hat auch der
noch unfertige Main-Donau-Kanal wenig ge-
andert. Fir das eilige Kaufmannsgut ist seine
Beftrderungszeit zu lang (Mainz-Nidrnberg
derzeit vier bis fiinf Tage) und fir das Massen-
gut konnte sich die Bahn im Wettbewerb be-
haupten, insbesondere dann, wenn zum Ka-
naltransport noch Schienen- oder StraBen-
nachlaufe hinzukommen, wéhrend die Eisen-
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bahn bei GroBkunden unmittelbar in den
GleisanschiuB liefert.

Soist auch zu erklaren, weshalb trotz der Tat-
sache, daB schon heute, vor dem Scheitel-
schluB, die bedeutendsten nord- und ostbaye-
rischen Industrien (oberpfélzische Montanin-
dustrie, Zementwerke, Zuckerfabriken, Kraft-
werke, Braunkohleindustrie, Kaolin- und Sili-
konverarbeiter) im Wassereinzugsbereich lie-
gen, den man mit dem Entfernungsglirtel des
Guternahverkehrstarifs (GNT) auf der StraBe
gleichsetzen kann, nur Teilabwanderungen zu
verzeichnen sind.

Eine flankierende Beobachtung gibt es im so-
genannten ,Briickenverkehr* zwischen den
derzeitigen Endhéfen Nirnberg und Regens-
burg, die durch eine hervorragende Autobahn
von 105 km L&ange verbunden sind, die die
regionale ErschlieBungsfunktion der Kanal-
scheitelstrecke schon teilweise vorwegnimmt,
aber den Wettbewerb nicht sehr wesentlich
beeinfluBt, und dem Hafen Kelheim, der den.
GNT-AnschiuB der bayerischen Landes-
hauptstadt an die Donau darstelit, hieraus
aber kaum Vorteile ziehen konnte. So bleibt
fiir den regionalen Verkehrsentwicklungs-
aspekt bei Kanalfertigstellung wohl in erster
Linie nur der Ansatz, daf neue leistungsfahige
Verteilerorganisationen per Lastkraftwagen
ab Schiffstdnde zu Klein- und Mittelfirmen, wie
sie etwa die geplante Errichtung eines Zentral-
lagers des Raiffeisenverbandes an der kiinfti-
gen Schiffslande von Beilngries darstellt, die
Flache erschlieBen.

Ist der Main-Donau-Kanal einmal fertigge-
stellt, muB das Augenmerk aber in erster Linie
dem umfangreichen internationalen Schie-
nenverkehr mit den Donauanliegerstaaten
gelten.

Hier ist generell zwischen

— dem Seehafen-Donau-Verkehr (West-Ost-
Richtung) und



— dem Verkehr der Donauanlieger (vor allem
aus RGW-Landern in Richtung Westen)

zu unterscheiden.

in West-Ost-Richtung fallt Osterreich beson-
dere Bedeutung zu, vor allem den Massengut-
transporten Erz und Kohle fiir die VOEST Al-
pine in Linz, die heute, von deutschen Seehé-
fen kommend, im Hafen Regensburg auf das
Binnenschiff umgeschlagen werden. Diese
Guter werden von deutschen Seehéfen, das
Erz in Hamburg Hansaport, neuerdings der
Eingang von Rotterdam ab Duisburg auf der
Schiene nach Regensburg beférdert und dort
auf das Donauschiff umgeladen, teils direkt
nach Linz auf dem Ganzbahnweg gefahren.
Ob diese Transportmengen fiir die Schiene er-
halten werden kénnen, oder ob sie nach Fer-
tigstellung des Main-Donau-Kanals einen vol-
lig neuen Weg nehmen werden, stellt die
gréBte Unbekannte in jeder Prognose und
Rentabilitatsrechnung fir neue Verkehrswege
dar.

Fiir die Beibehaltung des jetzigen Weges
spricht zur Zeit der Amortisationsgesichts-
punkt der bedeutenden Installationen in Re-
gensburg. Ebenfalls spricht hierfir die relative
Wetteranfélligkeit des Schiffsweges (durch-
schnittlich 12 Tage Einstellung der Schiffahrt
oberhalb Regensburg wegen Eises, 69 Tage
Behinderung wegen Nebel pro anno).

Gegen die Beibehaltung des heutigen Weges
spricht, daB die Transportdauer bei entspre-
chenden Lagerkapazitdten nicht gravierend
ist, und daB die Rheinmiindungshéfen zuneh-
mend in agressiven Standortwettbewerb zu
den deutschen Nordseehéfen treten. Insofern
tréfe die drohende Verlagerung dieser Trans-
porte nicht nur die Deutsche Bundesbahn,
sondern auch die gesamte deutsche Ver-
kehrswirtschaft, wenn die Behauptung ,Oster-
reichs kinftiger Seehafen ist Rotterdam’ sich
als richtig erweisen sollte.

Ein wesentlicher Faktor wird ein eventueller
Einstieg der (Staatlichen) osterreichischen
Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft (DDSG)
ins Seehafengeschéft Richtung Rheinmiin-
dungshéfen sein.

Allerdings hat ein ausgezeichneter Sachken-
ner, Herr Heinz-Richard Watermann, StraB-
burg, distere Prognosen fiir die Rentabilitét
eines solchen Verkehrs gestellt, fiir den ein
Umlauf von 30 Tagen zwischen Rotterdam
und Linz ohne Rickladung zugrunde zu legen
wére. Damit kénnte ein Schubverband mit
einer Ladung von 2400t nur elf Jahresum-
laufe und eine Jahrestonnage von 30 000 ter-
reichen.

Herr Pélimann hat anlaBlich der Eréffnung des
Saarkanals das vorrangige Interesse der
Deutschen Bundesbahn betont, auch kiinftig
an allen Erztransporten zur Saar beteiligt zu
bleiben und erklart, die Deutsche Bundesbahn
sei im Rahmen ihrer wirtschatftlichen Méglich-
keiten bereit, sich auch weiterhin an der erfolg-
reichen Kooperation von Binnenschiffahrt und
Deutscher Bundesbahn auf diesem Gebiet zu
beteiligen.

Auch fir unseren Raum gibt es, wie Sie wis-
sen, Erfolge: Ich meine die Landbriicke Duis-
burg-Regensburg fir die Erzverkehre Rotter-
dam-Linz, die die Deutsche Bundesbahn
durchflhrt und deren zweimaliger Koopera-
tionspartner die Binnenschiffahrt auf Rhein
und Donau ist.

Hinsichtlich der heute auf dem Ganzbahnweg
beférderten Giiter, bei denen es sich sowohl
um Futtermittelimporte aus Ubersee wie auch
um Kohle und Koks im Ablauf von der Ruhr so-
wie um Diingemittel aus dem Rhein/Main-Ge-
biet handelt, befindet sich die Deutsche Bun-
desbahn in den Kanalparallelstrecken schon
heute in einem ausgeprégten, sehr differen-
zierten Wettbewerb gegen den gebrochenen
Weg Binnenschiff/Bahn iber die Rheinmin-
dungshéfen, sowie gegen den StraBenver-
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kehr und den gebrochenen Verkehr Binnen-
schiff/SiraBe mit entsprechend giinstigen
Frachtsétzen.

Es ist leicht zu prognostizieren, daB zum Zeit-
punkt der Kanaleréffnung der Fernverkehr auf
der StraBe, und hier besonders der mit auslén-
dischen Fahrzeugen, der heute schon die
héchsten Zuwachsraten erzielt, die harteste
Konkurrenz zum Binnenschiff und zur Bahn
darstellen wird.

An der Absicht, die Main-Donau-Verbindung
als nationale WasserstraBe zu betreiben, auf
der ausschlieBlich deutsche Vorschriften gel-
ten, ist nicht zu zweifeln. Aufgrund unserer Er-
fahrungen mit dem Lkw-Verkehr der éstlichen
Handelspartner miissen wir uns als Verkehrs-
fachleute aber Gedanken darilber machen,
wie die in den bilateralen Vertrégen mit den
RGW-Staaten, die ja zwischenzeitlich abge-
schlossen sind, festgeschriebenen Ladungs-
aufteilungen eingehalten werden kdnnen, wie
die Kabotage im Griff zu halten ist.

Es gibt nicht nur das Problem der Dumping-
preise, unsere Verkehrsmittel konkurrieren
dann mit Binnenschiff und Lastkraftwagen aus
ostlichen Staaten, die eine vollig andere Ko-
stenstruktur haben und deren Einsatz fiir den
Transport vor allem unter dem Eindruck der
Devisenknappheit ihrer (staatlichen) Handels-
organisationen erfolgen wird.

Die Zusammenarbeit der westeuropdischen
Bahnen mit denen der RGW-Lénder hat gute
und erfolgreiche Tradition, sie werden wir zu
intensivieren haben, so wie wir das auf unse-
rer Ebene zwischen den Direktionen Nirnberg
der Deutschen Bundesbahn und Pilsen der
CSD seit einigen Jahren sehr intensiv prakti-
zieren, zum Nutzen unserer Kunden.

Was die Westrichtung angeht, so hoffen wir,
daB die Deutsche Bundesbahn recht bald Lei-
stungs- und Kostenvorteile aus der Fertigstel-
lung der Neu- und Ausbaustrecken zu den
deutschen Seehifen und auch in Richiung
Ruhr an die verladende Wirtschaft weiter-
geben kann.



Statement?) —
aus der Sicht der Industrie- und
Handelskammer Regensburg

Helmut Heene

Die Industrie- und Handelskammer Regens-
burg befiirwortet den Bau des Main-Donau-
Kanals. In ihrer Auffassung hat sie sich nicht
beirren lassen, als Ende der 70er Jahre An-
fang der 80er Jahre die Kritik gegen die Was-
serstraBe kaum noch an Schérfe zu Gberbie-
ten war.

Die Vollversammiung der Kammer hat sich
deshalb in der Sitzung am 17. September
1981 erneut mit dem Main-Donau-Kanal be-
faBt und sich entschieden dagegen ausge-
sprochen, die finanziellen Mittel entweder wei-
ter zu kiirzen oder die BaumaBnahmen aus-
laufen zu lassen. Aus der Begriindung, an der
ich als damaliger Vorsitzender des Verkehrs-
ausschusses der Kammer nicht ganz unbetei-
ligt war, nenne ich einige Argumente, die mir
besonders bedeutsam erscheinen:

¢ Die Main-Donau-WasserstraBe ist gerade
fir Ostbayern von herausragender volks-
wirtschaftlicher Bedeutung. Durch sie wird
dieser strukturschwache Raum an ein ge-
samteuropéisches WasserstraBennetz an-
geschlossen.

¢ Das Binnenschiff ist das energie- und ko-
stenglinstigste und darlber hinaus auch
umweltfreundlichste Verkehrsmittel.

In der ersten Halite der 90er Jahre werden
zwei Ereignisse erwartet, denen européische
Bedeutung beizumessen ist:

— Vollendung des EG-Binnenmarktes
— Fertigstellung des Main-Donau-Kanals

Im gleichen Zeitraum wird die Vertiefung des
Mains auf 2,90 m beendet sein, so daB3 dann
der gesamte Wasserweg vom Rhein zur Do-
nau fir moderne Giiterschiffe bis zu ca. 2000 t
und fiir Schubverbénde mit bis zu ca. 3300 t
zur Verfligung steht.

1} Kurzfassung.

Nach dem Ausbau des Stadtdurchganges
Kelheim wird ab 1989 die Personenschiffahrt
bis kurz vor Riedenburg méglich sein. Der
Fremdenverkehr im unteren Altmahltal zeigt
jetzt schon eine sehr erfreuliche Entwicklung.
Die Personenschiffahrt wird eine weitere At-
traktivitdtssteigerung fiir dieses Fremdenver-
kehrsgebiet bewirken. Unsere Personenschiff-
fahrtsunternehmen werden sich aber auch mit
einer zusatzlichen Konkurrenz auseinander-
zusetzen haben, wenn die WasserstraBe fer-
tiggestellt sein werden.

Mit der Fertigstellung der WasserstraBe eréff-
net sich fiir die Gulterschiffahrt und fiir die Ver-
lader von schiffahrtsféhigen Giitern ein neuer
Transportweg nach dem Westen und umge-
kehrt. Die Konkurrenz der Verkehrstrager Bin-
nenschiffahrt/Schiene/StraBe wird im Zusam-
menhang mit der zu erwartenden Liberalisie-
rung der europdischen Verkehrsmarktord-
nung dazu beitragen, das Frachtenniveau zu
senken.

Die Frachtkostensenkungen erméglichen in
Teilen der Wirtschaft eine Belebung und Pro-
duktionsausweitung, die Verkehrszuwéchse
erwarten lassen. Fur die Verkehrstréger und
Speditionsunternehmen ergeben sich neue
Betétigungsgebiete. Die wichtigste Aufgabe
des Spediteurs ist, dem Verlader fir den
Transport seiner Produkte den glnstigsten
Transportiweg und den geeignetsten Ver-
kehrstrager festzustellen. Wie die Erfahrung
zeigt, wird vom Spediteur immer mehr ver-
langt, daB er Verkehrskonzepte und Logistik-
pakete dem Verlader anbietet, die in vielen
Fallen Kooperationen der verschiedensten Art
erfordern.

Der Hafen Regensburg muB sich auf die neue
Situation vorbereiten. Regensburg wird nicht
mehr ,Kopfstation® sein, das heift, daB ein Teil
der bisherigen Giiter dem Hafen verlorengeht.
Andererseits besteht die Chance, daB neue
Gilter gewonnen werden kbnnen, wenn die
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Main-Donau-Verbindung fertiggestellt sein
wird und die Giiter nach dem Westen und um-
gekehrt auf der WasserstraBe beférdert wer-
den kdnnen. Auch die Struktur des Glteraui-
kommens wird sich verédndern. Ferner ist da-
von auszugehen, daB sich fir Orte mit einem
WasserstraBenanschiuB die Standortqualitét
verbessern wird.

Zur Vorbereitung auf die Fertigstellung des
Main-Donau-Kanals méchte ich nicht uner-
wahnt lassen, daB die Transporte der Binnen-
schiffahrt im nationalen Verkehr zunehmen
werden. Insbesondere flir unsere Region wird
deshalb dem FrachtenausschuBB Regensburg
der Binnenschiffahrt eine sehr viel gréfiere Be-
deutung beizumessen sein, als das bisher der
Fall war.

Das Binnenschifisverkehrsgesetz (§ 21)
schreibt vor, daB die Entgelte fiir Verkehrslei-
stungen der Schiffahrt zwischen deutschen
Lade- und Léschpléatzen durch Frachtenaus-
schiisse festgesetzt werden, sofern die Ver-
kehrsleistungen auf Bundeswasserstraen
erbracht werden. Bei der Festsetzung der Ent-
gelte geht es um Transporisétze, Schiffsan-
teilfrachten, Schleppléhne, Schiffsmieten so-
wie um Vergitungen fir sonstige mit der
Schiffsbeftrderung unmittelbar zusammen-
hangende Nebenleistungen. Die Frachten-
ausschiisse bestehen jeweils aus zwei zah-
lenméaBig gleichen Gruppen von Vertretern
der Schiffahrt und der Verlader. Der Frachten-
ausschuB Regensburg der Binnenschiffahrt
ist fir nationale Transporte, also zum Beispiel
fir Giterbeférderungen von Passau nach Kel-
heim, zustandig. Mit der Fertigstellung des
Main-Donau-Kanals ist der Frachtenaus-
schuB auch fir Verkehrsleistungen zusténdig,
wenn das Schiff an der Donau beladen wird
und beispielsweise Guter von Deggendorf

nach Frankfurt/Main beférdert. Fir den Trans-
port in umgekehrter Richtung, also von Frank-
furt/Main nach Deggendorf liegt die Zustan-
digkeit hinsichtlich der Frachtenbildung beim
FrachtenausschuB fiir den Rhein in Duisburg.

Nicht ganz unbedeutend erscheint mir in die-
sem Zusammenhang, daf8 wir zur Vorberei-
tung auf die Fertigstellung der WasserstraBe
auch der Festsetzung der Schiffahrisabgaben
auf dem Main-Donau-Kanal und der Donau
durch das Bundesverkehrsministerium gro-
Bere Bedeutung beimessen, als das bisher
schon war.

Der Verkehrstragerwettbewerb sollte bei der
Festsetzung von Frachttarifen und Schiff-
fahrtsabgaben nicht aus den Augen gelassen
werden. Vor allem im Massengutverkehr wer-
den die Tarife des Schienenweges eine Art
Me8latte darstellen.

Im Zusammenhang mit der bevorstehenden
Fertigstellung des Main-Donau-Kanals darf
das Thema ,Freihafen an der Donau‘ nichtun-
erwéhnt bleiben. Meines Erachtens ist ein
Zolifreihafen keine effiziente Wirtschaftsférde-
rungsmaBnahme fir noch wenig entwickelte
Raume und Hafen. DaB bei einem Rhein-Frei-
hafen nur der gréBte deutsche Binnenhafen
Duisburg zur Diskussion steht, bestérkt mich
in meiner Auffassung.

Mit der Fertigstellung der Rhein-Donau-Ver-
bindung sind noch nicht alle Probleme geldst.
Das schwéchste Glied des Transportweges ist
eine nicht unbeachtliche Strecke der bayeri-
schen Donau, die noch nicht ausgebaut ist.
Deshalb erscheint es mir wichtig, daB wir zur
Vorbereitung auf die Verkehrsfreigabe des
Main-Donau-Kanals auch den Donauausbau
stérker als bisher forcieren.

Anfang der 90er Jahre lauten die Signale: An-
ker auf zu neuer Fahrt.



Diskussion

An diese Statements schlieBt sich unter Lei-
tung von Professor Dr. Kurt Bohr eine Diskus-
sion an, in der unter anderem folgende Punkte
angesprochen werden:

Zunéchst geht es um die Behauptung, daB Re-
gensburg ein sehr teurer Hafen sei (Mosel).
Hierzu stellt der Vertreter eines sowohl in Re-
gensburg als auch in den Héfen Duisburg und
Frankfurt/Main anséssigen Hafenumschlags-
betriebes fest, daB Regensburg teilweise
preisgiinstiger als Duisburg sei, zum Teil die
gleichen Preise habe (Preymesser).

Hierzu stellt Mosel fest, daB er fir den Agrar-
bereich gesprochen habe und nennt je Tonne
Umschlag fir Regensburg DM 9,— bis DM
10,—, Niirnberg DM 6,50, Rotterdam DM 3,50
bis DM 4,50.

Die Vorentscheidung des Ministerrates, den
,Freihafen an der Donau’ in Deggendorf zu er-
richten, wird erértert.

Hierzu stellt Ministerialrat Huber vom Bayeri-
schen Staatsministerium fir Wirtschaft und
Verkehr fest, daB sich in dem der Entschei-
dung zugrundeliegenden Gutachten die Platze
Regensburg und Deggendorf von den (ibrigen
Bewerbern deutlich abgehoben hatten. In Re-
gensburg sei das Wirtschaftspotential gréBer
und damit das Risiko kieiner. Dagegen sei der
strukturpolitische Effekt eines Freihafens in
Deggendorf gréBer; dies habe den Ausschlag
gegeben. Allerdings diirfe man die Erwartun-
gen hinsichtlich eines Freihafens nicht liber-
bewerten — er bedeute zundchst nur eine
Chance, die man mit méglichst geringen Inve-
stitionen wahrnehmen wolle.

Dem werden Regensburg als besserer Stand-
ort und die strukturelien Kapazitatsiberhange
des Hafens Regensburg entgegengehalten
(Heene).

Legitime Griinde wiirden fiir den Freihafen
Deggendorf sprechen — die Frage solle aber
nicht als Prestigeangelegenheit und negativ
behandelt werden — namlich ein Freihafen

bringe nichts, aber wenn er schon komme,
dann nach Regensburg (Dr. Huther).

Besser sei es, wenn die Oberpfalz und Nieder-
bayern ihre gemeinsamen Interessen zur Ver-
besserung der Infrastruktur — wie die B 15 neu
— vertreten wiirden (Dr. Huther).

Es wird festgestellt, daB der Hafen Regens-
burg in Form offener Zollager schon heute die
Vorteile eines Freihafens anbieten kdnne
(Preymesser).

Zu der Aufforderung, der Hafenstandort Re-
gensburg dirfe nicht zu stark auf die Tradition
vertrauen (Dr. Stéberl), wird festgestellt, daB
der Hafen Regensburg ein modernes Vertei-
lungssystem darstelle (Preymesser); auch
daB derzeit noch nicht der giinstigste Zeit-
punkt fir den Ausbau des zweiten Osthafen-
beckens sei und die Stadt nach dem Erwerb
wesentlicher Flachen hier Geduld wahren
misse (MiBlbeck).

Fir GbergroBe und Gberschwere Frachtstiicke
miiBten entsprechende Zufahrten zum Hafen
Regensburg offengehalten werden (Stroinski).

Die Deutsche Bundesbahn wolle an den Inve-
stitionen in Regensburg festhalten. So werde
der Gliterbahnhof Regensburg gebaut. Die
Strecke Regensburg—Passau—Linz—Wien
miisse modernisiert werden. Leider habe sie
hinter dem noch dringenderen Bedarf der
Strecke ber Salzburg nach Jugoslawien zu-
riickstehen miissen (Thiel).

Die bilateralen Schiffahrtsvertréage mit den Do-
nauanliegerstaaten werden angesprochen.
Bei dem bilateralen Schiffahrtsvertrag mit
Osterreich sei dem Ubereinstimmenden Wirt-
schaftssystem Rechnung getragen, sine freie
Frachtenbildung sollte méglich sein (Mayer).

Die Abgabenfreiheit auf der Strecke Regens-
burg-Kehlheim gelte nur fiir Schiffe der Ver-
tragspartner, also derzeit von der Bundesre-
publik Deutschland, Osterreich, Ungarn,
Tschechoslowakei (Deinhard).
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Auch bei festgelegten Tarifen spiele sich Wett-
bewerb ab (Dr. Bohr), da der Preis nur eine
Seite des Wettbewerbs sei, und dansben Zu-
verlassigkeit, Sorgfalt, Schnelligkeit, getatigte
Investitionen (Kundendienst) einzubeziehen
seien (Thiel).

SchiuBwort

Dr. Hans Bonart

In seinem SchiuBwort dankt Professor
Dr. Bonart im Namen der Universitat Regens-
burg allen Teilnehmern, insbesondere Kam-
merprasident Heene.

Mit der Fertigstellung der Rhein-Donau-Ver-
bindung im Jahr 1992 komme von Nirnberg
her der Main-Donau-Kanal wie eine Schlange
auf Regensburg zu. Diese Herausforderung
sei anzunehmen, die damit verbundenen
Chancen aktiv zu ergreifen. Nicht die Frage
,Bereitet sich eine Region vor?‘, sondern die
Feststellung ,Eine Region bereitet sich vor!* sei
am Platze.

Ubereinstimmung bestehe darin, daB die
Main-Donau-Verbindung tunlichst auch eine
Entlastung fur die AlpenstraBen in Osterreich
vom Nord-Sud-Transit bringen solle (Dr. Pi-
secky).

AnlaBlich einer Rektorenkonferenz der Uni-
versitaten des Donauraumes sei die Main-
Donau-Verbindung — und hier besonders die
Kanalstrecke im Altmihltal — diskutiert wor-
den. Dabei sei die landschaftliche Einfligung
der WasserstraBe in das Altm(ihltal als vorbild-
lich bewertet worden. Diese internationale
Meinung sei auch deshalb bedeutsam, weil
gerade in den bundesdeutschen Medien héu-
fig nicht positiv berichtet worden sei. Diese An-
erkennung solle Mut machen, die mit dem
Main-Donau-Kanal sich ergebenden Chancen
zu nutzen.
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