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Slidosteuropa erwartet
den Main-Donau-Kanal

Die tiefgreifenden politischen Verénderungen,
die sich derzeit im sldosteuropéischen Do-
nauraum vollziehen, werden zu Veranderun-
gen des Schiffahrtsregimes auf der Donau
und damit auch des Binnenschiffahrtsver-
kehrs auf dieser WasserstraBe flihren.

Auch wenn man von solchen Verdnderungen
in den vor uns liegenden Jahren ausgehen
kann, so ist es doch schwierig heute schon
diese Wandlungen in ihrem vollen Umfang in
ihren qualitativen und quantitativen Auswir-
kungen einigermaBen sicher zu prognostizie-
ren. Es wird noch Jahre dauern, bis man zu-
verlassig absehen kann, wie sich die Donau-
schiffahrt unter gewandelten politischen und
veranderten wirtschaftlichen Verhélinissen
gestaltet und entwickelt.

Bei den bisherigen Uberlegungen (ber die
Auswirkungen des Main-Donau-Kanals auf
Donau- und Rheinschiffahrt und die wirt-
schaftlichen Auswirkungen auf Rheinregion
und Donauraum wurden im Grundsatz flir die
stidosteuropaischen Anliegerstaaten zentral-
gelenkte Wirtschaftsordnungen unterstellt mit
den daraus resultierenden Verhaltensweisen
fur die Binnenschiffahrtspolitik und Tarifge-
staltung.

Diese Betrachtungsweise lag auch — wenn-
gleich héufig unausgesprochen — den mei-
sten Beitrégen zu einer internationalen Ver-
kehrstagung zugrunde, welche die Sidost-
europa-Gesellschaft in Zusammenarbeit mit
der Rhein-Main-Donau AG und unter organi-
satorischer Mithilfe des Deutschen Kanal-und
Schiffahrtsvereins am 29. und 30. Mai 1989 im
Messezentrum Nirnberg zum Thema ,Die In-
teressen der Anliegerstaaten am Rhein-Main-
Donau-Kanal“ durchfiihrte.

In seinem Einfiihrungsreferat hob Prof. Dr. W.
Gumpel, unter dessen wissenschaftlicher Lei-
tung die Tagung stand, hervor, daB zur Zeit
eine durch Perestroika und Orientierung auf
den EG-Binnenmarkt gekennzeichnete, be-

sonders verkehrsfreundliche weltpolitische
und weltwirtschaftliche Situation besteht, wel-
che den Verkehr auf der Donau und auf dem
Kanal tiefgreifend beeinflussen und den
Giteraustausch zwischen Ost und West so-
wie andere Formen der Ost-West-Koopera-
tion beglinstigen kann.

Zu den mit der Main-Donau-WasserstraBe zu-
sammenhéngenden Fragenkomplexen refe-
rieten dann im Rahmen der wissenschaft-
lichen Tagung Dr. K. Weckerle, Rhein-Main-
Donau AG, Minchen, Direktor H. Mayer,
Bayerische Lloyd AG, Regensburg, Ministe-
rialrat J. Sengpiel, Bundesministerium flr Ver-
kehr, Bonn und Prof. Dr. F. Pisecky, Osterrei-
chischer WasserstraBen- und Schiffahrtsver-
ein, Linz.

Da richtungsweisende Beitrdge der genann-
ten Persénlichkeiten und Institutionen bereits
in verschiedenen vorangegangenen Publika-
tionen des Deutschen Kanal- und Schiffahrts-
vereins verdffentlicht wurden, méchten wir
uns in diesem Mitteilungsblatt auf die Referate
der Fachleute der siidosteuropéischen Do-
nauuferstaaten Ungarn, Jugoslawien, Rumé-
nien und Bulgarien konzentrieren.

Sie berichten von Bemiihungen ihrer Lander
zur effektiven Gestaltung des durch den Main-
Donau-Kanal entstehenden gesamteuropii-
schen WasserstraBennetzes in dem betref-
fenden Donauabschnitt sowie der spezifi-
schen Interessenslage der jeweiligen Uferlan-
der bei der Nutzung dieser WasserstraBe.
Wenngleich diese Berichte in ihren Erwartun-
gen nicht immer als realistisch gewertet wer-
den kénnen und auch aufgrund der inzwi-
schen eingetretenen politischen Entwicklun-
gen sicher nicht mehr uneingeschrénkte Ak-
tualitat besitzen, so sind sie dennoch von In-
teresse. Einmal unter zeithistorischen
Aspekten, als Aussage einer Epoche, die sich
nun in einer tiefgreifenden Wandlung befindet.
Aber auch unter dem ganz pragmatischen Ge-



sichtspunkt, daB sie Gber Strukturen, Kapazi-
taten und AusbaumaBnahmen in den einzel-
nen Stromabschnitten berichten, die bisher
noch nicht so allgemein geléufig sind, wie dies
im Hinblick auf die Nutzung der Binnenschiff-
fahrtsstraBe Donau — insbesondere nach Fer-
tigstellung des Main-Donau-Kanals — wiin-
schenswert ist.

In diesem Zusammenhang fiigt sich auch ein
Beitrag Uber den Ausbau der Donau in der
CSSR, der uns dankenswerierweise von
Dipl.-ing. V. Chmelar zur Verfligung gesteilt
wurde, sinnvoll ein.

Die einzelnen Beitrége bedurften der redaktio-
nellen Uberarbeitung bzw. der Ubersetzung,
teilweise waren auch Klirzungen notwendig.
Diese erfolgten aber stets in dem Bestreben,

die inhaltlichen Aussagen ungeschmaélert wie-
derzugeben.
Das vorliegende Mitteilungsblatt ist sicher
nicht das letzte, das wir dem siidosteuropéi-
schen Donauraum widmen. Wenn sich in eini-
gen Jahren veranderte Strukturen der Binnen-
schiffahrt auf der Donau ausgebildet haben
oder doch klarer absehen lassen, werden die
hier gebrachten Aussagen auch im Vergleich
Zu den tatsachlich eingetrstenen Ergebnissen
von Interesse sein. Solche Betrachtungen ent-
sprechen dem Charakter der Mitteilungsbléat-
ter des Deutschen Kanal- und Schiffahrtsver-
eins, die nicht primér auf Tagesaktualitat an-
gelegt sind, sondern den Ausbau der Main-
Donau-WasserstraBe in langerfristiger Be-
trachtung begleiten.

Die Redaktion
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Das Staustufensystem

Gab¢ikovo — Nagymaros

von Dipl.-Ing. Vladimir Chmelar, Zilina,
CSSR

Die Furtenstrecke unterhalb von Bratislava,
die sich fiir die Schiffahrt Jahrhunderte hin-
durch als unregulierbar erwies, blieb eines der
letzten Hindernisse im Strom. Uber mehrere
Generationen hinweg suchte man nach einer
Losung dieses Problems und entwickelte eine
Vielzahl von Projekten. In diesem Stromab-
schnitt verursachte die Natur nahezu unbe-
waltigbare Schwierigkeiten, denn das Gefélle
der Donau vermindert sich sehr stark, so daB
jéhrlich etwa eine Milion Kubikmeter Ge-
schiebe abgelagert werden. Diese Menge an
Schottermaterial aus den Alpen bewirkt eine
kontinuierliche Terrainanhebung, wobei der
Strom nach jedem Hochwasser seinen Ver-
lauf &ndert. Das Schottermaterial muB immer
wieder ausgebaggert und auf diese Weise die
Fahririnne neu geschaffen werden. Stets er-
wachsen neue Hindernisse, die beseitigt wer-
den missen. Schon im vorigen Jahrhundert
hatten daher Fachleute die Idee, diese Furt-
strecke durch eine Umleitung der Donau zu
umgehen. Damals fehlte es allerdings noch an
den technischen Hilfsmitteln und letztlich auch
an Geld. Auch war man sich (iber die Schwie-
rigkeiten der geologischen Verhalinisse ziem-
lich im klaren. Flr jeden Wasserbau ist in an-
gemessener Tiefe nicht nur ein fester, son-
dern auch wasserdichter, undurchléssiger
Grund erforderlich. Die Sohle der Baugrube
liegt ja stets unter dem Wasserspiegel.

Eine undurchlassige Schichtist bei Gab&ikovo
erstin einer Tiefe von 300 Meter zu finden. Da-
mit erwies sich anfanglich das Projekt als tech-
nisch nicht realisierbar. Erst in den flinfziger
Jahren wurde eine Methode entwickelt, wie
man auch im Schotter mittels spezieller Injek-
tionsmethoden einen festen Grund zu schaf-
fen vermag. Mit Hilfe einer derartigen kinst-
lichen Grundbefestigung, die wasserdicht mit
Seitenwénden verbunden ist, entsteht ein
Becken, in welchem dann alle Tiefarbeiten
durchgefiihrt werden kénnen.

So gelangte man aliméhlich zur heutigen L&-
sung. Sie gewahrleistet eine gesicherte Schiff-
fahrtsstrecke zwischen Budapest und Bratis-
lava mit dreieinhalb Metern Tiefe und zugleich
die volle Nutzung des Energiepotentials. Das
vereinbarte Projekt erweist sich zugleich als
umweltfreundlich und gewéhrt sicheren Hoch-
wasserschutz. Allein im Bereich des tsche-
choslowakischen Gebietes hatte das letzte
Hochwasser vom Jahr 1965 Schaden im Ge-
samtausmaB von 3,2 Milliarden cKr verur-
sacht.

Man machte es sich keineswegs leicht, die
richtigen Lésungen zu finden, zumal es sich ja
um bilaterale Angelegenheiten Ungarns und
der Tschechoslowakei handelte, welche zu-
dem fir alle Donaustaaten bzw. die Donau-
kommission und die internationale Schiffahrt
von wesentlichem Interesse sind. Das Projekt
erforderte einen hohen Investitionsaufwand,
der vor allem als Kostenbeitrag fiir den Um-
weltschutz zu erachten ist. Die Durchfilhrung
bewirkt, daB viele andere wichtige Investitio-
nen in der CSSR zurlickgestellt werden muB-
ten.

Nach der Darstellung des Werdeganges der
Projektionierung und seiner Rahmenbedin-
gungen nun die Beschreibung des ganzen Sy-
stems:

Ein Stauwerk an der Donau bei FluBkilometer
1842 bildet unterhalb von Bratislava bzw. der
Kote des Hafens einen Stauraum mit einem
Wasserinhalt von ca. 200 Millionen Kubikme-
ter. An den Stauraum ist ein Zubringerkanal
mit kiinstlicher Trasse gebunden, welcher
zum Kraftwerk Gabcikovo und zu den Schieu-
senanlagen fiihrt. Diese Kraftwerksstufe ar-
beitetim unterbrochenen Betrieb zweimal tdg-
lich. Unterhalb der Kraftwerksstufe fiihrt ein
AbfluBkanal wieder in die urspringliche Do-
nau zurlick. Nach der regulierten Donau-
strecke von Palkovitovo bis Gényl kommt
das Wasser in den Stauraum der Stufe Nagy-



maros. Diese zweite Stufe arbeitet ernergie-
maBig im normalen 24-Stunden-Betrieb. Au-
Ber der Energiegewinnung wird hier der Was-
serabfluB reguliert, so daB in Gab¢ikovo ein
Spitzenbetrieb mit ca.1500 GWh erméglicht
wird.

Bei beiden Stufen ist die FluBsohle unter den
Kraftwerken méglichst eingetieft, um eine gré-
Bere Fallhdhe zu bekommen. Hierbei wird bei
der Stufe Gabéikovo diese Eintiefung im Sei-
tenkanal und bei Nagymaros im Donaubett auf
der Strecke bis Budapest wieder ausge-
glichen.

Das ganze System ist technisch und hydrau-
lisch koordiniert. Wegen der Gewinnung von
Spitzenenergie ist die Stufe Gabéikovo mit
dem ZufluB und dem Stauraum unterhalb von
Bratislava nur méBig hoch dimensioniert. Das
alte Donaubett vom Wehr Dunakiliti bis Palko-
viéovo (25 km) mit Augebiet und Auwaldern
beiderseits des Stromes bekommt die not-
wendige Wassermenge fiir das Oko-System
mittels Wehreinrichtungen in Dunakiliti einge-
speist.

Einige hydrologische Kennwerte:

Bratislava  Nagymaros
ms3 s-1 m3s-1
Hochwasser Qe 13 000 10 000
Qio00 10 600 8700
gemessen 10 400 8180
(J. 1954) (J. 1965)
dtto Minimum 570 590
(J. 1948) (J.1947)
Q-Mitte in norm.
Jahr (1938) 2 009 2 350
Einzugsgebiet km2 131 300 183 530

Die Wehre Dunakiliti: Bau durch Ungarn auf
ungarischem Gebiet, —7 Felder, jedes 24 Me-
ter breit. Hilfsschleuse 24 x 125 Meter fiir Not-
félle und wéhrend der Bauarbeiten. Die Wehre
regulieren die Wassermenge fiir das Augebist

(vorausgesehen bis 150 m3s-'). Die Menge ist
dem Bedarf nach regulierbar und kann dem
Hochwasser angepaBt werden.

Die Staustufe HruSov—Dunakiliti baut die
CSSR. GroBte Lénge des Stauraumes 16 Ki-
lometer, Breite ein bis vier Kilometer, Inhalt
200 Millionen Kubikmeter, Flache 60,1 Qua-
dratkilometer. Beim Betrieb in Gabéikovo ar-
beitet man nur mit der obersten Wasser-
schicht im Bereich der Koten 131,10 bis
130,10 Uber Meeresspiegel. Das gibt unge-
fahr 50 Millionen Kubikmeter Wassermenge
und zusammen mit dem obersten Stand im
Zubringerkanal 60 Millionen Kubikmeter.

Der Zubringer ist eine kinstliche Wasser-
straBe, 17,2 Kilometer lang und 300 bis 730
Meter breit (beim Hydroknoten Gabcikovo) mit
einem Wasserinhalt von 60 Millionen Kubik-
meter. In normalem Betrieb flieBen im Kanal
4 000 Kubikmeter mit einer Geschwindigkeit
von 1 Meter s-1. Das hdchste Fassungsvermé-
gen reicht aber bis 5 200 Kubikmeter. Der Ka-
pazitét nach ergibt sich zum Beispiel die Mog-
lichkeit, ein gefahrdendes Hochwasser unter-
halb von Bratislava zu halbieren. Die Entla-
stung der Hochwasserdamme ist wesentlich,
da die bestehenden Dadmme auf durchlassi-
gem Grund gebaut sind. Eine Unterspilung
der Hochwasserddmme wird somit verhindert.
In Richtung Komarno sind sodann die geologi-
schen Verhéltnisse anders, hier baute man in
die Ddmme dlinne Wande ein, die bis zum un-
durchléssigen Boden reichen, so daB eine Un-
terspiilung unmdglich geworden ist.

Der Zubringerkanal ist wasserdicht; die Dich-
tung an Bdschungen wurde mittels Asphalt-
betonschichten und auf der Sohle mittels zu-
sammengeschweiBier PVC-Folien erreicht.
Der Zubringer- und der AbfluBkanal mit den
Schleusen Gabéikovo werden als neue Schiff-
fahristrecke dienen. Die Anlage Gab&ikovo er-
flllt also zwei Funktionen, einerseits fiir die



SPEICHERSEE STAUSTUFE GABZIKOVO GERINNEBAGGERUNG

DUNAKILIT—HRUSOV WASSERKRAFTWERK f
SCHIFFSCHIEUSE
UMLEITUNGSKANAL  STRASSENBRUCKE /

1978 — Bau-
beginn fiir das
Staustufen-
system
Gahcikovo —

T
Dunoalmas

STAUSTUFE NAGYMAROS ‘
Nagymaros STAWERR
UWEHR DUN BETTREGUI NG KRAFTWERK GERINNEBAGGERUNG
STAUWEHR DUNAKILITI LIERUI SCHIFFSCHLEUSE
STRASSENBRUCKE

SCHUTZANLAGEN

7

A y‘\/
/

' OSTERR
IDEUTSCHE DONAUlDOTNAU MITTLERE DONAU UNTERE DONAU
© S & -
| g 5 3 ;
600 | £ E £ 3
¥ i
W s00¢ o > -
Baof | :  wgif . 2y
sl ) § Eagy 3 e
i ! i ! ©3 30 « [
& 00 | i | |i
¥ ° >0l i |
» 2004 TS z ox o3 |
£ <0 - w 2
® yon 2" = -z M[ !.
§ o E 5 L PR S T T ooisa
[i*Y L v i
z g S — R Sa T e 4
1500 1000 500
STROM kmlza-50 3209_ 2000 ——— e »~—_ —— —¢_—__9___h_.~— l._g
- T .
1 1 q 3 1 / 1.ai)
LINKES UFER ) ! X S i i x R) nl =)
= 3 _Lr 56 w L B R ]
RECHTES UFER ( ! 1 ! {
v i i R : i i
= X T O 3 N w Zg4C 0 — w a o az € w < < <
w ) o < = = w> 3 o =] 4 2 L= z ® a - =z
[ > a w I w = <a @ W - n g o = w - a = S
z T o ] x Tox o &8 = wi o o o 2 < =
= o < x wa T« o 2 o r> @ w pri) o
5 "E - @ oo = o w o L] - z & ]
n ] X =2 = n »
w ‘o Te zao &
2 = o 2 5
&3 ®
= =]
a =

7 Staustufensystem Gabéikovo-Nagymaros bzw. Donau-Langenprofil
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Energiegewinnung und andererseits fir die
Schiffahrt.

Alles wurde in einer groBen Baugrube gebaut,
die gegen Grundwasser geschitzt war. Die
kinstliche Sohle, dem Patent Sol Etanche,
Frankreich, entsprechend angelegt, befand
sich in einer Tiefe von ca. 50 Meter unter an-
geschwemmtiem Terrain und umfaBie fast
100 000 Kubikmeter. Mit einer Dicke bis sie-
ben Meter muBte auf dieser Decke die Schot-
terschichte als Gegengewicht beim Auspum-
pen des Wassers wirken. Die Pumpenanlagen
bewahrten sich hierbei bestens und erwiesen
sich als hoch Uberdimensioniert.

Alle drei erwdhnten Bauten sind als fertig zu
betrachten. Die Bauarbeiten sind entweder
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9 Zeichnung der Staustufe

schon fertig, oder kommen zum AbschluB —
an den Wehren, dem Kraftwerk und den
Schleusen wird Uberwiegend nur mehr mon-
tiert. Die Fertigstellung der Arbeiten bei Gabgi-
kovo zeigen die Bilder von Ende Juni 1989.
Das Krafthaus Gabéikovo (CSSR) umfaft:
Acht vertikale Kaplanturbinen — die gesamte
Installation 720 MW, Mittelfallhdhe 20 Meter,
Wassermenge im Bereich 4 000 bis 5 200 Ku-
bikmeter s-1, 2650 GWh jahrlich — der Anteil
von Spitzenenergie betragt ca. 1 500 GWh.
Die Schleusen: 2 x 275/24 Meter (CSSR).
Der AbfluBkanal (Ungarn) ist 8,2 Kilometer
lang und 300 Meter breit in hydraulischem Zu-
sammenhang mit dem ganzen Wassersy-
stem. Er miindet bei Palkovi¢ovo in das alte
Donaubett.




Auf dieser Strecke wurde ein Teil der Furten
saniert. Der Rest mufl mittels Regulations-
arbeiten bereinigt werden. Dies geht bis Go6-
nyd, wohin die Staustufe Nagymaros reicht.
Die Staustufe Nagymaros ist 94,5 Kilometer
lang mit einer Flache von 68 Quadratkilometer
und einem Wasserinhalt von 170 Millionen Ku-
bikmeter. In ihrem Bereich minden in die Do-
nau die slowakischen Fllisse Waag, Gran und
Ipel, die hoch eingestaut werden. Diese
Staustufe gleicht die Wasserwelle vom Spit-
zenbetrieb in Gabéikovo aus. Das Kraftwerk
Nagymaros (Ungarn) ist mit sechs horizonta-
len Kaplanturbinen, die mit Fallhdhen zwi-
schen 3,00 bis 9,43 Meter mit Wassermenge
590 bis 6 000 Kubikmeter s1 arbeiten, ausge-
stattet. Installationen: 158 MW, Energiegewin-

Forgr

Blick in die Schleuse

nung: 1 024 GWh, das ganze System zusam-
men also: 3 675 GWh. Das System ist auf eine
Koordinierung der Schiffahris-, Energie- und
Umweltprobleme ausgerichtet. Die Mdglich-
keiten einer weiteren Anpassung an die Natur
sind offen, ebenso die Bereitschaft zum Dia-
log. Die jetzigen Lésungen wurden auf breite-
ster Basis mit den zustindigen Institutionen
und Fachleuten beider Lander erarbeitet, wo-
bei auch die bisherigen Erfahrungen bei ande-
ren Ausbauprojekten an der Donau beriick-
sichtigt wurden.

Der Vertrag zwischen Ungarn und der CSSR
tragt das Datum 6. September 1977 und
wurde somit in vielen Jahren vorbereitet. Fi-
nanzierung und Bauausfiihrung erfolgen sei-
tens der CSSR durch die Slowakei, fur die

-~



1 1 Betonierungsarbeiten im ZufluBraum

Technologie sind Stellen aus dem gesamten
Bereich des Staates zustandig. Auf urspriing-
liche ungarische Initiative wurden am 6. Fe-
bruar 1989 folgende Termine festgelegt:

Sperre des Donaustromes 20. X. 1989
Fullung der Staustufe Dunakiliti von

4. XIl. 1989
Flllung des Zubringers 18. X1l. 1989
Die Schiffahrt durch die Schleuse Gabgikovo
von 2. 1X.1990
Die erste Turbine Gabé&ikovo 3. VII. 1900

anschlieBend die anderen fiinf Maschinen in
dreimonatigem Abstand. Alle Zwischenter-
mine sind bis jetzt eingehalten worden. Die un-

Wil - |

garischen Aggregate sollen vom 1. Mai 1992
bis 1. Mai 1993 in zweimonatigem Turnus in
Betrieb genommen werden.

Die derzeitige Situation erinnert an die
Schwierigkeiten beim Bau der Main-Donau-
WasserstraBe, als Anfang der achtziger Jahre
verschiedentlich die Tendenz zu einer ,qualifi-
Zierten“ Einstellung des Baues verfolgt wurde.
Es ist zu hoffen, da3 ebenso wie beim Rhein-
Main-Donau auch hinsichtlich des Systems
Gabtikovo-Nagymaros letztlich die Vernunit
zum Durchbruch kommen wird und auch auf
ungarischer Seite das Werk vollendet werden
kann.



Der Ausbau der Donau-
strecke PreBburg-Budapest

von Dipl.-Ing. Ferenc Kollar, Hauptinge-
nieur fiir Planung der Firma Viziterv, Pla-
nungsunternehmen fiir Wasserwirtschaft,
Budapest

Ungarn liegt in der Mitte des Einzugsgebietes
der Donau. Die Donau erreicht Ungarn unter-
halb von Bratislava (PreBburg) und verlast
nach einem 450 km langen Lauf das Land
unterhalb von Mohécs.

Diese Strecke kann unter Schiffahrtsgesichts-
punkten in drei Abschnitte eingeteilt werden.

— Strecke: Bratislava-Gony( mit einer Linge
von 80 km und einem Gefélle von 35 bis
40 cm/km. Der FluB flieBt auf einem rohen
sandigen Kiesboden, dessen Tiefe zwi-
schen 300 und 100 m variiert.

— Strecke: Gényi-Budapest mit einer Lange
von 120 km und einem Gefélle von 7 bis
8 cm/km. Der FluB ist gut eingebettet, die
Sohle liegt auch hier im Sandkies, seine
Méchtigkeit macht aber nur 10 bis 20 m
aus. Der Kies ist an flinf Stellen durch Fel-
sen- oder felsenartige Schwellen unterbro-
chen.

— Strecke: Budapest-Mohacs mit einer
Lange von 250 km und einem Gefalle von
4 bis 6 cm/km. Der FluB ist gut eingebettet,
die Sohle ist schon sehr sandig, mit viel we-
niger Kies.

Nachfolgend geht es um die beiden ersten
FluBstrecken.

1. Auf dieser 200 km langen FluBstrecke bil-
den die Schwierigkeiten der Schiffahrt
schon seit Jahrhunderten Probleme. Die
ersten FluBregulierungen wurden von der
Kaiserin Maria Theresia angeordnet. Seit
zwei Jahrhunderten sind die Regulierun-
gen — mit langeren Unterbrechungen — im
Gange. Seit dieser Zeit wurde ein FluBarm
ausgewahlt, dessen Ufer so befestigt sind,
daB das Mittelwasser in einem geschlosse-
nen Gerinne abflieBt. Dennoch bestehen
schwierige Strecken flr die Schiffahrt.
Auf der Strecke 1 (PreBburg-Gonyl) befin-
den sich heute noch 10 bis 13 Schwelien

(Furten), die fur die Schiffahrt wéhrend 40
bis 120 Tagen im Jahr eine Behinderung
darstellen.

Auf der Strecke 2 (Gényi-Budapest) gibt
es 6 bis 8 Schwellen, die die Schiffahrt
wahrend 40 bis 150 Tagen behindern. Auf
dieser Strecke gibt es auch zwei Fels-
und drei Margelschwellen im FluBgrund
(Abb. 1).

Da cirka 40% Ungarns unter dem Hoch-
wasserniveau liegen, ist der Hochwasser-
schutz von besonderer Bedeutung (Abb.
2). Auch in diesem Jahrhundert traten
mehrere schwere Hochwasser auf, so ins-
besondere 1916, 1927, 1942, 1954, 1956,
1965. Bei Uberflutungen werden mehrere
zehntausend Hektar Uberschwemmt, die
Schéden gehen in Milliardenhohe.

Die Lésung bietet das Staustufensystem
Gabcikovo-Nagymaros (GNV).

. Die ersten Pléne fir das GNV stammen

aus dem Jahr 1913 und wurden von einer
schweizerischen Firma ausgearbeitet. Im
Jahr 1916 ist dann die rechtliche Genehmi-
gung erteilt worden. Die Verwirklichung
wurde jedoch durch den Ersten Weltkrieg
verhindert.

Aus dem Jahr 1938 stammte die zweite
Vorplanung, die aber auch nicht verwirk-
licht wurde.

Die néchste Planungsphase begann im
Jahr 1949. Zuerst arbeiteten Ungarn und
die Tschechoslowakei getrennt, seit 1953
kann von einer gemeinsamen Arbeit ge-
sprochen werden. Bis 1978 wurden mehr
als 50 Varianten erarbeitet, die in vier
Hauptgruppen zusammengefaBt werden
kénnen.
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Tiefen der Schiffahrtsrinne im Zuge der Rhein—Donau Wasserstrasse ohne

den geplanten Ausbau der Strecke Gabc¢ikovo—Nagymaros
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Linksufriger Seitenkanal mit 1 oder 2
Stufen, zuzliglich der Stufe Nagyma-
ros.

Rechtsufriger Seitenkanal mit 1 oder 2
Stufen, zuzliglich der Stufe Nagyma-
ros.

Zwei kurze Seitenkanile, einer davon
linksufrig, der andere rechtsufrig mit je
einer Stufe, zuziglich der Stufe Nagy-
maros.

Alle Stufen im FluBbett liegend, mit 3, 4
oder 5 Stufen.

Darliber hinaus wurden flir die Stufe Nagy-
maros fiinf Situierungsméglichkeiten un-
tersucht.

Uber die vielen Varianten kam es dann zu
der jetzigen Ldsung, die sich derzeit im
Bau befindet.

. Das Staustufensystem Gabgikovo-Nagy-
maros soll folgende Ziele erreichen:

Uberstauung der Schwellen auf der
ganzen Strecke zur Behebung der be-
stehenden Schwierigkeiten fiir die
Schiffahrt.

Der Hochwasserschutz der ganzen Do-
naustrecke wird im Rahmen dieses
Vorhabens geldst und auch die hinter
dem Damm liegenden Gebiete werden
entwassert. In einigen Streckenberei-
chen wird auch das Grundwasser ge-
speist, um eine optimale Wasserwirt-
schaft zu erreichen.

An beiden Stufen wird selbstverstind-
lich auch Energie erzeugt.

Neben diesen drei Hauptzielen bietet
das System noch folgende Méglich-
keiten:

— Verbesserung des Trinkwassers,
das aus dem Uferfiltrierbrunnen ent-
nommen wird;

— Schaffung von weiteren Wasser-
sportfidchen;

— Schaffung von Erholungs- und Re-
kreationsstétten;

— Entwicklungsmoglichkeiten fiir In-
dustrie und Stadtebau.

4. Im einzelnen umfaBt das Staustufensy-
stem Gabcikovo-Nagymaros

— unterhalb von PreBburg ein Riickhalte-

becken, um das Wasser fiir einen fiinf-
stiindigen Schwellbetrieb zuriickzuhal-
ten;

Wehranlage Dunakiliti mit 6 x 24 m
Wehrfeldern (Drucksegment mit aufge-
setzter Klappe) und einer 24 X 125 m
groBen Hilfsschiffsschleuse. Diese
Schleuse wird nur bei Inbetriebnahme
des Seitenkanals einschlieBlich der
Stufe Gabéikovo in Betrieb sein, vor-
aussichtlich finf bis sechs Monate lang;
einen Oberwasserkanal (19 km) mit
4000 md/s Wasserfiihrung, Stufe Gab-
¢ikovo mit 2 x 34 x 275 m groBer
Schiffsschleuse, 8 x 90 MW Kraft-
werksleistung (8 x 500 m3/s Wasser-
fithrung);

einen Unterwasserkanal (6 km) mit
Hochwasserschutzanlagen bis Nagy-
maros an beiden Seiten der Donau und
der Nebenfllisse, mit den nétigen
Pumpanlagen und sonstigen Einrich-
tungen.

Staustufe Nagymaros:
— Wehranlage: 7 x 24 m Wehrfelder mit

Drucksegment und  aufgesetzter
Klappe

Schiffsschleuse: 2 x 34 x 275 m Nutz-
flache. Diese Schleuse ermdglicht 3 x
3 Kéhne Schubschiff zu schleusen
Wasserkraftanlage mit sechs waage-
rechten Kaplanturbinen und einer in-
stallierten Leistung von insgesamt 174

MWwW.

14



15

Langenprofil der betroffenen Donaustrecke
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Um eine groBere Betriebssicherheit zu ge-
wéhrleisten, wird ein Monitorsystem aufge-
stellt, durch das folgende Daten gesam-
melt werden:

Meteorologische Daten, hydrologische
Daten, landwirtschaftliche Daten, forstwirt-
schaftliche Daten, Daten {iber die Flora
und die Fauna, Grundwasserdaten sowie
Daten tber die Wasserqualitét bei Oberfla-
chengewassern und beim Grundwasser.
Im Interesse der Schiffahrt soll auch eine
Windvoraussage erfolgen. Zu diesem
Zweck werden MeBstationen aufgestellt,
die Daten auswerten, um eine drei- und

sechsstlindige Voraussage machen zu
kénnen. Dies wére an den FluBstrecken
nitzlich, wo der FluB im Bereich des Hoch-
wasserniveaus aufgestaut wird, so die
Strecken Bratislava-Gabgikovo und Esz-
tergom-Nagymaros.

Ungarn mdchte mit dieser Arbeit zu dem
gesamteuropéischen WassersiraBennetz
beitragen. Diese Leistung wird entweder
mit der Stufe Nagymaros oder ohne diese,
aber mit FluBregulierung geleistet. In bei-
den Féllen dilrften die Kosten fast gieich
hoch sein.
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Verkehrswirtschatftliche Interessen
Jugoslawiens an der Rhein-Main-
Donau-GroBschiffahrisstraiBe

von Professor Dr. Vojisiav Kolarié,
Wirtschaftswissenschaftliche Fakultét der
Universitéit Belgrad

Nachfolgend sind die verkehrswirtschatftlichen
Interessen Jugoslawiens und die Perspektive
der Umstellung eines Teiles des jugoslawi-
schen Giiterverkehrs mit den Léndern West-
und Nordeuropas auf die Rhein-Main-Donau-
GroBschiffahrtsstraBe nach der Fertigstellung
des Main-Donau-Kanals darzulegen.
Jugosiawien ist als Anliegerstaat der Rhein-
Main-Donau-GroBschiffahrisstraBe ein aus-
gepragtes Transitland. Hier kreuzen sich
Hauptverkehrswege von europdischer Be-
deutung.

— In West-Ost-Richtung fiihrt durch Jugosla-
wien in einer Lange von Uber 1000 km der
kirzeste Transitweg zwischen Westeu-
ropa und dem Nahen und Mittleren Osten
und den Landern Osteuropas. In dieser
Richtung liegen die Haupteisenbahnlinien
Jesenice/Sezana — Ljubljana — Zagreb —
Beograd — Ni§ — Dimitrovgrad/Gevgelija;
die parallel laufende Autobahn ist im Bau;
der Luftkorridor mit den Flughafen Ljubl-
jana, Zagreb und Beograd; und nicht zu-
letzt die WasserstraBe Donau mit einer
Lange von 588 km.

— In Nord-Suid-Richtung verbinden mehrere
wichtige Eisenbahnlinien und StraBen die
Lander Mittel- und Osteuropas mit den
Adriahdfen Koper, Rijeka, Split, PloCe
(Kardeljevo) und Bar.

— Durch den Bau des Main-Donau-Kanals
wird sich tber Jugoslawien auch die neue
Transitrichtung des Kombiverkehrs zwi-
schen Westeuropa und den Nahost- und
Mittelostlandern und sogar entfernteren
Uberseelandern auf dem asiatischen Kon-
tinent entwickeln.

Die westeuropéischen Lander importieren be-
kanntlich groBe Mengen von Ol und anderen
Rohstoffen aus den Nahostlandern. Auf der
anderen Seite flinren die Entwicklungslénder
des Nahen Ostens aus den westeuropaischen

Landern Investitionsgiiter und Industrieer-
zeugnisse ein. Das Ol und die Rohstoffe aus
dem Nahen Osten sind auf den Seetransport
gerichtet, wéhrend Industrieerzeugnisse und
Ausrlistungen aus Westeuropa zum Nahen
Osten auch auf kirzeren Landverbindungen
befordert werden.

Der groBte Teil dieses Giiterverkehrs durch-
quert Jugoslawien auf Schiene und StraBe.
Durch wirtschaftliche Analysen &8t sich nach-
weisen, daB Jugoslawien ein groBeres wirt-
schattliches Interesse an der Beférderung der
Transitglter mit der Bahn als auf der StraBe
hat. Uber 97% der Transitverkehre werden
von Lastkraftwagen mit ausléndischen Kenn-
zeichen durchgefiihrt. Davon entfallen allein
auf Bulgarien und die Turkei iber 50%. Diese
Lkw-Transporte wirken sich auf die Umwelt-
bedingungen und die Gesamtsicherheit des
StraBenverkehrs erheblich belastend aus.
Durch die Inbetriebnahme des Main-Donau-
Kanals im Jahr 1992 wird jedoch allm&hlich im
Einzugsbereich der Rhein- und Mainhéfen
und der Héfen der Donauldnder eine Umver-
teilung von Transporten geeigneter Giiter zu-
gunsten der BinnenwasserstraBe erwartet. In
dieser Umschichtung sient man auch Chan-
cen fir die jugoslawischen Schiffahrtsunter-
nehmer, unter scharfem Wettbewerb, mit etwa
der Halfte an dem Warenaustausch Jugosla-
wiens mit den Rheinanliegerlandern teilzu-
nehmen, wéhrend die andere Halite dieser
Transporte von den Binnenschiffen der am
Warenaustausch beteiligten L&nder vorge-
nommen werden sollte. Die Rheinflotte z&hit
19 000 Schiffe mit cirka 13 Mio. t Tragfahigkeit
und 4000 Schiffahrtsunternehmen und die Do-
nauflotte ca. 5200 Schiffe mit cirka 5,5 Mio. t
Tragféhigkeit und 40 Schiffahrtsunternehmen.
Es ist zu erwarten, daB mit Erdffnung des
Main-Donau-Kanals eine hohere Zahl von
Schiffen der vorhandenen Flotten auf dergan-
zen HauptschiffahrtsstraBe fahren.



Fir Jugoslawien bietet sich dabei einerseits
die Moglichkeit, einen Teil des Transitver-
kehrs und der Warenaus- und -einfuhren mit
den EG-L&ndern von StraBen- auf Binnen-
schiffahrtsverkehr umzustellen. Dadurch wird
die Nord-Siid-Autobahn entlastet und ande-
rerseits die jugoslawischen Schiffe in die Be-
férderung bestimmter Waren auf dieser Schiff-
fahrtsstraBe eingeschaltet. Dies setzt selbst-
versténdlich entsprechende Vorbereitungen
voraus, vor allem Schiffe, die die Schiffahrts-
bedingungen fiir den Rhein und die Kanéle er-
fallen. Hinzu kommt ein entsprechender Sta-
tus jugoslawischer Schiffe auf den Binnen-
schiffahrtswegen der EG-Lander, der keinen
limitierenden Faktor flir verschiedene Formen
einer starkeren Einbeziehung in diese Trans-
porte darstellen darf.

Die Bedeutung der Rhein-Main-Donau GroB-
schiffahrtsstraBe flr Jugoslawien wie auch Ju-
goslawiens Interessen an dieser Schiffahrts-
straBe beruhen auf folgenden Fakten:

Durch den Bau des Main-Donau-Kanals, als
der Schlilsselverbindung zwischen Main und
Donau, wird Europa eine 3505,2 km lange
BinnenwasserstraBe von der Miindung des
Rheins in die Nordsee bzw. von dem See- und
FluBhafen Rotterdam bis zur Miindung der
Donau in das Schwarze Meer (Sulina) bekom-
men. Von den neun Léndern, durch die dieser
Schiffahrtsweg filhrt, entfallt auf Jugoslawien
ein Anteil von 13,5% seiner Lange. Damit liegt
Jugosiawien an dritter Stelle hinter der Bun-
desrepublik Deutschland und Ruménien. Dies
zeigt die Rolle und Bedeutung des Main-Do-
nau-Kanals fir Jugoslawien unter dem Ge-
sichtspunkt der Steigerung der Schiffahrts-
transporte auf der Donau und der Umstellung
eines Teiles der AuBenwirtschaft auf die Nut-
zung des Binnenschiffsverkehrs zum Waren-
austausch mit den Rheinanliegerstaaten.
Daneben ist auch eine Zunahme des Giiter-
verkehrs in der jugoslawischen Ein- und Aus-

fuhr iiber die EG-Lander und deren Seehéfen
zu erwarten, weil das Schiffahrtsnetz der Ubri-
gen Flisse im Einzugsgebiet der Donau in Ju-
goslawien die Benutzung auch solcher Tran-
sit- und Kombiverkehre erméglicht. Neben der
Donau, die in einer L&nge von 588 km fiir die
Schiffe bis 1500 Tonnen Tragfahigkeit schiff-
bar ist, sind auch folgende Fliisse schiffbar:
die Save mit 593 km; die Theiss mit 164 km;
dann Teilstrecken der Drau, der Kupa und des
Donau-Theiss-Donau-Kanals,  zusammen
cirka 2000 km.

Auf diesem Schiffahrtsnetz liegt Jugoslawien
nach Verkehrsdichte mit 3,9 Mio. tkm/1 km
Schiffahrisweg an vierter Stelle von elf euro-
paischen Landern hinter der Bundesrepublik
Deutschland mit 10,8 Mio. tkm/1 km, den Nie-
derlanden mit 6,2 tkm/1 km und der Tsche-
choslowakei mit 5,2 tkm/1 km Schiffahrtsweg.

In Zukunft ist auch eine weitere VergréBerung
des jugoslawischen Schiffahrtsnetzes und
auch der Verkehrsdichte durch den Bau neuer
Kanéle zu erwarten.

Durch das Abkommen, das im Jahr 1975 zwi-
schen Jugoslawien und ltalien abgeschlossen
wurde, ist die Moglichkeit des Baus eines
Schiffahriskanals zwischen der Save bei
Ljubljana und dem Gebiet Monfalkone in lta-
lien gegeben. Durch die Regulierung der Save
von Galdovo bei Sisak bis Ljubljana und durch
den Bau des Schiffahrtskanals Ljubljana—
Vrhnika—Dolina—Vipava—Sota—Monfal-
kone wurde ein direkter Binnenschiffsverkehr
zwischen der Donau und dem Adriatischen
Meer ermdglicht. Die verkehrswirtschaftlichen
Vorteile dieser SchiffahrisstraBe sind fiir eine
Anzahl von Léndern unumstritten, aber fiir die
Realisierung eines solchen Planes sind groBe
Finanzmittel erforderlich, die zunachst nicht
vorhanden sind.

Interessant sind die [dee und das Forschungs-
projekt einer Verbindung der Donau mit dem
Agaischen Meer durch einen Kanal von der
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Miindung der Morava in die Donau bis Salo-
niki. Dieser Kanal wiirde durch das Morava-
und Vardartal laufen. Dadurch wiirde der Mo-
rava-Vardar-Aksios-Schiffahrtsweg die neue
TransitstraBe Rhein-Main-Donau-Morava-
Vardar-Saloniki eréfinen, auf der die Schiffe
direkt vom Rhein bis zur Agéis fahren kdnnten.

Aber zunachst liegt der Bau eines solchen
Schiffahrtsweges in einer fernen Zukuntt, ob-
wohl die ldee, einen solchen Schiffahrtsweg
zu bauen, realistisch ist, weil damit die Schaf-
fung der kiirzesten Schiffahrtslinie zwischen
den Landemn Westeuropas und des Nahen
und Mittleren Ostens méglich ist. Von Bedeu-
tung fiir den Ausbau des Schiffahrtsnetzes in
Jugoslawien sind noch zwei weitere Projekte.
Zunéchst wére da der Bau des Vukovar-Sa-
mac-Kanals, der die Donau mit der Save ver-
binden wirde. Laut einem von 1957 bis 1965
ausgearbeiteten Projekt solite die Gesamt-
lange dieses Kanals 61 km und mit der Va-
riante der Ausfahrt in die Save bei Zupanja
44 km betragen. Die Breite dieses Kanals fur
Gegenverkehr ist mit 29 m und fir eine Rich-
tung mit 16 m, die Tiefe in der Mitte wird mit
3,50 m und auf den beiden Kanalseiten mit
2,25 m vorgesehen, bei einer Briickendurch-
fahrtshéhe von 6,40 m. Durch den Bau dieses
Kanals wirde der Beférderungsweg auf die-
ser Verkehrsroute um 415 km verkirzt, was
erhebliche wirtschaftliche Effekte fiir den Wa-
renexport und -import hatte.

Das zweite Projekt ist der 12 km lange Sme-
derevo-Radinac-Kanal. Dieser soll die Donau
mit dem Eisenwerk Smederevo verbinden, um
die Zufuhr von Rohstoffen und die Abfahrt von
Fertigerzeugnissen auf dem Wasserweg zu
ermdglichen.

Bei beiden Projekten handelt es sich um Zu-
kunftsideen, denen die Fertigstellung und die
Inbetriebnahme des Main-Donau-Kanals An-
trieb verleihen wird.

Zur Erhdhung des Anteils des jugoslawischen
Binnenschiffsverkehrs am internationalen
Warenaustausch kdnnen im Hinblick auf den
Bau und die Inbetriebsetzung des Main-Do-
nau-Kanals auch weitere Kapazitaten bei ei-
ner Anzahl von Héfen in Form von zollfreien
Zonen flir den Binnenschiffsverkehr sowie der
Bau von Warentransporizentren beitragen.
Dadurch kann die Umstellung bei Ein- und
Ausfuhr vom Lastkrafiwagen auf den billige-
ren Binnenschiffsverkehr geférdert werden.
In diesem Zusammenhang ist in Jugoslawien
eine Politik der beschleunigten Anderung des
Verkehrssystems zur Steigerung des Anteils
des Bahn- und Binnenschiffsverkehrs am ge-
samten Beférderungsvolumen vorgesehen.
Hierbei ist bei der Verkehrsinfrastruktur dem
Ausbau des grundlegenden Schiffahrisnetzes
Vorrang einzurdumen.

Unter Beachtung dieser Entwicklungspolitik
sind in der Studie ,Entwicklung bis zum Jahr
2000" (Verfasser Verkehrsinstitut — Zentrum
fiir Wirtschaftsforschungen Belgrad) folgende
jahrliche durchschnittliche Wachstumsraten
des Transportvolumens unterstelit:

— 1981 bis 1990: in Tonnen 3,7%, in tkm
2,9%

— 1991 bis 2000: in Tonnen 2,4%, in tkm
2.3%

Der Anteil des Binnenschiffsverkehrs wird als
relativ stabil mit ca. 8% bis 8,6% in Tonnen
und mit 11% bis 12% in tkm angesehen. Da-
bei ist die Zuwachsrate des internationalen
Verkehrs fiir den Zeitraum 1981 bis 1990 mit
2,1% und fiir den Zeitraum 1991 bis 2000 mit
2,2% angesetzt, allerdings unter der Voraus-
setzung, daB der Main-Donau-Kanal im Jahr
1992 fertiggestellt und dem Verkehr Uberge-
ben wird. Diese Wachstumsraten kommen
den Prognosen in einer Studie der Europé-
ischen Wirtschaftskommission lber den Ost-
West-Warenaustausch nahe, wonach die Zu-



wachsrate bei Benutzung des Kanals fiir die
Schiffahrt 2% betragen werde.

Diese Prognosen halten wir unter Berlicksich-
tigung folgender Tatsachen fir realistisch.

0 Im AuBenhandelsaustausch Jugoslawiens
mit den Donauldndern hat der Binnen-
schiffahrtsverkehr in der Periode der Wirt-
schaftsentwicklung 1965 bis 1975 seinen
Anteil am Gesamtexport von 30,0% auf
32,5% und am Gesamtimport von 26,9 auf
41,8% gesteigert. '

o Imgleichen Zeitraum (1965 bis 1975) ist der
Transitverkehr auf dem jugoslawischen Do-
nauanteil (588 km) fluBaufwéarts von 3,7
Mio. tauf 5,2 Mio. t oder um 39,5% und fluB-
abwarts von 1,0 Mio. t auf 1,8 Mio. toder um
80% gestiegen.

0 Zur Rhein-Main-Donau-Binnenschiffahrts-
straBe tendieren (iber das geschilderte
Netz der schiffbaren Nebenfllisse der Do-
nau und den Hafen Beograd bedeutende
rohstoffreiche Gebiete und Industriekapazi-
taten, von denen aus heute in Ermangelung
eines direkten Schiffahrisweges die Wa-
rentransporte per Lastkraftwagen durchge-
fihrt werden, auch wenn sie nach der tech-
nischen und wirtschaftlichen Art auf den
Donauschiffahrisweg gehéren, zumindest
wenn der Main-Donau-Kanal fir den Ver-
kehr eréffnet ist.

Das hier dargestelite Wachstum des Anteils
des Binnenschiffahrisverkehrs am Warenaus-
tausch mit den Donauléndern im Zeitraum von
1965 bis 1975 ergab sich unter den Bedingun-
gen der schnelleren Steigerung der Industrie-
zuwachsrate: 6,6% bei einer durchschnitt-
lichen Wachstumsrate der jugoslawischen
Wirtschait von 5,8%, gleichzeitig stieg der An-
teil der Industrie am Bruttosozialprodukt von
34,28% im Jahr 1965 auf 37,2% im Jahr 1975
an. Der Anteil der Industrie wuchs von 8,0%

auf 8,6% an. Demzufolge bestimmt die Ent-
wicklung der Wachstumsrate und des Anteils
der Industrieproduktion sowie die Nutzung der
Rohstoffbasen auch den Trend der Zuwachs-
rate des Verkehrs.

Im Zeitraum 1975 bis 1985 wurde die Wirt-
schaft Jugoslawiens von einer Krise ergriffen,
und es kam zu einem Rlckgang der durch-
schnittlichen Jahreswachstumsrate der Wirt-
schatft. Die Durchschnitiswachstumsrate der
Industrie nahm jedoch zunéchst weiterhin zu
und ging dann langsamer zuriick.

Durchschnittliche Jahreswachstumsraten

Zeitraum Wirtschaft Industrie-
insgesamt Rate
1966 bis 1975 5,8% 6,6%
1976 bis 1980 5,6% 6,9%
1981 bis 1985 0,6% 2,7%

Aus diesem Vergleich ist ersichtlich, daB die
Industrieproduktionsrate auch in einem Zeit-
raum weiterhin gewachsen ist, in dem die Wirt-
schaft als Ganzes stagnierte. In der spateren
Phase der Krise haben die Zuwachsraten
langsam abgenommen. Wie stark die Ent-
wicklung des Verkehrsaufkommens von der
Industrieentwicklung abhéngt, ist aus dem
nachfolgenden Verhaltnis erkennbar.

Der Anteil der Industrie am Bruttosozialpro-
dukt nimmt auch in der Krisenzeit von 33,6%
in 1970 auf 39,1% in 1980 und auf 42,2% in
1985 zu. Das schalfft gleichzeitig die Voraus-
setzung auch flir die Steigerung des interna-
tionalen Verkehrs. Das ist so auch zu erwarten
angesichts der von der Regierung Markovié
veranlaBten Orientierung der Wirtschaftsre-
form auf die Exportsteigerung, die Importlibe-
ralisierung und die Stimulierung gemeinsamer
Anlagen auslandischer Firmen und jugoslawi-
scher Unternehmen.
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Durch die Eréffnung des Main-Donau-Kanals
ist die Verlagerung bestimmter Arten und
Mengen des jugoslawischen Warenaustau-
sches mit den Rheinanliegerléndern auf den
Binnenschiffsverkehr zu erwarten, weil sich
die Einzugsgebiete des Rheins und der Donau
als Schiffahrtswege vergrBern. Die Rhein-
schiffe kénnen direkte Beférderungen zwi-
schen den Rheinhifen und den Donauhéfen
durchfilhren, wie auch die jugoslawischen
Schiffe direkte Beférderungen Gber den Main-
Donau-Kanal zwischen den jugoslawischen
Hafen und den Rheinhéafen vornehmen wer-
den.

Dies wird den weiteren Ausbau von Hafenka-
pazitdten, die Neueinstellung von Arbeitskraf-
ten zur Erflllung von Dienstleistungen fiir die
Schiffe, die Entwicklung der Reparatur- und
Kundendienstkapazitéten, die Weiterentwick-
fung des Schiffsbaus und die Auslastung von
Werftkapazitéten anregen, um die wesentlich-
sten Bereiche zu nennen.

Deshalb ist es realistisch zu erwarten, daB die
SchiffahrisstraBe Beférderungen aus dem Au-
Benhandelsaustausch Jugoslawiens mit den
Léndern des Rheinstromgebietes, die jetzt
noch auf Schiene, StraBe oder im Seeverkehr
erfolgen, ibernehmen wird. Der Wert des Ge-
samtwarenaustausches mit diesen Landern
(Belgien, Frankreich, Holland, Bundesrepu-
blik Deutschland, Schweiz) betrug im Jahr
1983 3951,8 Mio. Dollar. Die Erdffnung des
Kanals fiir den Verkehr und die damit mog-
liche direkte Binnenschiffahrtsbeférderung
sollen zu qualitativen und quantitativen Struk-
turveranderungen des Gltertransportes im
Binnenschiffsverkehr auf der Donau fihren,
wobei die Ubernahme auch neuer Waren aus
dem erwsiterten Einzugsgebiet stattfinden
wird.

Wenn nur 20% des Warenaustausches Jugo-
slawiens mit den flinf genannten Léndern, der
zur Zeit ca. 4 Mrd. Dollar betrégt und wovon
zwei Drittel Importe sind, fiir die der Importeur
den Frachtfiihrer wahlen kann, auf diesen di-
rekten Binnenschiffahrtsweg umgestellt wir-
den, dann wiirde der Gesamtwert der durch
den Kanal beférderten Waren ca. 800 Mio.
Dollar betragen. Mit einem Frachtanteil am
Wert dieser Waren von ca. 10% wiirden un-
sere Binnenschiffahrtisunternehmer ca. 80
Mio. Dollar Devisen im Jahr erwirtschaften, die
entsprechende Devisenersparnisse fur Jugo-
slawien bedeuten wirden.

Neben diesen unmittelbaren Wirkungen bringt
die Inbetriebnahme und Nutzung des Main-
Donau-Kanals auch weitere mittelbare ver-
kehrswirtschaftliche Effekte flir Jugoslawien.
Der jugoslawischen Wirtschaft kommt der
Vorteil des Binnenschiffahrtsverkehrs zugute,
der niedrige Frachtkosten je Tonne im Ver-
gleich mit dem Eisenbahn- und StraBenver-
kehr hat, was die Wettbewerbsféhigkeit der
Exportwaren auf dem Weltmarkt durch die
Verringerung des Transportkostenantsils an
den Preisen fordert.

Die zweite bedeutende Wirkung ist die Ent-
lastung des StraBenverkehrs durch die Um-
schaltung der Exporte und Importe von der
StraBe auf den Wasserweg, die Verringerung
der &kologischen Belastung der Landschaft
und der Luft sowie die Erhéhung der Verkehrs-
sicherheit, die am starksten durch den Lkw
geféhrdet ist.

Die dritte Wirkung ist die Steigerung der De-
viseneinnahmen Jugoslawiens durch die Zu-
nahme der Beteiligung jugoslawischer Schifi-
fahrtsunternehmer an den Warenbeférderun-
gen, die bisher vielfach von ausléndischen
Frachtfiihrern zur See, mit der Bahn und den
Lastkraftwagen durchgeflihrt wurden.



Wasserstra3enausbau
in Rumanien

von Ing. Dan Majus Manulescu, Ministe-
rium fiir Verkehr, Bukarest

Die Donau stelte als HauptzufluB zum
Schwarzen Meer schon immer eine Verkehrs-
verbindung von gréBter Bedeutung fiir die Vél-
ker im Mittelmeerraum dar. Gilt sie doch als
Bindeglied zwischen den verschiedenen Vél-
kern diesseits und jenseits des Stromes. Die
Donau war bekannt unter dem Namen ,Ma-
teus“ — der gliickbringende Strom oder der
«breite und tiefe Strom*, wie sie die phénizi-
schen Seefahrer nannten; , Istros" wurde sie
von den alten Griechen genannt, wéhrend die
Romer, denen ihr oberer und mittlerer Lauf be-
kannt war, sie ,Danubius" nannten. Dieser
Name, der sich wahrscheinlich aus der thraki-
schen Sprache ableitet, ist bis heute geblie-
ben. Der Strom erwies sich nicht nur fir die
Schiffahrt als bestens geeignet, sondern
gleichzeitig war sein Becken reich an Natur-
produkten, wie Getreide, Tiere, Honig, Bie-
nenwachs, Holz, Fische, also lebenswichtigen
Produkten filr die Lander des Mittelmeerrau-
mes.

Herodot (484 bis 423 v. Chr.) schreibt bei sei-
ner Reise durch die westlichen Gebiete von
~Pontus Euxinus” (der lateinische Name des
Schwarzen Meeres): ,Istros ist der bedeu-
tendste Strom, den ich je gesehen habe.”
Ovid (43 v. Chr. bis 17 A.D.), der beriihmte r&-
mische Dichter, welcher nach Tomi (dem heu-
tigen Constanta) verbannt wurde, hinterlieB
uns wichtige Informationen beziiglich der
Menschen und Ortschaften an der Miindung
der Donau ins Schwarze Meer.

Im ersten Jahrhundert vor Christus erreichten
die Rémer die Donau. Das rémische Kaiser-
reich bezeichnete das Mittelmeer als ,rémi-
sche See (Mare Nostrum)" und legte seine na-
tlrliche Grenze entlang der Donau fest.

Die byzantinischen Chronisten berichteten
Uber einen blilhenden Handel in den limitro-
phen Gebieten des groBen Stromes.

Damals gewéhrleistete die Donau eine weit
ungeféhrlichere Mdglichkeit zur Frachtschiff-

fahrt als das von Piraten und Seerdubern wim-
melnde Mittelmeer.

Im 12. Jahrhundert waren deutsche Kaufleute
im Gebiet des Inn, bis hin nach Wien und von
dort bis nach Ungarn tatig. Auf der anderen
Seite machten Kaufleute aus Passau, Ulm,
Aix-la-Chapelle und Maestricht gute Ge-
schéfte am oberen und mittleren Lauf des
Stroms, indem sie den FluB als billigen Trans-
portweg nutzten. Es gibt viele Dokumente, die
einen &uBerst regen Handel mit Gltern aus
dem Osten nachweisen, wie zum Beispiel
Pfeffer und Thymian.

In Stern wurde ein Zolltarif aus der Zeit Leo-
polds von Osterreich entdeckt. Dieser Tarif
umfaBte Waren, die auf der Donau insbeson-
dere vom Nahen Osten in den Westen trans-
portiert wurden.

Spéter, im Jahre 1408, unter der Regierungs-
zeit von Mircea, dem groBen Flrsten des ru-
manischen Flrstentums, wurde das erste Do-
nau-Handelsabkommen mit Vladislav, dem
Kénig von Ungarn, abgeschlossen.

Es steht auBer Frage, daB allein solche histori-
sche Fakien den Inhalt eines Geschichts-
seminars (ber Handel und Schiffahrt auf der
Donau bestreiten kdnnten. Hier sollten nur ei-
nige wichtige historische Gesichtspunkte zur
Bedeutung dieses groBen Stromes im europi-
ischen Leben hervorgehoben werden, und au-
Berdem der groBe EinfluB, den wir auch heute
der Schiffahrt und dem Handel zwischen den
Staaten des Donauraumes beimessen. All
dies im Hinblick auf die Eréffnung des Main-
Donau-Kanals.

Als bedeutende BinnenwasserstraBe hat die
Donau eine Verkehrskapazitat, die mit einer
mehrspurigen Eisenbahn vergleichbar ist, wo-
bei zusétzlich die Maglichkeit zum Uberholen
und fiir Gegenverkehr besteht.

Heutzutage wird die FluBschiffahrt durch neue
Technologien sténdig verbessert. Die geogra-
phische Lage der Lander des Donauraumes
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erméglicht eine groBe Bandbreite von lander-
tibergreifender FluBschiffahrt, auch unter Ein-
beziehung von Seetransport und Bahnver-
kehr.

Als Alternative zu anderen Transporiwegen
gewihrleistet die FluBschiffahrt durch ihre
niedrigen Kosten eine héhere Leistungstéhig-
keit als Bahn-, StraBen- bzw. Luftiransport.
Hinzu kommt, daB die FluBschiffahrt geringere
Risiken birgt als der Gitertransport zur See.
Dabei muB natiirlich eine gewisse Zeitverzo-
gerung in Kauf genommen werden.

Um die Vorteile des Glitertransportes auf dem
FluB richtig einzusch&tzen, missen wir zwei
Hauptaspekte, namlich Transportkosten und
Transportzeit herausgreifen. Unter dem 6ko-
nomischen Aspekt bietet die FluBschiffahrt
sich vor allem fiir Giiter wie Kohle, Koks, Erze,
Phosphate, Getreide etc. an. Der Transport
von einer Tonne pro Kilometer wird auch billi-
get, je langer die Schiffsreise dauert.

Der Donau-Schwarzmeer-Kanal wurde am
26. Mai 1984 erdffnet. Bei einer Lange von
64,2 km und einem hydrographischen Becken
von 870 km2 Ausdehnung, waren groBe bau-
liche Veranderungen zur Vollendung des Pro-
jektes nétig, wie die Errichtung groBer Brik-
ken, die Umlegung von LandstraBen und
Eisenbahnlinien, von Hochspannungsleitun-
gen und Kanalisationen. Bei Normalbetrieb
liegt der Wasserspiegel des Kanals bei 7 m.
Seine Bettbreite erreicht 70 m bis 80 m und
bis zu 120 m Breite an Biegungen. Gemessen
an der UN/ECE-Norm z&hlt die ,Blaue Was-
serstraBe", wie der Donau-Schwarzmeer-Ka-
nal auch genannt wird, zu der sechsten Klasse
der WasserstraBen, somit eine der héchsten
Klassifizierungen.

Die Verbindung des Kanals mit der Donau und
dem Schwarzen Meer wird durch zwei Schleu-
sen von 310 m Lénge und 25 m Breite und
einer Beckentiefe von 7,50 m hergestellt.

Die Schleuse bei Agigea unterscheidet sich
aufgrund ihrer technischen Beschaffenheit
deutlich von den anderen Schleusen; sie stellt
gewissermaBen eine Wasserscheide zwi-
schen dem StiBwasser des Kanals und dem
Salzwasser des Meeres dar. Ein ausgekilgel-
tes System ist am Oberhaupt der Schleuse in-
stalliert. Ein dichter PreBluftvorhang, der mit
der Schleuse gekoppelt ist, erzeugt einen
Strudel, der das Salzwaser am Eindringen in
die Schleuse hindert. Unter extremen Verhélt-
nissen wird kiinstlich ein SiiBwasserstrom er-
zeugt, der, kanalauswérts gerichtet, das Salz-
wasser ins Meer zuriickdréngt.

Im Bereich des Donau-Schwarzmeer-Kanals
wurden 36 StraBen- und Eisenbahnbriicken
gebaut, von denen 11 als technische Hochst-
leistungen bezeichnet werden kdnnen. Ange-
sichts des genialen Erfindungsreichtumes,
der beim Bau von sechs Briicken Uber den Ka-
nal zum Tragen kam, kann jede einzelne von
ihnen sozusagen als Sonderkonstruktion auf
diesem Gebiet bezeichnet werden. Keine von
ihnen gleicht in der Bauweise der anderen,
jede einzelne steht also als Meisterstiick fiir
sich selbst.

Hervorzuheben ist die Briicke von Cernavoda,
an der Haupteisenbahnlinie Bukarest—Con-
stanta. Sie stellt, neben den anderen Briicken
{iber die Donau (,Borcea‘ und ,Dunérea’), eine
moderne, elastische Konstruktion dar, mit
einer zweigleisigen Eisenbahnlinie auf der un-
teren Ebene sowie einer zweispurigen befe-
stigten AutostraBe auf der oberen Ebene.

Ein ganz besonderes Merkmal der 689 m lan-
gen StraBenbriicke, welche die beiden Halften
von Medgidia verbindet, ist der unverbundene
BogenstUtztréger mit einer Hauptspannweite
von 131 m und einer cirka 1000 Tonnen
schweren Plattform.

Die Doppelbriicken bei Kilometer 3701 aufder
Medgidia-Negru-Vod&-Bahnlinie  erreichen



die gleiche Spannweite wie die StraBenbriicke
bei Basarabi.

Die beeindruckende StraBenhéngebriicke
liber der LandstraBe Constanta/Mangalia, mit
ihren 90 m hohen Pfeilern, besteht aus einem,
von massiven Stahltrdgern gestiitzem Trag-
werk. Sie thront majestétisch Uber der Ein-
mindung des Kanals in das Meer.

Die Kanalbriicke tiber der Schleuse von Agi-
gea mit zwei mittleren Spannweiten von 54 m
sowie acht anliegenden 30 m Uberspannun-
gen tragt den Eisenbahnverkehr zwischen
Constanta und Mangalia.

Die Mindesthéhe aller Briicken tiber den Do-
nau-Schwarzmeer-Kanal betréagt 17 m.

Zur Zeit hat der neue Hafen von Cernavoda
eine jahrliche Verkehrskapazitét von 1 Million
Tonnen Fracht, die geplanten Erweiterungen
gewdhrleisten bis zu 7 Millionen Tonnen. Der
Hafen liegt direkt an der Einmiindung des
Flusses in den Kanal (km 0 linkes Ufer) und
stellt somit groBartige Méglichkeiten fiir die zu-
kiinftige Entwicklung der Stadt in Aussicht.
Im einzelnen hat er 11 Loschplétze, 9 Liege-
platze, 10 ha Wasserflache, 10 ha Kaianla-
gen, bei einer minimalen Tiefe von 6 m.
Gleichzeitig verfiigt der Hafen Uber einen Ha-
fenbahnhof, Lager und Getreidelager, Passa-
gierabfertigung, drei spezialisierte Umschlag-
platze fir Baumaterialien, Agrarprodukte, OI-
produkte, Erze und Koks und andere Waren.
Die im Bau befindlichen neuen Hafenanlagen
bei Cernavoda, Medgidia und Basarabi zihlen
insgesamt 61 Liege- und Loschplétze sowie
43 ha Wasserflache und 36 ha Kaianlagen.
Der Kanal flieBt in das Meer- und FluBbecken
des Constanta-Siid-Hafens.

Der Handelshafen Basarabi hat eine Ver-
kehrskapazitat von jahrlich 700 000 Tonnen
und ist ausgestattet mit Hafenbahnhof, Lager-
anlagen, Passagierabfertigung sowie spezia-
lisierten Umschlagplétzen.

Der Handeishafen von Medgidia ist fiir den
Verkehr von jahrlich 1,2 Millionen Tonnen aus-

gestattet und verflgt (ber 17 Léschpléatze, 11
Liegeplatze, 19 ha Wasserflache, 18 ha Kai-
anlagen, bei einer Mindesttiefe von 7 m.

Die Hafenanlagen umfassen Hafenbahnhof,
Lagerhé&user, Tanklager sowie Passagierab-
fertigung und spezialisierte Umschlagplatze
flr Agrarprodukte, Olprodukte, Baumateria-
lien, Erze, Koks, Kohle und Baustoffe.
Hinzukommen StraBen- und Zwischenverbin-
dungen mit einer Gesamtlénge von 150 km.
Nahezu 800 km fiir technologischen Trans-
port und 80 km fiir Eisenbahnlinien wurden im
Donau-Schwarzmeer-Kanalbereich  gebaut
und verbinden die verschiedenen Héfen mit
dem Uberregionalen StraBen- und Eisenbahn-
netz.

Durch die im Bau befindliche StraBe Bukarest/
Constanta wird der Siidosten des Landes
enger an Ruméniens Gesamtwirtschaft ange-
bunden werden. Damit wird der Siidosten sei-
ner Korridorfunktion noch besser gerecht.
Der Donau-Schwarzmeer-Kanal |48t Schiff-
fahrt mit Ziigen von sechs 3000-Tonnen-
Frachtkahnen gleichzeitig in zwei Fahrrinnen
zu. Ein solcher Zug hat eine Gesamtlénge von
297 m und eine Breite von 23 m bei 3,80 m
Tiefgang und kann bis zu 18 000 Tonnen La-
dung aufnehmen. Somit kénnen jahrlich tiber
80 Millionen Tonnen Waren auf dem Kanal
verschifft werden.

FluB- und auch Hochseeschiffe bis zu 5000
Tonnen Eigengewicht sind dort gleicher-
maBen fir die Schiffahrt zugelassen. In die-
sem Fall betréagt der héchstzuléssige Tiefgang
6 m und die Fahrigeschwindigkeit liegt zwi-
schen 8 km/hund 9 km/h. Der Kanal bleibt das
ganze Jahr Uber schiffbar.

Da der Donau-Schwarzmeer-Kanal einzig und
allein auf rumanischem Territorium gebaut ist,
kann man ihn als nationale WasserstraBe be-
zeichnen. Er untersteht der Souveranitat und
Rechtsprechung des ruménischen Staates.
GemaB des Gesetzes vom 24. Mérz 1984 hat
der Kanal einen mit anderen nationalen Kana-
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len vergleichbaren Status. Verwaltung und
Betrieb liegen in der Souverénitét der jeweili-
gen Lander.

Der Donau-Schwarzmeer-Kanal ist eine
BinnenwasserstraBe Ruméniens. Die neue
SchiffahrtsstraBe steht aber allen Vélkern und
Staaten, im Geiste einer friedlichen und auf
kooperative gegenseitige Nutzung basieren-
den Grundlage, zur Verfiigung.

Die Donau-Schwarzmeer-Kanal-Verwaltung
bietet somit einheimischen wie ausléandischen
Kunden eine Palette von Dienstleistungen an:
Kanalbefahrung von Fracht- und Passagier-
schiffen, Lotsendienste und weitere Dienstlei-
stungen des Navigationspersonals, Verleih
von Schleppkahnen, Motorbooten, Fracht-
und Passagierschiffen, Be- und Entladung,
Passagierein- und -ausschiffung, Versorgung
mit Treibstoff, Strom, Heizung und Frischwas-
ser, technische Beratung flir liegende und
fahrende Schiffe. Hinzukommen das Austll-
len von Schiffspapieren fur die Kanaldurch-
fahrt, Expertisenbescheinigungen durch das
rumanische Schiffahrtsamt und die Schiffsin-
spektion. Wahrend der gesamten Nutzungs-
dauer ist Funkverbindung zwischen den Schit-
fen und dem zentralen Kontrollturm gewdahr-
leistet.

Die praktische Bedeutung des Donau-
Schwarzmeer-Kanals sollte auch im Hinblick
auf das weitere Umfeld der Binnenschiffahrts-
straBen des europdischen Kontinents be-
trachtet werden. Mit der in der Bundesrepublik
Deutschiand in Aussicht stehenden Inbetrieb-
nahme der Verbindung zwischen Donau und
Main wird ein direkter Schiffahrisweg zwi-
schen Nordsee und Schwarzem Meer herge-
stellt. Hierdurch wird auch die Bedeutung des
ruménischen Kanals noch erhdht, denn er
wird die Route zum Schwarzen Meer um hun-
derte Kilometer verkiirzen. So gesehen ist der
Donau-Schwarzmeer-Kanal ein wichtiger Bei-
trag zu einer transeuropédischen Schiffahrts-

straBe, mit unmittelbaren Konsequenzen fiir
den Giliterverkehr Richtung Mittlerer und Fer-
ner Osten.

Fir den Constanta-Siid-Hafen strebt Ruma-
nien die Errichtung eines Freihafens an, wo-
durch zusétzlicher Wasserverkehr von und
nach Europa erméglicht wilrde. AuBerdem be-
absichtigt Ruménien den Einsatz einer Fahr-
verbindung zwischen Constanta und dem tir-
kischen Hafen Samsun.

Der zweite im Bau befindliche Kanal wird als
SchiffahrisstraBe die Hauptstadt Bukarest mit
der Donau verbinden. Der Bau dieses Kanals
setzt eine umfassende Nutzbarmachung des
gesamten FluBbettes des Arges voraus. Von
der Donau bis zum Hafen in Bukarest wird der
Kanal eine Gesamtldnge von 72 km und eine
Breite von (iber 80 m haben. Der Kanal wird
von sechs Stahlbetonbriicken und einer
Eisenbahnbriicke berquert werden. Der ge-
schatzte Verkehr auf diesem Kanal belduft
sich auf 20 Millionen Tonnen jéhrlich. Die funf
in die Schleuse integrierten Wasserkraftwerke
werden 50 kW/h jéhrlich liefern.

In der Zukunft werden diese Projekte auch die
Schiffahrt auf weiteren, wichtigen FluBl&ufen
des Landes vorantreiben, von denen der Alt,
aber auch Mures, Siret und Prut zu nennen
sind.

Der Donau-Schwarzmeer-Kanal wurde auch
deshalb erwéhnt, um den Stellenwert der Do-
nau als Verbindungsglied zwischen den Héfen
des Schwarzen Meeres und den Héafen der
Nordsee durch den Main-Donau-Kanal zu be-
tonen.

Rumanien ist an der Nutzung des Main-Do-
nau-Kanals interessiert. Eine betrachtliche
Menge von Gitern, welche zur Zeit via Con-
stanfa zu Nordseehéfen exportiert werden,
kénnten auf die Donau und den Main-Donau-
Kanal transportiert werden. In erster Linie wird
dies von den Bedingungen abhé&ngen, die
westdeutsche Behérden der ruménischen



FluBflotte in den Héfen des Rheins und Mains
einrdumen werden; aber auch von den Behdr-
den anderer fluBanliegender Lénder.

Die fur den Main-Donau-Kanal-Verkehr Ver-
antwortlichen in den einzelnen Staaten miis-
sen auch den Sicherheitsaspekt in Betracht
ziehen, wenn von der Wettbewerbsfahigkeit
der Binnenschiffahrt, im Vergleich zu anderen
Verkehrsmitteln, gesprochen wird. Hierzu sind
einige Faktoren zu nennen, durch die Kosten-
déampfung mittels Zusammenarbeit der FluB-
anliegerstaaten erreicht werden kénnten.

o Bilaterale Kooperation und Reprasentation
von Kiassifikationsgesellschaften. Dies
kdnnte erreicht werden auf der Basis eines
Abkommens zur Anerkennung der erteilten
Dokumente aller standardisierten Klassi-
fikationsgesellschaften von seiten der zu-
sténdigen Behdrden der FluBanliegerstaa-
ten vom Schwarzen Meer bis zur Nordsee.
Auf diese Weise wilirden Unkosten fiir die
Erteilung von Klassenzeichen mit nur natio-
naler Giltigkeit beseitigt. Voraussetzung
daflir wére eine gegenseitige Anerkennung
der von einer Klassifikationsgesellschaft er-
teilten Dokumente und deren verlangerte
Gilltigkeitsdauer durch alle Transiti&ander.

o Organisation eines umfangreichen Ausbil-
dungssystems flr qualifiziertes Schiffsper-
sonal. Jedes einzelne Land hat — basie-
rend auf internationalem Standard — sein
eigenes Ausbildungs- und Testverfahren
fir das aufzunehmende Schiffspersonal
der Binnenschiffahrt. Die rumanische
Handesflotte verfligt (iber zwei Trainings-
zentren modernsten Standards sowie liber
Institutionen zur Fortbildung und Hoch-
schulbildung von Navigationsoffizieren.

Eine Zusammenarbeit zwischen den landes-
Ublichen Ausbildungssystemen innerhalb ei-
nes einheitlichen Systems zur Qualifizierung

des Schiffspersonals durch staatliche- spezia-
lisierte Trainingszentren kdnnte auf folgender
Grundiage entwickelt werden:

— Periodischer Informationsaustausch auf
dem Gebiet der innerstaatlichen Schiffahrt
(Signalgebung, Schieusen, Beschrankun-
gen, Lotsenkarte, spezifische Schiffahrts-
bedingungen, Handblcher).

— Dozentenaustausch innerhalb der Perso-
naltrainingszentren zur Vermittiung spezi-
fischer Inhalte verschiedener Bereiche der
Schiffahrt.

— Aushildung an Schiffsimulatoren mittels
Film Uber besonders geféhrliche Gebiete.

— Gemeinsame Durchfilihrung von Lotsen-
ausbildung fir diese spezifischen Gebiete.

Die ruménische Binnenschiffahrt nimmt aktiv
Anteil und stellt mit Zufriedenheit die Rege-
lung des Binnenschiffahriscodes auf gemein-
schaftlicher Basis — innerhalb der Donaukom-
mission — &hnlich die der CEVNI, fest. Diese
Regelung wird schlieBlich zu einer Vereinheit-
lichung der Bestimmungen auf diesen beiden
groBen BinnenwasserstraBen fihren.

In diesem Sinne ist die rumanische Binnen-
schiffahrt an einer sinheitlichen Anerkennung
der Schiffs-, Fracht- und Mannschaftspapiere
interessiert. Es muB eine einheitliche Rege-
lung fiir technische Vorschriften und Erforder-
nisse betreffs Schiffsbau und -ausstattung so-
wohl fiir die Donauschiffahrt als auch fiir an-
dere Binnenschiffahrtssysteme in Europa ge-
troffen werden.

Die ruménische Binnenschiffahrt wird zusam-
men mit anderen Verkehrspartnern zur Erwei-
terung des Warenhandels auf dem Main-
Donau-Kanal beitragen und somit ihren Bei-
trag zum Aufbau von Verstédndigung und Zu-
sammenarbeit zwischen den Landern leisten.
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Die Zukunft der bulga-
rischen FluBschiffahrt

von Kapitin Jakim Jakimov, Abteilungslei-
ter flir Giiter- und Personenverkehr der
Bulgarischen FluBschiffahrt, Russe

Die bulgarische FiuBschiffahrt ist im Donau-
raum bekannt und deshalb ist nur kurz dariiber
zu informieren, was die bulgarische FluB-
schiffahrt kennzeichnet und welche Tétig-
keiten sie auf der Donau durchfihrt.

Die bulgarische FluBschiffahrt ist ein staat-
liches Unternehmen, das im Jahre 1935 fir
Gtertransport im internationalen Verkehr und
Kabotage gegriindet wurde. Mit der Entwick-
lung des Verkehrs in Bulgarien wurden die Ka-
botagetransporte allmahlich eingestellt und
nun fiihrt die Reederei BRP nur Transporte im
internationalen Verkehr durch.

Die Schiffahrtsgesellschaft liegt nach den
Transportkapazitdten an vierter Stelle, aber
an zweiter Stelle nach dem Transportaufkom-
men auf der Donau. Technologisch sind drei
Viertel der Flotte zum Transport von Schift-
gitern bestimmt und ein Viertel flr andere
Giter.

Fiir die Zukuntt ist eine Erneuerung der Flotte
flir Massenguter geplant, allerdings ohne Er-
héhung der Anzahl der Schiffseinheiten. Auch
die Maglichkeiten der Flotte fir Mehrzweck-
transporte werden ausgebaut und die Teil-
nahme von Einheiten an multimodalen Trans-
porten erhoht.

Soweit ganz kurz der derzeitige Stand und die
Perspektive flr die Entwicklung unserer Ree-
derei in der Zukunft.

Als einer der groBten Frachtfihrer auf der Do-
nau erwarten wir mit Interesse die Vollendung
des Main-Donau-Kanals. Hierbei erscheinen
folgende Aspekte wesentlich.

Das Donaubecken ist ein relativ geschlosse-
nes System mit traditionellen Guterstrémen
und einer Vereinigung der Frachtfihrer in ei-
ner Konferenz, dem ,Bratislaver Abkommen’.
Die Verbindung der Donau mit den westeuro-
paischen BinnenwasserstraBen a8t eine Ent-
wicklung des Giiterstromes nicht nur von und
nach den Donauldndern erwarten, sondern
auch nach dem Nahen und Fernen Osten, weil

die Donau und die Transportinfrastruktur der
Donaulénder die Beférderung von Transit-
glitern erlauben.

In den letzten Jahren sind die wirtschaftlichen
Beziehungen zwischen Bulgarien und der
Bundesrepublik Deutschland vertieft worden,
und die Inbetriebnahme des Main-Donau-Ka-
nals bietet die Moglichkeit fir direkte Trans-
portbeziehungen mit den hochentwickelten
Regionen der Bundesrepublik Deutschland.
Dabei kann davon ausgegangen werden, daB
der Bau dieser WasserstraBe zu einer allméh-
lichen Vereinheitlichung von technischen wie
auch von kommerziellen Gegebenheiten fiih-
ren wird, auch hinsichtlich der Tarifpolitik.
Gleichzeitig wird der Kanal neue geschéfiliche
Beziehungen zwischen vielen Firmen ent-
stehen lassen — und zwar nicht nur zur Ver-
sorgung der Flotten mit Giitern, sondern auch
im Produktionsbersich.

Dabei werden bei weitem nicht alle Glter, die
parallel zum Kanal beférdert werden, auf die
WasserstraBe umgeleitet werden kénnen.
Der Main-Donau-Kanal ist eine einmalige
technische Antage, aber die vielen Schleusen
werden die Transportgeschwindigkeit der
transportierten Guter herabsetzen. AuBerdem
diirfen die parallel verlaufenden Verkehrs-
wege, insbesondere die Eisenbahn, nicht un-
terschatzt werden.

Der Kanal ist besonders fiir solche Giitertrans-
porte geeignet, die beim Landtransport spe-
zielle MaBnahmen erfordern, wie geféhrliche,
schwere und sperrige Guter.

Im gegenwértigen Stadium ist es noch sehr
schwierig, zukinftige Giterstréme zwischen
den ost- und westeuropdischen Léndern zu
prognostizieren. Fest steht jedoch, daB der
Main-Donau-Kanal die Entwicklung der kom-
merziellen Wechselbeziehungen unterstitzen
wird.

Gegenwdrtig verfiigt die bulgarische FluB-
schiffahrt Uber keine ausreichende Kapazitat



far Transporte aui dem Kanal und auf den
westeuropdischen WasserstraBen. Deshalb
ist der Bau von Schiffen vom Typ ,Europa’ not-
wendig, deren Abmessungen der Schiffahrtim
Kanalsystem entsprechen.

Die technische Bereitschaft ist ein Problem,
das relativ schnell gelést werden kann. Eine
andere Frage ist die kommerzielle Bereit-
schaft und die Verfligbarkeit ausgebildeter
Mannschaften.

Die Vorbereitung der Schiffsfihrer fir die
Schiffahrt auf dem Main-Donau-Kanal und
den westeuropdischen Binnenwasserstraen
ist ein Problem, das eine langere Frist fiir
seine Ldsung verlangt. Es ist vielleicht das
gréBte Hindernis fir die Schiffahrt der Donau-
reedereien auf dem Main-Donau-Kanal, wie
umgekehrt auch fur die westeuropéischen
Reedereien auf der Donau.

Die Schwierigkeiten technischer und recht-
licher Natur, die beim Beginn der Schiffahrt

den Donaureedereien auf dem Main-Donau-
Kanal und den Rheinreedereien auf der Do-
nau entstehen werden, kénnen durch Grin-
dung spezieller Bugsierunternehmen gemin-
dert werden. Diese kénnen die nicht selbstfah-
renden Fahrzeuge der verschiedenen Reede-
reien betreuen. Zu diesem Zweck werden in
bestimmten Basishédfen Depots fiir die nicht
selbsténdigen Fahrzeuge errichtet — &hnlich
den Container- oder Leichterdepots.

Die erorterten Probleme 6konomischer, poli-
tischer und rechtlicher sowie technischer Art
sind ein realer Ausdruck der Bedeutung des
Main-Donau-Kanals und des Bestrebens
nach gegenseitiger Zusammenarbeit.

Die Bundesrepublik Deutschland ist von den
westlichen Landern der gréBte Handelspart-
ner Bulgariens. Diese Tatsache spricht auch
fur die Rolle, die das Kanalsystem fiir die Fe-
stigung und Erweiterung dieser wirtschaft-
lichen Beziehungen spielen wird.
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