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Der Erfolg verpflichtet
fiir die Zukunft

Die Mitgliederversammiung 1991 des Deut-
schen Kanal- und Schiffahrtsvereins in Re-
gensburg stand im Zeichen eines Doppelthe-
mas, das sich wie ein roter Faden durch GruB-
worte und Ansprachen zog: Die bevorste-
hende Vollendung des Main-Donau-Kanals
1992 und die Zukunfisaufgaben des Vereins
iber dieses historische Ereignis hinaus.

In allen Beitrdgen und Reden klang an, welch
stolzer Erfolg auch fiir den Deutschen Kanal-
und Schiffahrtsverein die bevorstehende Fer-
tigstellung des Main-Donau-Kanals im 100.
Jahr der Vereinsgeschichte bedeutet. Beharr-
lichkeit und Geschick, mit denen der Verein
dieses Ziel auch in aussichtslos erscheinen-
den Situationen verfolgte, wurden heraus-
gestellt.

Doch die Freude Uber das nun fast Erreichte
verstelite nicht den Blick fir die Zukunft. So
wurde in den Beitragen auch darauf hingewie-
sen, was dem Verein weit Uber das Jahr 1992

zu tun bleibe und auf die verstérkten Anstren-
gungen, die hierzu von allen Beteiligten ge-
fordert werden.

Das vorliegende Mitteilungsblatt gibt diese
Beitrage wieder, die sich — ohne daB es hierzu
einer Abstimmung bedurfte — in Uberzeugen-
der Weise zu einer Gesamtaussage Uber die
Zukunftsaufgaben des Deutschen Kanal- und
Schiffahrtsvereins verdichten.

im zweiten Teil dieses Mitteilungsblattes wird
mit freundlicher Genehmigung der Wasser-
und Schiffahrtsdirektion Sild der Verkehrsbe-
richt 1990 fiir die BundeswasserstraBen Main,
Main-Donau-Kanal und Donau verdffentlicht.
Als weiteren Bericht von der Wasser- und
Schiffahrisdirektion Std bringt dieses Mittei-
lungsblatt ,Binnenverkehr in Deutschland® mit
einer grafischen Darstellung ,Anteil der
Hauptverkehrstrager am binnenléndischen
Guterfernverkehr”.

Die Redaktion



Der Deutsche Kanal- und Schiff-
fahrtsverein im zweiten Jahrhun-
dert seines Bestehens

Dr. Andreas Urschlechter, Vorsitzender
des Deutschen Kanal- und Schiffahrtsver-
eins Rhein-Main-Donau e. V., Niirnberg

Mit Freude kénnen wir alle feststellen, daB im
Herbst 1992 der Main-Donau-Kanal fertig-
gestellt sein wird.

Damit wird der alte Traum einer Schiffahrts-
verbindung zwischen den Stromgebieten von
Rhein und Donau im dritten Anlauf verwirk-
licht. Trotz des MiBerfolges Kaiser Karls des
GroBen und der nur kurzen Bliitezeit des Lud-
wig-Donau-Main-Kanals blieb diese Idee stets
aktuell. Nicht zuletzt dank des Wirkens des
Deutschen Kanal- und Schiffahrivereins
Rhein-Main-Donau €. V., der seit seiner Griin-
dung 1892 in Nirnberg seinen fir eine lei-
stungsféhige SchiffahrisstraBe engagierten
Mitgliedern aus Wirtschatft, Politik, Selbstver-
waltungs- und Gebietskérperschaften ein
wirksames Forum bietet.

Mit der Vollendung des Main-Donau-Kanals
wird 1992 eine transkontinentale Wasser-
straBe hergestellt, die mit einer Lange von
3500 km von den Rheinmiindungshéfen Rot-
terdam und Antwerpen bis zu den Seehéfen
am Schwarzen Meer reicht. Doch ist es weni-
ger die Aufgabe dieser Wasserstrae, eine
Verbindung zwischen Nordsee und Schwar-
zem Meer herzustellen. Vielmehr geht es in
erster Linie darum, den Warenaustausch der
13 Anliegerstaaten untereinander zu erleich-
tern und gleichzeitig den Binnenregionen
einen Zugang zu leistungsfahigen Seehéfen
an Nordsee und Schwarzem Meer zu ver-
schaffen.

Die Rhein-Main-Donau AG, der wir zu groBem
Dank verpflichtet sind, hat dariber hinaus al-
les getan, um beim Bau des Kanals die Ein-
griffe in Natur und Landschaft so gering wie
mdglich zu halten und Ausgleich zu schaffen.
Die hierzu erforderlichen Landschaftspldne
wurden mit einem beispiellosen Investitions-
aufwand, derim unteren Altm{ihltal bis zu 15%
der Gesamtbaukosten betrug, wirkungsvoll
umgesetzt.

So stellt sich 1 Jahr vor seiner Vollendung die
Zukunft des Main-Donau-Kanals positiv dar.
Er wird als bedeutender Verkehrsweg fir
Europa gebraucht.

Mit der Vollendung des Main-Donau-Kanals
wird unser Verein, der gleichzeitig damit das
100. Jahr seines Bestehens vollenden wird,
nach 100 Jahren sein Hauptziel erreicht
haben.

Hierauf kann und wird sich unser Verein aber
nicht ausruhen, er muB vielmehr lebendig und
aktiv bleiben.

Der Vorstand hat sich bereits 1989 mit den Zu-
kunftsaufgaben des Deutschen Kanal- und
Schiffahrisvereins befaBt und ist einstimmig
zu folgenden Ergebnissen gekommen:
Ausgangspunkt ist § 2 der Versinssatzung,
diese Bestimmung lautet:




+Der Verein verfolgt unmittelbar und aus-
schlieBlich den gemeinnitzigen Zweck, den
WasserstraBenverkehr des Rhein-Main-Do-
naustromgebietes zu fordern, insbesondere

a) fir den Bau einer leistungsféhigen GroB-
schiffahrisstraBe vom Rhein (dber den
Main zur Donau einzutreten,

b) die allgemeine wirtschaftliche Entwick-
lung, die Schiffahrt, den Verkehr, die Was-
serwirtschaft und die Landeskultur in den
Stromgebieten des Mains und der Donau
zu fordern,

¢) das Verstandnis fiir den Wert einer lei-
stungsféhigen Schiffahrt auf gut ausge-
bauten Wasserwegen im aligemeinen und
der GroBschiffahrtsstraBe Rhein-Main-Do-
nau zu wecken.”

Eine Anderung dieser Satzungsbestimmung
ist auch nach weitgehender Erreichung des
Zieles der Ziffer a) nicht erforderlich, dennes
verbleiben noch groBe Forderungsaufgaben,
s0:

® Ausbau der deutschen Donau

@ Ausbau der Donau auBerhalb der Bundes-
republik Deutschland

@ Behandlung von Schiffahrtsfragen auf der
Donau

@ der Main-Ausbau, vor allem von Aschaffen-
burg bis Wiirzburg

@ Fragen der Wirtschaftsforderung an der
ausgebauten WasserstraBe

Neben diesen Einzelbeispielen geht es grund-

sétzlich um die Erflllung der Aufgaben nach

Ziff. b und ¢ der Satzung, die nochmals hervor-

zuheben sind und lauten:

»b) die allgemeine wirtschaftliche Entwick-
lung, die Schiffahrt, den Verkehr, die Wasser-
wirtschaft und die Landeskultur in den Strom-
gebieten des Mains und der Donau zu férdern,
¢) das Versténdnis flir den Wert einer lei-
stungsféhigen Schiffahrt auf gut ausgebauten
Wasserwegen im allgemeinen und der GroB-
schiffahrtsstraBe Rhein-Main-Donau zu wek-
ken.”

Damit sind die Arbeitsaufgaben unseres Ver-
eins fiir die ndchsten Jahrzehnte seines Be-
stehens satzungsgemas festgelegt.

Von groBer Bedeutung hierbei sind die Pro-
bleme Osterreichs, die Donau europareif zu
gestalten, um die Schiffahrt mit dem Europa-
kahn von Rotterdam/Antwerpen bis zur unte-
ren Donau reibungslos zu ermdglichen. Hier-
aus werden sich auch neue positive Progno-
sen des Verkehrsaufkommens des Kanals
und der europdischen SchiffahrtsstraBe er-
geben.

Dieser groBe Aufgabenbereich, der noch vor
uns im 2. Jahrhundert des Bestehens unseres
Vereins liegt, wird von den Mitgliedern und
Forderern des Vereins viel Tatkraft und Mit-
arbeit verlangen, zumal die Bewdltigung die-
ser Aufgaben in wesentlich kiirzeren Zeit-
rdumen erfolgen kann und muB als die erste
groBe Etappe, die Fertigstellung des Main-
Donau-Kanals.

Meine Bitte und Aufforderung an Sie alle: Hal-
ten Sie dem Verein die Treue, damit diese Auf-
gaben bewdltigt werden kdnnen. Denn der
Deutsche Kanal- und Schiffahrtsverein wird
auch noch im 2. Jahrhundert seines Beste-
hens dringend gebraucht.



Dienstleistungszentrum
Hafen Regensburg

Joachim Wahnschaffe, MdL, Stadtrat der
Stadt Regensburg

Die Stadt Regensburg entbietet dem Deut-
schen Kanal- und Schiffahrisverein Rhein-
Main-Donau e. V. ein herzliches Willkommen
und fahlt sich durch den Besuch zahireicher
bedeutender Personlichkeiten aus dem In-
und Ausland sehr geehrt.

8 Jahre ist es nun her, daB der Kanalverein
zum letzten Mal seine Mitgliederversammiung
in Regensburg abgehalten hat.

Wir sind stolz darauf und wissen die Ehre zu
schatzen, dal3 Sie — gewissermaBen als letzte
Etappe vor dem Ziel — noch einmal die siid-
liche der beiden Hafenstédte Nirnberg und
Regensburg als Tagungsort gewéhlt haben.
Denn ich bin sicher, daB Sie im néchsten Jahr
die Vollendung des Main-Donau-Kanals als
Kronung lhres langen Strebens an lhrem
Griundungsort Nurnberg feiern werden.

8 Jahre — im Vergleich zum Aiter des Kanal-
vereins eine kurze Zeit, oder gar ein Moment
nur im Vergleich zu den Jahrhunderten der
Bemiihungen um den Wasserweg vom Main
zur Donau seit des GroBen Karls Versuch —
und dennoch eine Zeitspanne mit umwélzen-
den politischen Ereignissen. Die eine Hilfte
Europas muBte ihr Gesellschaftssystem als
nicht lebensfdhig begraben und die andere
Halfte hat nun die Aufgabe und die Chance,
ihre Tugenden mit Takt und Fingerspitzenge-
fahl Gberzeugend und helfend zu dbermitteln.
Daneben gab es andere Veranderungen, laut-
losere, die wir eigentlich erst beim Lesen von
Statistiken bemerken, weil sie uns zu nah, zu
alitéglich sind. Ich méchte hierbei nur das Ge-
biet herausgreifen, mit dem Sie sich ja sehrin-
tensiv und griindlich befassen, némlich den
Verkehr.

Wenn wir heute in den Medien vom Verkehr
horen, dann héren wir hauptséachlich von Ver-
kehrsunféllen, Verkehrsstaus, von dichtem
oder zahem Verkehr — immer aber ist der
StraBenverkehr gemeint. Neue Begriffe aus
der Wirtschaft wie ,,Produktionsdislozierung®,
»Verringerung der Fertigungstiefe“ oder ,,just-
in-time“ verbinden wir mit der Vorstellung von
besserer Organisation in Logistik und Ver-
kehr. Aber irgendwann merken wir, daB damit
auch mehr Verkehr, in der Regel mehr Stra-
Benverkehr, verbunden ist.

Sie jedoch haben sich schon immer einer an-
deren Art von Verkehr, der Schiffahrt nédmlich
auf Rhein, Main und Donau, verschrieben.
Und Sie haben diesen Verkehr und diese
WasserstraBe unverdrossen, hartnéckig und
mit duBerst langem Atem gegen die vielfaltig-
sten Widerstande verteidigt und hochgehal-
ten.

Und heute sind wir trotz aller modernen Logi-
stik und Organisation so weit, daB uns diese
altmodischen, beléchelten, totgesagten Was-
serstraBen, daB uns dieser babylonische Ana-
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chronismus — Sie verstehen mich richtig —
plétzlich als letzte Rettung aus der Giterver-
kehrsmisere erscheint. Hier gibt es kein Ge-
drénge, sondern im Gegenteil freie Kapazita-
ten, kein Wochenendfahrverbot, sondern
24-Stunden-Fahrt. Das Binnenschiff ist zu-
dem energiesparender und umweltfreund-
licher als alles andere wohl auBer dem Fahr-
rad und obendrein gleichermaBen geeignet flir
den straBenentlastenden Transport von Con-
tainern, Schwergut oder Gefahrgut.

Ich glaube, wir alle miissen vor lhnen den Hut
ziehen und uns bei Ihnen fiir Ihre Hartnéckig-
keit bedanken, die sich heute als erstaunliche
Weitsicht herausstellt.

Wenn eine der drei in Ihrem Vereinshamen
genannten WasserstraBen, die Donau ndm-
lich, darliber hinaus noch in weiten Bereichen
ihres Laufes den zur Zeit einzig funktionieren-
den Verkehrsweg darstellt, braucht man nicht
viel Phantasie, um der Binnenschiffahrt bei
dem groBen Nachholbedarf vieler Donauan-
liegerstaaten auf dem Gebiet der Infrastruktur
eine gute Zukunft vorauszusagen.

Uns Regensburger beriihrt ja die Donau in
zweifacher Hinsicht: Einmal als belebender
oder auch bedrohender Strom mit wasserwirt-
schaftlicher Bedeutung, als Geber oder Neh-
mer, das andere Mal als Wasserstrale, somit
als Verkehrsweg. Und letzteres auch wiederin
zweierlei Hinsicht:

— einmal in der Form des Kanals als Berei-
cherung des Stadtbildes, was jedermann
wenige Meter vor diesem Raum drauBen
selbst beurteilen kann,

— das andere Mal als einer der drei Verkehrs-
wege WasserstraBe, Bahn und StraBe zum
Verkehrsknoten Hafen Regensburg.

Wie Sie wissen, ist die Hafenverwaltung Re-

gensburg nicht Teil der Stadiverwaltung Re-

gensburg, sondern Teil eines kaufménnisch
gefilhrien Staatsbetriebes des Freistaates

Bayern, der Bayerischen Landeshafenverwal-
tung, die — (brigens als einzige bayerische
Zentralstelle auBerhalb Miinchens — ihren
Sitz ebenfalls in Regensburg hat.

Da sowohl die Landeshafenverwaltung als
auch die Stadt Regensburg die Zeichen der
Zeit erkannt haben, sind wir bemiht, aus dem
Nebeneinander vergangener Jahrzehnte ein
Miteinander zu schaffen, und ich verrate da si-
cher kein Geheimnis, lieber Herr Doktor Ur-
schlechter, wenn ich sage, daB uns dabei die
Hafenehe Stadt Nirnberg/Freistaat Bayern
als Vorbild dient. Aus diesem Grunde hat eine
Abordnung des Stadtrates unter Leitung von
Frau Oberbirgermeisterin Christa Meier das
gegliickte Beispiel Hafen NUrnberg bereits in
Augenschein genommen,

Es ist uns bewuBt, daB bei dieser Ehe groBe
Anstrengungen beider Teile notwendig wer-
den, um die stadtebauliche, wirtschaftliche
und administrative Vernetzung zwischen
Stadt und Hafen harmonisch zu gestalten.
Es ist uns ferner bewuBt, daB es gewaltiger
Anstrengungen bedarf, den Hafen Regens-
burg umzustrukturieren. Was ist damit ge-
meint? Damit ist gemeint, aus dem (berwie-
genden Transithafen fir Erze, Kohle und Stahl
im Osterreich-Verkehr ein Dienstleistungs-
zentrum mit breit gefacherter Angebotspalette
im Verkehrs- und im Logistikbereich zu schaf-
fen.

Das Ziel heif3t also, den Bahnhof der Wasser-
straBe mit Monostruktur zu einem multimoda-
len und multifunktionalen Guterverkehrszen-
trum umzustrukturieren, in dem die drei Ver-
kehrstrager Binnenschiff, Lkw und Bahn dem
Verlader gleichberechtigt zur Bildung optima-
ler Transportketten zur Verfligung stehen.
Gleichzeitig gerét der Hafen damit aus der Ab-
hangigkeit hauptséachlich eines Industriezwei-
ges und wird damit weniger empfindlich ge-
genuber Krisen dieser Branche. Dies bedeutet
aber auch: mehr Arbeitsplatze, diversifizier-



tere Arbeitsplatze und vor allem: sicherere Ar-
beitsplatze! Auch der Bayerische Lloyd als
groBter Hafenansiedler zieht hier beispielhaft
mit, so daB wir sicher sind, das Ziel dieses rich-
tigen Weges in absehbarer Zeit zu erreichen.
Aber noch etwas ist unbedingterforderlich, um
diesem multifunktionalen Dienstleistungs-
und Giterverkehrszentrum Hafen Regens-
burg zum Erfolg zu verhelfen: die optimale
wasserseitige Anbindung des Hafens! Ich
meine damit den Ausbau der Donau zwischen
Straubing und Vilshofen sowie die Hebung je-
ner beiden Schiffahrtshindernisse, der Eisen-
bahnbriicken Uber die Donau bei Bogen und
bei Deggendorf! Erst dann némlich ist das Ziel

»Main-Donau-Kanal“ erreicht, wenn auch die
alten AnschluBstrecken die gleiche Leistungs-
féhigkeit wie der neue Kanal aufweisen und
damit die Giterschiffahrt allgemein sowie die
Containerschiffahrt im besonderen auf der
ganzen Strecke wirtschaftlich durchzufiihren
sind.

Mit diesem Wunsch méchte ich schlieBen und
dabei meiner Hoffnung Ausdruck verieihen,
daB bei der né&chsten Mitgliederversammiung
des Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins
in Regensburg, vielleicht wiederum in 8 Jah-
ren, diese Wiinsche erflllt und unsere Er-
wartungen Ubertroffen und bereits Geschichte
geworden sind.
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Freler Markizugang auch bei der
Donauschiffahrt

Dr. Heinz Ziinkler, Prasident des Vereins
fir Binnenschiffahrt und WasserstraBen
e. V., Duisburg

Im Namen des Prasidiums und des Beirates
des Vereins fur Binnenschiffahrt und Wasser-
strafBen entbiete ich lhnen zu lhrer diesjahri-
gen Mitgliederversammliung unsere freund-
schaftlichen GriiBe verbunden mit unseren
besten Wiinschen fiir ein gutes Gelingen lhrer
Veranstaltung.

Wenn ich bedenke, daB das Ziel, fir das sich
lhr Verein seit fast 100 Jahren nachdriicklich
und unverzagt eingesetzt hat, ndmlich die
Vollendung der modernen GroBschiffahris-
straBe Main-Donau, nunmehr zum Greifen
nahe ist und die Vorbereitungen zur Einwei-
hung und Inbetriebnahme bereits ein konkre-
tes Stadium erreicht haben, dann weiB ich
auch, daB lhre diesjéhrige Versammliung von
einem Hochgefihl (ber das Erreichte gepragt
sein wird. Ich glaube, Sie, Herr Altoberbirger-
meister Dr. Urschlechter, aber gut genug zu
kennen, um zu wissen, daB Sie sich auf Lor-
beeren weder wohlfiihlen noch langer zu ver-
weilen pflegen, sondern bereits heute die Auf-
gaben sehen, die sich im Alltag nach der Auf-
nahme eines regelmaBigen Schiffsverkehrs
zwischen Main und Donau ergeben werden.
Ich denke dabei nicht nur an die notwendigen
wasserbaulichen AnschluBarbeiten am Main
und insbesondere der Donau zur Gewéhrlei-
stung einer ausreichenden und stéandig ver-
fligbaren Abladetiefe. Ich denke vielmehr an
den verkehrs- und binnenschiffahrtspoliti-
schen Alltag, der den Einweihungsfeierlich-
keiten schnell folgen wird.

Der Main-Donau-Kanal wird dann Bestandteil
des europdischen Binnenschiffahrtsnetzes
sein, er wird zwar ausdriicklich eine nationale
WasserstraBe sein, aber doch in die interna-
tionale Verkehrs- und Binnenschiffahrtspolitik
eingebunden sein. Die Bundesregierung hat
sich nach ihrem Beschlu3 Uber eine zligige
Fertigstellung der Main-Donau-WasserstraBe
im Jahre 1983 bereit erklart, allen interessier-
ten Staaten die Benutzung des Main-Donau-

Kanals im Rahmen von Binnenschiffahrtsab-
kommen zu gestatten, mit denen die gegen-
seitigen Schiffahrtsrechte geregelt werden
sollen. Sie hat damit die grundlegenden Vor-
aussetzungen dafiir geschaffen, daB der
Main-Donau-Kanal, der eine Nahtstelle zwi-
schen vollig unterschiedlichen Schiffahrtsregi-
men darstellt, ein aliméhliches Zusammen-
wachsen der europdischen Binnenschiffahrt
in Ost und West erméglicht.

Die Rahmenbedingungen sind damit gege-
ben; sie missen jedoch mit Leben ausgefuilt
werden, d. h. mit florierenden Schiffahrtsbe-
ziehungen zwischen Ost und West, damit die
Main-Donau-WasserstraBe in die ihr zuge-
dachte verkehrs- und wirtschaftspolitische
Funktion hineinwachsen kann. In dieser Hin-
sicht sind aber noch erhebliche Hindernisse




auszuraumen. Das groBte ist bereits ins Wan-
ken geraten, némlich die staatlich-dirigistisch
verkrustete Wirtschaftsverfassung in den &st-
lichen Donau-Anliegerstaaten, die sich bis-
lang als wesentlichstes Hemmnis fiir die Ent-
faltung fruchtbarer Wirtschaftsbeziehungen
zwischen Ost und West erwiesen hatte. DaRB
wir in dieser Hinsicht nun hoffnungsvoller in
die Zukunft schauen kénnen, haben wir den
tiefgreifenden politischen Veranderungn in
Osteuropa in den letzten Jahren zu verdan-
ken.

Aus dem jahrzehntelangen planwirtschaft-
lichen Denken sind aber noch Stolpersteine
verblieben, die von allen an einer ziigigen Ent-
wicklung des Ost-/West-Schiffahrisverkehrs
Interessierten in Wirtschaft und Verkehr ge-
meinsam ausgerdumt werden miissen. Ich
denke hierbei in erster Linie an die faktischen
MaBnahmen der Frachtverteilung, die den
freien Zugang zum Markt und zur Ladung be-
hindern und durch die die Staatshandelslén-
der ihre nationalen Flotten bevorzugen kén-

nen. Weiter sind hier zu nennen die die Wirt-
schaftlichkeit der Schiffahrt tangierenden Ka-
botagevorbehalte, weitere vielfaitige Marktzu-
gangsbeschréankungen und auch die beste-
henden Frachtenregelungen — einschlieBlich
der Nebenbedingungen zu den Frachtentgel-
ten —, die einer Anpassung an westliche Stan-
dards bediirfen.

Eine L&sung dieser Fragen, die im Interesse
der gesamten deutschen und européischen
Schiffahrt liegt, wird nicht einfach und rasch
erreichbar sein. Hier sind in erster Linie natir-
lich die nationalen und internationalen Ver-
bénde und vor allem die Regierungen gefor-
dent. Es ist aber sicherlich hilfreich, wenn wir
alle zusammenwirken und an einem Strick zie-
hen und wenn auch der Deutsche Kanal- und
Schiffahrtsverein sich in dieser Hinsicht ein-
reiht und mitzieht. Dies sind wir dem Jahrhun-
dertwerk ,Main-Donau-Kanal” schuldig und
dies sind die Aufgaben von morgen, die wir be-
reits heute gemeinsam und nichternins Visier
nehmen sollten.
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Neue Aktivititen
an der osterreichischen Donau

Dipl.-Kfm. Josef Kugler, geschiftsfiihren-
des Vorstandsmitglied des Osterreichi-
schen WasserstraBen- und Schiffahrts-
vereins, Wien

Ich darf zunéchst die besten Griie des Oster-
reichischen WasserstraBen- und Schiffahris-
vereins und seines Préasidenten Konsul Dr.
Beinkofer liberbringen.

Als Geschéftsfiihrer unseres Vereines hatte
ich bereits im Vorjahr in Bamberg die Gele-
genheit, bei lhrer Generalversammiung zu
sprechen. Ich habe damals von einer Denk-
pause und einem Stillstand der Arbeiten zum
Donauausbau berichtet, der nach den Ereig-
nissen in der Hainburger Au eingetreten ist.
Auch fir das Donaukraftwerk Wien war ein
Aufschub des Baubeginnes infolge der Welt-
ausstellung vorgesehen.

Heute kann ich Ihnen erfreulicherweise mittei-
len, daf3 nun doch der Ausbau der Donau fort-
gesetzt wird. In einer Volksbefragung Mitte
Mai sprachen sich mehr als zwei Drittel flir den

Bau des Kraftwerkes Freudenau in Wien aus,
so daB nunmehr politisch kein Hindernis fir
den Bau besteht. Die notwendigen Verfahren
kdnnen nun mit entsprechendem Riickhalt
rasch betrieben werden. Interessant ist in die-
sem Zusammenhang, daB gleichzeitig die
Weltausstellung 1995 mit rund zwei Dritteln
der Stimmen abgelehnt wurde.

Fir den noch verbleibenden Teil der Donau
ostlich von Wien wird derzeit an einer Studie
gearbeitet. Dabei soll der Schutz der Natur
und Landschaft sichergestellt werden, wobei
aber auch die Donau ihre Funktion als Was-
serstraBe nicht verlieren soll. Mit einem Ergeb-
nis dieser Arbeiten ist in ca. 3 Jahren zu rech-
nen.

Erfreulich ist flir uns auch, daB die Behandlung
des Themas ,WasserstraBe Donau*“ auch von
den Medien immer haufiger aufgegriffen wird.
Besonders die Veranderungenin den Landern
im Osten haben dazu beigetragen, daB die
Donau immer &fter als Verkehrsweg zur Auf-
nahme der erwarteten Verkehrszunahme er-
waéhnt wird. Auch die langen Perioden mit Nie-
derwasser haben im Vorjahr die Notwendig-
keit des Donauausbaues vor Augen gefiihrt. in
Veranstaltungen und Vortragen widmen sich
zahlreiche Institutionen dem Thema ,Wasser-
straBe Donau®, wobei vor allem die bevorste-
hende Fertigstellung des Main-Donau-Kanals
als AnlaB genommen wird.

Der Osterreichische WasserstraBen- und
Schiffahrtsverein hat erst Anfang Mai an einer
Donauenquete der Niederdsterreichischen
Landesregierung in Melk maBgeblich mitgear-
beitet. Bei dieser Gelegenheit wurden in zwei
Arbeitskreisen sowohl die Anliegen der Tou-
rismuswirtschaft als auch der Schiffahrt erar-
beitet und présentiert. Der Hafen Linz wird
eine Veranstaltung zum Thema ,Hafen Linz —
Verkehrszentrum fir Rhein-Main-Donau“
durchfiihren.



Die Aktivititen an der Donau beschrénken
sich aber nicht nur auf verbale Aussagen.
Auch die Wirtschatt zeigt zunehmendes Inter-
esse, die WasserstraBe Donau als Verkehrs-
weg zu nutzen. An den Donauhéfen wird ein
verstirktes Interesse von Betrieben flr den
Transporiweg ,Wasser“ festgestellt, und die
Hafen haben entsprechende AusbaumaBnah-
men durchgefilhrt bzw. in Angriff genommen.
Die Strukiurveranderung unseres nationalen
Schiffahrisunternenmens DDSG ist ebenfalls
auf eine Hebung der Leistungsféhigkeit aus-
gerichtet.

Die Impulse des Main-Donau-Kanals, in die
wir schon immer groBe Erwartungen gesetzt

haben, diirften sich nun doch sehr positiv aus-
wirken.

Diese Aktivitdten und Verdnderungen, die ich
hier nur an einigen Beispielen angefiihrt habe,
verstérken wieder unseren Optimismus fir die
zukiinftige Entwicklung der Donauschiffahrt.
Vieles deutet auch darauf hin, daB sich diese
Entwicklung mit der Eréfinung des Main-Do-
nau-Kanals wesentlich verstarken wird. Die-
ser Optimismus hat unsere Versinigungen bei
der Verfolgung unserer gemeinsamen Ziele
immer begleitet. Er wird auch in Zukunft der
Motor unserer Bemiihungen fiir die Schiffahrt
als kostenglinstigsten und umweltfreundlich-
sten Verkehrstrager sein.
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BinnenwasserstraBen ziigig
ausbauen

Ministerialrat Dipl.-ing. Norbert Krause,
Bundesministerium fiir Verkehr, Bonn

Seitens des Bundesverkehrsministeriums
Ubermittle ich der Mitgliederversammlung
1991 des Deutschen Kanal- und Schiffahrts-
vereins Rhein-Main-Donau herzliche GriiBe.
Ich verbinde dies mit dem Ausdruck groBen
Respekts. Beharrlich und erfolgreich hat der
Verein seine Ziele verfolgt. Die Vollendung
des Main-Donau-Kanals ist nun in greifbare
Néhe geriickt. Daran hat der Verein mit sei-
nem engagierten Eintreten nicht zu unter-
schatzenden Anteil.

Im Lichte der Vollendung des europdischen
Binnenmarktes 1992, dem politischen und
wirtschaftlichen Umbruch in den osteuropéi-
schen Landern und der deutschen Einheit hat
Bundesverkehrsminister Prof. Dr. Krause die
Bedeutung der durchgehenden Wasserstra-
Benverbindung zwischen Nordsee und
Schwarzem Meer flr unsere Wirtschaft und
fiir den Ausbau der Handelsbeziehungen zwi-
schen Osteuropa und Westeuropa hervorge-
hoben. Und mehr noch: der Bundesverkehrs-
minister hat die Binnenschiffahrt als umwelt-
freundlichen und sicheren Verkehrstrager in
bemerkenswerter Weise in der Verkehrspolitik
verankert. Eine gréBere Rolle als bisher muB
die Binnenschiffahrt auch bei den Transporten
in den neuen Bundeslandern spielen. Ein
schnellerer Ausbau der WasserstraBen auf
europaisches Niveau ist deshalb politisch zum
Ziel gesetzt. Konkret bedeutet das: In den al-
ten Bundesladndern wird es in erster Linie um
Ergénzung und Ausbau des Verkehrsnetzes
sowie um die bestmdgliche Organisation des
Verkehrs gehen. In den neuen Bundesléandern
missen leistungsfahige Verkehrswege so
rasch wie méglich aufgebaut werden. Fir die
vordringlichen 17 Verkehrsprojekte Deuische
Einheit sind deshalb InvestitionsmaBnahmen-
gesetze vorgesehen, die im Ergebnis Plan-
feststellungsverfahren weitgehend ersetzen
sollen. AuBerdem soll ein Beschleunigungs-
gesetz die Planungszeiten flr Infrastruktur-

maBnahmen in den neuen Bundesléndern so-
wie der Verknlpfungsstrecken zu den Wirt-
schaftszentren in den alten Bundeslédndern
verkilrzen. Neue Wege in der Erarbeitung der
Planungen und in der Finanzierung sollen zur
Zielerreichung beitragen.

In Verkehrsprognosen spiegelt sich das Er-
gebnis der bisherigen Entwicklung im Ver-
kehrsbereich und der aktuellen politischen
Vorgaben wider. Die Verkehrsprognosen flr
den neuen Verkehrswegeplan werden wohl in
aller Kirze mit veréffentlichungsfahigen rela-
tionsbezogenen Werten vorliegen. Die Pro-
gnosegrobabschétzung zum Jahre 2010 sagt
ein Verkehrswachstum voraus, das oberhalb
der Schitzungen des Wachstums des Brutto-
sozialprodukies liegt und grenziiberschrei-
tend stérker ist als national. Das Wachstum
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der Verkehrsleistungen diirite eine deutliche
Trendverlagerung zur Bahn, aber auch zur
Binnenschiffahrt zeigen. In der deutschen Bin-
nenschiffahrt dirfte die Transportieistung ins-
gesamt gesehen auf etwa das 1,5-fache an-
steigen, mit starken Steigerungen insbeson-
dere auf der Ost-West-Magistrale Mittelland-
kanal und Elbe-Havel-Kanal, auf der Main-Do-
nau-WasserstraBe und Mosel/Saar. Dabei
wéchst die Transportleistung stérker als das
Gilteraufkommen, die mittlere Transportweite
steigt also.

Den ersten Gesamtdeutschen Verkehrswe-
geplan will die Bundesregierung Anfang 1992
dem Parlament vorlegen. Dieser Plan wird
Richtschnur fiir den Aufbau und Ausbau des
Verkehrsnetzes in den néchsten 15 Jahren in
ganz Deutschland sein. Zum Vorgriff auf die-
sen Plan gehért der Ausbau der Wasserstra-
Benverbindung Hannover-Berlin mit dem
WasserstraBenkreuz Magdeburg. Die Vorpla-
nungen fir dieses Vorhaben laufen mit Nach-
druck. In diesem Zusammenhang bestéatigt
sich die Dringlichkeit des Ausbaus der Siid-
strecke des Dortmund-Ems-Kanals und der
Weststrecke des Mittellandkanals als Teile
der Ost-West-Magistrale.

Wird der Main-Donau-Kanal im neuen Ge-
samtdeutschen Verkehrswegeplan nur noch
mit Restausgaben zu Buche stehen, so wer-
den wir den Ausbau des Mains und den Aus-
bau der Donau weiterhin im Uberhang finden.
Wir missen heute leider erkennen, daB der
Ausbau des Mains und der Ausbau der Donau
in der navigatorisch schwierigen Strecke
Straubing-Geisling erst einige Jahre spéter als
der Main-Donau-Kanal beendet werden. Fiir
den Donauausbau in der Strecke Straubing-
Vilshofen nehmen die Vorplanungen im Lichte
wachsender Sensibilitat fiir den Umweltschutz
Gestalt an. Die umfangreichen planerischen
Vorarbeiten werden zeigen, in welcher Form
dem Ausbauziel, d. h. der Verbesserung der

Schiffbarkeit auf der Donau in diesem Ab-
schnitt, abgewogen insbesondere mit den Be-
langen der Wasserwirtschaft und Landeskul-
tur, des Natur- und Landschaftsschutzes und
der Wasserkraftnutzung, am besten Rech-
nung getragen werden kann. Auf dieser Basis
soll méglichst bald, voraussichtlich 1992, das
Raumordnungsverfahren eingeleitet werden.
Die an das Raumordnungsverfahren anschlie-
Benden entscheidenden Planfeststellungs-
verfahren nehmen erfahrungsgemaB jeweils
mehrere Jahre in Anspruch, so daB (iber den
Baubeginn noch keine Aussagen getroffen
werden kénnen.

Die Wirklichkeit langer Realisierungsphasen
von Infrastrukturvorhaben drangt sich ins Bild.
Dabei gibt es fiir Binnenschiffahrt und Was-
serstraBen zusétzliche gute Signale im Rah-
men der Verkehrspolitik: Das Europaische
Parlament hat in seiner EntschlieBung zur Ent-
wickiung der gemeinsamen Verkehrspolitik im
Hinblick auf die Anderung des Binnenmarkts
die Attraktivititssteigerung weniger umwelt-
schéadlicher Beférderungsarten als Ziel ge-
setzt. Von besonderer Bedeutung sind auch
entsprechende Beschliisse der Bundesregie-
rung zur erheblichen Reduzierung der natio-
nalen CO,-Emissionen bis zum Jahre 2005
und zur Berticksichtigung dessen bei der Fort-
schreibung des Bundesverkehrswegeplans.
Vergleichsweise geringe externe Belastungen
— wie Unfélle, Larm, Luftverschmutzung, Bo-
den- und Gewasserverschmutzung — zeich-
nen die Binnenschiffahrt aus, — und dies bei
niedrigen Gesamtkosten. Umso mehr tut zigi-
ger Ausbau der WasserstraBen not — auch in
den alten Bundeslandern. Die geltende Ge-
setzeslage in diesem Sinne zu nutzen, muB al-
len an Planungen und Entscheidungen unmit-
telbar Beteiligten Verpflichtung sein. Binnen-
schiffahrt und WasserstraBen brauchen wei-
terhin ihre Verfechter. Dies gilt auch fiir die
Main-Donau-Wasserstrafe.
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Zukunftsaufgaben des Deutschen
Kanal- und Schiffahrisvereins
Rhein-Main-Donau e. V., Niimberg

Geschéftsfilhrendes Vorstandsmitglied
Dr. Hartwig Hauck

1. Die Vollendung des Main-Donau-Kanals b) die allgemeine wirtschaftliche Ent-
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stellt fir den Deutschen Kanal- und Schiff-
fahrtsverein ein historisches Ereignis dar.
Wenn der Kanal 1992 erdffnet wird, haben
vier aktive Generationen maBgeblicher
Persdnlichkeiten dieses groBe Ziel mit
Nachdruck verfolgt. Sie standen zu diesem
Ziel auch in scheinbar aussichtslosen Si-
tuationen und Uber Jahrzehnte hinweg
ohne aktuelle Perspektive. Heute ist die-
ses Ziel des Vereins nach fast 100 Jahren
zdher Arbeit greifbar nahe. Damit ist eine
erste groBe Etappe des Kanalvereins er-
reicht.

. Die Genugtuung Gber das Erreichte darf

dem Verein jedoch nicht den Blick in die
Zukunft verstellen. Mit der Fertigstellung
des Main-Donau-Kanals im Herbst 1992
stellt sich gleichzeitig die grundsétzliche
Frage nach Zielen, Aufgaben und Tétig-
keiten des Deutschen Kanal- und Schiff-
fahrtsvereins tber dieses historische Da-
tum hinaus. Bei Beantwortung dieser
Frage ist von Aufgaben und Wirken des
Deutschen Kanal- und Schiffahrisvereins
in den zuriickliegenden Jahren und Jahr-
zehnten auszugehen.

. Die Aufgaben des Kanal- und Schiffahris-

vereins sind im Grundsétziichen in seiner
Satzung umrissen, die unter § 2 den Ver-
einszweck umfassend und auch zukunfts-
weisend regelt.

-Der Verein verfolgt unmittelbar und

ausschlieBlich den gemeinnltzigen

Zweck, den WasserstraBenverkehr

des Rhein-Main-Donaustromgebietes

zu férdemn, insbesondere

a) fiir den Bau einer leistungsfahigen
GroBschiffahrisstrae vom Rhein
Uber den Main zur Donau einzu-
treten,

wicklung, die Schiffahrt, den Ver-
kehr, die Wasserwirtschaft und die
Landeskultur in den Stromgebie-
ten des Mains und der Donau zu
férdern,

¢) das Versténdnis fiir den Wert einer
leistungsfahigen Schiffahrt auf gut
ausgebauten Wasserwegen im all-
gemeinen und der GroBschiff-
fahrtsstraBe Rhein-Main-Donau zu
wecken.”

Diese Satzungsbestimmung bleibt auch
fur die Zukunft aktuell.

Die konkrete Umsetzung dieser Aufgaben-
stellung erfolgt in vielfaltiger Weise in Ab-
hangigkeit von der jeweiligen Situation.




Als Beispiele sind zu nennen:

— technische Kanal- und Trassenpla-
nungen in den Anfangsjahrzehnten
des Vereins, als der Bau der Wasser-
straBe noch nicht begonnen hatte und
sich noch keine anderen Institutionen
dieser Aufgabe annahmen

— Initiierung von wissenschaftlichen
Gutachten zu besonders schwierigen
rechtlichen und wirtschaftlichen Fra-
gen, wie z. B. dem volkerrechtlichen
Status des Main-Donau-Kanals mit
dem Jaenicke-Gutachten und zur
Nutzen-/Kostenrelation mit dem IFO-
Gutachten

— Stellungnahmen des Vereins zu
grundsatzlichen und aktuellen Fragen
des Kanals und der anliegenden Ha-
fen

— regelmaBige Information der Offent-
lichkeit und der Mitglieder durch die
Herausgabe von Mitteilungsbléttern

— Erstéellung von Dokumentationen zu
besonderen Themen und Anlassen,
wie die Hifen und Linden an der
Main-Donau-WasserstraBe und dem
von der Rhein-Main-Donau AG aus-
geschriebenen kiinstlerischen Wett-
bewerb ,Kunst und Kanal®

— Bereisung der aktueilen Strecken der
WasserstraBe und Baustellen mit Be-
suchergruppen des In- und Auslandes

— standige Erteilung von Einzelauskiinf-
ten zu allen Fragen der Main-Donau-
WasserstraBe.

Der Deutsche Kanal- und Schiffahrisverein
arbeitet dabei kooperativ mit unterschied-
lichen Partnern zusammen:

— der Rhein-Main-Donau AG als Bau-
herrn der WasserstraBBe
— der Wasser- und Schiffahrtsdirektion

als Verwaltung der fertigen Strecken
der WasserstraBe

— der Bayerischen Landeshafenverwal-
tung und den (brigen Betreibern der
Hafen an der Main-Donau Wasser-
straBe

— den einschidgigen Fachverbinden
des In- und Auslandes.

GroBe Bedeutung kommt dem Zusam-
menwirken des Vereins zu mit den

— Bayerischen Staatsministerien

— dem Bundesverkehrsministerium

— den Gebietskorperschaften

— den Selbstverwaltungsorganen der
Wirtschaft.

— Besonders eng ist die Zusammenar-
beit mit einschlagigen Unternehmen
der verladenden Wirtschaft und den
Binnenschiffahrtsunternehmen.

Im Rahmen dieser kooperativen Arbeitstei-
lung bernimmt der Deutsche Kanal- und
Schiffahrtsverein im Schwerpunkt Aufga-
ben der Oifentlichkeitsarbeit. Dementspre-
chend war der Deutsche Kanal- und Schiff-
fahrisverein in seiner neueren Geschichte
nicht mehr mit Planungs- und Verwal-
tungsaufgaben befaBt. Er behandelt auch
keine Tariffragen sowie technische Schiff-
fahrtsfragen eigensténdig im Detail.

. Die Zukunftsaufgaben des Deutschen Ka-

nal- und Schiffahrtsvereins knipfen in ih-
ren aktuellen Themen an die bisherige Tra-
dition des Vereins an. Dabei sollten sich
diese Zukunftsaufgaben an der groBen
Idee orientieren, die die WasserstraBe als
verbindendes Band zwischen der Main-
miindung im Westen Gber Wiirzburg, Bam-
berg, Niirnberg und Regensburg bis zur
Donau bei Passau im Stidosten sieht. Uber
diese geographischen Punkte hinaus be-
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deutet sie eine Klammer zwischen Rhein-
region und Donauregion. Dabei dient die
WasserstraBe unterschiedlichen  Nut-
zungen;

— als SchiffahritsstraBe dem Verkehr der
Binnenschiffahrt

— mit ihren Kraftwerken einer umwelt-
freundlichen Energiegewinnung

— mit den an ihr gelegenen Hafen und
Siedlungen dem Handel und Gewerbe

— als Wasserspeicher und durch Was-
serliberleitung der Landeskultur und
Wasserwirtschaft

— mit ihren weiten Wasserflichen und
gestalteten Uferzonen der Freizeit
und Erholung breiter Bevédlkerungs-
kreise

— mitihrer behutsamen und sorgféltigen
Gestaltung und Einbettung in die Um-
welt der Okologie.

Alle diese Nutzungen bedeuten gleichzei-
tig Anspriiche. Anspriiche, die in aller Re-
gel jeweils nur unter einem einseitigen
Aspekt gesehen werden, ohne die Ge-
samtzusammenhange zu berlcksichtigen.
Oft werden Beurteilung und Argumentation
rein fachlich an Einzelinteressen orientiert.
Ganzheitliche Betrachtung und Abwégung
kommen damit zwangslaufig zu kurz. Hier
ergibt sich eine grundsatzliche und sehr
anspruchsvolle Aufgabe fiir den Kanalver-
ein. Es gilt, den Verein zu einem Forum zu
machen, bei dem die unterschiedlichen
Aufgaben, Anspriiche und auch Einzelinte-
ressen, die sich auf die Wasserstrae kon-
zentrieren, einem libergeordneten Interes-
senausgleich unterzogen werden. Mit an-
deren Worten: der Verein muf sich als aus-
gleichender Generalist unter einer Vielzahl
von fordernden Spezialisten verstehen,
dessen Anliegen der Ausgleich zunéchst
widerspriichlicher Interessen ist.

5. Fir die konkreten Zukunftsaufgaben des

Deutschen Kanal- und Schiffahrisvereins
bedeutet dies fiir den Schwerpunkt Main-
Donau-WasserstraBe vorrangig den wei-
teren Ausbau von Main und Donau.

Eine Kette ist so stark wie ihr schwéachstes
Glied. Dies gilt im tbertragenen Sinn auch
fur SchiffahrisstraBen. Als naheliegendes
und warnendes Beispiel ist hier der alte
Ludwig-Donau-Main-Kanal zu nennen, der
aufgrund der damals unzureichenden Aus-
bildung seiner AnschluBstrecken Main und
Donau im Wettbewerb mit der neu aufkom-
menden Eisenbahn unterlegen war.

Auch heute erreichen Donau und Main
nicht den Ausbaustandard der eigentlichen
Kanalstrecke.

Dies beeintrachtigt zunéchst die Wirt-
schaftlichkeit der Binnenschiffahrt, wenn
wegen Niedrigwasser oder allgemein un-
zureichender Tauchtiefe nicht die volle La-
dung mdglich ist. Die Beseitigung solcher
Schiffahrishindernisse erhéht mit einem
Schlage die Wettbewerbsfahigkeit des
Binnenschiffes, weil bei gleichen Kosten
eine héhere Transportleistung moglich ist.

5.1 Die Donau ist in dem Abschnitt Re-
gensburg-Geisling auf den erforder-
lichen Standard gebracht. Fir die do-
nauabwaérts anschlieBende Strecke ist
ein schwieriges Raumordnungsver-
fahren im Gange, das sich insbeson-
dere mit den Aspekten Natur- und
Landschaftsschutz und FluBmorpho-
logie beschéftigt. Die notwendigen
AusbaumaBnahmen werden noch
tiber das Jahr 2000 hinausreichen und
bediirfen der Unterstitzung des Ka-
nalvereins durch entsprechende Of-
fentlichkeitsarbeit.



5.2

53

5.4

Auch fiir den Mainausbau muB noch
viel getan werden.

Unterhalb von Wirzburg betragt die
Tauchtiefe inder Regel nur 2,40—2,45
m, wéhrend 2,70 m der angestrebte
Standard ist. Der schwéchste Bereich
liegt hier zwischen Aschaffenburg und
Wirzburg. Zur notwendigen Erhd-
hung der Fahrgeschwindigkeit bedarf
es auch noch der Entscharfung von
Kurven.

Mit dieser Forderung redet der Kanal-
verein keineswegs einer technischen
Egalisierung des Mains das Wort.
Vielmehr kénnte mit diesen MaBnah-
men eine Renaturierung des Flusses
einhergehen.

Aber auch die Probleme der Donau
auBerhalb des deutschen Donaurau-
mes bediirfen dringend eines neuen
Anschubs. Das gilt fir hAngengeblie-
bene Vorhaben in Osterreich genauso
wie in der CSFR und Ungarn. Es er-
scheint erforderlich, das Anliegen ei-
nes einheitlichen Ausbaustandards
der Donau an die européischen Gre-
mien heranzutragen — eine Anre-
gung, die vom Kanalverein aufgrund
seiner Kompetenz und Unabhangig-
keit ausgehen kénnte. Gerade in den
genannten Fallen darf nicht uner-
wiahnt bleiben, daB es Osterreich und
auch die Ubrigen Donauanliegerstaa-
ten waren, die die Verbindung von
Main und Donau seinerzeit nachhaltig
forderten.

Auch die Erfordernisse der kiinftigen
Verkehrsentwicklung sind einzubezie-
hen. Der Anstieg des Verkehrs ist in
den zuriickliegenden Jahrzehnten der
Entwicklung des Bruttosozialproduk-
tes vorausgeeilt. Fiir die vor uns lie-
gende Zeit ist mit eher noch steigen-

5.5

5.6

den Zuwachsraten zu rechnen. Da
StraBe und Bahn bereits jetzt Uberla-
stet sind, kommt hier den Wasserstra-
Ben, und speziell wiederum der Main-
Donau-SchiffahrtsstraBe, besondere
Bedeutung zu. Kapazititsengpésse
dirfen deshalb bei diesem Verkehrs-
weg erst gar nicht entstehen.

Zur Zeit stellen sich fiir die Main-Do-
nau-WasserstraBe die Kapazitats-
grenzen wie folgt dar:

— Donau 40 Mio. Tonnen

— Main 30 Mio. Tonnen

— Kanalstrecke 18 Mio. Tonnen, und
zwar jeweils zur Hélfte berg- und
talwarts.

Im wesentlichen wiirden also Kapazi-
tatsengpésse bei den Schleusen der
Kanalstrecke auftreten. Bei dem mit-
tel- und langfristig zu erwartenden
Verkehrsvolumen muB rechtzeitig et-
waigen Kapazitdtsengpassen durch
den — planerisch schon vorgesehe-
nen — Bau einer jeweils zweiten
Schleuse vorgebeugt werden. Zu ge-
gebener Zeit muB der Kanalverein
auch diese Frage aufgreifen.

Der Containerschiffahrt kommt zu-
nehmende Bedeutung zu, insbeson-
dere auch im Rahmen von Verkehrs-
ketten und Just-in-time-Systemen.
Far den Containerverkehr sollte die
gesamte Main-Donau-WasserstraBe
anndhernd einheitliche Verhilinisse
bieten. Das bedeutet die Beseitigung
einzelner Engpésse, die meist bei
Briicken liegen. Als Beispiel wird hier
héaufig die Auheimer Briicke am Main
genannt.

Die an der Main-Donau-WasserstraBe
liegenden Héfen und Landen haben
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ihre Probleme bei einer sachgerech-
ten Ausweitung, ErschlieBung und
auch Ansiedlung solcher Betriebe, die
in den Hafen passen. Da werden in
isolierter Betrachtungsweise voll er-
schlossene Erweiterungsflachen zu
angeblich unersetzlichen Biotopen er-
klart. Hier wird auch zukilnftig die
sachliche Aufklarungsarbeit des Ka-
nalvereins gefordert sein.

5.7 Eine Zukunftsaufgabe des Deutschen
Kanal- und Schiffahrtsvereins, Uber
den bisherigen Rahmen seines Wir-
kens hinaus, kdnnte in einer koopera-
tiven Beratung regionaler Wasserstra-
Benverbénde liegen, die ihrerseits be-
stimmte Projekte vorantreiben méch-
ten. Als Beispiel sind hier die Anbin-
dung des in der Struktur vorhandenen
Leipziger Hafens an eine leistungsfé-
hige SchiffahrtsstraBe genauso zu
nennen wie der Ausbau der Elbe bis
Dresden.

6. Dagegen solite der Deutsche Kanal- und

Schiffahrtsverein auch in Zukunft sich nicht
detailliert und aktiv mit tariflichen und tech-
nischen Schiffahrisfragen beschaftigen.
Diese Aufgaben werden von befreundeten
Verbéanden mit groBem Sachverstand opti-
mal wahrgenommen.

. Die Struktur des Deutschen Kanal- und

Schiffahrtsvereins muB geeignet sein, die
zukiinftigen Aufgaben zu 16sen.

7.1 Prasidium und Vorstand, Verwal-
tungsrat und Beirat milssen sich, wie
bisher schon, vielschichtig aus flihren-
den Persénlichkeiten aus Politik, Wirt-
schaft und Verwaltung zusammenset-
zen, um auch in Zukunft den notwen-
digen EinfluB auslben zu kodnnen.
Dazu gehért auch, daB aktive Persén-

lichkeiten, trotz ihrer vielféltigen an-
derweitigen Belastung, in den Gre-
mien des Deutschen Kanal- und
Schiffahrisvereins mitwirken.

7.2 Die Organisation des Vereins wird
auch kiinftig auf das Notwendigste be-
schrankt sein. Das bedeutet einen im
Nebenamt tétigen Geschéftsfihrer
und eine halbtags tétige Vereinsse-
kretérin. Fiir spezielle Fragen kénnen
fallweise freiberufliche Mitarbeiter ge-
wonnen werden. Eine entsprechende
Abstltzung auf das ehrenamtliche
Element ist erforderlich.

7.3 Die unumgénglich notwendigen Ein-

nahmen werden durch Mitgliedsbei-
trége und aus den vorhandenen Ver-
einsreserven erreicht. Hierzu miissen
den Mitgliedern die fortgeschriebenen
und neuen Aufgaben des Vereins und,
hieraus resultierend, dessen Exi-
stenznotwendigkeit nahegebracht
werden. Es ist dar(ber hinaus auch
die Gewinnung neuer Mitglieder erfor-
derlich, nicht nur aus wirtschatftlichen
Grinden, sondern auch, um die oben
dargelegte Aktualitat und Meinungs-
vielfalt zu gewéhrleisten.
Auf dieser finanziellen und organisa-
torischen Basis wird ein erfolgreiches
Wirken des Deutschen Kanal- und
Schiffahrisvereins auch zukinftig si-
chergestellt sein.

8. Die bald hundertjghrige Geschichte des

Deutschen Kanal- und Schiffahrisvereins
hatte H6hen und Tiefen, aber nun ist ein
groBartiger Erfolg nahe. Dieser Erfolg ver-
pflichtet, das Erreichte zu sichern und wei-
terzuentwickeln. Hierzu sind auch in Zu-
kunft das Engagement und die Unterstiit-
zung der Mitglieder und Freunde des Ver-
eins Voraussetzung.



Der Main-Donau-Wasserweg —
Verkehrs- und Entwicklungs-
magistrale fiir Bayern

Staatssekretdr Dr. Herbert Huber, Bayeri-

sches Staatsministerium des Innern, Miin-
chen

Sehr gerne bin ich der Einladung zur heutigen
Mitgliederversammlung des Deutschen Ka-
nal- und Schiffahrtsvereins Rhein-Main-Do-
nau gefolgt. Als Staatssekretéar fir die Oberste
Baubehdérde stehe ich einer Institution vor, die
eine sehr lange und enge Verbindung mit den
WasserstraBen-Projekten an Main und Donau
hat.

Im Jahre 1830 legte der dort tatige Freiherr
von Pechmann auf allerhéchsten Befehl Konig
Ludwig |. seine Studien fiir eine Kanalverbin-
dung vor.

Nach seiner Realisierung wurde der Ludwig-
Donau-Main-Kanal dann allerdings dem Fi-
nanzministerium zur Verwaltung tibergeben.
Die anderen bayerischen WasserstraBen blie-
ben bis zum Ubergang auf das Reich im Jahre
1921 in der Verwaltung der koniglich bayeri-

schen FluBbauémter als nachgeordnete Be-
hdrden der Obersten Baubehdrde.

Auch heute noch wird der Anteil Bayerns am
Bauprogramm bei der Obersten Baubehdrde
abgewickelt und der Kontakt zur Bundeswas-
serstraBenverwaltung sowie zur Rhein-Main-
Donau AG gehalten und gepflegt.

Das , Timing" der Rhein-Main-Donau AG fir
die Fertigstellung der Bauarbeiten am Kanal
kénnte fiir Sie nicht besser sein:

Wenn sich die Geburtsstunde Ihres Vereins
am 6. November 1992 zum hunderisten Mal
jahrt, wird hoffentlich schon ein reger Schiffs-
verkehr auf dem dann durchgehenden Kanal
stattfinden.

Wabhrend seines Bestehens hat sich zwar der
Name des Vereins, nie aber die Zielsetzung
geéndert!

Ob als ,,Bayerischer Kanalverein“ ab 1914, als
»Bayerischer Kanal- und Schiffahrtsverein
e. V.“ ab 1922, als ,Verein zur Wahrung der
Main- und Donauschiffahrisinteressen” ab
1934 oder mit seiner heutigen Bezeichnung —
er istimmer daf(ir eingetreten, den Gedanken
einer Verbindung von der Nordsee zum
Schwarzen Meer wachzuhalten und nach
Kraften zu férdern.

Nur mit einer Ausnahme waren die Vorsitzen-
denin den 100 Jahren seines Bestehens stets
die Oberbiirgermeister der Stadt Niirnberg.
Sehr verehrter Herr Altoberblirgermeister Dr.
Urschlechter, ich darf Ihnen als Vorstandsvor-
sitzenden stellvertretend flir den Einsatz des
Vereins und vor allem seiner Vorstandschaft
danken.

Nicht zuletzt deshalb, weil Sie sich neben dem
beschleunigten Weiterbau des Kanals bis
Nirnberg auch fiir die gemeinsame Realisie-
rung des Hafens Niirnberg eingesetzt haben.
Mit Fug und Recht kann man sagen, daB ohne
Sie die ,,Ehe" zwischen Stadt und Staat nicht
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zustandegekommen wére und sich so positiv
entwickelt hatte.

Mein Kollege Zeller hat in der vorjahrigen Mit-
gliederversammlung eine Standortbestim-
mung fur den Main-Donau-Kanal kurz vor sei-
ner Vollendung vorgenommen, ich méchte
heute daran ankniipfen. In gut einem Jahr wird
dieses Jahrtausendwerk vollendet sein, nach-
dem nun auch alle rechtlichen Hlirden genom-
men sind.

Werden sich nun die groBen Erwartungen
Bayerns an eine durchgehende Verkehrs-und
Entwicklungsmagistrale unter den geénderten

A

Verhéltnissen im Osten und des sich &ffnen-
den Europaischen Binnenmarktes eher und
leichter erfiillen, oder werden die Kritiker recht
behalten, die den Kanal als ,einen giganti-
schen, in die Erde gegrabenen Sondertarif fir
die Bundesbahn“ bezeichnet haben?

Der eigentliche AnlaB3, um Uber eine neue Ka-
nalverbindung nachzudenken, war der Uber-
gang der bayerischen WasserstraBen auf das
Reich. Aus einem Sondervertrag zum Staats-
vertrag Uber den Ubergang der Wasserstra-
Ben von den Landern auf das Reich resultierte
die Verpflichtung des Reichs zur Herstellung

|

Blick zum Prasidiumstisch (von links nach rechts): Stellvertretender Vorsitzender Dipl.-Chem.
Rainer Lienau, Staatssekretér Dr. Herbert Huber, Vorsitzender Altoberblrgermeister Dr. An-
dreas Urschlechter, geschaftsfihrendes Vorstandsmitglied Dr. Hartwig Hauck, Ministerialrat

Dipl.-Ing. Norbert Krause.



der Main-Donau-Verbindung. Aufgrund der
Erfahrungen beim Ludwig-Donau-Main-Kanal
wollte man nicht ,ins Blaue“ hineinbauen und
hat sich sehr griindlich tiberlegt, weiches Ver-
kehrsaufkommen wohl zu erwarten wére.

Die erste grundlegende ,Untersuchung tber
die verkehrswirtschaftliche Bedeutung des
Rhein-Main-Donau-Kanals“ lieferte eine
bayerische Behorde, namlich das Tarifamt der
bayerischen Staatsbahnen rechts des Rheins,
im Jahre 1919. Sie umfaBte die gesamte soge-
nannte Grof3schiffahrtsstraBe von Aschaffen-
burg, dem ehemaligen Ende der Mainkanali-
sierung, bis zur Grenze unterhalb Passau. Die
Untersuchung basierte auf dem Vergleich der
Frachtkosten von und nach Orten in der Nach-
barschaft der kiinftigen WasserstraBe (Sym-
phersche Methode). Unter Ber{icksichtigung
und sorgféltiger Abwagung der zu erwarten-
den Entwicklung wurde ein Anfangsverkehr
von 1,6 Mio t, eine Steigerung innerhalb von
10 Jahren auf 8,2 und von 20 Jahren auf 13
Mio t geschatzt. Man legte schlieBlich einen
Bereich zwischen 5 und 10 Mio t zugrunde.
Diese damals als glinstig erachteten Ergeb-
nisse gingen in die BeschluBunterlagen des
Reichstags ein und waren entscheidend fiir
die Verwirklichung.

In der Folge wurden mit dem Fortgang der
Bauarbeiten noch weitere Denkschriften ver-
faBt. Die tatsachliche Entwicklung Ubertraf
ihre Ergebnisse immer wieder. Das war be-
sonders gut bei der Main-Kanalisierung zu se-
hen: ihr Fortschreiten von Staustufe zu Stau-
stufe hatte schon vor der Fertigstellung eines
geschlossenen Verkehrsabschnittes ein star-
kes Anwachsen des Umschlages zur Folge.
Dadurch machte die Umstrukturierung der
ehemaligen Kopfhafen Aschaffenburg und
spater Wiirzburg auch keine Probleme, wie
zunachst befiirchtet worden war.

Eine grofie Gefahr fir den Weiterbau drohte
durch die im BeschiuB des Bundeskabinetts

vom 27. 01. 1982 angestrebte ,qualifizierte
Beendigung” der Bauarbeiten.

Der damalige Bundesverkehrsminister Hauff
lieB sich von der Firma PLANCO ein Gutach-
ten fertigen — man ist versucht zu sagen zim-
mern —, das fir die Sidstrecke des Kanals
von Niirnberg nach Kelheim gerade noch 2,8
Mio t vorhersagte! Noch 1962 war die Arbeits-
gruppe fiir die Entwicklung der Binnenwasser-
straBen der Wirtschaftskommission fiir Eu-
ropa (ECE) auf 16 Mio t fur den Abschnitt
Nirnberg-Regensburg und 1969 war das Ifo-
Institut fiir die Strecke Bamberg-Kelheim auf
20 Mio t gekommen.

In mihsamen Verhandlungen einigten sich
der Bund und Bayern auf den Weiterbau und
sahen aufgrund weiterer Gutachten ein Ge-
samtvolumen von 4 bis 7 Mio t als realistisch
an.

Dabei hofften und bangten die Verantwort-
lichen, ob sich durch das starke Wachstum
des LKW-Verkehrs wenigstens die niedrigere
Zahl halten lassen wiirde.

Doch wére eigentlich kein Grund zu Pessimis-
mus vorhanden gewesen. Die Entwicklung hat
bisher, wie oben am Mainausbau angedeuiet,
immer gezeigt, daB die Prognosen (iber den
Verkehr auf neuen WasserstraBen von der tat-
sdchlichen Entwicklung Gbertroffen wurden.
Der schlagkréftigste Beweis aus jungster Zeit
dafir ist die Diskussion Uber den Moselaus-
bau. Vor 1964 transportierte die Deutsche
Bundesbahn rund 10 Mio tim Moseltal und be-
furchtete schwere EinbuBen durch die Schiff-
fahrt. 15 Jahre spéater hatte sich entgegen al-
len Erwartungen der Verkehr verdreifacht, die
Bahn transportierte 20 Mio t, die Binnenschiff-
fahrt 10 Mio t. Nachdem sich der Wassertrans-
port weiter auf Gber 15 Mio t steigerte, treten
jetzt bereits Kapazitatsengpésse bei den
Schleusen auf!

Ubrigens wurde auf dem ,Kanaltorso* von
Bamberg nach Nurnberg alleine schon fast
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das Volumen von 2,8 Mio t erreicht, das
PLANCO damals fiir die gesamte Strecke
Nlrnberg-Kelheim prognostiziert hatte!

Ich glaube, daB monokausale Prognosen, die
von der Nachfrageseite her kommen und mit
Hilfe extrapolierter Steigerungsraten des Wirt-
schaftswachstums oder &hnlicher Faktoren
arbeiten, die Realitat nur unzureichend abbil-
den und die zukiinftige Entwicklung nur be-
grenzt vorhersagen kénnen. Investitionsent-
scheidungen dirfen daher nicht alleine auf
Verkehrsprognosen gestitzt werden. Die
Bayerische Staatsregierung hat dies auch
nicht getan. Fir sie war und ist der Bau der
Main-Donau-WasserstraBe zugleich ein In-
strument der Landesentwicklung und Wirt-
schaftsférderung.

Etwa seit dem Beginn des industriellen Zeit-
alters ibten WasserstraBen auf die Wirtschaft
eine besondere Anziehungskraft aus.

Die Binnenschiffahrt war standortbestimmend
fir ganze Wirtschaftszweige und dominierte
deren Entwicklung. Besonders deutlich wird
die manchmal beléchelte standortbildende
Kraft von WasserstraBen am Beispiel der Ent-
wicklung des Ruhrgebietes. Erst nach der
Schiffbarmachung der Ruhr Ende des 18.
Jahrhunderts und der Ergénzung durch ein
Netz von Kandlen konnte das gr6Bte indu-
strielle Ballungszentrum Europas entstehen.
Ausdruck der Dynamik war die Entwicklung
der Bevélkerungszahl Duisburgs seit 1860
von 40 000 auf Uber 500 000.
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Die Rheinmindungshéfen verdanken ihre
sturmische Aufwértsentwicklung ebenso der
Anbindung an das internationale Binnenschiff-
fahrtsnetz wie die Industrieraume am Rhein.
Entsprechend den industriellen Bedirfnissen
wurde der Ausbau des WasserstraBennetzes
fortgesetzt.

So wie die WasserstraBenanbindung stand-
ortbildend ist, hat der Ausbau auf der anderen
Seite dezentralisierende Wirkung und férdert
die Infrastrukturentwicklung. WasserstraBen-
bau und Binnenschiffahrt haben zur Auflocke-
rung der Industrielandschaft beigetragen.
Durch giinstige Transportbedingungen verior
die Rohstoffndhe an Gewicht fiir die Industrie-
ansiedlung.

DafB die raumordnende — ,raumflllende” —
Kraft von WasserstraBen ein nicht hinwegzu-
diskutierendes Faktum ist, zeigte schon eine
Untersuchung des PreuBischen Verkehrsmi-
nisteriums aus dem Jahre 1895. Darin wurde
festgestellt, daB die Zahl der Erwerbstatigenin
den an WasserstraBen gelegenen Kreisen
durchschnittlich doppelt so hoch lag wie in den
Ubrigen Gebieten PreuBens.

Gegenlber 1882 verzeichneten die Kreise im
WasserstraBBeneinzugsgebiet einen Zuwachs,
der die ,Normalrate” um das 3-fache (iber-
stieg.

Diese Tendenzen haben sich im weiteren Ver-
lauf der wirtschaftlichen Entwickiung fortge-
setzt und noch verstérkt. So konnte das Ifo-In-
stitut 1962 nachweisen, daB sich die Zahl der
Industriebeschéftigten in den an Wasserstra-
Ben gelegenen Kreisen gegentiber den sonsti-
gen Gebieten auf das 3-fache und der Umsatiz
in diesen Gebieten auf das 4-fache erhoht hat.
Eine weitere Untersuchung dieses Institutes in
den Jahren 1965—67, die sich mit den ,,Be-
stimmungsfaktoren industrieller Standorte”
befaBt, erhirtet die Feststellung, daB in be-
deutendem MaBe die verkehrsgiinstige An-

bindung an WasserstraB3en fir die industrielle
Standortwahl entscheidend war.

Die Intensivierung der wirtschaftlichen Aktivi-
tat, die mit dieser Standortbildung verkniipft
ist, erzeugt auf allen Stufen der Produktion
und des Absatzes bei allen Verkehrstrédgern
echten Neuverkehr.

Heute geht der Trend immer mehr von einer
groBen Fertigungstiefe an einem Ort zur inter-
nationalen Arbeitsteilung. Dadurch werden
die Transportvolumina noch weiter anwach-
sen. Der europdische Binnenmarkt und die
Offnung im Osten schaffen die erforderlichen
Rahmenbedingungen.

Die Verbindung der WasserstraBensysteme
von Donau und Rhein besitzt gerade hier eine
gesamteuropéaische Dimension, die von uns
nicht hoch genug eingeschétzt werden kann!
Ein Verkehrsaufkommen von 6—8 Mio t, das
man heute als gesichert ansehen kann, und
die strukturpolitischen Effekte héatten wohl
ausgereicht, um den volkswirtschaftlichen
Nutzen einer Kanalverbindung zwischen Main
und Donau zu begriinden. Mehr als eine Til-
gung des Anlagekapitals durch die Einnah-
men aus der Wasserkraftnutzung innerhalb
der Konzessionsdauer hatte der Reichstag ja
auch nicht erwartet.

Nun hat sich seit dem letzten Jahr die politi-
sche GroBwetterlage einschneidend veran-
dert. War das Datum 1992 als der Beginn des
Europdischen Binnenmarktes bekannt, so
kann man das von den Folgen des Umbruchs
in den — ehemaligen — RGW-Landern nicht
behaupten.

Eines ist jedenfalls sicher: Der Verkehr wird
zunehmen! Der StraBengiiterverkehr st6Bt be-
reits an die Grenzens seines Wachstums, die
Bahn hat auch nur noch begrenzte Kapazita-
ten frei.

Hinzu kommt, daf3 die Anwohner von Transit-
strecken in Europa nicht langer bereit sind, die
Umweltbelastungen des Verkehrs hinzuneh-
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men, ganz zu schweigen von den Risiken der
Gefahrguttransporte auf der StraBe. Wegen
des desolaten Zustandes von StraBen und
Schienen in Siidosteuropa sind die Wasser-
wege — vor allem die Donau — die einzigen
gut funktionierenden Verkehrsverbindungen.
Hier liegen die Chancen fur die sicheren, lei-
sen und umweitfreundlichen WasserstraBen.
Sie sind noch dazu die einzigen ,,StraBen®, die
freie Kapazitdten haben, die kurziristig ge-
nutzt werden kénnen.

Daraus ergibt sich, daB alle Wegweiser in die
Richtung der WasserstraBen zeigen!

Der Erfolg wird uns hier aber nicht in den
SchoB fallen. Was kann der Freistaat tun, um
die Gunst der Stunde zu nutzen und die Még-
lichkeiten, die sich durch den Kanal bieten, in
wirtschaftliches Wachstum umzusetzen?
Eines ist sicher: eine Beeinflussung der Nach-
frageseite durch dirigistische Eingriffe oder
Reglementierungen scheidet aus! Der erfolg-
lose vierzigjdhrige GroBversuch ,Sozialis-
mus" hat auch gezeigt, daB die zentrale Len-
kung des Verkehrs mitentscheidend fiir das
Scheitern war!

In einem marktwirtschaftlichen System kann
die Rolle des Staates nur in der angebots-
orientierten Schaffung der Voraussetzungen
fur eine privatwirtschatftliche Betatigung gese-
hen werden.

Die eine Seite ist hier die Errichtung der Ver-
kehrsinfrastruktur durch die WasserstraBe.
Ohne Hafen bleibt jedoch die positive raum-
strukturelle Wirkung der WasserstraBe ohne
Wirkung. Die Errichtung leistungsfahiger Ha-
fen ist ebenso Strukturpolitik wie der Bau von
WasserstraBBen. Hier sind die Kommunen und
der Staat gefordert, da die Privatwirtschaft we-
gen des groBen Kapitalbedarfs nicht in der
Lage ist, solche Einrichtungen zu finanzieren.
Deshalb befinden sich auch mehr als 90% der
6ffentlichen Binnenhéfen in den alten Bundes-

25 landern im Eigentum der éffentlichen Hand.

DaB diese Hafenentwicklungspolitik in Bayern
erfolgreich war, zeigt die Dichte der Hafen am
Main und am bisher fertiggesteliten Kanalab-
schnitt Bamberg-Nirnberg. Auf der bayeri-
schen Mainstrecke betrdgt die Entfernung
zwischen den Hafen rund 27 km, am Kanal mit
knapp 12 km weniger als die Halfte. Daran er-
kennt man, welche Entwicklung, beginnend
durch die Mainkanalisierung und weiter durch
den Kanalbau, ausgeldst wurde.

Ich zweifle nicht daran, daB sich die positive
Wirkung mit der Fertigstellung des Kanals wei-
ter fortsetzen wird. Ein Nachholbedarf liegt
hier ohne Zweifel in meiner Heimat Niederbay-
ern. Der mittiere Abstand zwischen den Do-
nauhéafen betragt mit 61 km mehr als das Dop-
pelte der Entfernung zwischen den Hafen am
Main und fast genau das Funffache der Ab-
stdnde am Kanal!

Deshalb sehe ich fiir eine Uberdurchschnitt-
liche Entwicklung der bisherigen Standorte
Kelheim, Deggendorf mit seinem Freihafen
und Passau gute Chancen.

Auch ein neuer Hafen in Straubing, der vor al-
lem der regionalen Wirtschaft des Gaubodens
dient, wird sich nach entsprechender Starthilfe
rechnen.

Héafen, seien sie nun staatlich oder kommunal,
sind keine Monopolbetriebe und missen sich
im Wettbewerb behaupten. Auch hier darf die
Entwickiung nicht stehenbleiben. Friher wa-
ren die Hafen ,Schiffsbahnhofe”, also die-
jenige Stelle, an der vom Schiff auf die Bahn
umgeladen wurde. Das verwundert nicht, wa-
ren doch z. B. die bayerischen Staatshéfen
friiher Nebenanlagen der Bayerischen Staats-
eisenbahnen.

Heute gilt es, das Flachenverkehrsmittel LKW
einzubinden. Die Herausforderungen des Ver-
kehrs in einem zusammenwachsenden Eu-
ropa kénnen nicht im Gegeneinander, son-
dern nur im Miteinander aller Verkehrstrager
bewaéltigt werden. Die Binnenhéfen sind auf-



grund ihrer leistungsféhigen Infrastruktur pré-
destiniert, alle drei Verkehrstrager in einer
Schnittstelle als Guterverkehrs- und Giterver-
teilzentrum zusammenzufiihren. Insoweit ist
ein Wandel im Selbstverstandnis der Héfen
vom Umsteigebahnhof der Schiffahrt zu ei-
nem multimodalen und multifunktionalen Dis-
tributions- und Dienstleistungszentrum im
Gange. Das kann wiederum nur gelingen,
wenn alle 6ffentlichen Interessen schlagkréf-
tig gebiindelt werden. Das erfolgreiche Bei-
spiel des Staatshafens Nirnberg zeigt das po-
sitive Ergebnis des Zusammenwirkens von
Staat, Stadt und Wirtschaft. Ein ebensolches
Miteinander streben wir auch in den tbrigen
Staatshéfen an.

Die Binnenschiffahrt hat in der bayerischen
Verkehrspolitik immer einen hohen Stellen-
wert gehabt. Bayern stand zu jeder Zeit uner-
schiitterlich zur Idee der Kanalverbindung zwi-
schen Main und Donau. Daflr hat der Frei-
staat erhebliche finanzielle Leistungen er-
bracht. Wir werden auch in der Zukunft diese
Idee fordernt

Wenn ich vorhin vom Entwicklungsschwer-
punkt Niederbayern gesprochen habe, so wird
dort auch der Schwerpunkt des weiteren Aus-
baus der WasserstraBe liegen. Abgesehen
von den Engpassen in der dsterreichischen
und ungarischen Donaustrecke muf vordring-
lich die Liicke im Ausbau zwischen Straubing
und Vilshofen geschlossen werden. Wir sind
hier auf einem guten Weg. Die realistischen
Alternativen zum bisher geplanten 2- oder
3-Stufen-Ausbau sind vielversprechend. Ich
hoffe, daB eine davon auch vom Naturschutz
mitgetragen werden kann und so ein vernini-
tiger, tragféhiger Ausgleich zwischen Okono-
mie und Okologie erreicht wird. So kénnte hier
ein Signal fur die unmittelbaren Unterlieger
Osterreich und Ungarn gesetzt werden!

Der Freistaat Bayern, das kann ich Ihnen hier
versichern, wird alles ihm Mogliche tun, um
den weiteren Ausbau der Donau zwischen
Straubing und Vilshofen zu beschleunigen!

Dazu benétigen wir auch die Unterstiitzung
des Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins.
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Verkehrsbericht 1990
fiir die BundeswasserstraB3en Main,
Main-Donau-Kanal und Donau

Verkehr auf Main, Main-Donau-Kanal
und Donau

1. BefSrderte Gltermengen

Die Binnenschiffahrt auf Main und Main-
Donau-Kanal (MDK) tbertraf mit einer befér-
derten Menge von 19,735 Mio t um 6,5% das
Ergebnis des Vorjahres. Dabei wuchs der
Wechselverkehr mit dem Rhein um 3,8% und
der interne Verkehr um 29,4%.

Aufgrund der giinstigen Konjunktur konnte die
EinbuBe des Vorjahres wieder ausgeglichen
werden. Der Schiffsverkehr blieb auch 1990
von Eis und Hochwasser verschont; jedoch er-
laubte die wechselhafte Rheinwasserfiihrung
im Rhein-Main-Wechselverkehr den belade-
nen Giiterschiffen nur eine durchschnittliche
Auslastung von 66,9% (Vorjahr 66,7%). Hier
waren besonders die Zugewinne bei den
schiffsaffinen Massengitern wie Kohle
(+ 16,7%), Mineraldlprodukten (+ 6,5%),
Diingemittein (+ 14,2%) sowie bei den Inve-
stitions- und Produktionsgitern (4 11,9%)
ausschlaggebend. Steine und Erden waren
nahezu ausgeglichen (— 0,7%). Bei Getreide,
Nahrungs- und Futtermitteln (— 6,9%), Erzen
und Schrott (— 4,5%), Eisen und Stahl

achtliche Zuwachs im internen Main- und
MDK-Verkehr (+29,4%) weist auf eine wie-
dererstarkte Baukonjunktur hin.

Der Giiterverkehr auf der deutschen Donau
erreichte mit 2,901 Mio t ein um 1,1% besse-
res Ergebnis als 1989. Im grenziberschreiten-
den Verkehr wurde zwar das Vorjahresergeb-
nis um — 3,4% verfehlt, doch stieg der inner-
deutsche Verkehr um 74,1% kréftig an. Der
erhoffte wirtschafiliche Umschwung in den
ehemaligen Staatshandelsléndern lieB 1990
noch auf sich warten, so daB die guten An-
sdtze des Vorjahres nicht wiederholt werden
konnten. Die Zunahmen im Verkehr mit der
CSFR (+2,5%), mit Jugoslawien (+ 4,6%)
und Bulgarien (+ 1,3%) reichten nicht aus, die
Verluste in den Relationen mit Osterreich
(—0,8%), Ungarn (—7,0%), Rumaénien
(—26,2%) und der UdSSR (- 6,9%) ganz
auszugleichen. Im Riickgang des Ro-Ro-Ver-
kehrs mit Bulgarien (— 41,3%) zeigte die Golf-
krise deutliche Spuren.

Im grenziiberschreitenden Verkehr kam es zu
erheblichen Anderungen der Giiterstrukiur.

(—7,6%) und chemischen Erzeugnissen Die lberdurchschnittliche Zunahme bei land-
(— 16,8%) ergaben sich EinbuBen. Der be- und forstwirtschafilichen  Erzeugnissen
Tabelle 1: Beférderte Gitermengen
1990 1989 Verénderung
(Mio 1) 1990/89 (%)
Main und Main-Donau-Kanal
— Wechselverkehr mit dem Rhein 17,243 16,612 + 3,8
— interner Verkehr 2,492 1,925 + 29,4
insgesamt: 19,735 18,5637 + 65
Donau
— grenziberschreitender Verkehr 2,610 2,703 - 34
— innerdeutscher Verkehr 0,291 0,167 + 741
insgesamt: 2,901 2,870 + 11




(+ 449,4%), Kohle (+ 21,2%), Eisen, Stahl
und NE-Mstallen (+ 8,3%) und chemischen
Erzeugnissen (+ 25,8%) konnte die Verluste
bei Erddl- und Mineralélprodukten (— 14,8%),
Erzen und Metallabféllen (— 16,5%), Steinen
und Erden (— 13,8%), Diingemitteln (— 5,1%)
sowie bei Fahrzeugen und Maschinen
(— 11,7%) nicht kompensieren.

Der Giterverkehr auf Main, Main-Donau-
Kanal und Donau ist auf Seite 29 als Verkehrs-
band grafisch dargestelt.

Von den verkehrsreichsten Schleusen an den
BinnenwasserstraBen im  Bundesgebiet
wurde die Schleusengruppe Kostheim als Ein-
gang zum Main nur von der Schleusengruppe
Friedrichsfeld als Ubergang zwischen dem
Rhein und dem Wesel-Datteln-Kanal tber-
troffen (Tabelle 2).

2. Giterumschlag der Héfen und Umschlag-
stellen

Der Guterumschiag in den Hafen und Um-
schlagstellen an Main, MDK und Donau ent-
wickelte sich als Folge verédnderter Verkehrs-
relationen uneinheitlich. Am Main wirkte sich
die Aufhebung der innerdeutschen Grenze
besonders fiir die Hafen Schweinfurt und
Bamberg umschlagsteigernd aus. Am MDK
setzte sich auch 1990 der Aufwartstrend fort.
An der BundeswassersiraBe Donau erlitten

alle Hafen EinbufB3en, in denen kein Umschlag
des innerdeutschen Verkehrs stattfand.

3. Umschiag nach Gttern

Die Aufgliederung nach den wichtigsten
Gitern ist in Tabelle 4 dargestellt. Am Main
und MDK weiteten sich die Werte fiir Kohle so-
wie fur Steine und Erden einschlieBlich Bau-
stoffe deutlich aus; die Anteile der land- und
forstwirtschaftlichen Erzeugnisse und der
chemischen Produkte fielen zuriick.

Auch an der BundeswasserstraBe Donau ex-
pandierten die Gutersegmente Kohle sowie
Steine und Erden einschlieBlich Baustoffe
deutlich. Das gilt auch fur Eisen, Stahl und NE-
Metalle. Hingegen sind fir Erdél- und Mineral-
dlprodukte sowie fir Erze und Metallabfélle
Riickgange zu melden.

4. Anteilder Flaggen an den befbrderten Glitern

Wie die Tabelle 5 zeigt, konnte am Main und
Main-Donau-Kanal die Binnenflotte der Bun-
desrepublik Deutschland den Anteil des Vor-
jahres nicht halten. Die niederléndische Flotte
dagegen baute ihre Position — wie in den Vor-
jahren — weiter aus.

An der Donau hingegen verbesserte die deut-
sche Flotte ihren Anteil um beachtliche 5,4
Prozentpunkte. Dementsprechend muBten

Tabelle 2: Die verkehrsreichsten Schleusen an den BinnenwasserstraBen im Bundesgebiet

1990 1989
Schleuse (Mio Ladungstonnen)
Friedrichsfeld (Wesel-Datteln-Kanal) 18,1 15,7
Kostheim (Main) 17,2 16,6
Koblenz (Mosel) 15,2 16,4
Duisburg-Meiderich und Ruhrschleuse (Rhein-Herne-Kanal) 15,0 15,7
Munster (Dortmund-Ems-Kanal) 14,6 14,8
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Tabelle 3: Giterumschiag

Main 1990 1989 Verénderung
(Mio 1) 1990/89 (%)
Mainmiindung bis Aschaffenburg
(km 88,00)
Frankfurt 4,11 4,05 + 1,7
Offenbach 0,86 0,72 + 19,6
Hanau 1,41 1,35 + 4,6
Aschaffenburg 1,23 0,97 + 26,1
sonst. Hafen und Umschlagstellen 5,06 515 - 1,9
insgesamt: 12,67 12,24 + 35
Oberhalb Aschaffenburg
(km 88,00 bis 387,69)
Wiirzburg 0,77 0,82 - 6,1
Schweinfurt 0,67 0,60 + 12,0
sonst. Hafen und Umschlagstellen 4,92 4,12 + 19,4
insgesamt: 6,36 5,54 + 14,9
Main insgesamt: 19,02 17,77 + 7,0
Main-Donau-Kanal
Bamberg 0,87 0,72 + 20,9
Nirnberg 1,11 1,03 + 7,7
sonst. Hafen und Umschlagstellen 0,77 0,75 + 3,0
Main-Donau-Kanal insgesamt: 2,75 2,50 + 10,1
Donau
Kelheim 0,36 0,31 + 13,9
Regensburg 1,89 1,94 - 2,6
Deggendorf 0,34 0,37 - 8,0
sonst. Hafen und Umschlagstellen 0,58 0,39 + 48,3
Donau insgesamt 3,16 3,01 + 5,1

Differenzen in den Summen durch Runden der Zahlen.
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die (brigen Anliegerstaaten mit Ausnahme
der UdSSR geringfligige Verluste hinnehmen.

5. Fahrgastschiffahrt

Das niederschlagsarme und sonnige Som-
mer- und Herbstwetter kam der Fahrgast-
schiffahrt w&hrend der Saison entgegen;
gleichwohl konnte eine Steigerung der Befor-
derungszahlen nicht festgestellt werden.
Nach Mitteilungen einiger Unternehmen am
Main und Main-Donau-Kanal wurde in etwa
die Auslastung des Vorjahres erreicht. Auf der
1989 freigegebenen Sildstrecke des Main-

Donau-Kanals von Riedenburg bis Kelheim
{Mindung in die Donau) konnte sich die orts-
ansassige Fahrgastschiffahrt weiter etablie-
ren und mit steigenden Beforderungszahlen
aufwarten.

Dagegen waren auf der Bundeswasserstrafe
Donau in einigen Fahrbereichen Riickgéange
festzustelien. So wurden im innerdeutschen
Verkshr 435012 Personen (Vorjahr 453519)
beférdert, auf der nicht zur Bundeswasser-
straBe gehorenden Strecke Kelheim-Welten-
burg 485249 Fahrgaste (Vorjahr 480549) ge-
zahlt. Im grenziberschreitenden Verkehr be-
reisten die Donau 352466 Personen (Vorjahr
450620).

Tabelle 4: Guterumschlag (nach Giterarten in %)

Lfd. Main,
Nr. Giiter Main-Donau-Kanal Donau
1990 % 1989 1990 % 1989
0 Land-, forstwirtschaftliche und
verwandte Erzeugnisse 3,0 4,3 1,0 0,2
1 Andere Nahrungs- und Futtermittel 4,4 3,9 5,3 5,5
2 Feste mineralische Brennstoffe 9,7 8,7 11,0 9,5
3 Erdol, Mineral6lerzeugnisse 26,5 27,0 9,1 11,5
4 Erze und Metallabfélle 1,7 2,1 18,5 23,3
5 Eisen, Stahl u. NE-Metalle 0,9 0,9 16,9 16,1
6 Steine und Erden (einschl. Baustoffe) 41,5 40,2 26,4 21,1
7 Diingemittel 7.4 7.0 7,0 7.8
8 Chemische Erzeugnisse 41 5,2 1,9 1,6
9 Fahrzeuge, Maschinen und
besondere Transportgiiter 0,8 0,7 2,9 3,4
insgesamt: 100,0 100,0 100,0 100,0




Tabelle 5: Anteil der Flaggen an den beférderten Giitern
nach den Erhebungen an den Schleusen Kostheim bzw. Jochenstein

Main, Donau

Heimatstaat Main-Donau-Kanal

1990 % 1989 1990 % 1989
Bundesrepublik Deutschland 68,0 70,7 28,4 23,0
Niederlande 25,5 22,8 - -
Schweiz 4,1 4,3 - -
Belgien 1,9 1,8 - -
GroBbritannien - - = -
Frankreich 0,2 0,2 = -
Luxemburg 0,1 - = -
Osterreich - - 33,2 34,1
Tschechoslowakei = - 1,4 2,1
Ungarn - - 11,9 12,4
Jugoslawien = - 13,7 14,4
Ruméanien - - 5,2 7.1
Bulgarien - - 5,2 5,9
Sowjetunion - - 1,0 1,0
Sonstige 0,1 0,1 - -
insgesamt: 100,0 100,0 100,0 100,0

Differenzen in den Summen durch Runden der Zahien.
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Binnenverkehr in Deutschland
(ohne Beitrittsgebiet)1)

Nach ersten verfiigbaren statistischen An-
gaben fiir 1990 wuchs das Transportvolumen
in Westdeutschland um 2,7% (Vorjahr 3,5%).
Die in Tonnenkilometern gemessene Ver-
kehrsleistung stieg sogar um 3,7 %, so daB die
durchschnittliche Transporiweite des gesam-
ten Giiterverkehrs sich von 236 km im Jahr
1989 auf 239 km erhéhte.

Mit einem Wirtschaftswachstum von real
4,5% erzielte die Bundesrepublik den stark-
sten Schub seit 1976, nicht zuletzt durch den
Wegfall der innerdeutschen Grenze und den
Nachfragesog aus den neuen Bundeslandern.
Die Gberaus gunstige Konjunktur, insbeson-
dere der transportintensiven Branchen wie der
Bau- und Mineraldlindustrie, fithrte zu kréfti-
gen Wachstumsimpulsen. Wie 1988 und 1989
wurden Konjunktur und Transport durch einen

milden Winter begiinstigt. Mindernd wirkte der
geringere Umsatz im Montan- und Diinge-
mittelbereich.

Am wirtschaftlichen Aufschwung partizipier-
ten alle Verkehrstrager mit Ausnahme der
Deutschen Bundesbahn, wobei infolge der
Mineraldlimporte die gréBte Dynamik die
Pipelines zeigten, gefolgt vom StraBengiiter-
fernverkehr.

Niedrige Wasserstande im Spatsommer und
Herbst fiihrten auch 1990 zu Behinderungen
in der Binnenschiffahrt. Die konjunkturellen
EinbuBen im Montanbereich konnten durch
glnstige Entwicklungen bei anderen schiffs-
affinen Gitern wieder ausgeglichen werden;
gleichwohl blieb der Zuwachs im Beférde-
rungsaufkommen (+ 0,6%) und in der Ver-

Tabelle 1: Beférderungsmengen und Verkehrsleistungen der Verkehrstréager
— ohne Beitrittsgebiet —
Gitermenge Verkehrsleistung
Verkehrstrager Mio t Verande- Mrd tkm Verénde-
rung (%) rung (%)

1990*) 1989 1990/89 1990*) 1989 | 1990/89%)
StraBengliterfernverkehr 436,0 413,6 +54 119,7 113,4 + 55
Eisenbahnen 304,7 307,0 -08 61,4 62,1 - 11
(ohne Dienstgut- und
Gterkraftverkehr)
Binnenschiffahrt 236,1 234,8 + 0,6 54,9 54,0 + 1,6
Mineraloifernleitungen 644 58,8 +95 12,2 9,8 + 24,5
insgesamt: 1041,2 1014,2 + 27 248,2 239,3 + 37

Differenzen durch Runden der Zahlen.
*) Vorlaufige Zahlen

1) Quellen: — Ifo-Institut fiir Wirtschaftsforschung: — Verkehrskonjunktur: Tief gespaltene Entwicklung in
West- und Ostdeutschland, Miinchen 1991; — Bayerische Staatszeitung vom 25. 01. 1991: Wachstums-
wellen 1970 bis 1990 (nach Berechnungen des Statistischen Bundesamtes); — Handelsblatt v. 22. 03.

1991: Bruttosozialprodukt.



kehrsleistung (+ 1,6%) hinter dem Durch-
schnitt von 2,7% bzw. 3,7% zuriick.

Die Eisenbahnen muBten EinbuBen hinneh-
men und insbesondere die im Vorjahr erziel-
ten Transportgewinne bei Eisenerzen 1990
wieder zu einem beachtlichen Teil an die Bin-
nenschiffahrt abgeben. Der StraBengditerfern-
verkehr konnte ein Uberdurchschnittliches
Wachstum in allen Guterabteilungen mit Aus-

nahme der Mineralélprodukte und Dungemit-
tel aufweisen. Damit unterstrich dieser Ver-
kehrstrédger erneut seine Rolle als Wachs-
tumsspitzenreiter.

Den geschilderten Entwicklungen im Trans-
portaufkommen entsprechend &nderten sich
auch die Anteile der Verkehrstrager am Bin-
nenverkehr, wie im einzelnen der Tabelle 3 zu
entnehmen ist.

Tabelle 2: Das Gitertransportaufkommen in Westdeutschland nach Giterabteilungen

Transportierte Giitermengen*
in Millionen Tonnen Veranderung in %
Gilterabteilungen 1989 1990**) 1990/89**)

0 | Land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse 50 52 3,3
1 Nahrungs- und Futtermittel 92 97 59
2 | Kohle 101 102 0,7
3 | Mineraldl und Mineralblerzeugnisse 140 149 6,4
3a| Rohdl 60 66 9,2
3b| Mineraldlerzeugnisse 80 84 4.3
4 | Erze, Schrott 87 82 - 6,1
5 | Eisen, Stahl und NE-Metalle 99 98 -1,2
6 Steine und Erden, Baumaterialien 156 161 3,1
7 | Dingemittel 17 17 -1,0
8 | Chemische Erzeugnisse 80 80 0,1
9 | Gewerbliche Fertigwaren, sonstige Gliter 190 202 6,3
Guterfernverkehr 1014 1041 2,7

Differenzen durch Runden der Zahlen.
*) der vier Verkehrstrager der Tabelle 1
**) vorlaufige Zahlen




Anteil der Hauptverkehrstrdger am bhinnenlandischen Giliterfernverkehr

(ohne Beitrittsgebiet)
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Tabelle 3: Anteile der Verkehrstrager am Binnenverkehr in Westdeutschland

Anteil in % an der

Verkehrstrager Gitermenge Verkehrsleistung
1990*) 1989 1990%) 1989

StraBengiterfernverkehr 419 40,8 48,2 47,4

Eisenbahnen 293 30,3 24,7 25,9

{ohne Dienstgut- und

Gterkraftverkehr)

Binnenschiffahrt 22,7 23,1 221 22,6

Mineralifernleitungen 6,2 5,8 4.9 4.1

insgesamt: **) 100,0 100,0 100,0 100,0

*) Vorldufige Zahlen
**) Differenzen in den Summen durch Runden der Zahlen
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