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Donauausbau kommt nicht voran!

Mit dem Tagungsort Straubing hat der Deut-
sche Kanal- und Schiffahrtsverein seine Mit-
gliederversammlung 1994 erneut an einem
Brennpunkt des unverzichtbaren Donauaus-
baus Straubing—Vilshofen durchgefiihrt. Und
wie schon im Vorjahr in Deggendorf, war auch
dieses Zusammentreffen wiederum ein-
drucksvoll gekennzeichnet durch eine sehr
freundiiche Aufnahme der gastgebenden
Stadt, durch eine positive Aufgeschlossenheit
der einheimischen Bevdlkerung und deren po-
litischen Représentanten gegeniiber den
Mahnungen und Forderungen des Vereins
und nicht zuletzt durch eine eindrucksvoll
zahlreiche Teilnahme der Mitglieder und
Freunde des Kanalvereins.

Der bei solchem AnlaB stattfindende Gedan-
ken- und Meinungsaustausch vermittelte wie-
derum den Eindruck, daB gerade in diesen
aufstrebenden Mittel- und Oberzentren an der
Donau die Verbindung zwischen den Aus-
sagen der politischen Reprasentanten und der
die kulturelle und wirtschaftliche Entwicklung
tragenden Bevélkerung erfreulich eng an rea-
len Zielen orientiert ist, ohne daB es dabei am
notwendigen Weitblick mangelt. Dies Gbri-
gens unabhangig von der jeweiligen partei-
politischen Couleur.

Die Aussagen anlaBlich dieser Mitgliederver-
sammlung lassen sich bei aller Breite der
Argumente auf einen gemeinsamen Nenner
bringen: Der Ausbau der Strecke Strau-
bing—Vilshofen zu einer leistungsféhigen
SchiffahrtsstraBe muB ohne weitere Verzdge-
rung vorangebracht werden und darf dabei
nicht nach ideologischen, sondern aus-
schlieBlich nach fachlichen Gesichtspunkten,
und zwar solchen wirtschatftlicher, Okologi-
scher und schiffahristechnischer Natur er-
folgen.

So lauteten alle Beitrage zur positiven Ge-
samtaussage der Mitgliederversammlung —

freilich nichtin Ubereinstimmung mit den ge-
genwdértigen Realititen.

Denn diese sind zum einen durch eine unver-
andert starke Stimmungsmache des Ver-
bands-Naturschutzes und sympathisierender
Gruppierungen gegen dieses Projekt gekenn-
zeichnet. Zum anderen durch die fast un-
glaubliche Tatsache, daB das Raumord-
nungsverfahren seit der Mitgliederversamm-
lung des Vereins vor einem Jahr so gut wie
nicht vorangekommen ist. Die Verhéltnisse
haben sich im Gegenteil eher noch kompli-
ziert.

Bekanntlich wurde zugesagt, die ,Methode
Ogris" unvoreingenommen in die Uberlegun-
gen einzubeziehen, was in der Praxis Vergabe
eines Gutachtens bedeutet. Und hier begin-
nen nun die besonderen Schwierigkeiten erst
recht. Nicht etwa, daB die Rhein-Main-Donau
AG und deren Hauptgesellschafter, die Bun-
desrepublik Deutschland und der Freistaat
Bayern, einen solchen Gutachteraufirag an
Ogris verweigern wiirden. Aber selbst unter
Einschaltung eines neutralen Obergutachters,
Professor Scheuerlein aus Innsbruck, war es
bislang nicht méglich, Ausgangswerte, Rand-
bedingungen und Inhalte eines solchen Gut-
achtens mit Professor Ogris einvernehmlich
abzuklaren.

Fir denjenigen, der sich mit der bisherigen Ar-
gumentationsweise und Taktik des Verbands-
Naturschutzes und von Professor Ogris be-
schaftigte, kommt dies nicht berraschend.
Denn wer leistet schon gern einen Offen-
barungseid — und sei es mit einem eigenen
Gutachten.

Da ist es ungleich 6ffentlichkeitswirksamer,
sich in vorbereitenden Expertengespréachen
kontrér zu geben, Selbstsicherheit zu verbrei-
ten und gleichzeitig zu behaupten, man be-
komme das zugesagte Gutachten und damit
die objektive Priifung vorenthalten.

Der Deutsche Kanal- und Schiffahrtsverein



befiirchtete diese Entwicklung bereits infriihe-
ren Verdffentlichungen. Die fiir den Verbands-
Naturschutz seinerzeit schon vorausgesagte
Infragestellung der Ausbauziele ist inzwi-
schen in vollem Gange. Das wird ubrigens
nicht nur flr die jetzt schon in Frage gestellten
100 m Fahrrinnenbreite gelten, sondern,
wenn sich die Untersuchungsergebnisse kon-
kretisieren sollten, auch fiir 70 m Fahrrinnen-
breite und die dabei erreichbare Fahrwasser-
tiefe. Diese Infragestellung der Notwendigkeit
der Ausbauziele ist librigens das indirekte Ein-
gestandnis dafiir, daB mit dem Vorschlag Ogris
fur die Schiffahrt akzeptable Ausbauziele nicht
annéhernd erreichbar sein wiirden.

Das alles ist inzwischen schon fast normaler
Alltag. Dennoch Uberraschtimmer wieder aufs
neue die Unverfrorenheit, mit der der Ver-
bands-Naturschutz seine Behauptungen auf-
stellt und nach Bedarf variiert, die Kritiklosig-
keit mancher Medien bei ihrer Wiedergabe
und die Glaubigkeit, mit der Teile der Bevélke-
rung das aufnehmen.

In dem vorliegenden Mitteilungsblatt sind die
GruBworte und Vortrage der Mitgliederver-
sammlung 1994 in Straubing wiedergegeben.
Hinzu kommt ein Schriftwechsel zwischen
dem Bayerischen Staatsminister flir Wirt-
schaft und Verkehr, Dr. Otto Wiesheu, und
dem Verbands-Naturschutz sowie ein Beitrag
von Fridolin M. Rib, welche die Art der gegen-
wartigen Diskussion zusatzlich verdeutlichen.
AuBerdem werden — wie schon in den friihe-
ren Jahren — die Aussagen des Verkehrsbe-
richtes der Wasser- und Schiffahrtsdirektion
Siid gebracht, soweit sie sich auf die Bundes-
wasserstraBen Main, Main-Donau-Kanal und
Donau beziehen. Gerade die sehr positive
Entwicklung der Zahlen zeigt, daB es sich flr
die Mitglieder und Freunde des Kanalvereins
lohnt, an den als richtig erkannten Zielen fest-
zuhalten und fiir diese konsequent weiter zu
arbeiten.

Dr. Hartwig Hauck
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»Gleichwertige Schiffahrts-
bedingungen fiir die Main-Donau-
WasserstraBe!“

Dr. Wilhelm Doni, Vorsitzender des Deut-
schen Kanal- und Schiffahrisvereins
Rhein-Main-Donau e. V.

Der Ausbau der Donaustrecke Straubing—
Vilshofen ist in Gefahr! Deshalb haben wir die
Mitgliederversammlung 1994 nach Straubing
eingeladen, an den Ort der Handlung. Denn
das bereits Ende 1992 eingeleitete Raumord-
nungsverfahren zur Prifung dieses Ausbaus
ist offensichtlich seit unserer Zusammenkunft
vor einem Jahr in Deggendorf nicht mehr ent-
scheidend vorangekommen. Stilistand in ei-
ner derart wichtigen Angelegenheit aber be-
deutet Unsicherheit wie es weitergehen wird,
ungenutzte Chancen einer gleichermaBen
wirtschatftlich wie 6kologisch gestalteten Ver-
kehrspolitik, unnédtige betriebswirtschaftliche
und volkswirtschaftliche Verluste. Darauf ver-
weisen wir in dieser Mitgliederversammlung
mit Nachdruck. Wir fragen, wann die dber-
fallige, abschlieBende Entscheidung des
Raumordnungsverfahrens erfolgt. Und wir for-
demn was die Vernunit gebietet:

Ohne Verzégerung die letzte verbliebene
Licke von 69 km in der 764 km langen Main-
Donau-WasserstraBe von Mainz bis Passau
zu schlieBen und damit auch den schlimmsten
Engpass des Wasserwegs zwischen der
Nordsee und dem Schwarzen Meer zu beseiti-
gen. Denn auch fiir die WasserstraBe gilt die
alte Binsenweisheit, daB die Kette nur so stark
sein kann, wie ihr schwachstes Glied.

Straubing war schon immer mit der Donau eng
verbunden. Der FluB brachte der Stadt und ih-
rer Region (ber die Jahrhunderte groBe wirt-
schaftliche Vorteile und kulturelle Impulse.
Daran wird jetzt mit dem Bau des Straubinger
Hafens wieder angekniipft. Die Geschichte
zeigt aber auch, welche Verheerungen Hoch-
wasser und EisstoB der ungebéndigten, sich
selbst iberlassenen Donau in der Kulturland-
schaft anrichten kénnen. Straubing ist vom
Wechselspiel dieser Erfahrungen geprégt. Sie
sind gerade jetzt wieder brennend aktuell. Und
damit ist diese schdne, wohlgebaute Stadt ein

idealer Ort fur die Mitgliederversammlung des
Deutschen Kanal- und Schiffahrisvereins.
Gleichwertige Schiffahrisbedingungen fir die
gesamte Main-Donau-WasserstraBe herzu-
stellen ist jetzt, nachdem die durchgehende
Fahrt zwischen den Stromsystemen des
Rheins und der Donau mit dem fertiggestellten
Main-Donau-Kanal erméglicht ist und in sehr
erfreulichem Umfange auch genutzt wird, das
Gebot der Stunde. Von dieser Gleichwertig-
keit hangt die Leistungsféhigkeit und die Wett-
bewerbsfahigkeit des Binnenschiffsverkehrs
sowohl auf der Deutschen Donau, wie im
Wechselverkehr zwischen Donau, Main-Do-
nau-Kanal, Main und Rhein entscheidend ab.
Das Kriterium der Kosten je tkm des Schiffs-
betriebes sind die mégliche Abladetiefe und
damit die Ausnutzung des Schiffs und die Be-
triebstage eines Jahres, an denen die opti-
male Abladung méglich ist. An diesen Krite-
rien gemessen wird die ganze Misere des feh-
lenden Ausbaus zwischen Straubing und Vils-
hofen deutlich:

Denn auf dem Main von Mainz bis z. Zt. unter-
halb Wirzburg, auf dem Main-Donau-Kanal
und der oberen Donau mit Ausnahme des Ab-
schnitts Straubing-Vilshofen kann die Tragfa-
higkeit der Schiffe bis zu der vollen Tauchtiefe
von 2,80 m wéhrend des gesamten Jahres ge-
nutzt werden. Die noch anzupassende Rest-
strecke des Mains, auf der wéhrend des ge-
samten Jahres eine Abladung von 2,40 m ge-
geben ist, wird schrittweise ausgebaut.

Ganz anders jedoch sind die Verhéalinisse zwi-
schen Straubing und Vilshofen. Hier kann der-
zeit nur eine Fahrrinnentiefe von 1,70 m bei
Regulierungs-Niedrigwasser vorgehalten
werden, das ist eine Tauchtiefe von héchstens
1.40 m. Eine Fahrrinnentiefe von 2,50 m, d. h.
Abladung von 2,20 m, die fiir einen wettbe-
werbsfahigen Schiffahrisbetrieb mindestens
erforderlich ist, gab es in der Jahresreihe 1976
bis 1985 am Rhein bei Bingen nur an 64 Tagen



(nach Ausbau an 42 Tagen) nicht. Zwischen
Straubing—Vilshofen war diese Ablademdg-
lichkeit jedoch an durchschnittlich 212 Tagen
nicht méglich. Die vergleichbare, volle Abia-
dung von 2,80 m war sogar an heun Monaten
im Jahresdurchschnitt nicht gegeben.
Erschwerend zu all dem kommen mittelfristig
nicht vorhersehbare und zeitlich gegeniiber
den anderen WasserstraBenabschnitten ver-
schobene AbfluBschwankungen hinzu, die
eine langerfristige Disposition der Fahrzeuge
und damit ihre Einbindung in ,just-in-time-Re-
gelungen’ und Transportketten sehr erschwe-
ren, bzw. unmdglich machen.

SCHER KANAY
DEUTSOHEN Ky |
TCHIERAHR, o,

e —

Die Auswirkungen der eingeschrankten Abla-
demdglichkeiten auf die Stiickkosten eines
Regelschiffs des Europaverkehrs mit einer
Tragfahigkeit von 1500t bei 2,80 m Tauch-
tiefe sind verheerend. Sie sind bereits bei ei-
ner Abladung von 2,20 m um 37% hdher.
Selbst diese wird jedoch im Abschnitt Strau-
bing—Vilshofen im Jahresdurchschnitt an 212
Tagen nicht erreicht. Bei Regulierungs-Nied-
rigwasser klettern die Stiickkosten je tkm auf
170% des Optimalwertes.

Diese Werte belegen, daB der vergleichs-
weise kurze Donauabschnitt Straubing—Vils-
hofen ganz entscheidende Auswirkungen auf

RHElN'MNNDONAU B

von links: Oberbirgermeister Fritz Geisperger, Staatsminister fiir Wirtschaft und Verkehr
Dr. Otto Wiesheu, Vorsitzender Dr. Wilhelm Doni, geschéaftsfihrendes Vorstandsmit-
glied Dr. Hartwig Hauck, stellv. Vorsitzender Alfred Dick, MdL



den Verkehr der gesamten Main-Donau-Was-
sersiraBe, ihre Hafen und die Verkehrsbedie-
nung der von ihr erschlossenen und durch sie
verknlpften Regionen hat. Art und Schnellig-
keit des Ausbaus dieser Reststrecke sind des-
halb keine Frage von lediglich lokaler Bedeu-
tung. Ganz im Gegenteil! Die {iberregionalen
Aspekte (iberwiegen bei weitem.
ZusammengefaBt hat der gleichwertige Aus-
bau der Strecke Straubing—Vilshofen fol-
gende Wohlfahrtswirkungen:

1. Die Uberragende betriebswirtschaftliche
und marktorientierte Optimierung des Ver-
kehrs auf der Main-Donau-WasserstraBe
mit einer entsprechenden Stérkung der re-
gionalen Wirtschaift.

2. Damit auch die volle Leistungsféhigkeit der
Main-Donau-Verbindung als européische
Transversale fiir den bereits jetzt und kinf-
tig noch stérker wachsenden Verkehr zwi-
schen Mitteleuropa und den donaueuropa-
ischen Landern.

3. Die Chance fur die Verkehrspolitik, den
gleichermaBen kostenglinstigen, wie um-
weltfreundlichen Schiffsverkehr zur Entla-
stung der Landverkehrswege einzusetzen
und damit einen dringend notwendigen
Beitrag zur Optimierung des Verkehrssy-
stems vor allem in dkologischer Sicht zu
leisten.

4. Alle Ausbauten zwischen Mainz und Pas-
sau optimaler als es jetzt méglich ist, zu
nutzen — ein Gesichtspunkt, der auch den
Rechnungshof interessieren sollte.

Diese Auswirkungen sind Uberzeugend. Sie
milssen geschaffen werden. In Deutschland
miissen deshalb ein rationaler Diskurs, gute
Lésungen der Probleme und zeitnahe Ent-
scheidungen fiir derartig wichtige Infrastruk-
turprojekte méglich sein. Denn die Zukunftdes
heute so oft mit Recht beschworenen Wirt-
schaftsstandortes Deutschland und Europa
steht und fallt mit der entschlossenen Lésung
dieser Aufgaben.



Straubing lebt mit der Donau

Fritz Gelsperger, Oberbiirgermeister der
Stadt Straubing

Ich betrachte es als Auszeichnung fiir unsere
Stadt, daB der Deutsche Kanal- und Schiff-
fahrtsverein Rhein-Main-Donau e.V. seine
diesjéhrige Mitgliederversammiung wieder in
Straubing durchflhrt, nachdem wir bereits
1989 gastgebender Ort dieser Tagung sein
durften.

Ich freue mich, daB Sie alle, meine verehrten
Damen und Herren, heute nach Straubing ge-
kommen sind. Im Namen des Stadtrates, vor
allem aber persdnlich, darf ich Sie sehr herz-
lich hier in unserem Historischen Rathaussaal
willkommen heiBen.

Besonders freuen wir uns, daB Sie, verehrter
Herr Wirtschaftsminister, ani&élich dieser Mit-
gliederversammliung  Straubing erstmals
einen Besuch abstatten. Herzlich willkommen
in unserer Stadt.

Die Geschichte und Entwicklung der Stadt
Straubing war schon immer geprégt vom lang-
sten Strom Europas, der Donau. Anl&Blich der
Mitgliederversammiung lhres Vereines 1989
hat unser Stadtheimatpfleger einen detaillier-
ten Artikel verfaBt mit dem Titel ,,Die Bedeu-
tung der Donau fir die Stadt Straubing iiber
die Jahrhunderte*“.

In dieser Arbeit ist sehr anschaulich geschil-
dert, welche groBen Vorisile die Donau Strau-
bing mit seiner Region (iber die Jahrhunderte
brachte, aber auch, welche Verheerungen der
FluB anrichten konnte. So bewegt sich die Ge-
schichte zwischen dem Wechsel verheeren-
der Hochwasser und Uberschwemmungen
und den reichen Vorteilen eines schon immer
bedeutenden Handelsweges.

Heute haben die Stadt Straubing und der
Landkreis Straubing-Bogen nattirlich ein sehr
groBes Interesse an einer leistungsfahigen
SchiffahrtsstraBe Rhein-Main-Donau. Denn
wir sind uns dessen bewuBt, daB der Binnen-
schiffahrt als Verkehrstrager in Zukunft eine
weit grdBere Rolle zukommen wird als bisher.
Deshalb wird der Zweckverband Industriege-

biet in Straubing-Sand einen Hafen errichten.
Der Termin fiir den ,,Ersten Spatenstich* zum
Bau des Donauhafens Straubing-Sand steht
bereits fest: am 14. September werden Sie,
verehrter Herr Staatsminister Dr. Wiesheu,
hierzu erneut nach Straubing kommen.

Ein leistungsféhiger Hafen der Rhein-Main-
Donau WasserstraBe ist zweifellos ein wichti-
ger Standortfaktor, insbesondere weil unter
den Wirtschaftsstandorten ein verschérfter
Wettbewerb herrscht. Bestimmten Standort-
faktoren wird also eine noch zentralere Be-
deutung zukommen. Gerade im Angebot ei-
nes Hafens liegt eine der wesentlichen Stand-
ortqualititen des Industriegebietes Straubing-
Sand. Es wird damit die Chance eréffnet, daB
wir uns im zunehmenden Wettbewerb um die
Ansiedlung von Betrieben behaupten kénnen.
Der Donauhafen hat zusammen mit dem Indu-
striegebiet Straubing-Sand fur Straubing und
die Region zukunftsweisende Bedeutung.
Nicht umsonst wird der Hafen aufgrund seiner
strukturpolitischen, umweltpolitischen und
verkehrspolitischen Bedeutung vom Freistaat
Bayern mit Landesmitteln gefordert.

Vor wenigen Monaten wurde Straubing als
Oberzentrum ausgewiesen, Mit dieser Aufstu-
fung wurde unsere Uberregionale Funktion
nachhaltig gestarkt. Fiir die gewerbliche und
industrielle Entwicklung sind die Weichen also
auf Fortschritt gestellt. Das Industriegebiet
Straubing-Sand nimmt dazu bereits konkret
Gestalt an:

Mitte dieses Jahres nimmt das Briefzentrum
flr den gesamten ostlichen Bereich Nieder-
bayerns den Betrieb auf. Die Firma Lidl hat vor
wenigen Tagen die Baugenehmigung fir die
Errichtung eines Lebensmittellogistikzen-
trums erhalten. Die Firma V§lkl wird in Strau-
bing-Sand die neue Skifabrik errichten. Die-
sen ersten Ansiedlungserfolgen kommt si-
cherlich Pilotfunktion zu.

Diese Fakten beweisen, daB wir auf dem rich-
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tigen Weg sind. Wir haben Zukunftsperspekti-
ven, die uns hoffen lassen. Straubing Uber-
nimmt mit dem Industriegebiet und dem Hafen
in Sand eine entscheidende Schrititmacher-
funktion fir den gesamten ostbayerischen
Raum.

Nach diesem hotfnungsvollen Ausblick in die
Zukunft unserer Stadt zuriick zu lhrer Mitglie-
derversammlung:

Mein Wunsch ist, daB Sie alle hier in unserer
Gaubodenstadt einen angenehmen Aufent-
halt haben, und daB Sie einen bleibenden Ein-
druck sowohl von der Tagung als auch von
Straubing mit nach Hause nehmen.

In diesem Sinne wiinsche ich Ihrer diesjahri-
gen Mitgliederversammiung einen harmoni-
schen Verlauf und einen vollen Erfolg.



Osterreich steht zum Donauausbau

Protessor Dr. Franz Pisecky, Vizeprasident
des Osterreichischen WasserstraBen- und
Schiffahrtsvereins

Es ist mir eine besondere Ehre, |hnen die
GriBe des Osterreichischen WasserstraBen-
und Schiffahrtsvereins zu tibermitteln. Im be-
sonderen liberbringe ich die GriiBe des Vorsit-
zenden unseres Vereins, Herrn Konsul
Komm. Rat Dr. Norbert Beinkofer, der leider
an einer personlichen Teilnahme verhindert
ist. Diese enge Verbundenheit von Donau-
Osterreich mit den Forderungen des Deut-
schen Kanal- und Schiffahrtsvereins, insbe-
sondere hinsichtlich des dringend notwendi-
gen Ausbaus der Strecke Straubing—Vilsho-
fen, kommt auch durch die Teilnahme von
Vertretern der sterreichischen Bundesbehor-
den an dieser Mitgliederversammiung zum
Ausdruck.

Der Osterreichische WasserstraBen- und
Schiffahrtsverein plédiert nachdricklich ftir
einen méglichst raschen und verkehrsgerech-
ten Ausbau der Donau, und zwar gleicherma-
Ben in Deutschland, an den noch vorhande-
nen Engstellen in Osterreich, aber auch fiir die
Strecken im Bereich der Slowakei und Un-

garns. Besonderes Interesse bringen wir den
Problemen beim Ausbau der deutschen Do-
naustrecke Straubing—Vilshofen entgegen,
um so mehr als &hnliche Probleme auf der Do-
naustrecke unterhalb Wiens zu bewaitigen
sind. Der dsterreichische Schwesterverein ist
deshalb zu jeder Mithilfe und Unterstiitzung
beim Donauausbau Straubing— Vilshofen be-
reit.

Eine gute Darstellung der wirtschaftlichen,
aber auch kulturhistorischen Bedeutung der
Donau bringt die oberésterreichische Landes-
ausstellung ,Die Donau“ in Engelhartszell.
Spontan lade ich zu einem Treffen der Gre-
mien des Deutschen Kanal- und Schiffahrts-
vereins und des Osterreichischen Wasser-
straBen- und Schiffahrisvereins nach Engel-
hartszell ein. Dabei ist gleichermaBen die Zu-
sammenarbeit beider Vereine zu dokumentie-
ren und eine gemeinsame Resolution zu erar-
beiten.

Ich freue mich auf dieses Zusammentreffen.
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,WasserstraBe Rhein-Main-Donau-
Verkehrs- und wirtschaftspolitische
Chance fiir die Zukunft

Dr. Otto Wiesheu, Bayerischer Staatsmini-
ster fiir Wirtschaft und Verkehr

Als Straubing zum Tagungsort fiir die Mitglie-
derversammliung 1994 ausersehen wurde, hat
man das sicher aus gutem Grund getan.
Straubing hatte bis zum Jahr 1477 ein sehr
distanziertes Verhéltnis zur Donau. Bis zu die-
sem Jahr ging die Donau und damit auch die
Schiffahrt auf ihr im gehérigen Abstand von
fast 2 km an der Stadt vorbei. Die Kaufleute
klagten Gber die ungiinstigen Transporiver-
héltnisse, lediglich ein kleines Rinnsal ver-
band die Donau mit der Stadt.

Doch Herzog Albrecht der IV., ein groBer Gén-
ner Straubings, lieB durch das sog.
»Bschlacht” die heutige ,,Alte Donau® absper-
renund den FluB nach Straubing umlenken. Er
schlug damit zwei Fliegen mit einer Klappe:
— die strategische Lage wurde verbessert und
— Straubing wurde Hafenstadt!

Das bayerische Donaugebiet war traditionell
nach Siidosten zum Balkan hin orientiert. Mit
der Eroffnung des Main-Donau-Kanals am 25.
September 1992 wurde nun auch die Verbin-
dung mit dem Rhein und der Nordsee herge-
stellt.

Vorausgegangen waren heftige Auseinander-
setzungen um den Bau des letzten Abschnitts
im Altmiihltal. Noch 10 Jahre vor der Erdff-
nung wurde heftig dariiber gestritten, ob man
auf den durchgehenden Ausbau verzichten
und die bereits begonnenen MaBnahmen qua-
lifiziert beenden solle.

Bayern hatimmer ochne wenn und aber zudem
Projekt des Main-Donau-Kanals gestanden.
Fur uns war dieses Projekt nicht nur ,eine
WasserstraBe“ sondern eine strukturpoliti-
sche MaBnahme von herausragender Bedeu-
tung.

In Verhandlungen mit dem Bund konnte
schlieBlich der Weiterbau erreicht werden. Mit
ausschlaggebend war damals das Gutachten
(iber die Verkehrsentwicklung und die Nutzen/
Kosten-Relation, das der Kanalverein beim
ifo-Institut in Auftrag gegeben hatte. Man legte

einvernehmlich nach einer gewissen Anlauf-
phase ein Gesamtvolumen von 4 bis 7 Mio t
pro Jahr als realistisch zugrunde. Der Bund
hatte aufgrund einer Prognose des Deutschen
Instituts  flir  Wirtschaftsforschung  nur
2,8 Mio. t erwartet.

Aber bereits im ersten Jahr wurden diese An-
nahmen mit 5 Mio. t bei weitem Ubertroffen.
Der Kanal ist eben nicht der Flop geworden,
den uns seine Gegner und von ihnen beein-
fluBte Medien immer wieder einreden wollen!
Wir haben das auch nie befiirchtet, dennin der
langen Geschichte des Baus der Main-Donau-
WasserstraBe Ubertraf die tatséchliche Ent-
wicklung des Verkehrs immer wieder die Er-
wartungen und Prognosen.

Besonders gut war dies bei der Main-Kanali-
sierung zu beobachten. lhr Fortschreiten von
Staustufe zu Staustufe hatte ein starkes An-
wachsen des Umschlags zur Folge. Dadurch
machte die Umstrukturierung der ehemaligen
Kopfhafen Aschaffenburg und spéter Wirz-
burg, die zuerst am Ende des schiffbaren
Mains lagen und im Laufe der Entwicklung zu
Durchgangshéafen wurden, auch keine Pro-
bleme, wie Pessimisten befiirchtet hatten.
Der gleiche Effekt ist nun auch wieder bei den
Hafen Nurnberg, Kelheim und Regensburg zu
beobachten, die seit der Erdffinung des Kanals
ebenfalls ihre Kopfhafeneigenschatt verioren
haben.

In Nirnberg war 1993 ein Zuwachs zum Vor-
jahr von rd. 18%, in Regensburg von rd. 26%
zu verzeichnen. Darin sind allerdings auch die
Leichterungen (Schiff-Schiff-Umschlége) ent-
halten.

Der groBe Gewinner ist aber der Hafen Kel-
heim, der férmlich aus allen Nahten platzt. Im
September 1990 hat das ifo-Institut fir Wirt-
schaftsforschung realistisch 618 000 tund op-
timistisch 854 000t prognostiziert. Im Jahr
1993 wurden fast 800 000t erreicht, damit
wurden die als realistisch eingestuften Erwar-



tungen bereits bei weitem Ulbertroffen. Das
héatte sich niemand traumen lassen.

Auch ein kleiner Hafen, wie die Giterlande
Dietfurt, hat mit fast 100 000 t 1993 einen be-
achtlichen Erfolg erzielt. Sogar noch in Deg-
gendorf, das besonders unter dem Krieg im
cehemaligen Jugoslawien gelitten hat, war
durch den Westverkehr liber den Kanal noch
ein kleines Plus von fast 2% zu verzeichnen.
WasserstraBBen waren seit eh und je standort-
bestimmend flir ganze Wirtschaftszweige. Be-
sonders deutlich wird die manchmal be-
lachelte standortbildende Kraft von Wasser-
straBen am Beispiel der Entwicklung des
Ruhrgebietes. Erst nach der Schiffbarma-
chung der Ruhr Ende des 18. Jahrhunderis
und der Ergénzung durch ein engmaschiges
Kanalnetz konnte das gréBte industrielle Bal-
lungszentrum Europas entstehen. Auch die
Rheinmindungshéfen verdanken ihre stlirmi-
sche Entwicklung der Anbindung an das inter-
nationale Binnenschiffahrisnetz.

Die Wirkung von WasserstraBen auf die Wirt-
schaftsentwicklung zeigte schon 1895, also
vor fast 100 Jahren, eine-Untersuchung des
PreuBischen Verkehrsministeriums. Darin
wurde festgestellt, daB die Zahl der Erwerbs-
tatigen in den an WasserstraBen gelegenen
Kreisen durchschnittlich doppelt so hoch lag
wie in den Ubrigen Gebieten PreuBens. Ge-
genliber 1882 verzeichneten die Kreise im
WasserstraBeneinzugsgebiet einen Zuwachs,
der die ,Normalrate” um das 3fache ber-
stieg.

Diese Tendenzen haben sichim weiteren Ver-
lauf der Geschichte fortgesetzt und noch ver-
starkt. So konnte das ifo-institut 1962 nach-
weisen, daB sich die Zahl der Industriebe-
schéaftigten in den an Wasserstraen gelege-
nen Kreisen gegeniiber den sonstigen Gebie-
ten auf das 3fache und der Umsatz in diesen
Gebieten auf das 4fache erhéht hat.

Eine weitere Untersuchung dieses Instituts in
den Jahren 1965—67, die sich mit den ,Be-
stimmungsfakioren industrieller Standorte”
befaBt, erhartet die Feststellung, daB in be-
deutendem MaBe die verkehrsgiinstige An-
bindung an WasserstraBen fir die industrielle
Standoriwahl entscheidend war.

Das Entwicklungspotential der Wasserstra-
Ben hat man auch friihzeitig in Bayern erkannt
und genutzt. So betragt an der bayerischen
Mainstrecke, die ja zuerst vom AnschluB an
das Rheingebiet profitiert hat, die Entfernung
zwischen den Héfen rund 27 km, am Kanal mit
knapp 12 km sogar weniger als die Halfte.
Das ist der schlagende Beweis, welche Ent-
wickiung, beginnend durch den Mainausbau
und durch das Fortschreiten der Wasser-
straBe ausgeldst wurde. Ich bin sicher, daB
sich diese positive Wirkung auch weiter fort-
setzen wird.

Der Nachholbedarf liegt ohne Zweifel hier an
der niederbayerischen Donau. Der mittlere
Abstand der Donauhéfen betragt mit 61 km
mehr als das Doppelte der Entfernung zwi-
schen den Hafen am Main und fast genau das
Fiinffache der Absténde zwischen den Hafen
am Kanal! Die Situation wird sich durch den
geplanten Hafen Straubing-Sand verbessern,
wenn er, wie wir hoffen, Anfang 1996 in Be-
trieb geht.

Der Erfolg wird uns aber nicht in den Schof fal-
len, im harten Wettbewerb der Verkehrstrager
bedarf es der Biindelung aller Anstrengungen.
Zur Férderung jeder Akzeptanz der Wasser-
straBe muB die Hafeninfrastruktur in Bayern
planméBig ergénzt und erweitert werden. Wir
werden daher ein Hafenentwicklungspro-
gramm fiir Bayern aufstellen, der Bayer. Land-
tag berét gerade einen entsprechenden An-
trag, er ist bisher in den Ausschiissen auf
breite Zustimmung gestoBen.

Im Rahmen der Neubildung des Kabinetts
durch Ministerprésident Dr. Stoiber wurden
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samtliche Angelegenheiten der Schiffahrt, der
Héfen und des WasserstraBenbaues in mei-
nem Ressort zusammengefaBt. Zur Forde-
rung der kommunalen Hafen kam die Zustén-
digkeit fur die Angelegenheiten der Landes-
hafen.

Damit wurde uns ein wirksames Instrument fiir
die Hafenentwicklung in die Hand gegeben,
wo auch die erwarteten Synergieeffekte voll
zum Tragen kommen werden.

Die weitere Entwickiung unserer Hafeninfra-
struktur muB auf soliden FiiBen stehen, dies
umso mehr, wenn es in finanziell schwierigen
Zeiten um die Verteilung knapper Mittel geht.
DaB der Staat hier unterstiitzend eingreifen
muB, steht wohl auBer Zweifel. Die erforder-
lichen Investitionen sind erheblich und die Ko-
sten flir die Nutzer sollen, um die angestrebten
strukturpolitischen Wirkungen zu erzielen,
nicht zu hoch sein.

Das akzeptiert auch der Bayer. Oberste Rech-
nungshof, er hat aber eine bedarfsgerechte
Férderung angemahnt. Das bedeutet, daB wir
nicht jeden Hafen zu einem Universalhafen
mit Uppiger Ausstattung entwickeln kdnnen,
der fUr die gesamte Giterpalette einschlieB-
lich Container, Ro-Ro-Verkehr und Schwer-
glter eingerichtet ist. Hier ist eine Arbeitstei-
lung notwendig. Auch wird die Entwicklung
nicht gleichzeitig, sondern stufenweise, ent-
sprechend den Prioritidten, vor sich gehen
missen.

Wir haben deshalb noch Ende letzten Jahres
das ifo-Institut fir Wirtschaftsforschung mit ei-
nem Gutachten Gber die zu erwartende Ver-
kehrsentwicklung bei den bayerischen Do-
nauhéfen beauftragt. Eine wirtschaftlich sinn-
volle und finanziell vertretbare Forderung muf3
von einem gesicherten Giter- und Menschen-
gerist ausgehen und nicht von Wunschvor-
stellungen.

Das ifo-Gutachten wird im Frihsommer die-
ses Jahres vorliegen. Was sich bisher schon

abzeichnet, ist vielversprechend. Im bayeri-
schen Donaukorridor werden bis zum Jahr
2005 Ziel- und Quellverkehre in Hohe von rd.
5 Mio t erwartet. 1993 hatten alle Hafen zu-
sammen rd. 2.2 Mio t. Umschlag, ohne Leich-
terungen (Schiff-Schiff-Umschlag) wohige-
merkt. Somit ergibt sich mehr als eine Verdop-
pelung gegeniber 1993.

Es genlgt aber nicht, daB wir im Stillen etwas
tun, sondern die potentiellen Nutzer miissen
wissen, daB wir etwas tun und was wir tun. Die
Vermarktung aller unserer Héfen muB weiter
intensiviert werden. Ich bin bereit, die entspre-
chenden Arbeitsgemeinschaften, zu denen
sich die Hafen zusammengeschlossen haben,
zu unterstiitzen. Nicht nur bei den Anlagen,
sondern auch beim Marketing und beim Image
ist Nachholbedarf gegeben.

Die Ausgangsbedingungen fur Binnenschiff-
fahristransporte sind nicht nur in Bayern von
der vorhandenen Hafeninfrastruktur her gese-
hen glinstig. Von den 83 GroBstédten in
Deutschland sind 62, und damit alle Ballungs-
gebiete, Uber WasserstraBen zu erreichen.
Trotzdem wurden in den alten Bundesléndern
bisher nur rd. 23% der Giiter mit dem Binnen-
schiff transportiert, in Bayern'waren es mit 7%
noch weniger.

Zu den Entwickiungsmdglichkeiten der Bin-
nenschiffahrt in Bayern bin ich mir mit dem
Bundesverkehrsminister Wissmann einig, da8
der Binnenschiffahrt zur Bewaltigung der Ver-
kehrsentwicklung der Zukunft eine bedeu-
tende Rolle zukommt. Abgesehen von den be-
kannten Engpéssen besitzen die Wasserstra-
Ben noch erhebliche Kapazitatsreserven. Da-
mit diese Reserven genutzt werden kénnen,
muB zugleich ein entsprechendes, fiir die Bin-
nenschiffahrt geeignetes Transportvolumen
vorhanden sein.

Die klassische Stirke der Binnenschiffahrt
liegt im Bereich der Massengiiter, auf die
heute rd. 75% ihres Transportaufkommens



entfallen. Mit Ausnahme von Kohleimporten
Uber die Rheinmindungshaien ist jedoch in
diesem Bereich eher von einer Stagnation
auszugehen. Dieser Giiterstruktureffekt ist
eindeutig gegen die Wasserstransporte ge-
richtet. Im Massengutsektor ist nach wie vor
auch die Deutsche Bahn AG tatig, die hier
kaum kampflos Transportmengen aufgeben
wird, obwohl erhebliche Verlagerungspoten-
tiale vorhanden wiéren. Als Aktiengeselischaft
muB sie nach den Gesetzen des Marktes ar-
beiten und ihre Kosten decken und kann die
Schiffahrt nicht mehr beliebig unterbieten.
Grundsétzlich ist davon auszugehen, daB die
Schiffahrt durch die Tarifliberalisierung im in-
nerdeutschen Verkehr in die Lage versetzt
wird, Transportmengen von der Bahn aufs
Wasser zu verlagern.

Eine Umfrage in der Stahiwirtschaft hat erge-
ben, daB auf der Basis der jeizigen Frachtra-
ten ein Verlagerungspotential auf die Binnen-
schiffahrt in einer GréBenordnung von 4,5 bis
5,0 Mio t gesehen wird. Das wiirde eine Stei-
gerung des gegenwdrtigen Aufkommens von
rd. 60% bedeuten.

Seit der innerdeutschen Tariffreigabe nach
dem 1. Januar dieses Jahres haben sich die
Frachtraten mindestens halbiert. Dies trifft die
mittelstédndischen Partikuliere sehr stark. Die
Chancen, Ladung zu akquirieren, sind da-
durch groBer geworden, aber kein Unter-
nehmer kann auf die Dauer zu nicht kosten-
deckenden Preisen fahren. Ich hoffe, daB hier
ebenso wie beim Giiterkraftverkehr in néch-
ster Zeit eine Regulierung am Markt erfoigt.
Wir werden uns aber nachdriicklich dafir ein-
setzen, daB die Harmonisierung der euro-
paischen Wettbewerbsbedingungen ziigig
herbeigefihrt wird.

Eine wichtige Quelle zuséatzlicher Transport-
leistungen liegt vor allem noch in der Er-
héhung der mittieren Transportentfernung.
Durch die Eréffnung des Main-Donau-Kanals

Ende 1992 wurde dieser Effekt verstérkt und
wird in Zukunft noch zunehmen.

Neben dem Basisgeschéft durch Massen-
gliter sehe ich in Bayern vor allem unter dem
Gesichtspunkt der Verkehrsverlagerung die
Ro-Ro-Schiffahrt als Entwicklungspotential
an. Die Bayerische Landeshafenverwaltung
kann sich mit Fug und Recht als Pionier dieser
Verkehrsform bezeichnen, die ohne Hebe-
zeuge auskommt und bei der das , Transport-
gut“ mit eigener Krait auf das Schiff rollt. Eine
der ersten Verladeeinrichtungen wurde in den
70er Jahren im Hafen Nurnberg geschaffen.
Spater kam der Spezialhafen in Passau-
Schalding dazu. Von dort aus hat der Bayer.
Lloyd mit groBem Erfolg, jetzt aber leider
unterbrochen von den Widrigkeiten des
Birgerkriegs im ehemaligen Jugoslawien, die
Linienschiffahrt bis hinter das Eiserne Tor
betrieben.

Ende letzten Jahres kamen ebenfalls vielver-
sprechende Pilotversuche mit Pkw-Verschif-
fungen statt StraBentransporten von Kelheim
bzw. Regensburg nach Wien dazu. Hierzu ei-
nige Zahlen fir die Region Wien, mitgeteilt von
der Fa. Menke-Holding:

— Schiffsgéngiges Volumen: 130 000 Ein-
heiten

— Reduzierung der StraBen-Kilometer um
6 Mio.

— Reduzierung des Kraftstoffverbrauchs um
1,2 Mio. Lir.
und

— Einsparung von 17 000 Lkw-Fahrten.

Dies bestarkt uns in der Annahme, daB gerade
mit dieser Verkehrsform eine beachtliche, ver-
kehrspolitisch sehr erwiinschte Entlastung
des niederbayerischen FernstraBennstzes
mdglich ist.

Neben den Massengitern und dem Ro-Ro-
Spezialverkehr verdient vor allem der Contai-
nerverkehr Beachtung, bei dem mit echten Zu-
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wichsen aus einem gestiegenen Ladungsauf-
kommen zu rechnen ist. Eine Prognose des
Rotterdamer Hafens geht davon aus, daB sich
der Anteil der Binnenschiffahrt am Seehafen-
hinterlandverkehr von 15% im Jahre 1991 auf
ca. 30% im Jahr 2000 erhdhen wird. Es er-
scheint eine Verdreifachung der heute trans-
portierten Containermenge von 450 000 Ein-
heiten moglich.

Die Binnenschiffahrt wird dieses Aufkommen
nur an sich ziehen kdnnen, wenn sie ihre
Transportleistung auf die durchgehende
Transportkette ausrichtet und optimiert. Wah-
rend beim Massengut der Preis von zentraler
Bedeutung ist, spielt beim Stiickgut, also auch
und vor allem beim Container, der Leistungs-
aspekt eine groBe Rolle. Der reine Transport
mit dem Schiff stellt nur eine Teilleistung dar.
Das Transportproblem kann aber nur umfas-
send durch das Zusammenspiel der verschie-
denen Komponenten durch Organisation des
Angebots geldst werden. Dazu muB3 noch die
Ausrichtung der Angebote an den speziellen
Wiinschen der Kunden sowie die Vermark-
tung der Leistung im Rahmen einer aktiven
Marketingstrategie kommen.

Eben gerade dort scheinen Defizite zu liegen.
AufschluBreich ist in diesem Zusammenhang
eine Umfrage, die 1992 bei Giber 300 Versand-
leitern bundesdeutscher Unternehmen mit ei-
nem durchschnittlichen Jahresumsatz von
mindestens 10 Mio. DM und 100 Beschaéttig-
ten durchgefilhrt wurde. Wie die Befragung er-
gab, werden die fur die Wahl des Verkehrsmit-
tels wichtigsten Kriterien Kostenginstigkeit
und Zuverléssigkeit, die die Binnenschiffahrt
wohl in besonderem MaBe aufweist, dieser am
wenigsten  zugeschrieben. Unterbewertet
wurden auch die Umweltfreundlichkeit sowie
der Aspekt, daB} sich bei entsprechender Dis-
position Lagerkosten durch ,schwimmende
Lager” einsparen lassen.

Mit zunehmender Nutzung der Binnenschiff-
fahrt wurde die Bewertung korrigiert, was ein-
deutig auf Informationsdefizite hinweist. In die
gleiche Richiung geht die Tatsache, daB die
heutigen Binnenschiffahrtsnutzer am stérk-
sten geneigt sind, in Zukunft weitere Trans-

porte (iber den Wasserweg abzuwickeln.

Mit der Griindung der WasserstraBenkombi-
Projekt-GmbH, wurde ein erfolgversprechen-
der Schritt in diese Richtung unternommen.
Die Projekt-GmbH soll die Durchfiinrung aller
Formen des kombinierten Verkehrs Uber die
WasserstraBe als Alternative zum kombinier-
ten Verkehr StraBe-Schiene untersuchen. Ne-
ben der Binnenschiffahrt sind auch die Verla-
der und Spediteure ,mit im Boot", die Hafen
sind Uber den Bundesverband o&ffentlicher
Binnenhéfen vertreten. Ich hoffe, daB dem
Kombiverkehr auch auf der Donau bald der Er-
folg beschieden sein wird, den sich ihre Initia-
{foren wiinschen.

Damit wir die Chancen der WasserstraBe
Rhein-Main-Donau in vollem Umfang niitzen
konnen, muB die Donau ein verlaBlicher Ver-
kehrsweg werden. Zur Zeit ist sie das noch
nicht. Ich sagte eingangs, daB der Vorstand
des Kanalvereins den Ort Straubing aus gu-
tem Grund gew&hlt hat, sicher auch deshalb,
weil hier die ausgebaute SchiffahrisstraBe
vom Norden her endet. Von Straubing fluBab-
wirts beginnt das mit Abstand ,.schlechteste®
Stiick der fast 3500 km langen WasserstraBe
von der Nordsee zum Schwarzen Meer. An
212 Tagen wird die Wassertiefe von 2,80 m
unterschritten, oft sind nur 1,7 m vorhanden.
Ich nehme an, daB Sie vom zusténdigen Baye-
rischen Minister auch etwas zum weiteren Do-
nauausbau horen wollen. Meine Haltung dazu
1Bt sich in den folgenden Thesen zusammen-
fassen:



1. Die Donau muB3 zukunftssicher ausge-

baut werden

Die tragende Rolle der Zukunftstechnolo-
gien der Binnenschiffahrt bei der Nutzung
von Entwicklungschancen habe ichim Ver-
laufe meines Vortrages dargestellt. Wenn
die Binnenschiffahrt gréBere Anteile am
wachsenden Giiterverkehrsaufkommen
ibernehmen soll, mufB sie die modernsten
und wirtschaftlichsten Transportmittel ein-
setzen kénnen und das bedeutet eben
23 m-breite Einheiten.

Ich halte es deshalb fir verhéngnisvoll,
den LiickenschluB von vornherein auf den
Verkehr mit 12 m-breiten Einheiten zu be-
schranken. Gerade die von uns verkehrs-
politisch besonders gewiinschte Verlage-
rung von der StraBe auf das Schiff mittels
Ro-Ro-Verkehr wére nur sehr einge-
schréankt méglich, wenn auf der 128 km
langen Strecke von Vilshofen bis Regens-
burg keine 23 m-breiten Einheiten fahren
kénnten. Die darauf ausgerichteten
Schleusen in Straubing und Geisling wa-
ren Fehlinvestitionen. Dafir hatten wir zu
Uberlegen, ob — mit véllig unwirtschaftli-
chem Aufwand — alle Brickendurchfahrts-
héhen vergroBert werden sollten, um wirt-
schaftlichere Transportmengen pro Einheit
zu ermdglichen.

. Die technische Machbarkeit der fluB-
baulichen Alternative nach Ogris héngt
grundsitzlich nicht von der Fahrrinnen-
breite ab

Die Ogris-Methode beruht, wenn man alle
bisherigen AuBerungen von Prof. Ogris zu-
sammenfaBt, neben der Herstellung und
Erhaltung eines extrem rauhen FluBbettes,
auf einer sehr starken Einschniirung des
Flusses durch eine bestimmte Anordnung
von Buhnen. Damit werden auch die Gren-

zen dieses Denkansatzes deutlich. Die er-
forderliche Rauhigkeit kommt an der ge-
samten Donau natdrlich nicht vor, allenfalls
in Gebirgsbidchen mit Grobblocksohle.
Eine Einschniirung des Flusses von 150
bis 200 m auf 70 m Breite hat mit Natur und
.sanft* ebenfalls nichts zu tun. In Oster-
reich betrégt die Breite der Schiffahrsrinne
lbrigens 130—150 m! Die technische
Machbarkeit ist allein davon abhéngig, ob
sich so eine FluBsohle in der Natur (ber-
haupt herstellen und auf die Dauer erhal-
ten |&Bt sowie daB sich das Zusammenwir-
ken mitden Buhnen auch wie von Ogris be-
hauptet einstellt. Das GOberprifen wir zur
Zeit.

Die Schwéchen dieser Methode zeigen
sich auch darin, daB Wassertiefe von der
Breite abhangt, wahrend dies bei der stau-
gestlitzten Regelung nicht der Fall ist.

. Eine Fahrrinnentiefe von 2,80 m ist un-

verzichtbar

Bisher kann nur die staugestitzte Ausbau-
I6sung eine Wassertiefe von 2,80 m durch-
gehend iber das ganze Jahr zur Ver-
fiigung stellen und damit eine hohe Wirt-
schaftlichkeit gewéahrleisten. Die fluBbau-
liche Alternative ohne Stau nach Ogris
kann dies nicht und sinkt deshalb in der
Wirtschaftlichkeit stark ab, und zwar auch
dann, wenn man die 23 m-breiten Ein-
heiten unbericksichtigt 1&8t.

. Eine evil. Verminderung der Fahrrin-

nenbreite darf nicht zu Lasten der
Schiffahrt gehen

Die Beflirworter der Ogris-Methode verlan-
gen wegen des Zusammenhangs von
Breite und Tiefe bei dieser Methode eine
Verringerung der Fahrrinnenbreite, bis
sich rechnerisch Wassertiefen von etwa
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2,5—2,8 m ergeben. Sie vergessen dabei,
daB geringe Fahrrinnenbreiten und er-
héhte FlieBgeschwindigkeiten infolge Ein-
schniirung durch Buhnen ernstzuneh-
mende Erschwernisse und Gefahren fir
die Schiffahrt darstellen, die es bei der
staugestiitzten Regelung nicht gibt.
Damit auch, was die Belange der Schiffahrt
betrifft, solide Entscheidungsgrundiagen
geschaffen werden, hat sich Ministerprési-
dent Dr. Stoiber auf meinen Vorschlag bei
Herrn Bundesverkehrsminister Wissmann
dafiir eingesetzt, daB die Fragen der Si-
cherheit und Leichtigkeit des Schiffsver-
kehrs umfassend gutachtlich Gberprift
werden. Ich erwarte mir dadurch eine Auf-
I6sung der unsachlich vereinfachenden
Gleichsetzungen:
4er-Schub-Verband = 100 m Breite =
staugestutzt
2er-Schub-Verband = 70 m Breite =
Ogris! -
Diese Betrachtung ist unzuldssig auf einen
Punkt reduziert. Sie muB umfassender erfol-
gen, namlich unter Einbeziehung der Sicher-
heit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs, sei-
ner Wirtschatftlichkeit und der Nutzen-Kosten-
Relation der AusbaumaBnahme.
Die gravierendsten Engpésse der Rhein-
Main-Donau-WasserstraBe liegen neben Bay-
ern in Osterreich und Ungarn. Der Osterreichi-
sche Verkehrsminister, Magister Klima, hat
erst kiirzlich wieder seine Haltung zum Do-
nauausbau sehr deutlich dargelegt. Er ist der
Ansicht, daB der Entwicklung des Ost-West-
Verkehrs zu wenig Aufmerksamkeit ge-
schenkt wird. Etwa ab dem Jahr 2010 wird das
Donautal zur wichtigsten Verkehrsachse
Osterreichs werden. Die verbleibende Zeit
muB genutzt werden, um die entsprechenden
Vorbereitungen zu treffen. Osterreich hat sich
bereits 1962 mit den anderen Mitgliedsstaaten
der Donaukommission in einem einstimmig

gefaBten BeschluB verpflichtet, den Verkehrs-
weg entsprechend auszubauen. Im Binnen-
schiffahrtsmemorandum wurde 1992 noch
einmal auf dieses Thema hingewiesen, und
die Bundesregierung hat die notwendigen
mittelfristigen AusbaumaBnahmen einstimmig
beschlossen.

Ich begriiBe dieses klare Signal, zumal uns die
Ausbaugegner glaubhaft machen wollen, daB
in Osterreich kein weiterer Ausbau erfolge.
Richtig ist: Osterreich wird ausbauen und zwar
staugestiitzt.

Auch bei der ungarischen Donaustrecke gehe
ich davon aus, daf die gemeinsame Ge-
schaftsgrundlage der einstimmigen Be-
schliisse der Donaukommission gilt. Ich bin
der Ansicht, daB der jungen Demokratie dort
die Zeit gegeben werden muB, um fundierte
Entscheidungen zu treffen, so wie wir das
auch beim Donauausbau selbst praktizieren.
Alles andere konnte als unerwiinschte Einmi-
schung ausgelegt werden. Ich bin sicher, daB
die Verkehrsentwickiung nach dem hoffentlich
baldigen Ende des Biirgerkrieges im ehe-
maligen Jugoslawien eine positive Ent-
scheidungsfindung fiir die notwendigen MaB-
nahmen zur Sicherung und Verbesserung der
Schiffahrtsverhaltnisse beschleunigen wird.
Der Rat der Europédischen Gemeinschaften
hat am 29. Oktober 1993 eine Entscheidung
Uber die Entwicklung eines transeuropdischen
BinnenwasserstraBennetzes erlassen. Darin
enthalten sind:

— Die Main-Donau-Verbindung sowie der
Ausbau des Mains und der Donau zwi-
schen Straubing und Vilshofen;

— die Verbesserung der Schiffbarkeit der Do-
nau zwischen Wien und dem Schwarzen
Meer.

Das ist ein hoffnungsvolles Signal! Ich werde
mich dafiir einsetzen, den Donauausbau auch



zu einem Thema der EU-Ratsprasidentschaft
der Bundesrepublik zu machen.

Herr Ministerprésident Dr. Stoiber hatin seiner
Regierungserkldrung vom 30. Juni 1993 an-
gekiindigt, daB er die Umweltverbande stérker
in die Gesamtverantwortung fur die Entwick-
lung unseres Landes einbeziehen wolle.

Wir miissen davon wegkommen, daB in unse-
rer Gesellschaft die einen nur fir die Biotope
und die anderen fiir Arbeitspldtze k&mpfen.
Beides muB miteinander vereinbart werden.
Der Donauausbau wird hierfiir zum Prifstein
werden!
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Donauausbau zwischen Straubing
und Vilshofen

Beispiele einer kontroversen
Diskussion

Anhand des nachfolgenden Schriftwechsels
2zwischen dem Bayerischen Staatsminister fir
Wirtschaft und Verkehr und dem Bund Natur-
schutz in Bayern e.V. wird die unterschied-
liche Betrachtungsweise und Art der Argu-
mentation deutlich. Hierzu bringen wir das
Schreiben des Bayerischen Staatsministers
Dr. Otito Wiesheu vom 24. Mai 1994. Es ist
dies die Antwort auf ein Schreiben des Bund
Naturschutz vom 9. Mérz 1994, das wir, um

dem Leser einen Vergleich zu ermdglichen,
mit abdrucken.

Zur grundsétzlichen Situation folgt auBerdem
der Beitrag von Fridolin M. Rib , Terror der
Tugendbolde“ im Straubinger Tagblatt vom
16. Juli 1994.

Diese Wiedergaben erfolgen kommentarlos.
Der Leser wird sich seine Meinung selbst
bilden.



DER BAYERISCHE STAATSMINISTER 80525 Munchen,den 24.05.94
FUR WIRTSCHAFT UND VERKEHR

Housaoresse:
Prinzregentenstroe 28
80538 Manchen

Nr. 88384 - VII/C 1 - 12 949 Telefon 089 /21 62~ 2643
Telefox 0 89 / 21 62-2760

An den
Bund Naturschutz e.V.
Postfach 40

94344 Wiesenfelden

Donauausbau zwischen Straubing und Vilshofen

Zum Schreiben vom 09.03.1994

Sehr geehrter Herr Weinzierl,
sehr geehrter Herr Dr. Weiger,

Ihr Antwortschreiben zeigt mir, daB wir uns in der Betrachtung des
weiteren Donauausbaues zwischen Straubing und Vilshofen grundle-
gend unterscheiden..Wéhrenq Sie ‘die noch vorhandenen Engpédsse in
der Donau und im Rhein als Begriindung dafiir nehmen, daB hier in
Bayern auch nicht mehr getan werden mu8, bin ich der Ansicht, daB
wir solche Hindernisse dort beeitigen miissen, wo es uns mdglich
‘ist. Ein vermeintliches Zdgern unserer Nachbarn kann und darf
nicht der MaBstab filr eine aktive und vorausschauende Politik fiir
den Wirtschaftsstandort Bayern sein !

Im einzelnen wire sehr vieles richtigzustellen bzw. zu ergénzen,

ich greife die wichtigsten Punkte heraus:
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1. Ausbauempfehlungen der Internationalen Donapkommission

Die von Ihnen zitierten Empfehlungen der Donaukommission sehen
einen Donauausbau in zwei Etappen vor, die erste vor und die
zweite nach Fertigstellung des Main-Donau-Kanals. Fiir den Ab-
schnitt Regensburg - Wien waren in der ersten Etappe bei bewegli-
cher Sohle mindestend 20 dm und bei gewachsenem Fels mindestens 21
dm Mindestfahrwassertiefe bezogen auf RNW (=Regulierungs-Niedrig-
wasser-Stand) vorgesehen. Als sich herausstellte, daB die o.a.
Wassertiefen durch wasserbauliche Mafnahmen alleine nicht erreicht
werden konnten, wurden sie auf die von Ihnen erwdhnten 18,5 bzw.
19,5 dm zuriickgenommen. Die fi{ir die zweite Etappe vorgesehenen
Wassertiefen von 27dm/28dm (bewegliche Sohle/gewachsener Fels)
wurden aber nie gedndert oder aufgegeben, sie liegen auch der

staugestiitzten Regelung des Raumordnungsverfahrens zugrunde.

2. Fahrwasserverhéltnisse am Binger Loch

Was den Rhein anbetrifft, so sind dort die Verhdltnisse anders als
beli der Donau. Das Binger Loch befindet sich in etwa in der Mitte
der schiffbaren Rheinstrecke, auf die Gesamtlinge bezogen also im
Unterlauf. Es ist eben ein groBer Unterschied, ob sich der EngpaB
im abfluBschwicheren Oberlauf der Donau oder im abfluBstarken Un-
terlauf des Rhein befindet. Das kommt bei der Donau dann in den
Schiffahrtsbeschriankungen an 212 Tagen, also fast zwei Drittel des
Jahres, zum Ausdruck. Wie und ob sich die marginale Einschrénkung
der Schiffahrt an 42 Tagen im Rhein iberhaupt noch .auswirkt, ist
in der Nutzen/Kosten-Untersuchung zu kliren. Eine angebliche Uber-
dimensionierung des Donauausbaus durch eine Wassertiefe von 2,8m
daraus zu folgern, halte ich schlicht filir abwegig.

3. Ausbauziele und Machbarkeit der Ogris-Methode

Die Ogris-Methode beruht, so wie das aus bisherigen AuBerungen von

Prof. Ogris hervorgeht, neben der Herstellung und Erhaltung eines
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extrem rauhen FluBbettes auf einer sehr starken Einschniirung des
Flusses durch eine bestimmte Anordnung von Buhnen. Die technische
Machbarkeit ist alleine davon abhdngig, ob sich so eine FluBsohle
in der Natur iberhaupt herstellen und auf die Dauer erhalten 1l&Bt
sowie daB sich das Zusammenwirken mit den Buhnen auch wie be-
hauptet einstellt. Das lassen wir gerade priifen. Zwischen der
Fahrrinnenbreite und der Wassertiefe.besteht beli einem Ausbau mit .
solchen Mafnahmen ein Zusammenhang; je gréfer die Breite, desto
geringer ist die zugehdSrige Wassertiefe und umgekehrt. Dies éeigt
sehr deutlich die Grenzen der Methode Ogris gegeniiber der Staure-
gelung auf, bei der die Breite der Fahrrinne eine vergleichsweise
untergeordnete Rolle spielt. Im Symposium vom Juli letzten Jahres
wurde sehr ausfihrlich und lange iiber die Rauhigkeit sowie die
Rolle von Buhnen bzw. Leitwerken diskutiert. Es ist unrichtig, daB

die Breite die einzig strittige Frage war.

Die von Ihnen angegriffenen Ausbauziele hat Bundesverkehrsminister
Wissmann am 25. November 1993 vor dem Deutschen Bundestag vertei-
digt. Entsprechende Antridge, die Ausbauziele bzw. die Ausbaupla-
nungen in Ihrem Sinne zu modifizieren, haben weder im Bundestag

noch im Bayer. Landtag eine Mehrheit gefunden.

4. Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs

Eine Verminderung der Ausbaubreite darf keinesfalls zu Lasten der
Sicherheit der Schiffahrt gehen. Die nautischen Anforderungen bei
mit fluBbaulichen Methoden geregelten Strecken unterscheiden sich
grundsédtzlich von staugeregelten. Die Einschré&nkung der Fahrrin-
nenbreiten und die erhohte FlieBgeschwindigkeit stellen ernstzu-
nehmende Erschwernisse und Gefahren fur die_Schiffahrt;dar,'die es
bei der staugestiitzen Regelung nicht gibt. Die von Prof. Ogris
vorgeschlagene Ausbaumethode bedingt eine Festlegung auf eine be-
stimmte Fahrrinnenbreite; dies wire spéter nur mit immensen Kosten
verdnderbar. Gerade an den Buhnenképfen tritt durch die Einschnii-
rung der Strémung die grbBte Beanspruchung auf. Diese Bauwerke
missen tief gegriindet und sorgfidltig an die Sohlpanzerung ange-
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schlossen werden, Verldngerungen oder Verkilirzungen an den Buhnen
sind daher schwierig und kostspielig, auch wenn Prof. Ogris das

nicht wahrhaben will.

Die Staatsregierung will aber auch bei- den Belangen der Schiffahrt
solide Entscheidungsgrundlagen schaffen, dies umso mehr, als zur.
bestméglichen Beriicksichtigung ékologischer Belange an die Grenzen
des wasserbautechnisch Mdglichen gegangen werden soll. Herr Mini-
sterprdsident Dr. Stoiber hat sich dahet bei Herrn Bundesverkehrs-
minister Wissmann dafiir eingesetzt, da® die Fragen der Sicherheit
und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs in die gutachtliche Uberprii-
fung einbezogen werden. Dies ist jedoch keine Angelegenheit von
Wasserbautheoretikern, sondern hier miissen nautische Praktiker sa-
geh, was erforderlich ist. Als Gutachter ist die Versuchsanstalt
fiir Binnenschiffbau e.V. in Duisburg (VBD) vorgesehen. Ich erwarte
mir von dort eine Aufldsung der unsachlich vereinfachenden Gleich-

setzungen
Vierer-Schub-Verband = 100m Fahrrinnenbreite
bzw.
Zweier-Schub-Verband = 70m Fahrrinnenbreite.

Wir wollen auch von dieser Seite hHer die Fahrrinnendimensionierung

so fundiert wie moglich abkléren.

Ich wiirde es begriifen, wenn Sie die umfassenden. Bemihungen der
Staatsregierung fiir eine vorurteilsfreie Uberpriifung aller aAlter-
nativen anerkennen wilrden und endlich damit aufhdren wiirden, die .
Methode Ogris unablédssig und einseitig als "sanft" und
"ymweltfreundlich" zu bezeichnen, ehe die Mgchbarkeit bewiesen und
ihre Aﬁéwirkungen klar sind. So sind auch meine von Ihnen zi-
tierten AuBerungen im Bayer. Landtagsdienst (BLD 40 vom
14.01.1994) zu vestehen. Es trigt nicht zu Threr Glaubwiirdigkeit
bei, wenn Sie auf der Pressefahrt vom 04. bis 07. Mai 1994 in Wien
von Prof. Ogris die "Neue Donau" als "...eine umweltfreundliche
Alternative zum Staustufenbau" vorstellen lassen, obwohl hinléng



lich bekannt ist, daB der Zweck dort nur die Sohlsicheriing gegen

Erosion, aber nicht die Wasserspiegelanhebuna fiir die Schiffahrt.

war! Zu einem Fair-Play gehdrt auch Ehrlichkeit bei -der Darstel-
lung in der Offentlichkeit und Verzicht auf Etikettenschwindel. In
diesem Sinne bin ich auch gerne bereit mit Ihnen zu sprechen.

Mit freundlichen Grifen

Dr. Otto Wieshéu
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Donauausbau

Sehr geehrter Herr Staatsminister,

vielen Dank fiir Ihre ausfiihrliche Antwort wvom 1. Februar 1994.
Da Sie uns eine ehrliche. voreingenommene Priifung zudgesagt
haben, was wir begrifien, mochten wir Ihnen nochmals elnige
Sachverhalte erlautern. Denn wir miissen aufgrund der inhalt--
lichen Aussagen TIhres Briefes befiirchten, daB Sie sich bisher
sehr einseitig auf die offizielle Planung und Informations-
quellen der RMD-AG stiitzen.

In Ihrem Schreiben haben Sie zutreffend erwdhnt, daf an der
Strecke zwischen Straubing und Vilshofen lber lingere Zeitréume
deutliche Abladebeschrénkungen hingenommen werden missen. Dies
hingt aber damit zusammen, daf dort die Fahrrinnentiefen bisher
nur auf die entsprechende vorgegebene Tiefe ausgebaut werden und
damit sogar den Empfehlungen der Donaukommission (Bukarest
1988), nadmlich Fahrrinnentiefen von 1,85 m (bzw. 1,95 m) an

ca. 95 % aller Tage des Jahres herzustellen, voll Rechnung
getragen wird. ’
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Als Beispiel haben Sie den Rhein bei Bingen erwé&hnt, wo eine
Fahrrinnentiefe von 2,5 m derzeit an 64 Tagen (und nach Ausbau
an 42 Tagen) des Jahres unterschritten wird. Eben deshalb
halten wir einen Ausbau an der niederbayerischen Donau auf

2,80 m an allen Tagen des Jahres, der derzeit geplant ist, fir
{iberdimensioniert. An der Donau flufabwidrts der Wachau, sind die
Bedingungen fiir die Schiffahrt z.T. noch schlechter

(Furten 2,50 m bis 1,60 m!).

Der Bund Naturschutz hat aber Verbesserungen fiir die Schiffahrt
zugestimmt, soweit diese flufdkologisch vertretbar sind.

Wihrend die Fahrrinnentiefe in einem dkologischen und
dkonomischen OptimierungsprozeB festzulegen ist, fordern wir die
Aufgabe der Fahrrinnenbreite von 100 m. Denn diese Breite ist
ausschlieflich fiir Vierer-Schubverbinde im uneingeschréankten
Begegnungsverkehr nétig. Wegen der geringen Bedeutung der
Vierer-Schubverbinde sind deshalb Einschr&nkungen zwischen
Straubing und Vilshofen voll vertretbar.

Die Fahrrinnenbreite ist jedoch entscheidend, weil davon die
Fahrrinnentiefe abhdangt und weil bei 100 m Breite die Methode
Ogris méglicherweise zu einem Grenzfall des Erreichbaren wird.
Dies war auch die einzig strittige Frage auf dem Donausymposium
der ANL im vergangenen Jahr.

Diese Ausbauziele (100 m/2,80 m) sind auch weder den
Empfehlungen der Donaukommission (s.o.), noch den Vorgaben der
Europidischen 6konomischen Kommission (ECE), noch der Konferenz
der Verkehrsminister der europdischen Linder (CEMT) zu
entnehmen. Diese Ausbauziele wurden auch von keinem Parlament
jemals beschlossen, sondern von der Ministerialbiirokratie in den
Donaukanalisierungsvertrégen 1976 festgelegt. Im tibrigen weisen
wir daraufhin, da® auf dem 6.900 km langen Wasserstrafennetz in
Europa nur 5,7 % der Klasse 6 b entsprechend den Ausbauzielen an
der niederbayerischen Donau angehdren!

In unserem Brief. vom 21.12.1993 haben wir nicht, wie Sie
schreiben gefordert, "die Ausbauziele fiir diesen Donauabschnitt
neu festzulegen", sondern - entsprechend den Forderungen des
Bayerischen Obersten Rechnungshofes (Sonderbericht Juni 1993) -
die "ausschlieBliche Untersuchung der Ausbauziele des
Bundesverkehrsministeriums” kritisiert. Dieses Vorgehen
ermbglicht in der Tat Kkeine ehrliche Priifung.
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Allein die Ausarbeitung eines Projektes auch unter gednderten
Ausbauzielen (entsprechend den verénderten europdischen
Rahmenbedingungen) erm$glicht liberhaupt erst eine Abwédgung der
6kologischen, verkehrlichen und 6konomischen Auswirkungen der
unterschiedlichen Ausbaumethoden. Dies bedeutet auch nicht, -wie
Sie befiirchten, die Vorwegnahme der Ergebnisse des Raumordnungs-
verfahrens sondern im Gegenteil seine ordnungsgeméBe Durch-
fihrung entsprechend den Anforderungen des UVP- Gesetzes und des
Bundesnaturschutzgesetzes.

Zuriickweisen miissen wir auch Ihre Unterstellung "daB nur noch
zur Ogris-Methode tendierende Sachverstdndige zu Wort kommen
dirfen". Allerdings hat sich der "neutrale Sachverstiandige",
Prof. Dr. Scheuerlein, so nachhaltig fiir Staustufenbauten,
selbst in den groéften und schénsten Auengebieten Mitteleuropas
ausgesprochen, daR es sachlich sehr wohl begriindet ist, seine
Neutralitdt in Frage zu stellen. Einer ehrlichen Priifung wiirde
es gut anstehen, wenn Sachverstdndige, die von allen Parteien
akzeptiert werden, wie z.B. Prof. Dr. Daniel Vischer von der ETH
Zirich, als neutrale Sachverstdndige gehért wiirden.

Von grofiem Interesse ware filr uns die Zusendung der offenbar
inzwischen erfolgten "liberschldgigen Nutzen-Kosten-Analyse fir
einen Donauausbau nach der Ogris-Methode".

Der Bund Naturschutz hat inzwischen in verschiedenen Ministerien
und vor den Fraktionen aller Parteien seine Forderungen und
Vorstellungen vorgelegt. Nachdem uns bislang keine sachlichen
Fehler nachgewiesen werden konnten, miissen wir auch Ihren
Vorwurf der unsachlichen Stimmungsmache zuriickweisen.

Wir bedauern es sehr, daB Sie im Landtag (1t. BLD 40 vom
14.1.1994) zahlreiche, nachweisbar unzutreffende Angaben gemacht
haben. Deshalb wiirden wir es sehr begriifen, wenn es mdglich
wére, in einem Informationsgesprdch mit Ihnen die Diskussion zu
versachlichen und Bitten um eilem—TFerminvorschlag.

Mit freundlichen Griifen

Lo tleiie, - INWRE

Hubert Weinzierl Dr. Hubert Weider
Landesbeauftragter



STRAUBINGER TAGBLATT
vom 16. Juli 1994

Terror der Tugendbolde
Von Fridolin M. Riib

Preisfrage: Wer istimmerund in jeder Bezie-
hung unfehlbar? Sollte Ihre Antwort ,der
Papst“ lauten, dann haben Sie Pech gehabt.
Das Oberhaupt der Katholischen Kirche ist
namlich nur dann irrtumslos, wenn er feierlich
»ex cathedra“ Glaubens- und Sittenlehren de-
finiert. Das heiB3t im Klartext, daf} sich in allen
anderen Dingen der Heilige Vaterin Rom auch
mal irren kann und darf.

Also zurick zu unserer Preisfrage. Wer ist
immer und in jeder Bezichung unfehlbar? Die
richtige Antwort lautet: Der Bund Natur-
schutz. Eine Selbstbeschrinkung, wie sie sich
etwa die Kirchen auferlegen, empfindet dieser
Verein als stérend. Denn der Bund Natur-
schutz sieht sich fiir alles und jedes, zu jeder
Zeit und an jedem Ort zustindig. Nicht genug
damit: Seinem Selbstverstindnis entspre-
chend, besitzt er auch das Monopol in univer-
saler Sachkompetenz und den Alleinvertre-
tungsanspruch als letzte moralische Instanz,
deren Urteil sich Politiker und Parteien zu fii-
gen haben. Kurz, der Bund Naturschutz unter
Fihrung von Hubert Weinzierl 146t sich in der
hohen Meinung, die er von sich hat, von nie-
mandem Ubertreffen.

Sehr zum Leidwesen seiner Fiithrung jedoch
wird diese Einschétzung nicht von allen ge-
teilt, So gibt es bedauerlicherweise immer
noch eine Reihe bosartiger Menschen, die un-
ziemlich Kritik Giben an der Entwicklung, die
der Verband in den letzten 15 Jahren genom-
men hat, weg vom aktiven Naturschutz, hin zu
einer auBlerparlamentarischen Daueropposi-
tion.

Die Zahl derer, die das genauso sehen, istin-
des auch in den Volksparteien weitaus gréfer,
als die von sich restlos tiberzeugte Weinzierl-
Truppe vermutet. Nur, viele Kritiker tun sich
das — freinach Karl Valentin — nichtlaut sagen
durfen trauen. Denn, wer von den Natur-Fun-
dis einmal 6ffentlich als Okolpgie-Gegner apo-

strophiert worden ist, der braucht seine ande-
ren Feinde nicht mehr zu flirchten. Tatkriftig
unterstlitzt von den Medien, haben die Kame-
raden um Weinzierl nédmlich mittlerweile ein
Klima erzeugt, in dem Widerspruch gegenihre
oft hanebilichenen Forderungen sofort als na-
turfeindliches Tun denunziert wird.

Doch, weil heutzutage Mutleider nicht mehr
zu den Haupttugenden eines Politikers gehort,
machen viele unserer gewéhlten Volksvertre-
ter lieber gute Miene zum bo6sen auBlerparla-
mentarischen Spiel. Und niemand begehrt ge-
gen den Meinungs-Terror dieser Oko-Tugend-
bolde auf.

Unsere Abgeordneten haben anscheinend
vergessen, dafl sie von miindigen Biirgern ge-
wiéhlt wurden, da3 unser Staatswesen eine re-
prisentative Demokratie ist, daf ihr Abstim-
mungs-Forum das Parlament und nicht der
Marktplatz ist. Und dem Naturschutzbund-
Chef Hubert Weinzier] sei ins Stammbuch ge-
schrieben, dal} die Staatskanzlei immer noch
am Franz-Josef-StrauB3-Ring in Munchen ih-
ren Sitzhatund nichtim Schlof Wiesenfelden.

Eswird hochste Zeit, dafl einmal einer unse-
rer Politiker die Dinge beim Namen nenntund
sagt, zu was der einst seriése Bund Natur-
schutz mutiert ist, und von wem er gefiihrt
wird. Uberzeugt von der eigenen Unfehlbar-
keit, gebirden sich Weinzierl und sein funda-
mentalistischer Chefankliiger Dr. Hubert Wei-

er wie die Grofinquisitoren des strengen

ko-Ordens Bund Naturschutz. Der wie-
derum stellt sich dar als die Institutionalisie-
rung des eifernd-selbstgerechten deutschen
Tugendboldtums.

Ankléiger und Richter zugleich, hat sich der
Bund Naturschutz mittlerweile zu einer uner-
triglichen Dauergpposition im Freistaat ent-
wickelt. Unertraglich deswegen, weil der Oko-
Verein das traditionelle Rollenspiel in einerre-
priasentativen Demokratie mifiachtet. Sollten,
wovor uns das Schicksal bewahren moge, die
Verbandsklage eingefiihrt und neue plebiszi-
tare Elemente in der bayerischen Verfassung
verankert werden, dann wiren unsere Ab-
geordneten bald nur noch machtlose Mario-
netten.

Furden Bund Naturschutz sind Regierungs-
mitglieder und Volksvertreter anscheinend
ohnehin nicht recht viel mehr als eine An-
sammlung von mehr oder weniger unbedarf-
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ten Parteipolitikern. Denn es gibt nichts, aber
auch gar nichts, was der Oko-Klub nicht kriti-
sieren wiirde. Keine Kabinettsvorlage, keine
Ortsumgehung, kein Strafenbau-Vorhaben,
keine Eisenbahn-Trasse, kein Plan fiir eine
Miilldeponie ohne entschiedenes Veto von sei-
ten des Bund Naturschutz. Da kann die Regie-
rung noch so viele Experten-Gutachten ein-
holen, die mit den Weihen der Unfehlbarkeit
versehenen Oko-Fundis wissen alles besser.
Experten, die anderer Meinung sind, werden
entweder als kiuflich denunziert oder als
fachliche Trottel diskreditiert. Das ist Psycho-
Terror.

Wie grenzenlos tiberzeugt die Naturschutz-
Apostel von ihrer Weisheit sind, zeigt eine
AuBerung Hubert Weigers am Rande eines
Redaktionsgepriachs. Hinweise auf die Sach-
kompetenz von Chemikern und Physikern tat
ermit der Bemerkung ab, da8 das Studium der
Okologie ungleich schwieriger sei. Wenn das
kein Mafistab ist.

Dabei wird manchmal der ganz normale
Wahnsinn zur Methode. Die harmlosesten Ab-
surditdten sind noch mit dem Mittel der Satire
zu bewiltigen. Da wird zum Beispiel im Alt-
miih]-Tal gern die Geschichte von den ortsun-
kundigen Berufs-Demonstranten erzihlt, die
heftig gegen die geplante ,,Zerstorung einerur-
sprunglichen Landschaft“ protestierten, nicht
wissend, daf} sie sich aufbereitsrekultiviertem
Land befanden.

Grimmiger wird es allerdings, wenn die Oko-
Propheten wider besseres Wissen weiter ge-
zielt Unwahrheiten allein deshalb verbreiten,
weil die Horror-Szenarien besser in ihr Kalkiil
passen. Die Rede ist von der Miill-Verbren-
nung. Die Politiker nennen das schénfarbe-
risch ,,thermische Behandlung®. Es ist unum-
stritten, dafl die heutigen technischen Még-
lichkeiten mit Einsatz von Filter-Systemen,
Rauchgaswische usw. die umweltvertraglich-
ste Art der Millentsorgung ist, da bei moder-
nen Anlagen die Restmenge an giftigen Ab-
gasen nicht tiber drei Nanogramm liegt. Zur
Veranschaulichung: Ein Nanogramm ist
0,000 000000000001 Gramm, das sind 15 Stel-
len hinter dem Komma.

Aber der Bund Naturschutz spricht unge-
ruhrt weiter von Soveso-Gift-Schleudern und
propagiert stattdessen weiter ,,Hochsicher-
heits-Deponien*. Das erinnert an

Terroristen-Gefingnisse. Hier stimmtaberwe-
nigstens der Name, denn Miill-Halden, mégen
sie auch noch so modern sein, sind Zeitbom-
ben, die mit jedem Jahr gefihrlicher werden.
Jede Deponie ist eine potentielle Gefahr fiir
unser Trinkwasser. Hier spielt der Bund Na-
turschutz ungeriuhrt vabanque mit dem Leben
unserer Kinder und Enkel.

Wihrend die Weinzierl-Riege in Sachen
Miull-Entsorgung weiter ihre Irrtiimer als der
Weisheit letzten SchluB kultiviert, ist siein an-
deren Bereichen auf Gegenkurs zu ihrer fri-
heren Politik gegangen. Hier setzt die Oko-
Truppe offenbar auf das schlechte Kurzzeit-
Gedéchtnis der Menschen. Falls auch Wein-
zierl und Co. es vergessen haben sollten, ein
kleiner Blick zurtick. Der gleiche Bund Natur-
schutz, der heute gegen den Garchinger For-
schungs-Reaktor polemisiert, hat sich in den
sechziger Jahren mit grofem Engagement fiir
die Nutzungder,,sauberen“ Atom-Energieein-
gesetzt. Einst hat der Bund Naturschutz mit
Vehemenz den Bau des Brenner-Basis-Tun-
nels gefordert. Heute lehnt er ihn mit der glei-
chen Entschiedenheit ab. Einst hat Hubert
Weinzierl ein lobendes Vorwort fiir die Fest-
broschiire der Rhein-Main-Donau-AG ge-
schrieben. Seine heutige Position ist sattsam
bekannt.

Doch was sich der Bund Naturschutz jetzt
mit seiner Kampagne gegen den Donau-Aus-
bau leistet, ist an Perfidie kaum noch zu Gber-
treffen. Es ist schon schlimm genug, wenn der
Verein so tut, als wiirde hier einem unberiihr-
ten FlieBgewisser Gewalt angetan, wo doch
die Verbandsoberen ganz genau wissen, da3
die Donauim Verlaufvon tiber hundert Jahren
schon mehrfach reguliert wurde. Aber es
grenzte gerdezu an Infamie, als Weinzierl am
vergangenen Montag vor der Presse die Inauf-
traggabe des Ogris-Gutachtens forderte und
dabei gegen die Staatsregierung polemisierte,
obwohl er wufite, daB ebendies am folgenden
Tag vom Bayerischen Ministerrat beschlossen
werden wiirde. So entstand in der Offentlich-
keit der — falsche — Eindruck, als habe der
Oko-Held Weinzierl hier eine Schlacht fiir die
Donau gewonnen.

Apropos Ogris-Gutachten: Professor Ogris
hat bislang keine praktische Erfahrung mitder
nach ihm benannten Methode sammeln kén-
nen. So weill niemand, welche 6kologischen



Folgen eshabenkénnte, wenn die Donaunach
diesem Verfahren ausgebaut wirde.

Das einzige, worauf man sich beim Bund Na-
turschutz verlassen kann, sind seine Dauer-
Nein-Sager-Rolle, seine Voreingenommenheit
und sein stark gefestigter Glaube an die eigene

Unfehlbarkeit. So hélt die Flihrung um Hubert
Weinzierl ihre Oko-Gefolgschaft in einer stéin-
digen Kreuzzug-Stimmung fiir die vermeint-
lich gute Sache. Ein franzdsischer Aphorismus
lautet: , Stindhaftigkeit st668t mich ab, aber die
Tugend macht mich schaudern.*
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Der Main-Donau-Wasserstra3e
eng verbunden:

Ehrenvorsitzender
Dr. Andreas Urschlechter
75 Jahre alt

Am 2. Marz vollendete der langjéhrige Vor-
sitzende und seit 1992 nunmehr Ehrenvorsit-
zende des Deutschen Kanal- und Schiffahrts-
vereins, Altoberblirgermeister Senator h.c.
Dr. Andreas Urschlechter, in groBer geistiger
und korperlicher Frische das 75. Lebensjahr.
Nichts belegt die ungebrochene Vitalit4t und
Weltoffenheit des Jubilars treffender als die
Tatsache, daB er diesen Ehrentag bei Freun-
den in Ubersee verbrachte.

Dr. Andreas Urschlechter hatte 1958 den Vor-
sitz des Kanalvereins Gbernommen und die-
sen bis zum 31. Dezember 1992 inne — also
Uber drei Jahrzehnte — und damit l&nger als
jeder andere Vorsitzende in der Gber hundert-
jahrigen Geschichte des Vereins. In seine
Amtszeit fielen groBte Schwierigkeiten und
Widerstande, aber mit der Vollendung des
Main-Donau-Kanals im Jahre 1992 auch der
entscheidende Erfolg des Vereins.

Dr. Andreas Urschlechter verlor in der langen
Zeit, in der er die Verantwortung des Vorsit-
zenden trug, die einmal als richtig erkannte
Idee des europdischen Wasserweges Rhein-
Main-Donau nie aus dem Blick. Er verfolgte
dieses Ziel mit langem Atem, unbeirrt von ver-
anderten Zeitstromungen und wechselnden
Interessenkollisionen. Mit seinem Weitblick
und langfristigen strategischen Denken paar-
ten sich groBes taktisches Geschick, erforder-
lichenfalls auch im Detail.

Dr. Andreas Urschlechter wirkte aber nicht nur
als Vorsitzender des Deutschen Kanal- und
Schiffahrtsvereins erfolgreich fur die Verwirk-
lichung des europdischen Wasserweges
Rhein-Main-Donau, sondern auch in seinen
anderen wichtigen Amtern. So hat er als lang-
jahriger Oberbiirgermeister der Stadt Nirn-
berg konsequent die seit 1925 im Zuge des
Jansen-Planes vorgesehene Kanaltrasse und
Hafenflache freigehalten, um diese Nut-
zungen in den 60er Jahren gegen alle Wider-
stédnde nach neuesten Erkenntnissen zu rea-

lisieren. Denn auch damals war es schon
schwer, den Ortsteil Hinterhof in einen moder-
nen GroBhafen zu verwandein.

Nicht zuletzt durch sein unbeirrtes und konse-
quentes Handeln ist Herrn Dr. Urschlechter
auch das Gliick zuteil geworden, die Realisie-
rung seiner groBen Ziele und damit den Erfolg
in aktiver Funktion zu erleben.

Vorstand, Verwaltungsrat, Beirat und Mitglie-
der nehmen die Gelegenheit seines Geburts-
tages wahr, Altoberblirgermeister Dr. Andreas
Urschlechter fiir seine groBen Verdienste um
die Main-Donau-WasserstraBe und den Deut-
schen Kanal- und Schiffahrisverein zu danken
und fiir die Zukunft alles Gute zu wiinschen.

Dr. Wilhelm Doni
Vorsitzender

Dr. Hartwig Hauck
Geschéftsfilhrendes
Vorstandsmitglied




Verkehrsbericht 1993

fiir die BundeswasserstraBBen Main
Main-Donau-Kanal und Donau
Wasser- und Schiffahrtsdirektion Siid

Verkehr auf dem Main, Main-Donau-Kanal
und Donau

1. Befdrderte Giitermengen

Die Binnenschiffahrt auf dem Main und Main-
Donau-Kanal (MDK) tbertraf mit einer befor-
derten Menge von 22,573 Mio t um 4,8% das
Ergebnis des Vorjahres. Diese Entwicklung im
Jahre 1993 resultiert alleine aus der sehr gu-
ten Verkehrsentwicklung auf dem Main-Do-
hau- Kanal. Hier wurde im ersten Kalenderjahr
nach der Eréffnung im September 1992 das
Gesamtvorjahresergebnis um 2,111 Miot
Ubertroffen. Im Wechselverkehr mit der Donau
wurden 2,434 Mio t Giiter beférdert.

An der Schleusengruppe Kostheim betrug die
Befoérderung mit 20,023 Mio t erstmalig mehr
als 20 Mio t Giter. Hierbei erzielten der einge-
hende Verkehr einen Zuwachs von 5,3% und
der ausgehende Verkehr 16,9%. Der interne
Verkehr dagegen verzeichnete mit — 27,0%
einen Uberproportionalen Riickgang.

Witterungsbedingte Einfllisse durch Eis bzw.
Hochwasser fihrten im Januar an bis zu fiinf
Tagen und im Dezember an bis zu sieben Ta-
gen abschnittsweise zur Einstellung des
Schiffsverkehrs. Die Wasserfiihrung des
Rheins war infolge der guten Niederschlags-
verteilung im Jahresvertauf sehr ausgegli-
chen, so daB die Giiterschiffe im Rhein-Main-
Wechselverkehr mit 72,6% eine um 1,5 Pro-
zentpunkte bessere Auslastung gegeniber
dem Vorjahr erzielten. Wachstumsférdernd
wirkten sich die Transporte von Massengiitern
wie Getreide, Nahrungs- und Futtermittel
(+ 35,5%), Mineralélerzeugnisse (+ 7,9%),
Erze, Metallabfélle (+ 86,6%), Eisen, Stahl,
NE-Metalle (+ 88,0%), Diingemittel (+ 6,5%)
sowie Industriegiiter (+ 30,2%) aus. Alle an-

deren Giiter blieben hinter dem Vorjahreser-
gebnis zuriick. Die gr6Bten EinbuBen ver-
zeichneten Kohle (— 4,0%), Steine und Erden
(—11,1%) und chemische Erzeugnisse
(— 6,3%).

Der Giterverkehr auf der deutschen Donau
profitierte ebenfalls von der durchgehenden
Verbindung zu den im Westen gelegenen
WasserstraBen und erreichte mit 4,175 Mio t
ein um 1,885 Mio t oder 82,5% besseres Er-
gebnis gegenilber dem Vorjahr. Der grenz-
Uberschreitende Verkehr an der Schleusen-
gruppe Jochenstein erzielte mit 2,792 Mio t
ein um 0,745 Mio t oder 36,4% hoheres Er-
gebnis. Wie im Vorjahr wirkte sich der Biirger-
krieg im ehemaligen Jugoslawien zusammen
mit dem UNO-Embargo auf den Giterverkehr
wachstumshemmend aus. Hierdurch kam der
Warenaustausch mit den Balkanstaaten Bul-
garien und Ruménien sowie mit der Ukraine
praktisch zum Erliegen.

Der interne Verkehr auf der Bundeswasser-
straBe Donau war wie im Vorjahr erneut riick-
l&ufig und erreichte 0,174 Mio t.

In der Guterstruktur im grenziiberschreiten-
den Verkehr durch die Schleusengruppe Jo-
chenstein waren beachtliche Verschiebungen
festzustellen. Erhebliche Zuwéchse erzielten
die Warengruppen ,Andere Nahrungs- und
Futtermittel* (+ 70,6%), Erdél, Mineraldl-
erzeugnisse (+ 40,2%), Erze, Metallabfalle
(+ 20,0%), Eisen, Stahl, NE-Metalle
(+ 46,3%), Diingemittel (+ 44,3%) sowie In-
dustrieglter (+ 94,6%). Land- und forstwirt-
schaftliche Erzeugnisse (— 47,8%), Kohle
(— 37,6%), Steine und Erden einschl. Bau-
stoffe (— 12,9%) und chemische Erzeugnisse
(—41,7%) hatten dagegen groBe Verluste zu
verzeichnen.
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Tabelle 1: Befdrderte Giitermengen

1993 1992 Verénderung
(Mio t) 1993/92 (%)

Main und Main-Donau-Kanal
— Verkehr Schleusengruppe Kostheim 20,024 18,583 + 78
— interner Verkehr Main/MDK 2,155 2,950 - 27,0
— Verkehr Main/MDK—Donau 0,395 0 .
insgesamt: 22,573 21,633 + 48
Verkehr Schleuse Kelheim 2,434 0,362 + 572,4
Donau
— Verkehr Schleusengruppe Jochenstein 2,792 2,047 + 364
— interner Verkehr BWaStr Donau 0,174 0,243 — 28,5
— Verkehr BWaStr Donau—Westl. Wasserstr. 1,210 0
insgesamt: 4,175 2,290 + 823

Unter den verkehrsreichsten Schleusen an  Eingang zum staugeregelten Main die Spit-
den BinnenwasserstraBen im Bundesgebiet  zenposition vor der Schleusengruppe Fried-
konnte die Schleusengruppe Kosthelm als  richsfeld weiter festigen (Tabelle 2).

Tabelle 2: Dle verkehrsreichsten Schleusen an den BinnenwasserstraBen im Bundes-

gebiet

1993 1992
Schieuse (Mio Ladungstonnen)
Kostheim (Main) 20,0 18,6
Friedrichsfeld (Wesel-Datteln-Kanal) 17,8 17,4
Koblenz (Mosel) 15,7 158
Miinster (Dortmund-Ems-Kanal) 14,7 13,8
Duisburg—Meiderich und Ruhrschleuse
(Rhein-Herne-Kanal) 14,8 15,8




2. Giiterumschlag der Héfen und Um-
schlagstellen

In den Héfen und Umschlagstellen am Main,
Main-Donau-Kanal und der Donau wirkte
sich die rezessive Entwicklung sehr unter-
schiedlich aus. So verfehlte der Giiterum-
schlag in der Industrieregion Untermain mit
—3,3% das gute Vorjahresergebnis nur
knapp, wobei die Hafen Frankfurt und Aschaf-
fenburg Oberdurchschnitiliche Verluste ver-
zeichneten.

Am Mittel- und Obermain hatten der Hafen
Schweinfurt und die kleineren Hafen und Um-
schlagstellen mit EinbuBen zu k&mpfen. Hier
wirkte sich in erster Linie der starke Riickgang
von Sand- und Kiestransporten negativ aus,
was auf einen Rickgang der Bautitigkeit in
der Region hinweist.

Am Main-Donau-Kanal hat der Hafen Num-
berg mit dem beachtlichen Zuwachs von
18,6% einen erheblichen Anteil an der Zu-
nahme des Guterumschlages. Der Hafen
Bamberg dagegen konnte sein Vorjahreser-
gebnis nicht halten und seine Position als Ver-
sorgungshafen von Sidthiiringen nicht festi-
gen. An der Donau profitierten vor allem die
Hafen Kelheim und Regensburg von der freien
Fahrt in die westlichen WasserstraBen (ber
den Main-Donau-Kanal. In Passau wirkte sich
der unterbrochene Trailerverkehr im Ro-Ro-
Verfahren nach Vidin in Buigarien, infolge des
Jugoslawienkrieges, negativ aus. Weitere An-
gaben sind der nachstehenden Tabelle 3 zu
entnehmen.
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Tabelle 3: Giiterumschlag

1993 1992 Veranderung
1993/92 (%)

Main
Mainmindung bis Aschaffenburg (km 88,00)
Frankfurt 3,65 4,06 - 124
Offenbach 1,09 1,01 + 8,0
Hanau 1,72 1,64 + 4,9
Aschaffenburg 1,20 1,27 - 5,4
sonst. Hafen und Umschlagstelien 6,11 6,17 - 09
insgesamt: 13,68 14,15 - 3,3
oberhalb Aschaffenburg (km 88,00 bis 387,69)
Wirzburg 0,85 0,78 + 9,0
Schweinfurt 0,67 0,70 - 3,8
sonst. Héfen und Umschlagstellen 4,77 5,91 - 19,3
insgesamt: 6,29 7,38 - 14,8
Main insgesamt: 19,97 21,63 - 72
Main-Donau-Kanal
Bamberg 0,86 0,92 - 6,6
Nirnberg 1,056 0,89 + 18,6
sonst. Hafen und Umschlagstellen 0,83 0,81 + 25
Main-Donau-Kanal insgesamt: 2,74 2,61 + 4.9
Donau
Kelheim 0,79 0,37 + 112,6
Regensburg 1,84 1,46 + 26,3
Deggendorf 0,26 0,25 + 24
Passau 0,16 0,17 - 9,5
sonst. Hafen und Umschlagstellen 0,25 0,36 - 315
Donau insgesamt: 3,29 2,61 + 26,0

37 Differenzen in den Summen durch Runden der Zahlen




3. Umschlag nach Giitern

Die Aufgliederung nach den wichtigsten
Gterarten ist in Tabelle 4 dargestellt.

Am Main und DMK hielten sich die Verande-
rungen gegentiber dem Vorjahr, mit Aus-
nahme von Mineral6lprodukten, Steine und
Erden, in Grenzen.

Der Giterumschlag an der Donau hatte seine
groBten Veranderungen in den Giterabteilun-
gen Andere Nahrungs- und Futtermittel sowie
bei Steine und Erden.

Die groBen Verénderungen bei Steine und Er-
den am Main wie an der Donau sind auf den
Riickgang des jeweiligen internen Verkehrs
2uriickzufiihren.

Tabelle 4: Giiterumschlag (nach Giiterarten in %)
Main, Donau
Nr. | Guterarten Main-Donau-Kanal
1993 (%) 1992 | 1993 (%) 1992
0 Land-, forstwirtschaftliche und
verwandte Erzeugnisse 3.6 3,7 8,0 6.6
1 Andere Nahrungs- und Futtermittel 3,1 27 19,1 11,5
2 Feste mineralische Brennstoffe 12,1 11,8 1,2 4,0
3 Erdél, Mineralblerzeugnisse 29,7 26,6 11,1 11,0
4 Erze und Metallabfalle 4,4 2,9 19,7 18,3
5 Eisen, Stahl und NE-Metalle 0,6 0,7 11,4 12,1
6 Steine und Erden-(einschl. Baustoffe) 35,9 41,7 15,1 19,5
7 Dingemittel 6,1 55 10,2 10,3
8 Chemische Erzeugnisse 34 3,6 1,7 21
9 Fahrzeuge, Maschinen und

besondere Transportglter 1,2 0,8 25 4.6
insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0
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4. Anteile der Flaggen an den befoérderten
Giitern

Wie nachstehende Tabelle 5 zeigt, muBte am
Main und Main-Donau-Kanal die Binnen-
flotte Deutschlands wie im Vorjahr erneut An-
teile von den Verkehrstransporten abgeben.
Hiervon profitierten alle am Gaterverkehr teil-
nehmenden Nationen, mit Ausnahme von
Frankreich. Die Anteile Osterreichs, Ungarns

und der Ukraine betrugen hier zusammen nur
‘knapp einen Prozentpunkt.

An der Donau konnte die Deutsche Binnen-
flotte ihren Anteil um Uber 10 Prozentpunkte
ausbauen. Die Niederlande und Belgien konn-
ten im ersten Kalenderjahr ihren Anteil auf
iiber 14 Prozentpunkte erhdhen. Die ging
alleine zu Lasten der Donauanliegerstaaten
mit Ausnahme der Ukraine.

Tabelle 5: Antell der Flaggen an den beforderten Giitern nach den Erhebungen an den
Schleusen Kostheim bzw. Jochenstein
Main, Main-Donau-Kanal Donau

Heimatstaat (%) (%)

1993 1992 1993 1992
Deutschland 55,2 58,1 39,8 29,7
Niederlande 53,3 33,9 10,4 4,9
Schweiz 4,6 45 ---
Belgien 3.6 3,2 4,0 0,5
GroBbritannien
Frankreich 0,2 0,2 ---
Luxemburg 0,5 0,2 0,1
Osterreich 0,4 20,2 25,8
Slowakei 45 3,4
Ungarn 0.1 11,4 15,3
Serbien, Kroatien 0,1 1,3
Rumaénien --- 2,6 8,5
Bulgarien 2,5 8,6
Ukraine/GUS 0,1 3,8 1,8
Sonstige 0,1 0,7 0,1
insgesamt: 100,0 100,0 100,0 100,0

Differenzen in den Summen durch Runden der Zahlen



5. Fahrgastschiffahrt

Auf der Siidstrecke des Main-Donau-Kanals
entwickelte sich der Tourismus sehr gut. 1993
passierten die Schleuse Kelheim 1221 Fahr-
gast- und Fahrgastkabinenschiffe, welche bei
einer geschatzten Auslastung von 30% rd.
160 000 Personen befbrderten.

An der deutschen Donau waren 22 Fahrgast-
schiffe und ein Fahrgastkabinenschiff behei-
matet mit zusammen 11728 Personen-
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platzen. Die ausléndischen Fahrgastunter-
nehmen mit ihren kanalgéngigen Fahrgast-
kabinenschiffen aus dem Rheinstromgebiet
dréngten zur Donau mit entsprechend touristi-
schen Angeboten und fiihrten Kreuzfahrten
Uber den Main, Main-Donau-Kanal zur Donau
bis nach Wien durch. Im grenziiberschreiten-
den Verkehr durch die Schleusengruppe
Jochenstein wurden rd. 589000 (Vorjahr
579000) oder 1,7% mehr Fahrgaste be-
fordert.

Deutscher Kanal- und Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donau e.V., Niirnberg
Verlagsdruckerei Schmidt GmbH, Neustadt/Aisch

Verlagsdruckerei Schmidt GmbH, Neustadt/Aisch
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