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Internationale Zusammenarbeit
im Donauverkehr

Im Herbst 1994 wurde von der Siidosteuro-
pa-Gesellschaft in Passau eine internationa-
le Konferenz iber ,Der Donauverkehr — Még-
lichkeiten einer grenziberschreitenden Zu-
sammenarbeit“ unter Leitung von Prof. Dr.
Werner Gumpel veranstaliet. Die Konferenz
hatte sich zum Ziel geseizt, Erkenntnisse
tiber die Donau als internationalen Handels-
weg zu sammeln und der Ofientlichkeit vor-
zustellen. Dabei ging es nicht nur um die Fra-
ge, wie gro der Umfang des Handels, der
Uiber den FluB abgewickelt wird, derzeit ist
und in nachster Zukunft sein kann, sondem
auch um die langerfristigen Nutzungsmdog-
lichkeiten des Donauverkehrs. Das héngt
natiirlich eng mit dem weiteren Ausbau der
Donau als WasserstraBe zusammen.

Die bei dieser Konferenz behandelten The-
men sind Uber die Tagesaktualitdt hinaus
von Bedeutung. Deshalb bringt der Deut-
sche Kanal- und Schiffahrtsverein mit
freundlicher Genehmigung der Sidosteuro-
pa-Gesellschaft eine ihm besonders wesent-
lich erscheinende Auswahl dieser Vortrdge
im vorliegenden Mitteilungsbiatt.

Das beginnt mit dem Ubersichtsvortrag von
Prof. Gumpel ,Ansatzpunkte einer Koopera-
tion im Bereich der Donau“. Gumpel geht da-
bei von der politischen Wende und der dar-
aus resultierenden Umorientierung im Be-
reich des AuBenhandels der siidosteuropéi-
schen Donauanlieger aus, die wiederum zu
einer Anderung der Verkehrspolitik und einer
Umgestaltung der Verkehrssysteme im Do-
nauraum fihrt. Er verkennt dabei nicht die
Probleme und Schwierigkeiten, die sich bei
dieser Systemtransformation fiir den Donau-
verkehr ergeben. Er erkennt den Bedarf an
einer Kooperation, und zwar sowohl zwi-
schen den Schiffahrtsunternehmen als auch
zwischen den Verkehrstrégern.

Verdnderte Ausgangssituationen werden

5 auch in dem Beitrag ,Der gewandelte Aufga-

benbereich der Donauhéfen in Deutschland
und sein EinfluB auf die Donauhéfen in Sid-
osteuropa” von Dipl.-Ing. Ridiger Deutsch,
Bayerische Landeshafenverwaltung Re-
gensburg, herausgearbeitet. Waren friiher
die Hafen in ihrer Struktur von Eisenbahndo-
minanz geprégt, so werden sie heute zu Ver-
kehrsglterzentren, in denen die drei Ver-
kehrstrager LKW, Bahn und Binnenschiff
zum Nutzen der verladenden Wirtschaft opti-
mal verknipft sind. Das bedeutet einen
Strukturwandel vom bimodalen Umsteige-
bahnhof zum multifunktionalen Verkehrsgu-
terzentrum.

,Die Bedeutung des Donauverkehrs im Wirt-
schaftsraum Niederbayern® wird anschlie-
Bend aus der Sicht der fir diese Verkehrsfra-
gen kompetenten Industrie- und Handels-
kammer fiir Niederbayern in Passau, durch
den zustdndigen Abteilungsleiter und stell-
vertretenden Hauptgeschéfisfihrer Walter
Keilbart vorgetragen.

Es folgen dann Ausfiihrungen von Prof. Dr.
Ing. Emil Mosonyi tber die ,Méglichkeiten ei-
ner Verbesserung des Schiffahrtsverkehrs
auf dem ungarischen Donauabschnitt*. Da-
bei wird am Rande auch auf das Kraftwerks-
projekt Gabcikovo-Nagymaros eingegan-
gen.

Die speziellen Beitrage zu diesem Thema,
{iber das inzwischen international gestritten
wird, bleiben hier ausgespart, da sie zu ei-
nem spéteren Zeitpunkt in einem gesonder-
ten Mitteilungsblatt des Vereins behandelt
werden sollen.

Mit seinem Beitrag ,Die Auswirkungen der
WasserstraBe Rhein-Main-Donau auf den
Donauverkehr* bringt Prof. Dr. Eugen Wirth
einmal mehr seine Abneigung gegen dieses
Projekt zum Ausdruck. Indem er nur alle
méglichen Arguments, die gegen eine Wirt-
schaftlichkeit des Main-Donau-Kanals spre-
chen konnten, auffiihrt, in immer neuen Vari-



anten wiederholt und so verabsolutiert,
kommt er zwangsléufig zu einem negativen
Urteil.

Diese Auffassung teilt der Deutsche Kanal-
und Schiffahrtsverein natdrlich nicht. Diese
Kontroverse ist aber auch kein Grund, den
Beitrag von Prof. Wirth in einem Mitteilungs-
blait des Vereins etwa nicht zu beriicksichti-
gen. Allerdings ist es erforderlich, in einem
anschlieBenden Beitrag, der nicht Gegen-

stand der Konferenz war, die Thesen von
Wirth kritisch zu (berpriifen und immer, wo
es notwendig ist, auch richtigzustellen.
Den Abschluf3 bildet der Verkehrsbericht der
Wasser- und Schiffahrtsdirektion Siid, Wiirz-
burg, soweit er sich auf die Bundeswasser-
straBen Main, Main-Donau-Kanal und Do-
nau bezieht.

Die Redaktion



Ansatzpunkte einer Koopera-
tion im Bereich der Donau

Prof. Dr. Werner Gumpel

1. Siidosteuropa nach der politischen
Wende.

Die Donau ist ein vélkerverbindender Strom:
Sie durchflieBt neun Staaten und bildet
streckenweise die Grenze zwischen ihnen.
Es handelt sich um Deutschland, Osterreich,
die Slowakei, Ungarn, Kroatien, Serbien,
Rumanien, Bulgarien und die Ukraine. Mit
dem Zerfall des sowjetischen Imperiums hat
der Donauverkehr eine neue Qualitét erhal-
ten. Kein ,Eiserner Vorhang” versperrt oder
erschwert mehr den Donauverkehr. Die poli-
tisch-ideologischen und damit verbundenen
militirischen Gegenséatze zwischen ,Ost’
und ,West* sind abgebaut. Ideale Bedingun-
gen fiir den grenziberschreitenden Donau-
verkehr?

Die politsche Wende in Mittel- und Stdost-
europa hat jedoch den Donauverkehr bisher
wenig positiv beeinfluBt. Das Gegenteil ist
der Fall: Verschiedene Donau-Anliegersiaa-
ten stehen sich heute feindlich oder zumin-
dest wenig kooperativ gegendber, alte Riva-
litaten auf dem Balkan sind neu ausgebro-
chen und die zur Einddmmung des Konflikts
getroffenen MaBnahmen, wie die Sperrung
der Donau fiir Lieferungen nach Serbien,
behindern den Donau-Verkehr und flihren zu
einer nur mangelhaften Nutzung seines 6ko-
nomischen Potentials. Auch die Beziehun-
gen zwischen Ungarn und der Slowakei sind
gespannt. Die Erdffnung des Main-Donau-
Kanals als volkerverbindende GroBschiff-
fahrtsstraBe fiel in die Periode kriegerischer
Auseinandersetzungen auf dem Balkan. Es
ist erstaunlich und spricht letztlich fir den
Erfolg dieses Jahrhundertbauwerks, daf3 die
WasserstraBe trotzdem gute Wirtschafts-
zahlen aufweisen kann. So wurden im er-
sten Betriebsjahr 1993 etwas mehr als 5
Mio. Tonnen Giiter auf dem Kanal zwischen

7 Bamberg und Kelheim beférdert.

Trotz dieser Situation sollte davon ausge-
gangen werden, daf3 sich die Lage im Std-
osten Europas und zwischen den Donau-
Anliegerstaaten in Zukunft normalisiert,
wenngleich der Balkan seine eigenen Ge-
setze hat, die ihn unberechenbar machen.
Sollte jedoch 6konomisches Denken die
Oberhand {iber engstirniges politisch-natio-
nalistisches Konfliktdenken gewinnen, kann
eine enge Kooperation dieser Lander fr alle
von groBem wirtschaftlichen Nutzen sein.
Dies gilt umso mehr, als der Main-Donau-
Kanal den Zugang zum Rhein und damit zu
den Rheinmiindungshéfen &ffnet. Mit ihm ist
die Donau zu einem gesamteuropdischen
Strom geworden. Neue Verkehrsaufkommen
werden erschlossen und werden EinfluB auf
die wirtschaftliche Entwicklung der gesam-
ten Donau-Region nehmen. Dies ist von be-
sonderer Bedeutung fiir die ehemals soziali-
stischen Staaten Stidosteuropas, die den
,WiederanschluB® an die Wirtschaft Europas
suchen und sich von ihrem bisherigen
Hauptpartner UdSSR auf die europaischen
Markte umorientieren. Uber den Binnen-
schiffsverkehr auf der Donau, dem Main und
dem Rhein und durch den Anschluf3verkehr
auf dem Schwarzen Meer sowie den Donau-
Seeverkehr eréffnen sich ihnen in den fir die
Binnenschiffahrt geeigneten Sektoren Trans-
portkostenvorteile, die ihre noch geringe
Wettbewerbsféhigkeit starken. Umgekehrt
werden die Absatzmirkte der westeuropdi-
schen Staaten, insbesondere Deutschlands
und Osterreichs, in Sudosteuropa unter
Einsparung von Transportkosten leichter zu-
génglich. Das hat besondere Bedeutung un-
ter den in den genannten Landern herr-
schenden Verkehrsbedingungen, die in einer
Uberlastung des StraBensystems ihren Aus-
druck finden. Die langen Wartezeiten an den
Grenzen erhdhen die Transportkosten. Das
schlechte StraBen- und Bahnnetz der ehe-



mals sozialistischen Staaten, das die Trans-
portzeiten verlangert und zu einem vorzeiti-
gen Verschlei3 der Verkehrsmittel sowie zu
Transportverlusten fiihrt, kann umgangen
werden. Es muB daher das Interesse aller
Donau-Anliegerstaaten sein, die bestehen-
den Hemmnisse zu beseitigen und zu einem
HéchstmaB3 an Zusammenarbeit zu gelan-
gen. Von welchen Faktoren wird sie determi-
niert und wie kann sie vollzogen werden?

2. Die Umorientierung im Bereich des
AuBenhandels

Die Wiedereingliederung der ehemals kom-
munistischen Staaten Zentral- und Siidost-
europas in die weltwirtschaftliche Arbeitstei-
lung und die damit verbundene ,Rickkehr
nach Europa” 188t fir die Zukunft eine Zu-
nahme der Verkehrsstrome zwischen diesen
Landern und den Staaten der Européischen
Union erwarten. Da Deutschland ihr wichtig-
ster Handelspartner und zudem Transitland
beim Verkehr in andere européische Lander
ist, wird dieses von der Zunahme des Ver-
kehrs besonders betroffen. Dies gilt insbe-
sondere fiir den Freistaat Bayern, der von al-
len deutschen Bundeslandern den am stark-
sten entwickelten Handel mit den siidosteu-
ropdischen Staaten hat.

Schon vor der politischen Wende ist es im
Verkehr zwischen Deutschland und den siid-
osteuropdischen Staaten zu Engpassen ge-
kommen. ,ich brauche nicht zu unterstrei-
chen®, sagte der unvergessene bayerische
Wirtschaftsminister Anton Jaumann auf einer
Veranstaltung der Sidosteuropa-Gesell-
schatt im Jahre 1976, ,daB der Freistaat Bay-
ern als das deutsche Durchgangsland zum

Slidosten und Vorderen Orient auBerordent-
lich stark daran interessiert ist, daB die der-
zeitigen Verkehrsstauungen aufgeldst wer-
den und daB es zu einem reibungslosen
TransportfluB in Richtung Stidosten kommt.“
Der Satz kénnte heute gesprochen sein.
Trotz des wirtschaftlichen Niedergangs der
ehemals kommunistischen Staaten hat der
Gaterstrom von und in die Donauanlieger-
staaten weiter zugenommen, da sie sehr
schnell und erfolgreich ihren Handel nach
Westeuropa umorientiert haben. So ist der
relative Anteil der EU an den Exporten Un-
garns von 24,7 Prozent im Jahre 1989 auf
49,5 Prozent im Jahre 1992 gestiegen. Bei
den Importen lauten die entsprechenden
Zahlen 15,9 Prozent flir 1989 und 49,5 Pro-
zent flr 1992. Besonders stark stieg der rela-
tive Anteil Deutschlands. Ahnlich ist die Ent-
wicklung im Handel anderer stidosteuropéi-
scher Donau-Anliegerstaaten bei allerdings
insgesamt gesunkenem AuBenhandelsvolu-
men. Die Schwierigkeiten im StraBen- und
Giiterverkehr haben sich dementsprechend
weiter erhdht. Eine starkere Nutzung des Do-
nauweges kann hier Entlastung bringen, zu-
mal er auch eine gréRere Sicherheit bei der
Giiterbeforderung garantiert. Diese Sicher-
heit bezieht sich sowohl auf die Unversehrt-
heit der transportierten Giter als auch auf
die Bewahrung vor Diebstahl.

Aufgrund der regionalen Umorientierung des
AuBenhandels- ist der Giiteraustausch zwi-
schen den ehemals kommunistischen Lan-
dern auf ein Minimum gesunken. Er war al-
lerdings auch vor der politischen Wende
nicht stark ausgebaut. So machten bei-
spielsweise Bulgariens Exporte nach Un-
garn 1989 nur 1,4 Prozent des Gesamt-

' Vgl. Jaumann, Anton: Bayern — Stidosteuropa — Vorderer Orient. In: Transportproblem Nahost. Die Verkehrs-
schwierigkeiten des Handels mit Stdosteuropa und dem Vorderen Orient. Ergebnisse eines internationalen
Expertenseminars. Stidosteuropa-Studien Nr. 24, Miinchen 1976, S. 18.
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exports aus, bei den Importen 1,3 Prozent.
1993 lauteten die entsprechenden Ziffern
{erste neun Monate des Jahres) 0,1 und 0,4
Prozent. Fir die Tschechoslowakei bzw.
nach der Trennung Tschechei und Slowakei
zusammen wurde fiir 1989 ein Exportanteil
von 4,3 Prozent und ein Importanteil von 4,9
Prozent gemeldet. Die Vergleichszahlen fir
die ersten neun Monate 1993 lauten 0,7 und
1,3 Prozent. Dementsprechend gering ist
das Volumen des AuBenhandels zwischen
den ehemals kommunistischen Donaustaa-
ten, das auf dem Strom abgewickelt wird.
Das Hauptinteresse an der Nutzung der Do-
nau und des Kanals und an einer engeren
Zusammenarbeit haben daher bisher vor al-
lem Deutschland und Osterreich. Mit zuneh-
mender wirtschaftlicher Gesundung und wei-
terer wirtschaftlicher Entwicklung der ehe-
mals kommunistischen Staaten, werden je-
doch auch diese immer starker am Donau-
weg interessiert sein. Schon jetzt ist in den
Donau-Léndern eine gewisse Entlastung des
StraBenverkehrs feststellbar. Wesentlichen
Anteil daran haben der Containertransport
auf Schiffen und die ,Schwimmende Land-
straBe® zwischen Passau, Linz und Vidin. Die-
se Verkehre werden sich nach Beendigung
des Krieges im ehem. Jugoslawien auch in
Zukunft weiter entwickeln. Bulgarien will aus
diesem Grund den Hafen Vidin ausbauen. Im
September 1994 funktioniert allerdings nur
die Strecke Passau — Budapest.

Eine Verkehrskooperation im Donauraum
darf sich jedoch nicht allein auf den Wasser-
weg beschrénken, sie muB3 auch die ande-
ren Landverkehrswege umfassen. Je schnel-
ler ndmlich die internationalen Verbindungen
im Schienen- und StraBenverkehr wieder-
hergestellt und ausgebaut und neue Ver-
kehrsverbindungen geschaffen werden, de-
sto fliissiger lauft auch der Verkehr auf dem
bayerischen StraBen- und Schienennetz.

Der Donauweg kann nicht isoliert betrachtet
werden, er ist vielmehr integraler Bestandteil
eines gesamteuropdischen Verkehrssy-
stems und stellt daher nur einen, allerdings
nicht unwesentlichen, Teilaspekt bei der
Neuordnung des europdischen Verkehrssy-
stems dar. Hierzu bestehen bereits detaillier-
te Vorsteliungen und Pléne.

Auch Osterreich, das noch stéarker vom Tran-
sitverkehr belastet ist als Deutschland, will in
den &stlichen Relationen eine Verkehrssitua-
tion, wie sie derzeit im westlichen Osterreich
besteht, vermeiden. Es ist daher um eine
Zusammenarbeit mit den odstlichen Nach-
barn bemiht, um Fehler beim Ausbau der
Infrastruktur, insbesondere die ausschlief3-
liche Konzentration auf den Straf3enverkehr,
zu vermeiden. Dabei mi3t man der Donau-
schiffahrt sowoh! im Giiter- als auch im Tou-
ristikverkehr besondere Bedeutung bei.
Osterreichs Interessen treffen sich daher mit
den deutschen und denen der Transforma-
tionsstaaten. Man kann sogar sagen, daf
ohne intensive Einbeziehung Osterreichs
die Bemithungen der anderen Donau-Anlie-
gerstaaten sinnlos waren. Aufgrund seiner
geographischen Lage' kommt ihm eine
Schiisselstellung im Verkehr mit Studosteu-
ropa zu. Auch aus diesem Grunde ist seine
Mitgliedschaft in der Europaischen Union
bedeutsam und zu begriiBen. Bereits im
Jahr 1969 hatte die ECE in einer Studie (iber
die wirtschaftliche Bedeutung der Rhein-
Main-Donau-Verbindung festgestellt, daB
Jdie europdische Bedeutung und Aufgabe
Osterreichs durch seine Lage als Donauland
begriindet ist.”

Eine optimale Gestaltung des Verkehrssy-
stems im Donauraum und den angrenzen-
den Regionen sollte nur im Rahmen einer
gesamteuropéischen Verkehrsplanung erfol-
gen, was bedeutet, daf3 die EU sich in viel
stérkerem MaBe als bisher um eine gemein-



same Verkehrspolitik ihrer Mitgliedstaaten
und um neue Konzepte bemiihen muf3. Da
die groBe Mehrzahl der Donau-Anliegerstaa-
ten inzwischen der Union assoziiert ist bzw.
Uber Kooperationsabkommen mit ihr verfiigt,
diirfte es relativ einfach sein, auch sie einzu-
beziehen. Dies entspricht mit groBer Wahr-
scheinlichkeit ihrem nationalen Interesse. Es
muB allerdings gefragt werden, ob das mit
Jugoslawien im Jahre 1980 abgeschlossene
Kooperationsabkommen im Hinblick auf
Restjugoslawien (Serbien mit Montenegro)
weiterhin Gltigkeit hat oder hier neu verhan-
delt werden muB. In enger Kooperation mis-
sen die Prioritéten, die Trassierung, die Ter-
minierung, die Sicherung der Kompatibilitat
und die Organisation international aufeinan-
der abgestimmt werden. Dies gilt als eine
wichtige Aufgabe flr die internationalen Or-
ganisationen. Dies alles bedeutet eine Inter-
nationalisierung der Verkehrspolitik in Zen-
tral- und Sldosteuropa.

3. Systemtransformation und Donauver-
kehr

Die Transformation von politischem und wirt-
schaftlichem System in den ehem. kommu-
nistischen Staaten Sildosteuropas lassen
auch den Donauverkehr nicht unberiihrt.
Das gilt nicht nur fir die Entwicklung des
AuBenhandelsverkehrs. Es ist vielmehr der
Ubergang zur Marktwirtschaft, der hier zu
wesentlichen Verdnderungen filhrt bzw.
flthren muB.

Bisher war der Donauverkehr bei allen An-
liegerstaaten weitgehend monopolisiert. In
den kommunistischen Staaten herrschte
das staatliche Transportmonopol, das Be-
standteil des staatlichen AuBenhandelsmo-
nopols war. Der Verkehr wurde jeweils einer
staatlichen Schiffahrtsgesellschaft Gbertra-
gen. Die Sowjetunion bestand darauf, daB

sédmtliche ein- und ausgehenden Beférde-
rungen allein von der sowjetischen Staats-
reederei ausgefiihrt wurden. Aber auch auf
dem deutschen und dem {sterreichischen
Donauabschnitt ist der Verkehr weitgehend
monopolisiert. Damit nicht genug. Die natio-
nalen Donau-Reedereien kooperierten
namlich darlber hinaus in entscheidenden
Bereichen in so starkem MaBe, daB von ei-
nem internationalen Kartell der Donau-
schiffahrt gesprochen werden kanin. In der
Vergangenheit operierten auf der Donau
nur zehn Reedereien. Heute sind es ver-
mutlich etwa finfzig, wobei die neu hinzu-
gekommenen Reedereien allerdings nur
Gber sehr geringe Marktanteile verfligen.
Auf dem Rhein dagegen sind ca. 10 000
Reederei-Unternehmen bzw. Partikuliere
tatig. Von einem Markt kann in Bezug auf
den Donau-Verkehr daher kaum gespro-
chen werden. Zudem gilt flir die Donau-
schiffahrt das Abkommen von Bratislava,
das von allen wichtigen Donaureedereien
unterzeichnet ist und das den Beférde-
rungsmarkt auf der Donau reglementiert.
Als Abkommen, abgeschlossen von den
Unternehmen, ohne direkte staatliche Ein-
fluBnahme, beinhaltet es allgemeine Ver-
frachtungsbedingungen, einheitliche Tarife
und ein Abkommen Gber Remork, Hilfelei-
stungen bei Havarien und Agentierung.
Dies bedeutet eine erhebliche Einschran-
kung des Wettbewerbs.

Der Wettbewerb auf der Donau wird weiter
eingeschrankt durch die Donaukonvention,
die die FluB-Kabotage den nationalen Flot-
ten vorbehélt, soweit nicht ausdriicklich an-
dere Vereinbarungen getroffen sind. Dritt-
landverkehr ist relativ selten. Eine Reederei,
die den Drittlandverkehr pflegt, ist der
Bayerische Lloyd. Der nationale Vorbehalt
der FluBkabotage widerspricht den 6kono-
mischen Grundsétzen der internationalen
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Arbeitsteilung in gleicher Weise wie ein Ein-
fuhrverbot oder ein prohibitiver Schutzzoll
im AuBBenhandel. Es handelt sich eindeutig
um eine protektionistische MaBnahme. Die
kommunistischen Staaten waren darauf be-
dacht, sowohl im See- wie auch im Binnen-
schiffahrtsverkehr einen Anteil von minde-
stens 50 Prozent des Giiteraufkommens
des eigenen Landes mit eigenen Verkehrs-
mitteln zu beférdern. Als Optimum galt eine
sechzigprozentige Beteiligung der eigenen
Flotte am internationalen Guterumschlag.
Fur den Donauverkehr gilt jedoch die 50 :
50-Aufteilung des Ladungsaufkommens auf
der Grundlage bilateraler Abkommen gene-
rell, also auch fur Osterreich und Deutsch-
land. So hat Deutschland bilaterale Abkom-
men mit den Donaustaaten abgeschlossen,
die eine 50 : 50-Aufteilung des Ladungsauf-
kommens im Wechselverkehr festschrei-
ben.

Eine Wettbewerbsbehinderung bedeutet
auch die Tatsache, daB sich die Hafen und
Hafenanlagen zum Teil im Eigentum oder
der Verwaltung des nationalen Monopolisten
befinden. Zur Schaffung von marktwirt-
schaftlichen Bedingungen ist daher die Tren-
nung von Héfen und Schiffahrisbetrieb erfor-
derlich. Nur dann werden fiir alle Anbieter
von Schiffahrtsleistungen gleiche Vorausset-
zungen geschaffen sein. Zudem sind die Ha-
fenanlagen in den Transformationslandern
zumeist in einem schlechten Zustand und
entsprechen nicht den Anforderungen eines
modernen Binnenschiffverkehrs. Um den
Anforderungen eines nach erfolgreicher
Wirtschaftskonsolidierung kinftig zuneh-
menden Giiteraufkommens gewachsen zu
sein, sind daher erhebliche Investitionen er-
forderlich.

Ein weiteres Problem stellt die Privatisierung
der Staatsflotten der postkommunistischen
Staaten dar.-Sie stéBt auf einen eklatanten

Kapitaimangel in den betroffenen Landern
und nur geringes Interesse des Auslandska-
pitals. Die Eigentumstransformation soll, z.
B. in Bulgarien, im Rahmen der sogen. Mas-
senprivatisierung erfolgen. Das aber heift,
daf3 die Binnenflotten in die Voucherprivati-
sierung einbezogen werden, womit ihnen
kein neues Kapital zur Modernisierung zu-
flieBt. Zudem bestehen in der Binnenschiff-
fahrt Uberkapazititen. Bei einem Mangel an
Finanzmitteln zur sozialen Absicherung ei-
ner Umstrukturierung und einer spiirbaren
Modernisierung der Flotten, wird die Um-
strukturierung kaum in absehbarer Zeit még-
lich sein, wenn nicht auslandische Hilfspro-
gramme (PHARE, Kredite der EBRD usw.)
zum Einsatz kommen. Zudem halt sich das
Interesse des Personals an einer Privatisie-
rung in engen Grenzen, da es erkennt, daf
mit ihr umfangreiche Entlassungen verbun-
den sein werden. Diese Lagebeurteilung
l48t sich auch auf Ruménien sowie Kroatien
und Serbien Ubertragen.

Mit einer schnellen Vollendung des Transfor-
mationsprozesses in den ehem. sozialisti-
schen Staaten Sidosteuropas ist daher
kaum zu rechnen. Eine Ausnahme stellt viel-
leicht Ungarn dar, das aber unter &hnlichen
Problemen wie die anderen sldosteuropdi-
schen Staaten leidet. Eine markiwirtschaftli-
che Neugestaltung durch Schaffung echter
Konkurrenz stoBt aber auch in Deutschland
und Osterreich auf Schwierigkeiten. Auch
hier maf man bisher den groBBen nationalen
Carriern strategische Bedeutung bei. An ei-
ne Entflechtung wird nicht gedacht. Immer-
hin sind der Bayerische Lloyd und die Gster-
reichische  Donau-Dampfschiffahrtsgesell-
schaft (DDSG) mittlerweile teilprivatisiert.
Mehrheitsaktionar wurde jedoch in beiden
Féallen die Rhenus A. G. mit Sitz in Dort-
mund. Das bedeutet eine weitere Konzentra-
tion des Verkehrs auf der Donau. Die olygo-



polistische Markistruktur des Donauver-
kehrs wird daher nicht leicht zu brechen
sein, es sei denn, daB Schiffe der Rhein-
schiffahrt in gréBerem MaBe am Donauver-
kehr teilnehmen. Die Mdglichkeiten hierzu
sind jedoch durch bilaterale Abkommen und
durch die Donaukonvention begrenzt. Die
altgefligten Strukturen werden daher wohl
kaum aufgebrochen.

Von der Aufnahme des Rhein-Main-Donau-
Verkehrs profitieren auch die Héafen. So
konnte Regensburg den Hafenumschiag
1993 um 26 Prozent steigern. Allerdings ist
in dieser Zahl auch der Umschlag von Land-
verkehrstrdger auf Landverkehrstrager ent-
halten, der in verschiedenen Donauhéfen ei-
ne relativ groBe Dimension erreicht. Wenn
Rheinreedereien in gréBerem Umfang auch
auf der Donau aktiv werden, bedeutet dies,
daB die Fertigstellung des Main-Donau-Ka-
nals auch ein Beitrag zur Schaffung eines
freien Wettbewerbs und damit von markiwirt-
schaftlichen Verhaltnissen auf der Donau
gewesen ist. Je stérker der Wettbewerb, de-
sto gréBer aber sind auch die Méglichkeiten
einer marktinduzierten grenziiberschreiten-
den Kooperation. Zweifellos besteht auch
Bedarf an einer Kooperation, wie z. B. bei
Agentierung, Hilfestellungen usw., von
Rhein- und Donaureedereien. Dies gilt be-
sonders wegen der unterschiedlichen
GroBenstruktur der Schiffahrisbetriebe in
den beiden Schiffahrtsgebieten. Kooperation
ist hier aber auch erforderlich im Hinblick auf
die Angleichung der Schiffahrtszeichen, die
Anerkennung der Schiffahrtspatente, Si-
cherheitsvorschriften und ahnliches.

4. Kooperation mit anderen Verkehrstra-
gern

In einem Verkehrssystem ergénzen sich die
einzelnen Verkehrstrager gegenseitig. Trotz-

dem stehen sie zueinander in Konkurrenz.
Dies entspricht den Grundsitzen eines
marktwirtschattlich orientierten Systems. Bei
kaum einem anderen Wirtschaftszweig gibt
es allerdings so viele wettbewerbsverzerren-
de Elemente wie in der Verkehrswirtschaft.
Sie ist ein beliebter Spielball staatlicher In-
terventionen und Reglementierungen. Der
Marktmechanismus wird dadurch weitge-
hend auBer Kraft gesetzt, es kommt zu
Fehlallokationen und damit verbunden zur
Verschleuderung von Ressourcen. DaB3 dies
so ist, hat historische, politische, militarische
u. a. Griinde, auf die hier nicht eingegangen
werden soll. Zweifellos beeintrachtigen die
staatlichen Interventionen und Reglementie-
rungen jedoch die Leistungsfahigkeit und die
Gestaltungskraft der verschiedenen Ver-
kehrstrager. Sie flhren zu Anteludiaibindun-
gen mit zumeist bleibender oder nur unter
hohem Kapitaleinsatz zu verandernder Wir-
kung.

Im Hinblick auf die Binnenschiffahrt stellen
Schiene und StraBe eine wichtige Ergan-
zung dar, da von ihnen ein funktionierender
Zu- und Ablaufverkehr abhangt. Sowohl im
Loko-Verkehr als auch im Hinterlandverkehr
sind GiterstraBenverkehr und Eisenbahn
von entscheidender Bedeutung. Auch die-
nen die Fazilititen der Binnenhafen in star-
kem MaBe dem Giterumschlag im Kraftver-
kehr, wodurch die statistischen Hafenum-
schlagszahlen verzerrt werden.

Im Einzugsgebiet der Donau-Héfen wird der
Verkehr als Folge des Ausbaus der Donau
und der Fertigstellung des Main-Donau-Ka-
nals, weiter zunehmen. In der bersits zitier-
ten ECE-Studie von 1969 wird darauf hinge-
wiesen, daB 50 Prozent der &sterreichi-
schen Gesamtbevdlkerung in der oster-
reichischen Donauregion leben, daB aber 67
Prozent der industriellen Arbeitnehmer dort
beschéftigt sind. Daran wird sich wenig
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geéndert haben. Auch in Franken ist die
raumgestaltende Kraft des Wasserweges
klar erkennbar. Die Kooperation mit Schiene
und StraBe wird daher flr die Binnenschiff-
fahrt an Bedeutung gewinnen.

Ein weiterer Bereich der Kooperation sind
der Container- und der RoRo-Verkehr. Durch
ihn werden nicht nur die StraBen entlastet,
er kann unter den Grenz- und StraBenzu-
standsbedingungen im Stidosteuropa-Ver-
kehr auch zu einer Beschleunigung des G-
tertransports fiilhren und ist damit sowohl
von volks- als auch von betriebswirtschaftli-
chem Nutzen. Es ist anzunehmen, daB der
gebrochene Verkehr StraBe — Binnenschiff-
fahrt in Zukunft an Bedeutung gewinnt.
Auch mit der Seeschiffahrt ist eine Zusam-
menarbeit erforderlich. So existiert seit Jahr-
zehnten ein Donau-Seeverkehr. Die DDSG
fahrt beispielsweise von Wien aus Ismail an,
von wo aus die Gilter auf dem Seeweg z. B.
nach Istanbul, Pirdus, Beirut und Alexandria
weiterbeférdert werden. Ab Budapest gibt es
einen Donau-Seeverkehr der ungarischen
Reederei. Von dort aus besteht ein direkter
Verkehr nach Constanza, Istanbul und Alex-
andria. Constanza und Varna, von der Do-
nau aus leicht erreichbar, sind durch Féhr-
schiffe mit den russischen und ukrainischen
Schwarzmeerhéfen lljitschevsk und No-
vorossiisk verbunden. Zukinftig wird der tiir-
kische Hafen Trabzon an Bedeutung gewin-
nen, der nach der politischen Wende vor al-
lem russische Verkehre aufnehmen und zum
Transithafen fir Nahost-Verkehre werden
soll. Dies erfordert allerdings einen entspre-
chenden StraBenausbau in der Tirkei. Im-
merhin erdffnen sich hier auch fir den Do-
nau-Seeverkehr neue Maglichkeiten, denn
trotz der nahezu volizogenen Fertigstellung
der Autobahn Istanbul — Ankara hat der See-
weg im gegebenen Fall erhebliche Vorteile
vor dem Landverkehr. Der Kooperationsbe-

darf reicht daher weit tiber den Bereich der
Donau hinaus.

5. Kooperation im Bereich des Umwelt-
schutzes

Die Problematik des Umweltschutzes ist
heute hochgradig ideologisiert. Es besteht
aber kein Zweifel, daB auch der Umwelt-
schutz Teil einer Kooperation der Donau-An-
liegerstaaten sein muB, zumal der Ausbau
der Donau und ihrer Hafen und die zu erwar-
tende Zunahme des Donau-Verkehrs gewis-
se Belastungen mit sich bringen werden. Auf
der anderen Seite muf3 aber auch gesehen
werden, daB der Donau-Wasserweg bei ver-
stérkter Nutzung zu einer Entlastung von
dem besonders umwelizerstérenden
StraBenverkehr fihrt. Folgt man dem Ener-
giebericht 1990 der dsterreichischen Regie-
rung, so belief sich die Summe der Emissio-
nen aus dem StraBenverkehr in Osterreich
im Jahre 1987 auf 5000 Tonnen Schwefeldi-
oxyd, 149 000 Tonnen Stickoxyd, 101 000
Tonnen Kohlenwasserstoffe, 572 000 Ton-
nen Kohlenmonoxyd, 12 000 Tonnen Staub
und 14 Mio. Tonnen Kohlendioxyd. Hinzu tre-
ten Larm und Erschitterungen, die
Flécheninanspruchnahme, die Trennungs-
wirkung von hochrangigen StraBen und die
durch den StraBenverkehr bewirkten Nut-
zungseinschrénkungen. Im Hinblick auf der-
lei Wirkungen muB es das Ziel einer moder-
nen Verkehrspolitik sein, die Aufmerksam-
keit besonders den relativ umweltschonen-
den Verkehrstragern zuzuwenden. Auch
hieraus ergibt sich der Zwang zu einer en-
gen Kooperation zwischen Binnenschiffahrt
und Straf3e.

Sinnvoll ware in diesem Zusammenhang
aber auch ein grenziiberschreitender Um-
weltschutz in den Donau-Anliegerstaaten,
da es wenig nltzt, wenn ein Donau-Staat



den Strom und seine Ufer mittels strenger
Umweltgesetze und hoher Investitionen
schiitzt, wahrend andere Staaten auf ent-
sprechendes verzichten. Dabei ist das Um-
weltbewuBtsein in Deutschland und Oster-
reich erheblich weiter entwickelt als in den
ehemals kommunistischen Staaten Stidost-
europas, obwohl es auch dort bereits unter
dem alten Regime eine relativ umfangreiche
Umweltgesetzgebung gegeben hat. Die As-
soziierung der slidosteuropéischen Staaten
an die Européische Union wird es erleich-
tern, auch dort die westeuropdischen Um-
weltnormen durchzusetzen — vorausgesetzt
freilich, es kann auch das erforderliche Kapi-
tal bereitgestellt werden. Kooperation kann
jedoch die Effizienz des eingesetzten Kapi-
tals erhéhen und teilweise substituieren. In-
sofern missen alle hierzu bestehenden
Méoglichkeiten sowohl bilateral als auch mul-
tilateral genutzt werden.

In meinen Ausfiihrungen habe ich aufge-
zeigt, wo im Bereich der Donau aufgrund der
zu erwartenden Entwicklungen Ansatzpunk-
te fiir eine Kooperation der Anliegerstaaten
bestehen und wo ich sie fiir besonders not-
wendig erachte. Wie die Zusammenarbeit in
der Praxis erfolgen soll, ist eine Frage, die
die Praktiker zu beantworten haben. Es gibt
viele Bereiche, wo dies durch eine Interakti-
on der Schiffahrtsunternehmen und der Ha-

fenbehdrden, aber auch der Behérden der
anliegenden Stddte und Gemeinden ge-
schehen kann. Daneben wird jedoch der Ab-
schlu3 bilateraler und multilateraler staatli-
cher Vertrage erforderlich sein. Seit der poli-
tischen Wende sind von den Transforma-
tionsstaaten Sidosteuropas bereits eine
Reihe von gegenseitigen Abkommen im
Hinblick auf eine gemeinsame Verkehrsge-
staltung allgemein und fiir die Donau im
speziellen abgeschlossen worden. Zu ihnen
gehért die Einrichtung neuer, die Donauufer
verbindender F&hrverbindungen zwischen
Rousse (Bulgarien) und Giurgiu (Ruménien)
sowie zwischen Orjahovo (Bulgarien) und
Bechet (Rumanien) und die zweite Bulgari-
en und Rumanien verbindende Briicke Uber
die Donau; Standort soll nach bulgarischen
Vorstellungen Vidin — Calafat sein, nach
ruménischer Meinung Orjahovo — Bechet.
Das Projekt wird tber das PHARE-Pro-
gramm finanziert. Uber andere Projekte wird
verhandelt. Dies berechtigt zu der Hoffnung,
daB die anstehenden Probleme an der Do-
nau einer Ldsung zugefiihrt werden kénnen.
Die Bedeudung des Main-Donau-Schiff-
fahrtswegs wird sich damit der der beiden
anderen groBen europdischen Stréme
annahern. Er wird einen wesentlichen Bei-
trag zur Entlastung der Uberfrequentierten
Landverkehrswege bringen.
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Der gewandelte Aufgabenbe-
reich der Donauhéfen in
Deutschland und sein EinfluB
auf die Donauhéfen in Sudost-
europa

Dipl.-Ing. Riidiger Deutsch

Zum Thema meines Vortrages ,Der gewan-
delte Aufgabenbereich der Donauhéfen in
Deutschland und sein EinfluB auf die Do-
nauhéfen in Siidosteuropa“ mochte ich nur
anmerken, dafB es — wohlverstanden — im
Rahmen des Themas dieser Konferenz zu
sehen ist, welches ja ausdriicklich von Mg-
lichkeiten spricht. Wenn also spéter vom
EinfluB auf die siidosteuropédischen Do-
nauhéafen die Rede ist, dann ist damit nattir-
lich der mégliche EinfluB gemeint, ein Ein-
fluB, welcher aber in beiden Richtungen wir-
ken kann.

Doch lassen Sie mich zundchst vom gewan-
delten Aufgabenbereich der deutschen Do-
nauhéfen sprechen.

Eine Wandlung zu beschreiben gelingt am
verstandlichsten, wenn man die Zustédnde
davor und danach beschreibt und die
Wandlung dann als der Unterschied dieser
beiden Zustédnde erkennbar wird.

,Davor* — was ist damit gemeint? Vor allem,
wann ist dieses ,davor‘ anzusetzen? Nun,
mit diesem davor meine ich die Zeit der Ei-
senbahndominanz, also die Zeit, in der das
Hauptverkehrsmittel im Giterfernverkehr zu
Land unangefochten die Eisenbahn war. In
Jahreszahlen ausgedriickt: bis in die Mitte
der siebziger Jahre dieses Jahrhunderts war
der Anteil der Eisenbahn im Giterfernver-
kehr, gemessen in Verkehrsleistung, also in
Tonnenkilometern, groBer als die jeweiligen
Anteile der beiden anderen, ndmlich Binnen-
schiff und LKW.

In dieser Zeit der Eisenbahndominanz gab
es im Giterfernverkehr also lange Zeit nur
die beiden ernstzunehmenden Partner Bin-
nenschiffahrt und Eisenbahn, und ich sage
ausdriicklich Partner, weil sie namlich prach-
tig zusammenarbeiteten.

Die Binnenhéfen, die in dieser Epoche ange-
legt wurden, waren folgerichtig fiir diese bei-
den Verkehrsmittel oder auch Verkehrsmodi

ausgebaut, sie waren deshalb gewisser-
maBen ,bimodal”.

In diesen Binnenhafen wurden im wesentli-
chen zwei Funktionen ausgeiibt: der Um-
schlag der Giiter vom Schiff auf die Bahn
bzw. umgekehrt und das Lagern der Gter.
Sie waren deshalb sozusagen ,bifunktio-
nal“. -

Die transportierten und umgeschlagenen
Giiter bestanden haupisachlich aus Mas-
sengitern und zwar Uberwiegend aus Roh-
stoffen. Sowohl Schittgut wie Erze, Kohle,
Kies und Sand, Getreide und Futtermittel als
auch massenhaftes Stlickgut wie etwa
Stahl, Baustahl, Holz und Baustoffe waren
die angestammten Giiter der Binnenschiff-
fahrt neben den MineralSlprodukten. Alle
diese genannten Giter sind transportko-
stenempfindlich, da die Kosten fiir ihren
Transport, verglichen mit den Materialkosten
pro Tonne, relativ hoch sind.
Zusammenfassend kann man sagen: Die in
der Zeit der Eisenbahndominanz erbau-
ten Binnenhé&fen waren bimodale und bi-
funktionale rohstofflastige Umsteige-
bahnhéfe der Wasserstrafle.

Werfen wir noch einen Blick auf Infra- und
Suprastruktur eines solchen Hafens und
vergegenwartigen wir uns dabei die damali-
gen technischen Standards: die Schiffe hat-
ten kein Bugstrahlruder, konnten also bei
liber-Heck-Fahrt nur mit nachgezogenem
Buganker den Kurs halten (was die Hafen-
verwaltungen in den Hafenordnungen unter-
sagten!). Tragkraft und Leistungsféhigkeit
der Hafenkrane waren wesentlich geringer
als heute. Unitarisiertes Stiickgut wie Con-
tainer, big-bags oder Paletten gab es nicht.
Ferner gab es keine Gabelstapler fiir den
landseitigen Weitertransport der Stiickguter
aus dem Krandrehbereich.

Die Umschlagleistung, gemessen in Tonne
pro Zeiteinheit, war folglich geringer als heu-



te, oder andersherum, die Schiffe muBten
far die Ent- und Beladung langer im Hafen
bleiben als heute. Dies hatte zur Folge, daB
— bei angenommen gleicher Umschilagston-
nage — gleichzeitig mehr Schiffe im Hafen-
becken sein muBten als heute, was letztend-
lich ein groBeres Hafenbecken, also mehr
Wasserflache als heute bedeutet.
Betrachten wir den Kaibereich des fur die
damaligen Aufgaben konzipierten Hafens:
Parallel zur Kaimauer lag wasserseits das
Schiff. Auf der Kaimauer war die wasserseiti-
ge Schiene des Hafenkranes angeordnet.
Der Hafenkran Uberspannte mindestens
zwei Bahngleise, ndmlich das Ladegleis am
Wasser und das Umiahrgleis landseits da-
neben. Zuweilen war aber auch noch ein
drittes Gleis angelegt, wenn bei hohem La-
dungsaufkommen zwei Ladegleise bendétigt
wurden. Vergessen wir nicht: um 1 000t La-
dung eines rund 80 m langen Schiffes in
Waggons unterzubringen, benétigt man ei-
nen Zug von 400 m L&nge, also rund das
5fache der Schiffsldnge, wenn normale E-
Waggons eingesetzt werden.

Der Ausleger des Hafenkranes war héch-
stens etwa 15 bis 20 m lang, seine Tragkraft
betrug 3 bis 5 t.

Es war nun wichtig, die Lagerplétze und die
Rampe der Lagerhallen innerhalb des
Krandrehbereichs anzuordnen, denn nur
am Kranhaken konnte die aufgenommene
Last milhelos umgesetzt werden.

Und so ergibt sich zwangslaufig die nutzbare
Grundstiickstiefe ab der Kaimauervorder-
kante als diejenige, welche vom Kranhaken
noch erreicht werden kann, und das sind —je
‘nach Anzahl der Gleise — 13 bis 20 m fiir
das Verkehrsband der Eisenbahn und den
Hafenkran plus 15 bis 20 m Reichweite des
Kranes, also im Hochstfall zusammen 40 m.
Danach konnte man ein weiteres Gleis an
der anderen Hallenseite und endlich auch

mal die — heute viel zu enge — StraBBe anord-
nen.

Die Hallen standen natiirich parallel zum
Kai, entsprechend Schiff und Glterzug. Die
Kaigleise waren im offenen Schotterbett ver-
legt und nicht fiir Verkehr quer zum Kai Giber-
fahrbar — wozu auch, Gabelstapler gab es ja
nicht.

Daf3 im gesamten Hafengebiet ein immens
groBer Flachenanteil fiir die Eisenbahn
vorgehalten wurde, versteht sich von selbst:
Abstellgleise, sog. ,Hinterstellgleise®, Ran-
gierbahnhéfe, Stellwerke, unzéhlige Wei-
chen — kurz alles, wovon jeder (Modell-)Ei-
senbahner trAumt, war vorhanden und not-
wendig.

Zu der Kennzeichnung von vorhin, Sie erin-
nern sich an die Umsteigebahnhéfe, kénnte
man somit eine zweite hinzuflgen:

Die bis in die 60er Jahre dieses Jahrhun-
derts erbauten Binnenhéfen verfiigten
iliber groBe Fladchenanteile fiir Eisenbahn
und Schiffsverkehr, jedoch nur iiber klei-
ne Fléchenanteile fiir StraBen. Die Kai-
grundstiicke waren rund 40 m tief, die
Hallen standen parallel zur Kaimauer.
Schauen wir uns einmal die deutschen Do-
nauhéfen daraufhin an:

Wir haben vier Standorte mit ,ausgewachse-
nen* Hafen und einen Standort mit einem
Hafen in status nascendi.

Unser heutiger Tagungsort Passau bekam
um die Jahrhundertwende den Racklau-Ha-
fen, natirlich als Eisenbahnhafen gebaut.
Sein groBter Schiffsglterumschiag betrug
rund 148 000t im Jahre 1930. Heute wird
der — nach voriibergehender Schwéche -
als Leichterstation fir die Binnenschiffahrt
unterhalb der Donau-Strecke Straubing-Vils-
hofen vorbereitet. Im Jahre 1984 bekam
Passau den Ro-Ro-Hafen in Schalding da-
zu. Beide Passauer Héfen sind Hafen der
Bayerischen Landeshafenverwaltung.
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Rund 70 Donau-km oberhalb von Passau-
Schalding wurde im Jahre 1982 vom dorti-
gen Zweckverband in Deggendorf die ehe-
malige Wallner-Lande reaktiviert, an die sich
der Freihafen anschlieit, der vor 2 Jahren,
im Juli 1992, feierlich erdffnet wurde.
Weitere 30 km siromaufwarts folgt der
Standort des kiinftigen Hafens Straubing-
Sand, ebenfalls Hafen eines Zweckverban-
des.

In den Jahren 1906 bis 1910 wurde in Re-
gensburg, rund 150 Strom-km stromauf-
warts von hier, der Luitpoldhafen mit Olhafen
erbaut, unser geradezu idealtypisches Bei-
spiel des vorhin beschriebenen Eisenbahn-
hafens, dem 1959/60 und 1969/70 der Ost-
hafen Regensburg hinzugefiigt wurde. Der
maximal umgeschlagenen Schiffstonnage
von {ber 3,7 Millionen Tonnen im Jahre
1970 entsprach damals ein Eisenbahnver-
kehr im Hafen von rund 4,2 Millionen Ton-
nen. Der Staatshafen Regensburg war also
tatsachlich der Eisenbahnhafen par excel-
lence.

Als von Passau am weitest entfernt liegen-
der deutscher Donauhafen ist Kelheim zu
nennen, 1978 vom dortigen Zweckverband
eréfinet, inzwischen erweitert und vor einer
nochmaligen Erweiterung stehend.

Lediglich die beiden Staatshéfen Regens-
burg und Passau-Racklau wurden in der Zeit
der Eisenbahndominanz erbaut und haben
heute unter dieser Tatsache zu leiden, denn
der gewandelte Aufgabenbereich der Bin-
nenhafen bedeutet fiir diese Hafen ihrerseits
eine bisweilen schmerzhafte Wandlung, um
den heutigen Erfordernissen gerecht werden
zu kénnen.

Damit sind wir beim ,Danach” angelangt, bei
der neuen Aufgabenstellung der Binnenh&-
fen.

Wie lautete diese neue Aufgabenstellung,

17 was bedeutet ,der neue Aufgabenbereich

der Donauhéfen“ oder der Binnenhafen all-
gemein?

Die Antwort IaBt sich schnell und kurz, auf
die drei Buchstaben ihres Auslésers verein-
facht, wiedergeben. Sie lautet: LKW, Last-
kraftwagen.

Dazu bedarf es einiger Ausflihrungen.

Wenn Sie an die Motorisierungswelle
zurlickdenken, dann bedeutet dies ja nicht
nur, daB auch Krauses jetzt ein Auto hatten,
sondern vielmehr bedeutete dies, daB Krau-
ses damit auch Uberallhin fahren kdnnen
wollten. Folglich war bald jeder Ort unseres
Landes mit guten StraBen erschlossen. Pro-
gramme wie ,unser Dorf soll schéner wer-
den” (wobei ,schéner* sicher auch oft ,stadt-
ahnlicher* meinte) oder ,gleiche Lebensbe-
dingungen iiberall“ fihrten schlieBlich dazu,
daB man nicht nur selbst tUberallhin mit dem
Auto fahren wollte, sondern daB man an je-
dem Wohnort mit dem Warenangebot von
Uberallher versorgt werden wollte.

Dies war — da flaichendeckend — natiirlich
nur mit dem LKW auf der Stra3e zu machen.
Der LKW nahm der Bahn die Giter ab. Er
liberholte die-Bahn in der Giiterverkehrslei-
stung ab Ende der 70er Jahre und ist heute
mit rd. 54% Anteil der geleisteten Tonnenki-
lometer unangefochten die Nr. 1 im Giiter-
fernverkehr, gefolgt von Bahn, Binnenschiff
und Rohrleitungen (Pipelines).

Der LKW-Transport wurde in vielen Fallen
von Speditionen durchgefiihrt, welche auch
in den Hafen angesiedelt waren. Daneben
erweiterten auch manche hafenansassigen
Verkehrsunternehmen ihr Betétigungsfeld
um den LKW-Verkehr.

So geschah es, daB sich die Hafen aus der
Zeit der Eisenbahndominanz auf einmal in
groBem AusmafR einem Verkehrsmittel ge-
geniibersahen, flr das sie schlicht nicht ge-
baut worden waren, namlich dem LKW.



Nebenbei, diese Hafen waren fiir den LKW
ebensowenig gebaut und geeignet wie die hi-
storischen Stadtkerne etwa von Regensburg,
Passau, Wien, Budapest oder Belgrad.

Aus organisatorischen, baulichen und tech-
nischen Griinden sind weder die Kaianlage
noch die Anordnung der Lagerhduser noch
das gesamte Hafengebiet eines ,alten” Bin-
nenhafens fiir den LKW-Verkehr geeignet.
Die Bahn stellt zu festen Zeiten, z.B.
frihmorgens, am Kai etwa eine Wagengrup-
pe oder einen Halbzug bereit und holt dann
abends wieder ab. Die Lokomotive mit Lok-
fahrer erscheint nur zu diesen Zustell- und
Abholzeiten. Der LKW dagegen kommt in
der Regel irgendwann einzeln, von der an-
deren Seite der zum Kai hin orienterten La-
gerhduser an. Der LKW-Fahrer bleibt meist
bei seinem Fahrzeug, hat es eilig und tragt
damit zur Hebung der Stimmung bei, von
seinen leiblichen Bedurfnissen ganz zu
schweigen. Die Waggons werden von der
Lokomotive bei der Zustellung zur Ladestel-
le geschoben und bei der Abholung am an-
deren Ende gezogen, auf denselben Glei-
sen, ohne zu wenden, denn Waggons haben
kein vorn und kein hinten. Beim LKW funktio-
niert diese Technik nicht: kein LKW-Fahrer
fahrt 800 m im Riickwértsgang wieder da
hinaus, wo er hereingekommen ist. Er will
und muf3 wenden oder in einer Schleife fah-
ren. Und zum Wenden braucht er nun einmal
einen Wendeplatz mit mindestens 13 m Ra-
dius.

Der LKW bendtigt also auf dem Grund-
stiick des Ansiedlers am Kai Ein- und Aus-
fahrten, Fahrwege, Wendeplatze und Mani-
pulationsflache. Die Bahn dagegen verkehrt
auf dem Verkehrsband des Kaibereiches.
Dieser Flachenbedarf auf dem Grundstiick
des Hafenansiedlers war zuvor nicht vorhan-
den, und die bestehende Nutzung erlaubte
auch keine solchen Verkehrsflachen.

AuBerhalb der Ansiedlungsfléche der Fir-
men, also auf den alten schmalen Hafen-
straBen, waren StraBenbreite, Kurvenradien,
Sichtverhaltnisse, und anderes mehr eben-
falls in keiner Weise flr die LKW-Invasion
vorbereitet. Standspuren waren in der Regel
nicht vorhanden, von Autohdfen gar war
nicht die Rede.

Es bedurfte daher — und bedarf immer noch
— gewaltiger Anstrengungen der einzelhen
Hafenverwaltung, um diese inzwischen
Uberholten, aber festgewachsenen Struktu-
ren aufzubrechen und aus einem alten Ha-
fen eine moderne Hafenanlage zu schaffen.
Erst durch die Anderung der Miet- oder auch
Eigentumsverhéltnisse im Grundstiicksbe-
reich konnte der Weg flir neue infrastruktur-
verbessernde MaBnahmen freigemacht wer-
den. Toleranz und Weitsicht aller Beteiligten
waren Voraussetzung fiir das Gelingen.
Diese Anderung der Infrastruktur im Sinne
einer LKW-gerechten Nutzung sowohl im
Bereich der Hafenansiedler als auch im Be-
reich der offentlichen HafenstraBen stellt
aber erst die eine Seite der Veranderungen
im Hafen dar.

Die andere Seite besteht darin, daB mit
dem LKW auch neue Giiter in den Hafen
kamen. Diese neuen Giiter sind — anders als
die transportkostenempfindlichen Rohstoff-
~Stammguter” der Binnenschiffahrt — héher-
wertige Halb- und Fertigprodukte sowie
Kaufmannsgiiter des taglichen Lebens. Die-
se Guter sind transportkostenunempfindii-
cher, dafiir aber anspruchsvoller gegentber
Umschlag und Lagerung, auch empfindli-
cher gegenlber Erschiitterung und Witte-
rung. Sie missen deswegen im Regelfall
witterungsgeschiitzt, also an einem Hallen-
tor oder in einer Halle, aus dem oder in den
LKW umgeschlagen werden.

Die Bahn hatte inzwischen versucht, verlore-

ne Marktanteile wieder zuriickzuerobern. 18



Auf der Flache konnte sie schon aufgrund ih-
rer geringeren Netzbildungsfahigkeit dem
LKW nichts entgegensetzen, von den Ko-
sten gar nicht zu reden. So ging sie auf Ver-
teilungskémpfe auf denjenigen Strecken
iiber, wo die Bahn und die Binnenschiffahrt
dieselben Relationen bedienen, also z.B.
auf der Rheinschiene, auf dem Main, auf der
Donau. Sie erinnern sich an die Zeit der Re-
faktien und Aushahmetarife. Aus den Part-
nern von einst waren Gegner im Wettbewerb
um die Fracht geworden.

Die Binnenschiffahrt filhite sich ihrerseits
veranlaBt, ihre Geschaftsfelder auszudeh-
nen und auch LKW-Gdter zu transportieren,
von Konzernen des Verkehrsgewerbes un-
terstiitzt oder durch Ubernahme einbezo-
gen. Heute wird dies sogar von der Ver-
kehrspolitik zur Entlastung der StraBen ge-
fordert.

Der reine verkehrsmittelbezogene Giiter-
transport, also Schiffstransport, LKW-
Transport, wurde durch den umfassenderen
Giiterverkehr ersetzt, welcher seinerseits
bald als Teilmenge in der Logistik aufging.
Gter werden nun nicht mehr nur transpor-
tiert, sondern das logistische Konzept bein-
haltet vielerlei Funktionen: Neben der Fest-
legung des optimalen Transportweges kim-
mert es sich auch um die Behandlung der
Giiter, um das Etikettieren, Verpacken, La-
gern, Kommissionieren, Veredeln, usw.

Der optimale Transportweg kann dabei eine
Kombination und Verknipfung der verschie-
denen Verkehrstrager — hier: Bahn, LKW,
Binnenschiff — beinhalten, und zwar je nach
Prioritat der Kriterien Schnelligkeit, Kosten,
Sicherheit, Zuveriéssigkeit, Kapazitat, Um-
weltbeeinflussung.

Da eine Verkniipfung der beiden Land-Ver-
kehrswege Schiene und StraBe mit der Was-
serstraBe zwangslaufig nur in den Binnen-

1 9 héfen moglich ist, fanden sich diese auf

einmal als Schnittpunkte, besser als Knoten-
punkte, Verkniipfungspunkte des Verkehrs-
wegenetzes wieder, in denen all die vorhin
aufgezeigten Funktionen ausgedibt werden.
Im ehedem bimodalen Umsteigebahnhof
werden heute somit mindestens drei, wenn
nicht mehr Verkehrsmodi zusammengefiihrt.
Statt des bifunktionalen Kaibetriebes von
damals werden heute auf groBer Flache vie-
le Funktionen ausge(bt.

Somit ist heute folgende Kennzeichnung an-
gebracht:

Ein moderner Binnenhafen ist als Kno-
tenpunkt des. Verkehrswegenetzes ein
multimodales, multifunktionales Giiter-
verkehrszentrum, in dem die drei Ver-
kehrstrager LKW, Bahn und Binnenschiff
zum Nutzen des Verladers optimal ver-
kniipft werden.

Damit geht es um das vorhin angesproche-
ne ,Danach” und gleichzeitig den gewandel-
ten Aufgabenbereich der Binnenhéfen.

Wir kénnen uns nun dem mdglichen EinfluB
auf die Donauhéafen in Siidosteuropa zuwen-
den.

Sofort stellt sich natiirlich die Frage, wie und
auf welchen Gebieten ein EinfluB mdglich
sein kénnte.

Als erstes fallt mir da ein EinfluB aus techni-
scher Notwendigkeit ein. Dies kann sich
auf Teile oder Ausriistungen eines Hafens
beschranken. Ich denke da einfach an das
gewissermaBen ansteckende Wesen des
Verkehrs: als z. B. Sea-Land vor vielen Jah-
ren den Container-Dienst ber den Nord-At-
lantik einrichtete, war dies nur méglich, weil
nicht nur die Hafen an der Ostkiste der USA
Containerkrane installierten, sondern die eu-
ropdischen Seehéfen dies ebenfalls taien
oder tun muften, wollten sie im Verkehr blei-
ben.

Oder ein anderes Beispiel: Als Ende der
siebziger Jahre unsere bulgarischen Freun-



de in Regensburg beim Bayerischen Lloyd
und bei der Hafenverwaltung Regensburg
auftauchten und uns mit der Vision eines
Ro-Ro-Verkehrs fir Sattelauflieger auf der
Donau zwischen einem bulgarischen und ei-
nem deutschen Donauhafen ansteckten,
war dies auch so ein EinfluB. Das Ergebnis
dieser Ansteckung kénnen Sie im schon er-
wéhnten Ro-Ro-Hafen Passau-Schalding
besichtigen.

Vielleicht darf ich an dieser Stelle doch ein-
mal — nicht ohne Stolz — darauf hinweisen,
daf es die Donau war, wo diese Art des Ver-
kehrs erstmals praktiziert wurde, und nicht
der Rhein.

Aber — gestatten Sie mir den historischen
Schlenker — die Donau hat ja auch als erste
die Erfindung gesehen, welche heute alle
unsere Binnengiterschiffe antreibt, ndmlich
die Schiffsschraube. Sie wurde bekanntlich
nicht am Rhein oder an der Themse erfun-
den, sondern 1827 in Osterreich.

Ein akutes Beispiel ist ferner die Neuwa-
gendistribution auf dem Wasser, wo ja vor
wenigen Monaten die ersten Anléufe in den
Hafen Kelheim und Regensburg mit Spezial-
schiffen donauabwérts unternommen wur-
den. Auch hier muB3 der empfangende Do-
nauhafen die entsprechenden Einrichtungen
installieren, um die Schiffsladungen neuer
PKW aufnehmen zu kénnen. Er muB also
liber eine Rampe zur Schiffsentladung und
Ober den Abstellplatz mit den Verkehrsan-
bindungen verfiigen.

Als zweite Art des Einflusses ist die aus all-
gemeiner wirtschaftlicher Notwendigkeit
heraus denkbar, ohne daB dazu unbedingt
Schiffsverkehre zwischen deutschen und
slidosteuropéaischen Héfen erforderlich sind.
Ich begriinde dies einfach mit der Annahme,
daf auch in den altehrwiirdigen Donauhéfen
Sidosteuropas, welche ich leider noch nicht
kennengelernt habe, die Entwicklung zu G-

terverkehrszentren in Gang kommt. Ahnliche
Relikte aus der Zeit der Eisenbahndominanz
werden auch hier der Bewiltigung der
neuen Aufgaben im Wege stehen.

Und da ich ferner davon ausgehe, daB auf-
grund der neuen wirtschaftspolitischen Ge-
gebenheiten auch die dortigen Donauhéfen
nicht nur technisch funktionieren wollen son-
dern als selbstindige Wirtschaftsbetriebe
liberleben wollen, stellen sich dort wohl die
gleichen Probleme wie in unseren &lteren
Hafen.

Ich habe noch gut in Erinnerung, daB an der
sldosteuropdischen Donau Schiffahrt, Ha-
fen und auch Werften in einer gemeinsamen
staatlichen Verwaltung zusammengefaBt
waren. Wir hingegen halten heute eine
strikte Trennung der Schiffahrt von der Ha-
fenverwaltung fiir vorteilhaft.

Wir betrachten einen Hafen als selbstandi-
gen Wirtschaftsbetrieb, in dem Bahnverkehr,
StraBenverkehr und Schiffsverkehr zwar zu-
sammentreffen, aber nicht von der Hafenver-
waltung betrieben werden. Letztere stelit nur
die Infrastruktur fiir diese Verkehre zur Verfii-
gung.

Dieser EinfluB aus wirtschaftlicher Notwen-
digkeit wére somit allgemein dank der neuen
Lage zu sehen. Er kann aber auch sehr spe-
ziell und gezielt werden, wenn Hafen mit
gleichen Problemen Erfahrungsaustausch
betreiben. Das Ziel ist vermutlich auch in
den siidosteuropéischen Donauhéfen, den
neuen Anforderungen gerecht zu werden.
Als Musterbeispiel dafiir kann z. B. auch der
Staatshafen Niirnberg dienen, welcher von
Anfang an als modernes Giiterverkehrszen-
trum geplant wurde und seit der Erdffnung
im Jahre 1972 zur volisten Zufriedenheit ar-
beitet. Sie erlauben mir, wenn ich hier etwas
pro domo spreche.

Aber wie soll bei den alten Hafen dieses Ziel
erreicht werden, wie ist aus dem Umsteige-
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bahnhof von einst ein multimodales Giiter-
verkehrszentrum fir heute und morgen zu
schaffen?

Was uns in Bayern anbelangt, so gehen wir
den Weg der ,Umstrukturierung“ und des
,Flachenrecycling".

Darunter verstehen wir Verkleinerung der
Gberdimensionierten Eisenbahnflachen im
Hafen, u. U. auch Verkleinerung der Wasser-
flachen. Die so gewonnene Fléche dient der
VergréBerung der Tiefe der Kaigrundstiicke
auf ein erprobtes MaB von rd. 100 m, wobei
angestrebt wird, neu zu bauende Lagerhal-
len nicht mehr parallel zum Kai, sondern
senkrecht zum Kai anzuordnen. Vor allem
aber miissen die HafenstraBen auf die heuti-
gen Erfordernisse des LKW-Verkehrs aus-
gebaut werden.

Daneben werden nicht mehr genutzte Was-
ser- und Bahnflachen (,Industriebrache®) fir
die Ansiedlung von Firmen aufbereitet. Auf
diese Weise wird vermieden, daB in unse-
rem dichtbesiedelten Land anderes Ge-
lande, z. B. aus Naturflachen, fiir die Indu-
strieansiedlung verwendet werden miissen.
Da in den seltensten Fillen eine Uberschrei-
tung der Grenze des Hafengebiets méglich
ist, weil der Hafen seit seiner Erbauung von
der Wohnbebauung eingekreist worden ist,
miissen die genannten MaBnahmen in der
Regel im vorhandenen Hafengebiet durch-
gefiihrt werden.

Neben der technischen Abteilung der
Hafenverwaltung sind somit vor allem die

Vertragsabteilung und die Grundstiicks-
verwaltung gefordert, Bereiche, welche
frilher oft eher als lastig empfunden wurden.
Ein gezielter EinfluB von Hafen zu Hafen
ware daher eher als Austausch zu bezeich-
nen:

Die deutschen Donauhdfen mit ihrem
zwangslaufig aufgrund der geschichtlichen
Entwicklung gewonnenen Erfahrungsvor-
sprung in wirtschaftlich-organisatorischer
Sicht westlicher Pragung stehen im Aus-
tausch mit den Donauhéfen Siidosteuropas,
um deren andere Erfahrungen, deren Pro-
blemiésungen und auch deren Visionen
kennenzulernen und gegebenenfalls umzu-
setzen.

Denn jedem Neuen, jedem Fortschritt liegt ja
zunéchst eine Vision zugrunde.

Ich bin der Meinung, daB Visionen immer
dort besonders gut gedeihen, wo ein Neube-
ginn im Gange ist, wo noch die ,Gnade des
Nullpunktes® zu spiren ist. Und wenn wir
diese Situation heute dazu in einer Region
des schon vielfiltigen Europas erleben, wie
sie vielschichtiger und reicher in histori-
scher, linguistischer, religiéser, ethnischer
Sicht wohl nirgendwo sonst anzutreffen ist,
sollten wir im groBer werdenden Europa je-
de Gelegenheit freudig wahrnehmen, uns
von diesem Reichtum befruchten zu lassen.
Leider wird es woh! noch einige Zeit dauern,
bis wir diese Gelegenheit im gesamten sid-
osteuropéischen Raum in Frieden und ohne
Gefahr wahrnehmen kénnen.



Die Bedeutung des Donau-
verkehrs im Wirtschaftsraum
Niederbayern

Ass. Walter Keilbart

Als zustandiger Abteilungsleiter der Indu-
strie- und Handelskammer fiir Niederbayern
far Verkehrs- und Infrastrukturfragen, aber
auch AuBenwirtschaftsverkehr, bin ich der
Einladung der Sidosteuropa-Gesellschaft
heute, anlaBlich der internationalen Konfe-
renz zu Mdéglichkeiten der grenziiberschrei-
tenden Zusammenarbeit Uber die Bedeu-
tung des Donauverkehrs im Wirtschaftsraum
Niederbayern zu sprechen, gerne gefolgt.
Ich freue mich besonders, dai3 diese Veran-
staltung am Sitz der Industrie- und Handels-
kammer fir Niederbayern in Passau stattfin-
det, die nunmehr seit fast 150 Jahren im In-
teresse dieses Wirtschaftsraumes tatig ist.
Es war ja schlieBlich kein Zufall, da der
bayerische Kénig, Ludwig l., im Jahr 1848
die Einrichtung einer Handelskammer fiir
Niederbayern gerade hier in Passau geneh-
migte. So hatte in den Vorverhandlungen zur
Grindung der Kammer zum Beispiel das ké-
nigliche Hauptzollamt Passau die wirtschaft-
liche Bedeutung der Stadt mit einer interes-
santen Verkehrsibersicht belegt, nach der
bereits im Jahr 1841 der Warenverkehr in
Passau sich auf gut 1,5 Mio. Zentner Zollge-
wicht belaufen hatte. Dieser fiir damalige
Zeiten auBerordentlich beachtliche Waren-
umschlag im grenzidberschreitenden Ver-
kehr ergab sich aufgrund der geographi-
schen Lage Passaus am Schnittpunkt wich-
tiger Verkehrsverbindungen. Schon rémi-
sche Kaufleute betrieben hier einen regen
Handel mit Wein, der aus Italien den Inn ab-
wérts transportiert wurde. Oder ich erinnere
an den historisch bekannten ,Goldenen
Steig“, einen der ersten fiir den Salztrans-
port wichtigen Handelswege nach Bdhmen.
Und selbstversténdlich hat schon damals die
landerverbindende BinnenwasserstraBe der
Donau eine ganz besondere Rolle gespielt.
Die heute in der Diskussion besonders aktu-
elle Forderung der Schnittstelle oder des

Verkehrsknotenpunktes war damals ganz
natirlich durch verkehrsgeographische Ge-
gebenheiten entstanden. Neben dem Anse-
hen seiner Kaufleute verdankt Passau die
Bestimmung als Sitz einer Industrie- und
Handelskammer nicht zuletzt der wirtschaft-
lichen Bedeutung der in und um Passau an-
gesiedelten Gewerbebetriebe fliir den 1833
gegriindeten deutschen Zollverein.

Vielféltige Wirtschaftsstrukturen

Niederbayern erstreckt sich liber recht ver-
schiedene Landschaftsrdume. Namentlich
das stdlich der Donau gelegene Hiigelland,
zwischen Regensburg und Pleinting den er-
tragreichen Gauboden, nérdlich des Stro-
mes den Bayerischen Wald und weitere ei-
genstandige KleinrAume. Diese Landschaf-
ten bieten den Menschen recht ungleiche
Lebensbedingungen und ihre Besiedlung
war und ist sehr von ihrer Beschaffenheit ab-
héngig, wie dies von Hans Bleibrunner, dem
Verfasser der zweibandigen Kulturgeschich-
te Niederbayerns, formuliert wurde. Ent-
scheidend fir die offenkundige Starkung der
Wirtschaftskraft im ostbayerischen Raum ist
aber die Lebenseinstellung aller dort behei-
mateten Menschen, ihr Flei und ihre Ziel-
strebigkeit, aber auch ihre Heimatverbun-
denheit. Nicht zuletzt diese Tugenden, ver-
bunden mit Aufgeschlossenheit fur allseits
nutzbringende Handelsbeziehungen waren
die Grundlage fiir eine gedeihliche wirt-
schaftliche Entwicklung. Wegen der friher
durchwegs agrarisch gepréagten Struktur der
Region lag es nahe, daB zunachst der Verar-
beitung landwirtschaftlicher Produkte groBe
Bedeutung zukam. Als Beispiele seien hier
nur die Miihlenindustrie oder die Brauereien
erwahnt. Bereits in vorindustrieller Zeit wur-
den Waren der Urproduktion nach ganz Eu-
ropa und sogar in auBereuropdische Lander
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geliefert. Dazu gehdren an erster Stelle die
beriihmten Granitpflastersteine des Bayeri-
schen Waldes. Als sog. ,Wiener Wiirfel* gin-
gen Granitsteine in den 60er und 70er Jah-
ren des vorigen Jahrhunderts donauabwérts
und wurden hier in historischen Stadten wie
Budapest oder Wien, aber auch in Prag ver-
legt. Auch die schon vor Jahrhunderten aus
Graphit und Ton gefertigten begehrten ,Pas-
sauer Tiegel" gehbrten zu den friihesten Ex-
portprodukten Niederbayerns, die auch in
das 6stliche Europa versandt wurden. Und
schon im 17. Jahrhundert lieferten die er-
sten Glashiitten des Bayerischen Waldes
Butzenscheiben, Rosenkranzperlen und
Trinkglaser in viele Lénder. Erst spéater ka-
men vielfaltige Erzeugnisse der S&ge- und
Holzverarbeitungsbetriebe hinzu. Die Palette
dieser traditionellen Exportprodukte Nieder-
bayerns, die vorrangig auf der Donau trans-
portiert wurden, wurde auch recht bald
durch ein breit gefachertes Spektrum
neuaufstrebender Industrien bereichert.

Wirtschaftliche Aufwértsentwicklung

Einen ganz erheblichen Einschnitt in die
wirtschaftliche Aufwértsentwicklung und den
internationalen Warenaustausch stellte fir
unsere Region die Grenzziehung nach dem
Ende des 2. Weltkrieges dar, die Niederbay-
ern in eine periphere Lage am Rande Bay-
erns, Deutschlands und der Europaischen
Wirtschaftsgemeinschaft brachte. Uber viele
Jahre hinweg machte die damit notwendig
gewordene Neuorientierung unseren Wirt-
schaftsraum zu einem strukturschwachen
Gebiet.

Wenn wir heute in Niederbayern wieder von
einem ,Aufsteiger unter den bayerischen
Regierungsbezirken® reden kénnen, ist dies
mit Sicherheit AusfluB einer wohlverstande-

23 nen bayerischen Regionalpolitk mit dem

Ziel der Herstellung einer leistungsféhigen
Infrastruktur und einer Starkung gewerbii-
cher Investitionen zur Errichtung und Siche-
rung von Arbeitsplatzen. Die wirtschaftliche
Aufwértsentwicklung in Niederbayern ist in
den 80er Jahren insbesondere von der Indu-
strie getragen worden. Lassen Sie mich in
Kiirze einige Vergleichsdaten anfiihren:
1950 waren im damaligen Bezirk der Kam-
mer nur etwa 500 Industriebetriebe mit mehr
als 10 Beschaftigten vorhanden. Sie erreich-
ten einen Jahresumsatz in H6he von ca. 400
Mio. DM und beschétftigten insgesamt etwas
Uber 33 000 Mitarbeiter. Heute sind gut 3000
Betriebe mit mehr als 20 Beschéftigten stati-
stisch erfaB3t. Sie erzielien im vergangenen
Jahr mit Gber 110 000 Mitarbeitern einen
Gesamtumsatz von etwa 30 Mrd. DM, wo-
von fast 30% in den Export gehen. Im 10-
Jahres-Zeitraum zwischen 1981 und 1981
verzeichnete das verarbeitende Gewerbe im
Kammerbezirk einen Zuwachs von 94,8%
und damit fast 20% mehr als im gesamt-
bayerischen Schnitt, der bei nur 74% lag.
Die Steigerungen im Export beliefen sich im
Ubrigen auf 115% im Vergleich zu einer
Wachstumsrate von 86% auf Gesamtbayern
bezogen. Diese wenigen Kennziffern ma-
chen deutlich, daB Aussagen vom Beginn
der 80er Jahre mit dem Tenor ,Das Donautal
von Kelheim Uber Regensburg bis Passau
gehért nicht gerade zu den dynamischen
wirtschaftsstarken Regionen Bayerns® heute
keine Geltung mehr haben kénnen.

Frachtzuwachs durch Main-Donau-Kanal

Mit Recht werden Sie fragen, welchen un-
mittelbaren EinfluB denn nun die Donau auf
diese Entwicklung gehabt hat. Und leider
mussen wir auch gestehen, daf3 dieser als
Lebensader und Wirtschaftsachse charakte-
risierte Strom regional noch lange nicht sei-



ne urspriingliche Bedeutung zuriickerhalten
hat. Dies hangt zum einen damit zusammen,
daB sich heute Verkehrsstrome und Ver-
kehrswege neu orientiert haben und zum
anderen die niederbayerische Donau in
ihrem jetzigen Zustand auch nicht den An-
forderungen von Verladern und Transporteu-
ren entspricht.

BekanntermafBen ist gerade im Streckenab-
schnitt zwischen Straubing und Vilshofen der
Wasserstand der Donau nahezu 1/3 des
Jahres so unsicher, daB3 Regelverkehre mit
der notwendigen Zuverldssigkeit kaum an-
geboten werden kdnnen. Die Kalkulierbar-
keit der Transportzeit ist aber notwendige
Voraussetzung fir akzeptable Angebote an
die verladende Wirtschaft. Wir hoffen des-
halb, daB die gerade jetzt sehr virulente Dis-
kussion um das ,Wie“ des Donauausbaus
bald abgeschlossen sein wird, um diesen
anerkanntermaBBen  umweltfreundlichsten
Verkehrstrager wieder deutlich mehr in die
Transportkette einzugliedern. Wir kodnnen
uns des Eindrucks nicht erwehren, dafl die
unselige Diskussion um die technischen
Ausbauvarianten von interessierter Seite
deshalb so engagiert gefthrt wird, damit
sich diese — welche Ausbauart auch immer —
méglichst lange verzégert. Da die Donau die
einzige natdrliche Infrastrukturausstattung
des Wirtschaftsraumes Niederbayern ist,
werden wir auch weiterhin nicht ruhen, auf
einen raschen Ausbau zu drédngen. Die mit
der Fertigstellung des Main-Donau-Kanals
eingetretenen Frachtzuwachse machen uns
sehr optimistisch. Der starke Anstieg des
Gterverkehrs auf der bayerischen Donau
im Abschnitt Kelheim-Jochenstein um 1,7
Mio. Tonnen gegeniber dem Vorjahr geht in
erster Linie auf den Rhein-Main-Donau-Ver-
kehr zuriick. Diese Dynamik ist auch am Gii-
terdurchgang der Schleusengruppe Jochen-
stein festzustellen. Dort hat der Gulterver-

kehr von 1992 auf 1993 um 0,75 Mio. Ton-
nen zugenommen und damit den hdchsten
Wert seit 1981 erreicht. Positive Auswirkun-
gen hatten natirlich auch und vor allem die
wirtschaftspolitische Offnung Osteuropas,
wo der Warenaustausch trotz der drasti-
schen Anderung der Systeme schon wieder
steigende Tendenzen zeigt. Unser Wirt-
schaftsraum pflegt seit jeher gute Kontakte
mit Partnern aus den Donaustaaten und die
Betriebe melden stadndig zusétzliche Anfra-
gen. Zu beriicksichtigen ist dabei, daB der
Warenaustausch mit Sldosteuropa derzeit
stark behindert ist. Mit dem ehemaligen Ju-
goslawien konnte bekanntermaBen auf-
grund der UN-Beschlisse Oberhaupt kein
Handel betrieben werden. Auch der Donau-
seeverkehr kam praktisch zum Erliegen. Die-
se Verluste wurden aber durch die Westver-
kehre mehr als kompensiert. Um an dieser
positiven Entwicklung zu partizipieren, hat
sich in letzter Zeit an den bayerischen Ha-
fenstandorten einiges getan. So war es ein
weltweites Novum, als flr die FluBschiffahrt
im Jahr 1982 der Ro-Ro-Hafen in Passau-
Schalding seiner Bestimmung {bergeben
wurde. Bis zum Jahr 1992 stellte der Bayeri-
sche Lloyd mit seinen Tochterunternehmen
in Ungarn bzw. Bulgarien vier Schiffe in
Dienst, die je 50 Lastwagen aufnehmen
konnten. 1992 wurden im {ibrigen zwei wei-
tere Schubverbénde flr die Fahrt bis Buda-
pest in Dienst gestelit. Trotz des derzeitigen
Umsatzeinbruchs durch den Balkankrieg
sind sich alle Beteiligten einig, daB nach Auf-
hebung der Donausperre nicht zuletzt we-
gen der restriktiven Haltung Osterreichs im
StraBengiterverkehr diese Verkehrsart wie-
der sprunghaft zunehmen wird. Und auch fiir
den konventionellen Schiffsverkehr ab Pas-
sau zeichnen sich positive Tendenzen ab,
falls im Gerangel um die Modernisierung des
Passauer Hafens Racklau bald Einigkeit er-
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zielt wird. Auf Dauer erwartet die Wirtschatft
im Bereich Passau allerdings erst dann gin-
stigere Transportmdglichkeiten, wenn ein
neuer Hafenstandort in Abstimmung von
Stadt und Landkreis gefunden wird.

Aufstrebende niederbayerische Hafen-
standorte

Die Ergebnisse einer vom Landkreis Passau
in Auftrag gegebenen Studie haben auch zu
unserer Uberraschung (durch eine Fragebo-
genaktion bei {ber 400 Firmen belegt) eine
Umschlagleistung fiir Passau in der GroBen-
ordnung zwischen 180000 und 250 000
Tonnen belegt. Und in dieses Volumen sind
nattrlich nur bereits bestehende Kapazita-
ten eingeflossen, ungeachtet der Erfah-
rungssache, daB neue Hafenstandorte mit
entsprechenden Fazilitdten auch neue wirt-
schaftliche Aktivitdten hervorrufen und da-
durch AnlaB zu einem erhéhten Giterauf-
kommen fiir alle Verkehrstrager geben.

Wie das gehen kann, hat man uns in Deg-
gendorf und Straubing bereits vorgemacht.
Auch wenn der in Deggendorf eingerichtete
Zollfreihafen wegen der damals nicht abseh-
baren Offnung der osteuropéischen Reform-
staaten und der damit verbundenen zoll-
rechtlichen Konsequenzen seine Funktion
nicht in vollem Umfang wahrnehmen konnte,
ist das dortige Gelande zu fast 2/3 belegt
und hat in Teilbereichen géanzlich neue Wirt-
schaftsbetriebe (6 Mio. Investitionskosten,
Metallhandel mit RuBland) angelockt. Erst
Ende August gab es eine neue Erfolgsmel-
dung. Die seit Jahren bestehenden Verbin-
dungen zu Bulgarien mit einer Niederlas-
sung der Bulchimex fiir chemische Rohstoffe
soll durch eine privat betriebene Ro-Ro-Li-
nie zwischen Deggendorf und Rousse er-
ganzt werden. Besonders interessant flr

25 Deggendorf ist, daB die dazu benétigten

Schiffe mit einem Auftragswert von (ber 50
Mio. US-Dollar bei der Deggendorfer Werft in
Auftrag gegeben wurden.

Auch fur Straubing zeichnet sich eine viel-
versprechende Entwicklung ab, obwohl dort
erst dieser Tage der erste Spatenstich zum
Hafenbau durchgefuhrt wurde. Einige der
Ansiedlungsoptionen fiir das damit verbun-
dene groBe Industriegebiet wéren ohne die
Zusage zum Hafenbau nicht realisierbar ge-
wesen. Im Zusammenwirken mit einer dort
anséassigen groBen Spedition ist im unmittel-
baren AnschluB an das Hafengelédnde ein
Giiterverkehrszentrum in privater Regie ge-
plant. Die Schnittstellenfunktion einer sol-
chen Einrichtung wird einen nicht unerheb-
lichen EinfluB auch auf die wasserseitige
Transportabwicklung haben. Und nicht ein-
bezogen in die offiziellen Hafenstandorte ist
dann noch die Errichtung einer Schiittgutum-
schlaganlage bei Osterhofen, Giber die pro
Jahr immerhin ca. 70 000 Tonnen Getreide,
Olsorten und Futtermittel abgewickelt wer-
den sollen, der schon laufende Transport von
neuen Personenwagen und unregelméBige
Rundholzlieferungen zu dem in unserem
Kammerbezirk erst vor ein paar Jahren neu
erweiterten groBten Sagewerk Bayerns.
Durch das schon angesprochene bayeri-
sche Hafenkonzept sowie eine engere regio-
nale Kooperation der niederbayetischen Ha-
fenstandorte dirften sich weitere positive
Ansiedlungsperspektiven ergeben.

Drehscheibe im Ost-West-Handel

Der Personenschiffahrisverkehr auf der Do-
nau hat fiir den Tourismus in Niederbayern
groBe Bedeutung. In Passau hat die groBte
deutsche fluBbezogene Personenschifi-
fahrtsreederei ihren Sitz.

Damit wird deutlich, welch groBen Anteil der
Donauverkehr an der Entwicklung des Wirt-



schaftraumes Niederbayern hat. Ich darf ab-
schlieBend noch einmal hervorheben, daB
unsere Region derzeit natlrlich noch sehr
benachteiligt ist, weil die nicht kalkulierbaren
Wasserstdnde auf der nicht ausgebauten
Donau ein erhebliches Handicap fiir die
Schiffahrt selbst und vor allem fiir unsere
Hafenstandorte darstelien. Dartiber hinaus
sind Uber Jahre hinweg der Aus- bzw. Neu-
bau von Hafenanlagen in Niederbayern nicht
zukunftsorientiert betrieben worden. Ange-
sichts der sich in den letzten Jahren vélilig
veranderten politischen und wirtschaftspoli-
tischen Rahmenbedingungen in Europa
kommt der Binnenschiffahrt eine vielleicht
noch nicht Oberall ganz erkannte neue Be-
deutung als kostenglinstige und vor allem
Okologische Transportalternative zu. Von un-
seren Wirtschaftpartnern aus Stidosteuropa
jedenfalls wissen wir, daB sie fest gewillt
sind, ihre Geschéftsbeziehungen unter vor-
rangiger Nutzung der Donau als Transport-

weg mit unseren Firmen auszubauen. Der
Wirtschaftsraum Niederbayern ist deshalb
entschlossen, die sich damit zusétzlich erge-
benden Méglichkeiten der grenziiberschrei-
tenden Kontakte fir eine weitere Aufwérts-
entwicklung zu nutzen.

Deshalb werden auch weiterhin vielfaltige
Wirtschaftskontakie mit Partnern aus Siid-
osteuropa von unserer Kammer geférdert,
z.B. Wirtschaftstag Ungarn, Firmendelegati-
on Slowakei und im néchsten Jahr Investiti-
onskonferenz Bulgarien. Es wird seit Beginn
des Transformationsprozesses in Osteuropa
von vielen Regionen fiir sich reklamiert, eine
Drehscheibe im Ost-West-Handel darstellen
zu kénnen. Wir glauben, daf bei einer ver-
besserten Infrastrukturausstatiung im Bin-
nenschiffahrtsbereich und den dazu notwen-
digen Hafen- bzw. Umschlaganlagen Nie-
derbayern tatsachlich die Chance hat, diese
Funktion in nicht wenigen Bereichen zu
ubernehmen.
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Moglichkeiten einer Verbesse-
rung des Schiffahrtsverkehrs
auf dem ungarischen Donau-
abschnitt

o. Prof. em. Dr. Techn. Dr. Dr. hc. mult.
Emil Mosonyi

Es ist mir eine besondere Ehre und Freude,
an dieser Veranstaltung, die sich mit der Do-
nau, d. h. mit dem mittleren und &stlichen
Teil der bedeutendsten europdischen Was-
serstraBe beschéftigt, und sich die interna-
tionale Zusammenarbeit auf dem Gebiet des
Schiffsverkehrs zum Ziel gesetzt hat, teilzu-
nehmen.
Da mir fir mein Referat Titel und Thema
~Moglichkeiten der Verbesserung des
Schiffsverkehrs® angegeben wurden, mus-
sen wir zuerst klar darstellen, welche Még-
lichkeiten der Schiffahrtsverbesserung auf
einem schon in seinem natirlichen Zustand
schiffbaren Strom gewahrleistet werden
kénnen. Dies sind nicht viele, und zwar fol-
gende:

1. Konventionelle MaBnahmen fiir Niedrig-
und Mittel-Wasser-Regulierung (Leitwer-
ke, Uferbefestigungen, Buhnen, Spren-
gungen und Baggerungen, Durchstiche).
Die Bauwerke bediirfen einer stindigen
Inspektion, und die Baggerungen miissen
— je nach Bedarf — wiederholt werden.

2. Errichtung von Staustufen, die in den
meisten Féllen auch mehreren anderen
Zwecken dienen konnen. Bei Mehrzweck-
anlagen koénnen die Bau- und Unterhal-
tungskosten flr die Schiffahrt oft sehr
glnstig ausfalien.

3. Umleitungs-Schiffahrts-Kanéle (z. B. der
Grand Canal d’Alsace am Oberrhein, der
Werkkanal des Donzére-Mondragon-Pro-
jektes auf der unteren Rhéne und der
Gabcikovo-Kanal).

4. Eine Kombination der oben aufgezahliten
drei MaBnahmen, aufeinander abge-
stimmt auf einer langeren Strecke eines
Stromes.

Es ist offensichtlich — und auch durch die

bisherigen Vortrage und Diskussionen fest-

gestellt —, daB die Fertigstellung des Main-

Donau-Kanals, der mit Recht den stolzen

Namen ,Europa-Kanal“ verdient, und wo-
durch die 3500 km lange Rhein-Donau-
WasserstraBe entstanden ist, die die Nord-
see mit dem Schwarzen Meer verbindet,
neue Anforderungen an die Verbesserung
der Donauschiffahrt stellt.

Die fiir Ungarn unmittelbar relevante 417 km

lange Donaustrecke besteht aus zwei Teilen:

— Die 142 km lange gemeinsame unga-
risch-slowakische Strecke, wo die Mitte
der Fahrrinne die Grenze zwischen die-
sen beiden Staaten ist, und zwar zwi-
schen FluB-km 1850 und 1708, d. h. zwi-
schen dem ungarischen Dorf Rajka und
der Miindung des Nebenflusses Ipoly.

— Die 275 km lange Strecke bis zur unga-
risch-serbischen Grenze.

Es ist zweckméBig, die ungarische Donau-

Strecke entsprechend den fluBmorphologi-

schen und hydrologischen Verhaltnissen fol-

gendermaBen aufzuteilen und sie von unten
nach oben, d. h. nacheinander fluBaufwérts
zu betrachten und zu besprechen:

1. Teilstrecke: von Fkm 1433 bis Fkm 1640,
d. h. von der ungarisch-serbischen Gren-
ze bis Budapest.

2. Teilstrecke: von Fkm 1640 bis Fkm 1708,
d. h. von Budapest bis zur Mindung des
linksseitigen Nebenflusses Ipoly, wo der
gemeinsame ungarisch/slowakische Do-
nauabschnitt endet.

3. Teilstrecke: von Fkm 1708 bis Fkm 1811,
d. h. von der Ipoly-Mindung bis zur Ein-
mindung des Gabcikovo-Unterwasser-
Kanals in die Donau.

4. Teilstrecke: von Fkm 1811 bis Fkm 1850,
d. h. zwischen Kanal-Mindung und Rajka
(slowakische Grenze).

Die ausfihrliche Beschreibung der Entwick-

lung der Regulierung der Donau in Ungarn

zum Hochwasserschutz und zur Verbesse-
rung der Schiffahrtsverhaltnisse wirde den

Rahmen dieses Referates sprengen. Doch,



um einen klaren Uberblick tiber die Entwick-
fung und Ober die heutige Situation zu
bekommen, ist es unvermeidlich, auf einige
wichtige Tatsachen hinzuweisen.

Die Regulierungsarbeiten wurden — zuerst
im Interesse des Hochwasserschutzes, spéa-
ter zur Erhéhung des Niveaus des Hochwas-
serschutzes und zur Verbesserung der
Schiffahrtsverhéltnisse — ab der Mitte des
vorigen Jahrhunderts bis zur Mitte dieses
Jahrhunderts, d. h. wiahrend etwa 100 Jah-
ren, stufenweise durchgefihrt. Bereits um
die Jahrhundertwende tauchte auch der Ge-
danke der Nutzung der Wasserkraftvorrite
der Donau auf. Im Jahr 1935 legte der dama-
lige Industrie-Minister dem ungarischen Par-
lament einen Antrag vor, der u. a. die Nut-
zung der Wasserkraftvorrite der Do-
naustrecke zwischen der Gsterreichischen
Grenze und der FluBschlinge bei Nagyma-
ros-Visegrad-Szob bezweckte. Der Verfas-
ser dieses Referates (damals Vorstand des
ungarischen-kéniglichen Landesamtes flr
Wasserkraftnutzung) arbeitete 1942 das er-
ste Konzept flr die Nagymaros Mehrzweck-
Staufstufe aus. (N. B. Es ist charakteristisch
fir die Art der ,sachlichen Argumentation®
von einigen sogenannten Umweltschiitzern
und einigen die Offentlichkeit manipulieren-
den Medien, daB3 die Konzepte von 1935
und 1942 als stalinistische Ideen gebrand-
markt werden und so ein ganzer Berufs-
stand der Wasserbauer diskriminiert wird.)
Aufgrund der internationalen Entwicklung im
FluBausbau erarbeiteten die ungarischen
Fachleute unterschiedlicher Disziplinen (En-
ergiewirtschaft, Schiffahrt, Gewésserkunde,
Wasserbau) Anfang der Flnfziger Jahre ein
Gesamtkonzept zur Wasserkraftnutzung und
Verbesserung der Schiffahrtsverhilinisse
durch Stauhaltungen, das noch zwei weitere
Niederdruck-Mehrzweck-Wasserkraftwerke
enthélt. Die Aufstellung eines solchen Pla-

nes wurde damals, d. h. vor mehr als 50 Jah-
ren, noch nicht beanstandet, und zwar aus
folgenden Griinden:

— Erstens: Damals gab es eine rege inter-
nationale Aktivitat im Vollausbau sowoh!
von mittelgroBen Flissen als auch von
groBen Strdmen durch aneinander
anschlieBende Stauhaltungen zu erken-
nen (Mississippi, Ohio, Oberrhein, Hoch-
rhein, Bas-Rhéne, Mosel, etc.).

— Zweitens: Auf hoher politischer Ebene ge-
troffene Empfehlungen und Vereinbarun-
gen zwischen den Anrainerstaaten schlu-
gen die ganzjdhrig erforderlichen Min-
destfahrwassertiefen flir zwei Etappen
vor, nachdem festgestellt wurde, daf3 die
Erfillung dieser Anforderungen auf der
Donau nur durch Stauhaltungen méglich
ist.

— Drittens: Okologische Erfordernisse wur-
den damals nicht in dem Maf3e wie heute
den technologischen, wirtschaftlichen
und sozialen Aspekten von Entwicklungs-
projekten gegenlber gestellt.

Um MiBverstdndnisse zu vermeiden, méch-
te ich betonen, daB ich in diesem Referat
nicht fur diese zwei weiteren Staufstufen plé-
diere, und zwar deshalb, weil flir sie nur gro-
be Planungskonzepte erarbeitet und — nach
meiner Kenntnis — ihre 6konomische Mach-
barkeit noch nicht bestétigt wurde.

Deshalb vergessen wir nun die Moglichkeit
der Verbesserung der Schiffahrt durch Stau-
haltungen auf der 1. und 2. Teilstrecke der
ungarischen Donau. Uber die Nagymaros-
Staustufe habe ich eine ganz andere Mei
nung, diese Méglichkeit— obwohl jetzt abge-
lehnt — kann und darf man nicht vergessen!
Nachfolgend werden, entsprechend der
oben genannten Teilstrecke, die heutigen
Schiffahrtsverhéltnisse, die notwendigen
VerbesserungsmaBnahmen und die da-
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durch erreichbaren Schiffahrts-Parameter
beschrieben.

Teilstrecke 1: Serbische Grenze — Buda-
pest.

Die ungarische Wasserwirtschaftsverwal-
tung registriert 12 Furten bzw. Engpasse,
die sich jeweils auf eine Lénge von 1,0 bis
2,5 km erstrecken. Die stérkste Einschrén-
kung der Schiffahrt ist von den Furten bei
Ercsi, Bardka und Ersekcsanad verursacht.
Z.B. hat bei Ercsi im Jahre 1992 die Wasser-
tiefe wahrend 108 Tagen den Wertvon 2,6 m
nicht erreicht. Bei einigen Furten vermindert
sich die Breite der Fahrrinne wéhrend Nied-
rigwasserperioden auf 100-110 m.

Wenn die Regulierung durch Stauhaltungen
nicht vertretbar erscheint, missen die bli-
chen, konventionellen BaumaBnahmen und
die permanenten Unterhaltungsarbeiten an-
gewandt werden. Doch es ist jedem offen-
sichtlich, der mit den Verhéltnissen dieses
Donauabschnittes vertraut ist, daB so ein
ganzjahrig idealer Zustand fir die GroB-
schiffahrt sehr wahrscheinlich nicht erreich-
bar ist.

Teilstrecke 2: Budapest — Ipoly-Miindung
(slowakische Grenze)

Im Hauptarm der Donau ist wahrend Nied-
rigwasserperioden die Wassertiefe an meh-
reren Stellen weniger als 2,4 m. Dabei liegt
die erstrebenswerte Breite — die der erfor-
derlichen Mindestwassertiefe zugeordnet ist
— auf einer Gesamtiange von rund 2500 m
unter 180 m aber Uber 90 m.

Der Nebenarm ist nur fir stark einge-
schrankte Schiffahrt, hauptséchlich fir Pas-
sagierschiffe, geeignet. Er spielt jedoch kei-
ne Rolle im internationalen Gltertransport
und kann fiir unsere Betrachtung ausge-
klammert werden.

29 Baggerungen, Leitwerke, Buhnen und FluB-

bettbefestigungen sind auf mehreren
Strecken erforderlich. Besonders dringlich ist
es, mit kombinierten MaBnahmen den Eng-
paB bei Vac zu beseitigen.

Oberhalb der Verzweigung, d.h. fluBauf-
warts ab Nagymaros ist die Lage viel kriti-
scher. In diesem Bereich, in der FluBschlei-
fe, sind konzentrierte Baggerungen und
Sprengungen durchzufiihren und Regulie-
rungsbauwerke zu errichten, und zwar nicht
nur um die erforderliche Tiefe und Breite der
Fahrrinne zu sichern, sondern um gleichzei-
tig die FlieBgeschwindigkeit unter 1,5 m/sec
zu vermindern.

Teilstecke 3: von Ipoly-Miindung bis Kanal-
Miindung (Szob - Palkovicovo)

Auf einer kurzen Strecke fluBaufwarts von
Nagymaros gibt es drei, die Schiffahrt behin-
dernde Furten (Domés, Tat, Nyergesuifalu),
die als besondere Schwachstellen der
ganzen Rhein-Donau-Wasserstaf3e betrach-
tet werden konnen. Auf dieser FluBstrecke
gibt es insgesamt 12 Furten bzw. Engpésse.
Die Fahrrinne kann sich stellenweise bei
niedrigen Wassersténden auf 100-80 m ein-
engen. Sehr aufwendige Regulierungsmaf-
nahmen und hohe Unterhaltungskosten sind
erforderlich, um diese Hindernisse zu behe-
ben, wobei sogar bei groBtem realistischen
Aufwand noch immer einige Einschrankun-
gen toleriert werden mussen.

Teilstrecke 4: der Kanal-Abschnitt

Es ist nicht Aufgabe dieses Referates, Bilanz
Uber diese Strecke der Wasserstraf3e zu zie-
hen. Die bekannten Engpésse und Furten
auf diesem Abschnitt, deren groBes Gefélle
mit unerwiinscht hohen FlieBgeschwindig-
keiten verbunden ist, sind durch den Gabci-
kovo-Werkkanal umgangen.

Dieses Referat wére nicht volistdndig, wenn
man einen aktuellen Vergleich der beiden



Médglichkeiten der Verbesserung der Schiff-
fahrtsverhéltnisse auf der nautisch kritischen
Strecke oberhalb Nagymaros unterlassen
wiirde. Ich habe zuvor erwahnt, daB man
Stauhaltungen unterhalb Budapest aus der
Diskussion ausschlieBen sollte. Dies trifft fiir
die Nagymaros-Staustufe nicht zu, weil man
nicht dber ein Problem schweigen darf, des-
sen falsche Losung eine auBerordentlich ho-
he finanzielle Belastung fiir das ungarische
Volk verursachen kann.
Der Bau wurde schon begonnen, die Bau-
grubenumschlieBung des rechtsseitigen Tei-
les war fertiggestellt, und die Baugrube wur-
de dort auch schon teilweise ausgebaggert.
Bekanntlich hat Ungarn den Vertrag mit den
Osterreichischen Donaukraftwerken AG
gekiindigt, die mit dem Bau und der maschi-
nellen Einrichtung der Staufstufe beauftragt
waren. Es wurden noch einige MaBnahmen
an der slowakischen Seite der Haltung er-
griffen, und zwar um die Sickervorgénge zu
blockieren.

Die Nagymaros-Staustufe bei Fkm 1696

sollte drei Hauptwerke enthalten und auBer-

dem noch als StraBenbriicke zwischen

Nagymaros und Visegrad dienen:

— Das Wehr mit 7 Segmentschiitzen (je 24
m breit), dimensioniert fir den DurchlaB
des 1000jahrlichen (0.1%igen) Hochwas-
sers von 10400 m¥s.

— Die Doppelschleuse mit Kammern von
260 m Lange und 34 m Breite.

— Das Krafthaus mit 8 oder 10 Kaplan-
Rohrturbinen ausgestattet, die auf eine
gesamte Schluckfahigkeit von rund 2800
m%s bemessen wurden. Die maximale
Fallhéhe dieses typischen Niederdruck-
FluBkraftwerks ware 9,4 m. Die installier-
te Leistung wurde mit rund 150 MW an-
gegeben, und die durchschnittliche jahrii-
che Energieerzeugung wiirde sich auf et-
wa 980 GWh belaufen.

Abgesehen von der erzeugbaren elektri-
schen Energie sollen fiir die Schiffahrt die
wichtigsten nautischen Parameter mit und
ohne Staufstufe verglichen werden.

Durch den Aufstau bei Nagymaros kénnten
die Beschrénkungen der Schiffahrt entlang
einer rund 100 km langen Donaustrecke an
etwa 13 Stellen behoben werden, besonders
bei den beriichtigten Furten in der Umge-
bung von Démés, Tat, Nyergesuijfali, Vének,
Medve.

Schliefllich ist auf eine wichtige, auf die Um-
welt positiv wirkende Folge der Stauhaltun-
gen hinzuweisen, die leider bisher nicht
geniigend beachtet wurde. Ein wichtiger Vor-
teil fir den Schiffahrtsbetrieb auf einem ein-
gestauten, schon in seinem urspringlich
vollsténdig schiffbaren Abschnitt eines Flus-
ses, besteht darin, dafR sich die Gesamizeit
der Berg- und Talfahrt verkiirzt, und zwar im
Vergleich mit der entsprechenden Gesamt-
zeit beim natlrlichen Zustand., Was noch
wichtiger ist, dadurch entsteht eine der Fahr-
zeitverminderung proportionale Treibstoffer-
sparnis. Hinzu kommt noch eine Einsparung
sowohl in der Fahrzeit als auch im Treibstoff
dadurch, daB mit zunehmender Fahrwasser-
tiefe der Schiffswiderstand sinkt.

Es mag sein — abhangig von der Lange der
Haltung, von der Héhe des Aufstaues, vom
DurehfluB und von den Schleusungszei-
ten —, daB der Zeitgewinn durch die Zeitver-
luste bei den Schleusen teilweise oder voll-
stédndig ausgeglichen wird, die Verminde-
rung des Treibstoffverbrauchs bleibt jedoch.
Ich habe meine Theorie bei der Finften
Weltkraftkonferenz in Wien im Jahre 1956
vorgetragen und mit einem genauen hydro-
mechanischen Berechnungsverfahren be-
legt. Die Rhein-Main-Donau AG hat die Giil-
tigkeit meiner Formel auf einer etwa 50 km
langen Strecke (zwischen Kachlet/-Passau
und Jochenstein) mit Hilfe von Naturmes-
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sungen (berpriift und bedeutende Ein-
sparungen festgestelit. Bei Beriicksichtigung
des Zeitaufwandes der Schleusung ergaben
sich folgende Werte:

Der Zeitgewinn bei einer Totwasserge-
schwindigkeit des Schiffes

- von 10 km/St betragt 26%

- von 12 km/St betragt 7,5%

Die Treibstoffersparnis betragt 37%, bzw.
24%.

Die Theorie wurde spéater auch beim Rhein
bestatigt. Auf Vermittlung der deutschen und
der schweizerischen Rheinschiffahrisver-
bénde Ubernahmen im Jahre 1980 drei
groBe schweizerische Reedereien Testfahr-
ten zur Ermittiung des Treibstoffverbrauchs
im Bereich freier und gestauter Rhein-
strecken. Die freie Teststrecke war der Rh-
einabschnitt von Emmerich bis Neuburgwei-
er, die gestaute Testsirecke lag zwischen
Neuburgweier und Basel. Die Gesamter-
sparnis in Prozenten ausgedriickt belauft
sich auf 14% (100 x 198/1425).

Um schnelle Berechnungen fir unterschied-
liche Parameter der Schiffahrt und der Stau-
haltung zu erméglichen, habe ich spater das
Verfahren mit Hilfsdiagrammen ergénzt
(,The Effect of River Canalization on Naviga-
tion*, XIXth International Navigation Con-

gress, London, 1957, und ,EinfluB von Stau-
stufen auf die Schiffahrt“, Die Wasserwirt-
schaft, Dez. 1958).

Zusammenfassend kann man aufgrund ei-
ner Beobachtungsperiode von 18 Jahren
(1970-1988) feststellen, daB die Wassertie-
fe auf dem ungarischen und ungarisch-slo-
wakischen Donauabschniit bei insgesamt 15
Engpassen bzw. Furten zeitweilig den Wert
von 2,5 m nicht erreicht hat. Ich habe leider
nicht die Méglichkeit, Ihnen eine genaue
Aufschliisselung bezilglich der EngpaB-
bzw. Furten-Stellen zu geben. Wenn man
aber die Zahlen mit der Gesamtzeit der be-
trachteten Periode vergleicht, stellt sich her-
aus, daB global eine 30%ige Beeintrachti-
gung des Schiffsverkehrs bestand, wenn
man von der maBgebenden Wassertiefe mit
2,5m ausgeht. Natirlich ist die Situation
jetzt glinstiger, weil die Engpéasse bei Gabci-
kovo (Bos) und Asvany durch den Kanal um-
gangen sind.

Da in Ungarn der Begriff ,Stau" jetzt tabu ist,
besteht die schwierige Aufgabe der Wasser-
bauer und der nautischen Experten, die Ver-
besserung der Schiffahrisverhéltnisse auf
dem ungarischen Donauabschnitt mit kon-
ventionellen  FluBregulierungsmafBnahmen
zu erzielen.



Die Auswirkungen der Wasser-
straBe Rhein-Main-Donau auf
den Donauverkehr!

Prof. Dr. Eugen Wirth

Die neue WasserstraBe im europiischen
Kontext

Seit dem 25. September 1992 ist die durch-
gehende SchiffahrissiraBe Rhein-Main-Do-
nau (ber die europdische Hauptwasser-
scheide hinweg in Betrieb. Nur zwei bis drei
Jahre vorher waren auch die Schranken und
Barrieren des Eisernen Vorhangs gefallen.
Nach dieser grundiegenden Wende in Euro-
pa konnte man immer wieder die Behaup-
tung héren, es sei maglicherweise sogar
weitblickende Voraussicht der politischen
Entscheidungstrager, auf jeden Fall aber ein
gliickliches Zusammentreffen von Ereignis-
sen gewesen, daB kurz vor der Eréffnung
des Kanals die Grenzen zu den Landern des
ehemaligen Ostblocks durchiassig geworden
sind. Damit wére jetzt also Siidosteuropa
Uber Donau und Kanal an die Bevélkerungs-
ballungen und Wirtschaftszentren des We-
stens und der Rheinschiene angeschlossen.
Entsprechend wiirde der grenziiberschrei-
tende Handel aufbliihen, und die Transporte
auf den BinnenwasserstraBen wiirden rasch
zunehmen. Dabei kime der Republik Oster-
reich eine wichtige Rolle als Vermittlerin im
Handel und Verkehr zwischen dem Osten
bzw. Siidosten und dem Westen zu.

Bis heute haben sich solche Prognosen
nicht erfillt. Solange namlich der Eiserne
Vorhang ftir den freien Personenverkehr un-
durchlassig war, hatte der Giiterverkehr
dank willkiirlich festgelegter Wechselkurse,
bilateraler Verrechnungs-Abkommen und
hoher Subventionen durch die Ostblockstaa-
ten ein beachtliches Volumen. Heute sind die
Grenzen fur Menschen offen; da der Waren-
austausch jetzt aber in harter, frei konvertier-
barer Wahrung abgerechnet wird, ist das Vo-

') Die dem Vortrag beigefligten Karten und Graphi-
ken konnten aus technischen Griinden hier nicht
wiedergegeben werden, was jedoch die Aussagen
des Vortrages nicht beeintréchtigt.

lumen des Giterverkehrs zwischen Ost und
West auf einen Bruchteil seines frilheren
Umfangs geschrumpft. Dementsprechend
wurden im Jahre 1987 auf der Donau insge-
samt noch 92 Mio. t Gliter beférdert, im Jah-
re 1992 hingegen nur noch 22 Mio. t. Oster-
reich, durch seine direkte Nachbarschaft
und gemeinsame Grenzen schon geogra-
phisch begiinstigt, hat zwar seit der Offnung
mit der Tschechischen Republik, der Slowa-
kei, mit Ungarn und Slowenien viele alte
Handelsbeziehungen wieder erneuern kon-
nen: Der 8sterreichische Export nach Ost-
mitteleuropa stieg 1990 um 15% und 1991
um 9%; der Schiffahrtsverkehr auf der Donau
erhielt dadurch aber nur geringe Impulse.

Im dibrigen kann schon aufrund der geogra-
phischen Konstellation keine Rede davon
sein, daf3 die Donau nach Eréffnung des Ka-
nals die Balkanhalbinsel und ganz Siidost-
europa fur die westliche Binnenschiffahrt er-
schlieBen wirde. Der Schiffahrtsweg des
Rhein-Main-Donau-Kanals ist im Nordwe-
sten (ber das WasserstraBensystem des
Rheins und seiner Nebenfliisse sowie der
westdeutschen Kanale fast flichenhaft an
die dicht besiedelten Industriezonen der
Rheinschiene, Norddeutschlands, der Bene-
lux-Lander und Nordfrankreichs angeschlos-
sen. In Sddosteuropa hingegen bildet die
Wasserstra3e der Donau fast ohne Abzwei-
gungen ein schmales Band, das sich isoliert
durch weite Landmassen ohne irgendeine
erwdhnenswerte WasserstraBe hindurch-
zieht. Nicht wenige Ballungszentren und
Wirtschaftsrdume Sidosteuropas — z. B.
diejenigen Bulgariens — liegen so weit von
der Donau entfernt, daB diese als Wasser-
strafe fiir sie iberhaupt keine Rolle spielt.
Die Donauschiffahrt beschrankt sich, ohne
nennenswerte Vernetzung, auf den Haupt-
strom. Durch verkehrstrégeriibergreifende
Organisation 148t sich allenfalls noch ein
beidseits etwa 50km breiter ,Wasser-
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straBenkorridor® an die FluBschiffahrt an-
schlieBen. Deshalb wird sich durch die Eréff-
nung des Kanals letztlich fiir den Giitertrans-
port auf der Donau nicht viel &ndern. Die
Grundstruktur des Giiterverkehrs wird auch
in Zukunft ein ganz &hnliches Bild bieten: Im
Miindungsbereich der groBen Strdme Rhein
und Donau ist der Giiterverkehr am stark-
sten: stromaufwérts nimmt er dann kontinu-
ierlich ab, bis er sich mit Annéherung an die
Wasserscheide in ausnehmend diinne Teil-
strome auffiedert.

In unserer modernen arbeitsteiligen Ver-
kehrswirtschaft haben eben Binnenwasser-
straBen vorwiegend die Aufgabe, Hinterldn-
der zu erschiieBen. Je weiter die Frachten
vom groBen Uberseehafen an der Kiiste auf
BinnenwasserstraBen landeinwérts  ge-
bracht werden kénnen, umso besser. In um-
gekehrter Fahrtrichtung hat naturlich jedes
bedeutendere Industriezentrum im Binnen-
land groBes Interesse daran, sperrige oder
mit hohen Transportkosten belastete Pro-
dukte auf dem billigen Wasserweg zum Ex-
porthafen zu bringen. Demgegenlber er-
scheint es nur in ganz wenigen Ausnahme-
fallen wirtschaftlich gerechtfertigt, ein Was-
serstraBensystem iiber die Wasserscheiden
hinweg an andere Stromgebiete anzu-
schlieBen. Nicht nur die Donaustaaten Sid-
osteuropas, sondern auch Osterreich wer-
den ungeachtet der neuen Kanalverbindung
zum Stromgebiet des Rheins nach wie vor
im wesentlichen Donau-abwérts zum
Schwarzen Meer orientiert bleiben — sofern
der Weg dorthin ungehindert passierbar ist.
Von Wien zur Nordsee miissen Binnenschif-
fe zwar nur 1500 km, zum Schwarzen Meer
1900 km zuriicklegen. Auf der WasserstraBe
von Wien zum Schwarzen Meer muf3 man
zur Zeit aber nur 3, spater vielleicht einmal
héchstens 4 bis 5 Schieusen passieren, die
eine Breite von je 34 m haben. Der Weg von

Wien zur Nordsee hingegen wird durch nicht
weniger als 64 Staustufen erschwert, deren
Schleusen jeweils ab Regensburg nur noch
12m breit sind. Die WasserstraBe vom
Schwarzen Meer nach Wien steigt nur ganz
gering, von null auf 170 m Meereshéhe. Die
Route von der Nordsee nach Wien hingegen
bringt zunichst einmal einen Anstieg vom
Meeresniveau auf (iber 400 m und dann von
der Scheitelhaltung wieder einen Abstieg bis
auf 170 m. Dementsprechend braucht ein
Binnenschiff von Wien zum Schwarzen Meer
nur 4-5 Tage, zur Nordsee hingegen 10 Ta-
ge. Ein groBes Motorgiterschiff mit 11,40 m
Breite kann infolge erheblicher Verzégerun-
gen beim Passieren der Kanal-Schleusen
nach Rotterdam auch 12 Tage unterwegs
sein.

Der Giiterverkehr iiber die Scheitelhal-
tung nach Erdffnung des Kanals

Inzwischen ist nach einer Anlaufzeit von
September bis Dezember 1992 mit dem
Jahre 1993 das erste vollstdndige Betriebs-
jahr statistisch erfaBt: Uber die Scheitelhal-
tung des Kanals hinweg wurden 1993 insge-
samt 2,4 Mio t. Giiter beférdert, und zwar 1,0
Mio. t. von Ost nach West und 1,4 Mio. t. von
West nach Ost. Von Rhein-Main-Regnitz zur
Altmiihl und Donau gingen vor allem Erze
und Metallabfille sowie Erddl und Mineraldl-
erzeugnisse. In umgekehrter Richtung lag
der Schwerpunkt der Transporte bei Dinge-
mitteln und bei Eisen und Stahl in hochwerti-
gen Blechen und Coils. Das bedeutet, auf ei-
nen kurzen Nenner gebracht: Von der Eroff-
nung des Kanals profitierte bis jetzt vor al-
lem der Standort Linz. Die VOEST-Alpine im-
portierte Uber Rotterdam Erze aus Ubersee
(Brasilien), und sie belieferte mit ihrem Qua-
litatsstah! den stiddeutschen Markt. Dane-
ben konnte die Agrolinz-Chemie betréchtli-



che Mengen von Kunstdiinger nach Sid-
deutschland exportieren.

Dazu kommt dann noch ein bunter Strauf
kleinerer Mengen von Giitern, die fast zufal-
lig die neue Transportkostengunst einer
durchgéngigen WasserstraBBe nutzen konn-
ten: Aus Ungarn z B. wurden gréBere Par-
tien von Sonnenblumenkernen(ca.150 000 t)
in die Benelux-Staaten verschifft. AuBerge-
wohnliche Witterungsbedingungen im Som-
mer 1993 hatten zur Folge, daf3 in Oster-
reich nur verschwindend geringe Mengen an
Braugerste geerntet wurden; so konnten die
Niederlande erhebliche Uberschiisse an
Braugerste (iber den Kanal nach Osterreich
exportieren (ca. 100 000 t.). Offensichtlich ist
der Giiterverkehr auf dem Kanal zwischen
Rhein und Donau seit dessen Eréffnung
ganz entscheidend durch die Behinderun-
gen der Donauschiffahrt in den serbisch
kontrollierten Abschnitten beeinfluBt wor-
den. Durch das Donau-Embargo der eu-
ropéischen Staaten und durch die von den
Serben willklrlich erhobene ,Donau-Maut*
kam der Schiffsverkehr im Bereich des ser-
bischen Donaulaufes weitgehend zum Erlie-
gen. Alle oberhalb gelegenen Hafen, insbe-
sondere Budapest, Bratislava, Wien und
Linz, wurden damit zu einer Umpolung ihrer
Giterstréme gezwungen: Viele Gilter, die
vorher Donau-aufwérts lber die Schwarz-
meer-Héfen bezogen wurden, muBten nun-
mehr von den Nordseehéfen (iber den Rhein
und den Kanal angeliefert werden. Dasselbe
gilt in umgekehrter Richiung insbesondere
fur die ungarischen Agrarexporte.

In dieser Hinsicht kam die Erdfinung der
Rhein-Main-Donau-WasserstraBe im Sep-
tember 1992 fiir die Donaustaaten gerade
zum richtigen Zeitpunkt. Insbesondere die
Gsterreichischen Importe und Exporte per
Binnenschiff haben sich zwischen 1990 und
1993 grundlegend umorientiert: Vor den Be-

hinderungen der Donauschiffahrt wurden
Kohle und Erze fiir die Montanindustrie
Uberwiegend Donau-aufwérts aus der
UdSSR bezogen. 1993 hingegen kam ein
GroBteil der — nunmehr brasilianischen — Er-
ze Uber den Kanal aus Rotterdam; polnische
sowie ukrainische Kohle kam ab Bratislava
Donau-aufwérts nach Linz.

Mit groBer Wahrscheinlichkeit werden die
Donau-aufwérts von Serbien gelegenen un-
garischen, slowakischen und é&sterreichi-
schen Hafen mit ihrer Schiffsfracht auf den
schnelieren und billigeren Weg iiber die Do-
naumindung zuriickschalten, sobald die
Donau im Bereich des ehemals jugoslawi-
schen Territoriums wieder frei zu befahren
ist. Bei ihren Kommentaren iber das Trans-
portvolumen 1992/1993 auf der Kanaltrasse
argumentieren die RMD und die Verkehrsmi-
nister, die transportierte Giitermenge werde
noch betrachtlich anschwellen, sobald nur
das hinderliche Donau-Embargo und die
Donau-Maut aufgehoben seien. Die RMD
behauptet sogar, ,die Auslastung der GroB-
schiffahrisstraBe wird nach dem Ende des
Krieges im ehemaligen Jugoslawien von ei-
nem Tag auf den anderen um zwei bis drei
Millionen Tonnen ansteigen“ (Nirnberger
Nachrichten v. 21. 1. 94).

Das Gegentsil dirfte eintreten. Insbeson-
dere kann ziemlich sicher damit gerechnet
werden, daB die VOEST-Alpine Stahiwerke
in Linz Eisenerz und Schrott nicht mehr tiber
den Rhein und den Kanal aus Rotterdam be-
ziehen werden, sobald auf der Donau wie-
der freie Fahrt gewéhrleistet ist. Dieser Kon-
zern ist ndmlich beziglich seiner Bezugs-
und Absatzwege (iberaus flexibel: Einerseits
will er sich stets mehrere Optionen offen hal-
ten; andererseits disponiert er sehr rasch
um, sobald sich anderweitig eine kostengiin-
stigere Bezugsquelle anbietet. Schon 1986
stellte Dr. Peter Strahammer fiir die VOEST-
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Alpine fest: ,Nach Fertigstellung des Kanals
kénnen wir zwischen dem Weg liber die Do-
nau — Schwarzes Meer und dem Weg Uber
den Westen je nach Relation, Transportko-
stensituation, Transporterfordernissen wie
Laufzeit, Umschlagsqualitdt usw. aus-
wahlen® (Zeitschrift fir Binnenschiffahrt
1986, S. 169). Die Ukraine, Polen und die
Tschechische Republik bieten Eisenerz und
Hittenkoks erheblich unter Weltmarktprei-
sen an. Sobald die serbische Donaustrecke
wieder offen ist, werden die VOEST-Aipine
auf den Antransport Donau-aufwérts aus
Osten umsteigen.

Eine WasserstraBe von gestern — nicht
geeignet fir die Binnenschiffahrt von
morgen?

DaB sich die Donauschiffahrt in den kom-
menden Jahren mit groBer Wahrscheinlich-
keit nicht (iber den Kanal in Richtung auf die
Rheinschiene umorientieren wird, hangt mit
der Qualitat, der Kapazitét und dem Ausbau-
standard eben dieses Kanals zusammen. An
der ,GroBschiffahrtsstraBe” Rhein-Main-Do-
nau ist Uber viele Jahrzehnte hinweg gebaut
worden.

Damit ist die Wasserstra3e schon aufgrund
ihrer langen Entstehungsgeschichte ein
Flickwerk aus sehr unterschiedlichen Teil-
stiicken. Es sind aber nicht nur die sich im
Laufe von Jahrzehnten wandeinden Anfor-
derungen der Binnenschiffahrt an die Was-
serstraBen, die den Ausbaustandard und die
Kapazitat der Rhein-Main-Donau-Verbin-
dung in unterschiedlicher Weise gepragt ha-
ben; auch die ganz unterschiedlichen natur-
gegebenen AbfluBparameter von Donau,
Main und Rhein sowie eine ganze Reihe di-
vergierender behérdlicher Vorgaben und
Standardmafe tragen mit dazu bei, dai3 der
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unterschiedlichsten Teilabschnitten besteht,
die wie Kraut und Riuben zusammenge-
stiickelt erscheinen. Davon soll nachfolgend
die Rede sein.

Verkehrskapazitédt und Transportaufkommen

Verkehrsdichte und Transportaufkommen
zwischen Nordsee und Schwarzem Meer
schwanken auf den unterschiedlichen Teil-
abschnitten der Binnenschiffahrtsstraf3e im
Verhaltnis von bis zu 1 :50. Auf dem Nie-
derrhein bei Emmerich fuhren 1992 im Ta-
gesdurchschnitt 600 Binnenschiffe stromauf
oder stromab. Die Scheitelhaltung des Ka-
nals zwischen den Schleusen Hilpoltstein
und Bachhausen hingegen wurde 1993 im
Tagesdurchschnitt von etwa 10 Giiterschif-
fen gequert. Noch krasser sind die Unter-
schiede beziglich der transportierten Guter:
Das Transportvolumen der Binnenschiffahrt
am Niederrhein bei Emmerich belief sich im
Jahre 1990 auf 150 Mio. t., am Mittelrhein
zwischen Mainz und Bingen auf 65 Mio. t.,
auf dem Main unterhalb der Frankfurter Ha-
fen auf 17 Mio. t. und auf dem Kanal im Be-
reich der Scheitelhaliung auf 2,4 Mio. t.
(1993). Auf der Donau wurden 1993 bei Pas-
sau 4 Mio. t. Giter transportiert. Fir die Do-
nau unterhalb von Passau liegen dem Ver-
fasser nur Zahlen aus dem Jahre 1987 vor:
auf der osterreichischen Donaustrecke etwa
9 Mio. t. Guter, auf der untersten Donau
70-90 Mio. t. Giiter.

Schleusendimensionen und Fahrrinnenbreite

Die WasserstraBe des Rheins ist unterhalb
von lffezheim ein freies FlieBgewasser ohne
alle Staustufen und Schleusen. Damit kdn-
nen auf dem Niederrhein sogar Sechser-
schubverbande, auf dem Rhein oberhalb
von Kéln Viererschubverbande sowie groie
Motorschiffe und hochseetaugliche Schiffe



fast beliebiger Lédnge und Breite verkehren.
Die Schleusen der Staustufen des Mains
oberhalb von Frankfurt, die Schleusen des
Kanals zwischen Bamberg und Kelheim so-
wie diejenigen der beiden Donau-Staustufen
zwischen Kelheim und Regensburg sind hin-
gegen nur noch 12 m breit. Erst die Staustu-
fen zwischen Regensburg und Straubing ha-
ben wieder eine Breite von 24 m, und diese
Schleusendimensionen sind auch Norm bei
allen Staustufen des ésterreichischen Do-
naulaufs. Die Schleusen der unteren Donau
am Eisernen Tor bieten sogar die stattlichen
Dimensionen von 34 m Breite und 310 m
Lénge, was die Passage von Schubverban-
den mit 9 Leichtern erméglicht.

Die einzelnen Abschnitte der ,GroBschiff-
fahrtsstraBe” Rhein-Main-Donau sind also
schon aufgrund ihrer Schleusendimensio-
nen flir Schiffe und Schiffsverbénde ganz
unterschiedlicher GroBBe ausgelegt. Breitere
Schiffe sowie Schubverbénde, bei denen
zwei Schiffe (oder mehr) nebeneinander ge-
koppelt sind, kénnen nur von Rotterdam bis
zur Mainmiindung (bzw. zu den Frankfurter
Hafen) und dann wieder Donau-abwarts ab
Passau verkehren. Fiir die Kanalstrecke
Gber die Wasserscheide hinweg bedeutet
das ein groBes Handicap, da in der Binnen-
schiffahrt solche breiteren Einheiten kiinftig
an Bedeutung gewinnen werden.

Durchfahrtshéhe unter Briicken

Mit der zunehmenden ,Containerisierung*
auch des Binnenschiffsverkehrs bekommt
die lichte Héhe bei der Durchfahrt unter
Briicken eine immer gréBere Bedeutung. Auf
dem Rhein fluBabwarts von StraBburg bis
zur niederléndischen Grenze belaufen sich
die Briickendurchfahrthéhen fast durchweg
auf mindestens 9,10 m ber HSW (héchster
schiffbarer Wasserstand). Auf der Main-

strecke zwischen Frankfurt und Bamberg
lassen die Briicken dann nur eine lichte Hohe
von 6,40 m Uber HSW frei, und die Briicken
der Kanaltrasse zwischen Bamberg und Kel-
heim haben nur noch eine Durchfahrthéhe
von 6,0 m. Die Donaubriicken von Regens-
burg bis Passau lassen — von wenigen Aus-
nahmen abgesehen — wieder eine lichte
Hoéhe von 7,50 m (ber HSW frei. Dasselbe
Lichtraumprofil bieten die Briicken des &ster-
reichischen Donaulaufs und des ungarischen
bis Budapest. Weiter stromab haben die Do-
naubriicken schlieBlich meist eine Durch-
fahrthéhe von mindestens 9—-13 m.

Diese Ungleichheit der Briickendurch-
fahrthéhen wird in ihren Auswirkungen noch
dadurch verschérft, daB eine zu geringe
Durchfahrthéhe bei den Stillwasserstrecken
des Kanals erheblich hinderlicher ist als bei
den frei flieBenden oder nur teilweise stau-
geregelten Strdmen Rhein und Donau. Bei
Rhein und Donau wird das Lichtraumprofil
unter Briicken namlich fir den héchsten
schiffbaren Wasserstand (HSW) berechnet,
bei dem die Schiffahrt gerade noch zugelas-
sen ist: Das sind nur wenige Hochwasserta-
ge im Jahr; bei unter dieser Marke liegenden
mittleren oder niedrigeren Wasserstinden
vergrdBert sich der fir die Durchfahrt vorge-
gebene Freiraum unter Briicken um mehrere
Meter, die meiste Zeit des Jahres iiber kon-
nen die Binnenschiffe also ein gutes Stiick
héher aus dem Wasser aufragen. Auf der
Kanaltrasse hingegen mit ihrem weitgehend
konstanten Wasserstand gilt die Beschran-
kung auf 6 m Durchfahrthéhe fiir alle 365 Ta-
ge im Jahr. Daran durch Umbauten etwas zu
verandern, erscheint aussichtslos: die Zahl
der Brlcken ist zu groB3.

Die Durchfahrthéhe von nur 6 m auf der ge-
samten Kanaltrasse das ganze Jahr Gber
hat fir die Containerladung eines Schiffes
schwerwiegende Konsequenzen: Schiffe im
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Kanalverkehr kénnen in der Regel nur 2
Container Ubereinander stapein. Nach Be-
rechnungen der Binnenschiffahrisverbénde
wird ein Transport von Containern durch Bin-
nenschiffe aber erst wirtschaftlich, wenn
mindestens 3 Container {ibereinander ge-
stapelt werden (Zeitschrift fiir Binnenschiff-
fahrt 1992, S. 1056 ff.). Die zum Passieren
der Kanalschleusen héchstzulassige
Schiffsbreite von 11,40 m erlaubt dariiber
hinaus normalerweise nur eine Stapelung
von 3 Containern nebeneinander. Daraus
geht hervor, wie schlecht die Kanalstrecke
der ,GroBschiffahrisstraBe” Rhein-Main-Do-
nau fiir den Containerverkehr geeignet ist!

Zukunftschancen der Binnenschiffahrt
als Verkehrstrager

Selbst  hartndckige  Lobbyisten  des
StraBengiterverkehrs kénnen nicht bestrei-
ten, daB eine Projektion seiner bisherigen
Zuwachsraten in die Zukunft schon bald zu
einem totalen Verkehrskollaps fithren wiirde.
Deshalb wird von den verschiedensten Sei-
ten die Forderung erhoben: Mdglichst viel
Giiter weg von der StraBe, entweder auf die
Schiene oder auf die Wasserstraen! Dar-
aus erdffnen sich fir die Donauschiftahrt
groBe, fur die Schiffahrt auf dem Kanal hin-
gegen nur geringe Chancen.

Eine Verlagerung gréBerer Giiterstréme von
der StraBe auf die Schiene wird in naher und
mittlerer Zukunft noch mit erheblichen orga-
nisatorischen Problemen belastet sein. Noch
weniger scheint es bei fliichtiger Betrach-
tung méglich zu sein, ins Gewicht fallende
Gitermengen von der StraBe auf das Bin-
nenschiff umzulenken. Es liegt der Schiu
nahe, daB sich StraBengiiterverkehr und
Giiterverkehr mit Binnenschiffen auf ganz

37 unterschiedliche Arten von Fracht speziali-

siert haben; das Binnenschiff sei deshalb
wenig geeignet, Gliter zu transportieren, die
bisher dem Lastkraftwagen vorbehalten wa-
ren. Fir Tageszeitungen, Schnittblumen,
Frischmilch, sofort benétigte Ersatzteile von
Maschinen und technischen Anlagen, fir
hochmodische Damenkonfektion oder fir le-
bende Tiere mag das sicher gelten. Viele an-
dere Giitergruppen sind aber grundsétzlich
auch fiir den Binnenschiffstransport geeig-
net, selbst wenn sie bisher aus alter Ge-
wohnheit oder wegen eingefahrener Organi-
sationsstrukturen iberwiegend mit Lastkraft-
wagen beférdert wurden.

Die Binnenschiffahrt hat also ein erhebliches
Zuwachspotential, und von ihm soll nachfol-
gend die Rede sein. Der kinftige Glter-
transport auf WasserstraBen in modernen
leistungsfahigen Schiffen wird sich aber
ganz Uberwiegend, vielleicht fast aus-
schlieBlich auf den beiden Hauptmagistralen
der europaischen Binnenschiffahrt, Donau
und Rhein, abspielen. Sie erfiillen nach der
neuen Europa-Norm die Anforderungen der
Klasse VI. Der Main-Donau-Kanal ist nur
nach Klasse V eingestuft; das reicht flir die
Anforderungen der Zukunft nicht aus.

Optimierung von Massenguttransporten

Mit zunehmender Arbeitsteilung, Speziali-
sierung und technischer Fortentwicklung
dirfte in Europa der Bedarf nach dem Trans-
port von Massengitern — insbesondere Er-
ze, Mineraldle, Baustoffe, Kohle und Grund-
stoffe fiir die Chemische Industrie — weiter
abnehmen. Trotzdem wird sicherlich ein
Sockelbestand an Massengtern bleiben,
die von den Produktionsstandorten oder den
Umschlagsplatzen des Imports Gber groBere
Entfernungen zu transportieren sind. Dabei
wird kiinftig aber noch stérker als bisher auf
groBtmogliche Reduzierung der Kosten ge-



achtet werden missen. Grundsatzlich ist der
Transport um so kostenglnstiger, je mehr
Ladung pro fahrender Einheit beférdert wer-
den kann, und je langer die ,Maschinenlauf-
zeiten” dieser Einheiten sind.

Eisenerz wird auf dem Niederrhein in Sech-
ser-Schubeinheiten mit insgesamt 17 000 t.
Ladung gefahren — von Rotterdam bis Duis-
burg in 24 Stunden. Die dabei eingesetzten
Einheiten mit vier oder sechs Schubleichtern
bendtigen nur 7 Mann Besatzung — das ist
ein Mann pro 2400t. Fracht. Die Motor-
schubschiffe sind fast pausenlos auf Fahrt,
taglich bis zu 22 Stunden; sogar das
Nachtanken von Dieselél erfolgt ohne Halt
mit Hilfe von Tankschiffen, die an den fahren-
den Schubverband anlegen. Ahnliche Mdg-
lichkeiten bietet die untere Donau: Schub-
verbande mit 9 Leichtern beférdern hier bis
zu 20 000 t. Fracht.

Solche auBerordentlich kostenglnstig ope-
rierenden Schiffskomplexe kénnen nur auf
dem Rhein und der Donau verkehren. Die
WasserstraBe Rhein-Main-Donau zwischen
Frankfurt und Regensburg kann infolge ihrer
nur 12 m breiten Schleusen héchstens Zwei-
erschubverbénde flr insgesamt 3300 t. La-
dung aufnehmen. Als Besatzung solcher
Einheiten sind 4 Mann vorgeschrieben — das
ist ein Mann pro 825t Fracht. Die vielen
Schleusen und deren Betriebsruhe Uber
Nacht und an Wochenenden bedingen
auBerdem erheblich l&ngere Fahrzeiten; das
verteuert den Transport von Massengiitern
auf dem Kanal nochmals ganz erheblich.

Konkurrenzfdhig kurze Transportzeiten

Der Lastkraftwagen erscheint gegeniiber
dem Binnenschiff nicht nur dadurch lberle-
gen, daf3 ersterer flachenhaft, letzteres nur
linienhaft anliefern kann; bisher war der
Transport auf der StraBe meist auch erheb-

lich schneller. Das beginnt sich zu andern:
Auf freien Stromstrecken ohne Staustufen
und Schleusen kénnen leistungsfahige Mo-
torgiterschiffe heute die Distanz zwischen
groBeren Umschlagspldtzen schon dhnlich
rasch zurlicklegen wie der Lastkraftwagen.
Moderne Binnenschiffe benétigen z. B. von
Mannheim nach Rotterdam nur noch 30
Stunden, in der Bergfahrt von Rotterdam
nach Mannheim 55 Stunden. Auf dieser
Uberaus verkehrsreichen ,Rennstrecke” des
Rheins operieren heute schon mehrere Lini-
endienste; sie garantieren die Abfahrt und
Ankunft zu ganz bestimmten Zeiten, so daB
Versender und Empféanger ihre Termine ver-
l&Blich kalkulieren kénnen. Analog fahrt auf
der Donau ein Schubverband z. B. von Pas-
sau nach Budapest in 29 Stunden.

Diese Chance konkurrenzfahig  kurzer
Transportzeiten, die der Binnenschiffahrt
kinftig manche zusétzliche Ladung bringen
wird, besteht im Bereich der WasserstraBe
Main-Donau zwischen Frankfurt und Re-
gensburg nicht. Hier sind die Giiter stets
mehrere Tage, ja Wochen unterwegs. Die
vielen Staustufen, der Schleusenbetrieb, die
vorgeschriebene Héchstgeschwindigkeit
von nur 11 km/h sowie die Einstellung des
Schiffsverkehrs auf dem Kanal bei Nachit, an
Wochenenden und Feiertagen filhren zu
Transportzeiten, die bei vielen Giitern unzu-
mutbar hoch sind. Auf dem Rhein und auf
der Osterreichischen Donau (Schleusen 24
Stunden/Tag in Betrieb) kann, soweit es Eis-
gang und Wasserstdnde erlauben, das
ganze Jahr Uber pausenlos tags und nachts
gefahren werden. Auf dem Main-Donau-Ka-
nal hingegen sind die Schieusen jede Nacht
von 22 Uhr bis 6 Uhr und z. B. von Pfingst-
samstag 18 Uhr bis Pfingstdienstag 6 Uhr
(60 Stunden) oder vom 24. Dezember 12
Uhr bis 28. Dezember 6 Uhr (66 Stunden)
nicht in Betrieb!
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Containerverkehr auf Binnenschiffen

Die Zahl der auf Binnenschiffen transportier-
ten Container hat in den vergangenen Jah-
ren in eindrucksvoller Weise zugenommen;
es ist fast sicher, daB sie auch kiinftig weiter
ansteigen wird. Auch der Containerverkehr
dirfte aber im wesentlichen auf die freie
Stromstrecke des Rheins und auf die Donau
unterhalb von Passau bzw. Linz beschrénkt
bleiben. Denn nur hier sind Durchfahrthéhen
unter Briicken gewéhrleistet, die ein Stapeln
von drei, ja von vier Containern (berein-
ander erméglichen. Die Kanalstrecke Frank-
furt — Kelheim hingegen ist fir den Contai-
nerverkehr denkbar schlecht geeignet; die
Durchfahrthéhe von nur 6 m unter Bricken
und die Schleusenbreite von nur 12 m er-
méglichen den Schiffen bestenfalls die Mit-
nahme von 48-60 Containern; das aber ist
finanziell nur in Ausnahmeféllen tragbar. Mo-
derne Einraum-Motorschiffe auf dem Rhein
kénnen heute schon 224 TEU laden; im Kop-
pelverband mit 3 Leichtern wird auf der unte-
ren Donau bereits eine Stellplatzkapazitat
von knapp 500 TEU erreicht (TEU = Twenty
Foot Equivalent Unit).

Auch die langen Fahrzeiten auf dem Kanal
sind fiir den Containerverkehr ungiinstig; al-
lenfalls beim Transport von Leercontainern
werden von den Verladern vieltdgige Fahr-
zeiten in Kauf genommen. Beides — die Be-
schrankung der Ladung auf hdchstens 60
TEU und die langen Fahrzeiten auf dem Ka-
nal — hat dazu geftihrt, daB im Sommer 1993
namhafte Speditionsfirmen den Container-
verkehr von Rotterdam nach Siidosteuropa
unter bewuBter Nicht-Nutzung des Kanals
planten: Binnenschiffstransport Rotterdam —
Duisburg; Bahntransport Duisburg — Passau
oder Deggendorf; weiterer Nachlauf per Bin-
neschiff Uber die Donau (Zeitschrift fir Bin-
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Roll-on/Roll-off-Verkehr auf Binnenschiffen

Deutlich zunehmen wird in den néchsten
Jahren vermutlich auch die Verladung von
ganzen Lastziigen oder von Sattelaufliegern
auf speziell hierflr konstruierte Binnenschif-
fe. Seit 1983 schon verkehren auf der Donau
zwischen Passau und Vidin in Bulgarien 4
Katamarane (Doppelrumpfschiffe), die 114
m lang und 23 m breit sind und nur 1,65 m
Tiefgang haben. Sie bieten Platz fiir 49 Sat-
telauflieger, und sie waren bis zu der durch
den Jugoslawien-Konflikt ausgeldsten Do-
nausperre meist gut ausgebucht. Fir die Tal-
fahrt benétigten die Katamarane 3, fur die
Bergfahrt 4 Tage. Ab Vidin fahren die Lastzd-
ge dann iber die Turkei weiter zu ihren Be-
stimmungsorten in Nah- und Mittelost. Auf
dem Rhein verkehren heute schon Ro/Ro-
Schiffe im Liniendienst zwischen Rotterdam
und Mannheim/Karisruhe, die 70 Trailer la-
den kdénnen; die Fahrzeiten — 30 bis 36 Stun-
den stromab — sind dabei nur unwesentlich
langer als diejenigen von Lastkraftwagen auf
der StraBe (Zeitschrift flr Binnenschiffahrt
1993, Nr. 12, S. 8; 1994, Nr. 4, S, 11).

Fast alle Schiffe des Ro/Ro-Verkehrs kon-
nen jedoch die Kanalstrecke wegen der nur
12 m breiten Schleusen nicht beniitzen. Die
Katamarane Passau — Bulgarien sind mit 23
m Breite gerade so dimensioniert, daB sie
die 24 m breiten Donauschleusen unterhalb
von Passau durchfahren kénnen. Auch die
Katamarane, die die Versuchsanstalt fir Bin-
nenschiffbau in Duisburg entworfen hat, ver-
langen entweder freies Fahrwasser ohne
Staustufen oder ebenfalls Schleusen von
mindestens 24 m Breite.

GroBe leistungsfihige Spezialschiffe

Bereits heute verkehren auf dem Nieder-
rhein, aber auch auf dem Mittelrhein und



dem Oberrhein bis zur franzésischen Gren-
ze und auf der Donau unterschiedliche Ty-
pen groBer Spezialschiffe, die infolge ihrer
Breite oder ihrer Héhe die Rhein-Main-
Donaustrecke zwischen Frankfurt und Re-
gensburg nicht passieren kénnen. Sie sind
fir den Transport von Chemikalien bestimmt,
flr spezielle Erddlderivate, fir Fliissiggas,
Gefahrgiiter usw. Zu den ,Sonderanfertigun-
gen” kann man auch die Duisburger Entwiir-
fe filir groBBe, energiesparende Zweierschub-
verbénde zahlen. Sie beférdern bis zu 8400
t und sind 14 m breit.

Neuerdings werden auch immer mehr fabrik-
neue Kraftfahrzeuge per Binnenschiff zu den
groBBen regionalen Verteilungszentren oder
zum Exporthafen gebracht. Sowohl die
Daimler Benz AG als auch die Ford-Werke
verwenden hierbei groBe Spezialschiffe, die
bis zu 650 PKWs fassen kénnen. Des weite-
ren werden auf 24 m breiten und 108 m lan-
gen Koppelverbinden fabrikneue John-
Deere-Traktoren von Mannheim nach Rot-
terdam transportiert. In Bayern planen Audi
in Ingolstadt und BMW in Minchen und Re-
gensburg sowie Chrysler und Ford eine Ver-
ladung von PKWs fiir den Export nach
Osterreich und in die siidosteuropaischen
Staaten per Spezialschiffen Donau-abwérts.
Es versteht sich von selbst, dai3 auch diese
LAutotransporter” flir eine Fahrt auf dem Ka-
nal zu breit und/oder zu hoch sind.

Kombinierter Rhein- und Donau-Seeverkehr
in groBen hochseetauglichen Motorschiffen

SchlieBlich dirfte der direkte, ungebrochene
Verkehr in hochseetauglichen Binnenschif-
fen zwischen den groBen Binnenhafen an
Rhein und Donau einerseits und Uber-
seehéfen im Bereich von Ostsee, Nordsee,
Schwarzem Meer oder Agais andererseits
erhebliche Wachstumspotentiale besitzen.
Nach dem Zweiten Weltkrieg wurden viele

hochseetaugliche Binnenschiffe gebaut, die
so schmal und niedrig sind, daB sie bei nur
teilweiser Abladung auch auf dem westdeut-
schen Kanalnetz mit seinen Standardmalen
von 12m Schleusenbreite und 5,40 m
Briickendurchfahrthdhe verkehren konnten.
Die Ladefahigkeit solcher kleiner Schiffe ist
aber so gering, dafB sie heute nur noch in
Ausnahmeféllen wirtschaftlich betrieben
werden koénnen. Betréchtliche Zukunfis-
chancen haben hingegen gréBere hochsee-
taugliche Motorglterschiffe mit einer Lade-
fahigkeit von 1800-3500t., wie sie heute
schon auf dem Rhein bis Koéin, teilweise
auch schon bis Mannheim und Karlsruhe
verkehren.

Ahnlich gute Aussichten hat auch der Do-
nau-See-Verkehr. Wahrend Fracht von Re-
gensburg nach Istanbul mit Umladung in Su-
lina (Donaumiindung) oft vier Wochen unter-
wegs war, schafft ein hochseetaugliches
Binnenschiff dieselbe Strecke in 7 bis 8 Ta-
gen. Und wieder versteht es sich fast von
selbst: Schiffen dieser GréBenordnung ist
ein Befahren der Main-Donau-Strecke zwi-
schen Frankfurt und Passau verwehrt.

Der direkte FluB-Seeverkehr setzt allerdings
ein reibungsloses Passieren der Staatsgren-
zen voraus. Vor einigen Jahren sind durch-
aus hoffnungsvolle Ansatze eines Donau-
See-Verkehrs zwischen Wien und einigen
Schwarzmeerhafen gescheitert. In Sidost-
europa muf sich eben doch noch vieles &n-
dern, bevor die Donau im grenziiberschrei-
tenden Verkehr so frei befahren werden
kann wie der Rhein. Wahrend der Rhein-
See-Verkehr z. B. der Duisburger Hafen ei-
nen Giterumschlag von etwa 1,5-2 Mio.
t./Jahr erbringt, erreicht der Donau-Seever-
kehr der Wiener Hafennur 240 000 t. Jahres-
umschlag (1986).

Auch der Versuch, groBe russische Binnen-
schiffe mit bis zu 5300 t. Tragfahigkeit, die fir
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den Verkehr auf Dnjepr, Don und Wolga kon-
struiert sind, Donau-aufwarts bis Wien fah-
ren zu lassen, wurde vorerst abgebrochen.
Zumindest bis Wien ist die Donau bei mittle-
rem bis hohem Wasserstand aber durchaus
fur Schiffe der russischen Binnenflotte be-
fahrbar, deren Aufbauten sind so konstruiert,
daB sie die Briicken der unteren und mitt-
leren Donau leicht passieren kdnnen (F. W.
ACHILLES 1967). 1991 sind in den Do-
naumiindungshéfen 7 Mio. t. vom Binnen-
schiff aufs Hochseeschiff umgeschlagen
worden (frdl. Mitt. Prof. Dr. F. PISECKY). Et-
wa die Hilfte dieses Gltervolumens wére
fur einen durchgehenden, ungebrochenen
Transport geeignet gewesen. In mittel- und
langfristiger Perspektive kénnen damit auch
dem Donau-Seeverkehr gute Chancen ein-
gerdumt werden.

Das Ergebnis 8Bt sich kurz zusammenfas-
sen: Der ,Europakanal® Rhein-Main-Donau
ist eine SchiffahrtsstraBe von gestern, die
fur den Giliterverkehr von morgen nicht ge-
eignet erscheint. Schon heute, direkt nach
seiner Einweihung, ist er den Anforderungen
einer zukunftsorientierten leistungsféhigen
Binnenschiffahrt nicht mehr gewachsen. In
durchaus vergleichbarer Weise war der Lud-
wig-Donau-Main-Kanal, der Vorgéngerbau,
schon im Jahre seiner Er6ffnung 1846 iiber-
holt und veraltet: denn parallel zu ihm war
schon 1844 die erste Eisenbahnlinie erdffnet
worden.

Ist es ein Zufall, daB just im Jahr der Kanal-
er6finung, 1992, die Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung ein deutliches Zeichen ge-
setzt hat? Auf eine Umfrage des Bundesver-
kehrsministeriums hin haben sich die Was-
ser- und Schiffahrisdirektion Mitte und Sud-
west bei Neubauten oder Erneuerungen fiir
Schileusen mit den Abmessungen 225 m x
12,50 m ausgesprochen: ,Wegen der Voriei-
le fur die Containerschiffahrt mit 4 Contain-

erreihen nebeneinander, durch die in vielen
Verkehrsrelationen kiinftig der zweilagige
Containertransport auf dem Kanalinetz iiber-
haupt erst wirtschaftlich zu werden ver-
spricht, soll bei allen vorgenannten Schleu-
senneubauten die Kammerbreite 12,5 m ge-
wahlt werden . . . Die Gesichtspunkte flir die
Schleusenbreite von 12,50 m haben sich
nach dem Internationalen Container-Semi-
nar in Genf Anfang September 1992 eher
noch verstarkt, da sich ein Trend zu
Containerbreiten von kinftig mehr als 2,50
m (wahrscheinlich bis etwa 2,556 m) abzeich-
net“. Damit ist der Damm gegen grdBere, zu-
kunftsorientierte Schleusenbreiten nunmehr
endgiiltig gebrochen, und die Schleusen der
Grof3schiffahrissiraBe  Rhein-Main-Donau
mit den MaBen 190 m x 12,0 m sind schon
1992, im Jahre der Kanalerdffnung, veraltet
und Uberholt.

Die Zukunft der européischen Binnenschiff-
fahrt wird auf dem Rhein und auf der Donau
liegen; hier werden Schiffe entweder Uber-
haupt nicht durch Staustufen behindert, oder
es miissen hdchstens ganz wenige Staustu-
fen in groBen Abstanden passiert werden —
mit Schleusen, deren Dimensionen auch fiir
groBe, moderne Binnenschiffe und Schub-
verbande ausreichend sind. Nach dem
neuen Klassifizierungssystem fir die eu-
ropdischen BinnenschiffahrisstraBen falli die
WasserstraBe Rhein-Main-Donau, wie be-
reits erwahnt, nur in die Klasse Vb. Die
Hauptgruppe Binnenschiffahrt der ECE hat
aber in ihrer Resolution Nr. 30 vom 12. No-
vember 1992 — also wieder im Jahr der Ka-
nalerdffnung — beschlossen: ,Binnenwasser-
straBen, auf denen ein umfangreicher Con-
tainer- und Ro-Ro-Verkehr erwartet wird,
sollten mindestens die Anforderungen der
Klasse Vla erfillen”. Auch fast alle leistungs-
fahigen Schiffs-Neukonstruktionen sind flr
die Klasse V1 dimensioniert. Auf die Wasser-



straBen dieser Klasse, also auf Rhein und
Donau, wird kinftig ein vermutlich noch
héherer Anteil am Transportvolumen der eu-
ropdischen Binnenschiffahrt entfallen. Das
Lichtraumprofil unter Briicken betragt hier
mindestens 7 m, und die Schleusen sind
mindestens 24 m breit.

Allerdings erflllt zur Zeit der Rhein die An-
forderungen der Klasse VI schon sehr viel
besser als die Donau. Im Bereich der Donau
gibt es mindestens vier Stromabschnitte, wo
die Schiffahrt durch geringe Eintauchtiefen
bei Regulierungs-Niedrigwasser (RNW) in
erheblicher Weise behindert wird: im noch
weitgehend  natlrlichen  Stromabschnitt
Straubing-Vilshofen (1,70 bei RNW), in der
Wachau (1,80-1,90 m bei RNW), unterhalb
von Wien bei Hainburg (1,80-1,90 m bei
RNW) und im Bereich der stillgelegten
GroBbauten bei Gabcikovo und Nagymaros
(1,40 m bei RNW). Die beiden letzteren Ab-
schnitte mit geringer Fahrrinnentiefe er-
scheinen besonders kritisch, weil durch Auf-
sedimentation die Fahrrinne pro Jahr um 2
bis 3 cm seichter wird. Hier mussen in ab-
sehbarer Zeit fir die Schiffahrt akzeptable
Kompromisse gefunden werden.

Des weiteren wird auf dem Rhein die Uber-
schreitung von Staatsgrenzen durch eine
umfassende Informationslogistik, mit trans-
portvorauseilendem DatenfluB, Voraussen-
dung von Schiffs- und Ladungspapieren
usw. so reibungslos geregelt, daf3 die Schiffe
normalerweise ungehindert weiterfahren
kénnen. Das gilt auch fir die deutsche und
Osterreichische Donau. Im Bereich der Do-
nau stromabwirts von Osterreich hingegen
wird durch vielfaltige birokratische Hemm-
nisse, durch zeitraubende Transit- und Zoll-
vorschriften, hin und wieder auch durch
ganz bewuBte Schikanen ein oft mehrtagi-
ger, gelegentlich sogar mehrwéchiger Stop
des Schiffes an den Grenzstationen und

Zolihafen erzwungen. Daran hat sich nach
der Wende in Osteuropa und der Offnung
des Eisernen Vorhangs noch nichts Grund-
legendes geéndert.

SchlieBlich ist auch die Qualitét der Infra-
struktur und des Managements sehr unter-
schiedlich: Von wenigen Ausnahmen abge-
sehen lassen im Bereich des Rheins die fiir
die Binnenschiffahrt bereitgestellten Anla-
gen sowie das Management und die Bewirt-
schaftung dieser Anlagen keine Wiinsche
offen. Im Bereich der Donau hingegen sind
— wieder stromab von Bratislava — Infra-
struktur und Dienstleistungen fiir die Bin-
nenschiffe oft unzureichend, gelegentlich
sogar nicht existent. Haufig werden Versor-
gungsengpasse bei Lebensmitteln, Trink-
wasser, Ersatzteilen, Schmier- und Dieseldl
beklagt; so miissen die Schiffe oft groBe
Vorréte mitfiihren. Die Umschlagseinrichtun-
gen sind vielfach Uberaltet, das Manage-
ment ineffizient und inkompetent. Das alles
zusammen fuhrt im Bereich der Donau oft
Zu unvertretbar langen Warte-, Lade- und
Loschzeiten.

Abgesehen von solchen Defiziten hat die
Binnenschiffahrt auf dem Rhein aber auch
ganz grundsétzlich einen erheblichen Vor-
sprung. Fast 50 Jahre sozialistischer Zen-
tralverwaltungswirtschaft im Bereich der
mittleren und unteren Donau haben zu er-
heblichen Ruackstanden bei der Modernisie-
rung gefihrt: GroBle, leistungsfihige
Spezial-Motorgiterschiffe sind eine groBe
Ausnahme; der Transport von Massengiitern
Gberwiegt noch bei weitem. Die Mitglied-
schaft in der Europaischen Union wird
Osterreich die Méglichkeit geben, bei den
Staaten Stdosteuropas mit Nachdruck und
gesamteuropéischer Riickendeckung fir ei-
ne rasche und nachhaltige Verbesserung al-
ler derjenigen Parameter einzutreten, die
die Schiffahrt auf der Donau zwischen
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Bratislava und dem Schwarzen Meer gegen-
wiértig noch erschweren, behindern, ver-
langsamen und verteuern. Dies liegt im
wohlverstandenen Interesse aller Donau-
Anrainerstaaten.

Und wozu taugt dann der Kanal? In
GruBworten und Festansprachen klingt noch
immer der Traum vom Rhein-Main-Donau-
Kanal als einer zentralen vilkerverbinden-
den Achse zwischen Mittel- und Westeuropa
einerseits und Siidosteuropa andererseits
an — sozusagen als Rickgrat Europas. Das
Rheinsystem und das Donausystem werden
aber ungeachtet der 1992 eréifneten Kanal-
verbindung weitgehend eigensténdige, auf
die Strommiindungen zentrierte Binnen-
schiffahrtssysteme bleiben. Der ,Europaka-
nal“ Rhein- Main-Donau ist gewissermafien
nur ein Hintereingang oder ein Notausgang
far das stdosteuropéische Wasserstra3en-

system der Donau. Solange der serbische
Donauabschnitt blockiert bleibt, kdnnen
Osterreich, die Slowakei und Ungarn den
Kanal entsprechend nutzen.

Die Neuorientierung und Liberalisierung der
Wirtschaft in den Staaten Ostmitteleuropas
und Suidosteuropas 1aBt erwarten, daf viele
unndtige, heute noch sehr argerliche biiro-
kratische, administrative, politische und
technische Schickanen und Behinderungen
der Donauschiffahrt zumindest mittelfristig
entfallen werden. Das wird die Anbindung
der Donau-Anliegerstaaten Uber das
Schwarze Meer an den Welthandel und die
Weltwirtschaft weiter verstarken; nur in Aus-
nahmefillen wird es sinnvoll sein, mit Bin-
nenschiffen auf dem langwierigen und mih-
samen Weg (ber die europdische Haupt-
wasserscheide hinweg AnschiuB an den
Weltmarkt zu suchen.



Der Main-Donau-Kanal — eine
WasserstraBe mit Zukunft

Dr. Hartwig Hauck

Der Beitrag von Professor Eugen Wirth ,Die
Auswirkungen der WasserstraBe Rhein-
Main-Donau auf den Donau-Verkehr* bedarf
in wesentlichen Punkten der Richtigstellung.
Professor Wirth tragt alle Gesichtspunkte
zusammen, die gegen eine positive Beurtei-
lung des Main-Donau-Kanals sprechen
kdnnten. Diese Punkte wiederholt er in im-
mer neuen Varianten, verabsolutiert sie und
kommt so endlich zu einem negativen Er-
gebnis, das er in etwa wie folgt zusammen-
faBt:

Der ,Europa-Kanal“ Rhein-Main-Donau sei
eine SchiffahrtsstraBe von gestern, die fur
den Giiterverkehr von morgen nicht geeig-
net erscheine. Er begriindet dies im wesent-
lichen mit Zahl und Abmessung der Schleu-
sen und Durchfahrtshéhen der Briickenbau-
werke. Gleichzeitig behauptet er, daB Rhein
und Donau weitgehend eigenstéindige, auf
ihre jeweiligen Strommindungen zentrierte
Binnenschiffahrtssysteme bleiben wiirden.
Diese in unterschiedlichen Variationen im-
mer aufs neue wiederholten Behauptungen
und die daraus gezogenen Folgerungen,
sind fiir den Deutschen Kanal- und Schiff-
fahrtsverein kein Grund, die Ausfiihrungen
von Professor Wirth in den Mitteilungsblét-
tern des Vereins etwa nicht zu veréffentli-
chen. Allerdings ist es notwendig, die The-
sen von Wirth hinsichtlich ihrer methodi-
schen Ansétze, ihrer Fakten und ihrer Folge-
rungen nachfolgend einer kritischen Uber-
priifung zu unterziehen.

In einer solchen Wiirdigung des Artikels von
Wirth ist zunachst kritisch festzustellen, daB
sie in ihren methodischen Ansétzen der Fra-
gestellung nach der wirtschaftlichen Zu-
kunftsbedeutung des Kanals nicht gerecht
werden. Sie sind namlich rein statisch, was
fir eine wirtschaftsgeographische Beschrei-
bung noch sachgerecht sein mag, nicht je-
doch fiir die Beurteilung zukiinftiger wirt-

schaftlicher Entwicklungen, die eine dynami-
sche Betrachtungsweise erfordern.

So fehlen in der Darstellung von Wirth ange-
botsorientierte Elemente. Deshalb verkennt
er die Entwicklungsméglichkeiten der Ré&u-
me im Bereich der Donau, welche durch ei-
ne nun auch nach Westen reichende lei-
stungsféhige WasserstraBenverbindung in-
duziert werden. Tats&chlich verbessert diese
die Standortfaktoren an der Donau nachhal-
tig, wie lbrigens schon die anlaufenden Ha-
fenneubauten und Modernisierungen dort
bestéatigen.

Wirth berticksichtigt auch unzureichend die
unter dem Druck der Verhaltnisse bereits er-
griffenen und weiter zu erwartenden ver-
kehrspolitischen Restriktionen fiir den G-
terfernverkehr auf der StraBe von Wochen-
endfahrverboten lber Zurechnung externer
Kosten bis hin zur génzlichen Unterlassung
von StraBenausbauten. Hierdurch werden
mittelfristig die Wettbewerbsrelationen zu-
gunsten von Bahn und Wasserstraf3e ver-
schoben.

Und bei einer dynamischen Betrachtungs-
weise, die bei Wirth eben fehlt, miiBten auch
die erst jetzt méglichen Verkehre auf lange-
ren Zwischendistanzen innerhalb der Main-
Donau-WasserstraB3e berlicksichtigt werden.
Diese sind eine Doméane der Binnenschiff-
fahrt, insbesondere dann, wenn Schiffs-
transporte zunehmend in die Gesamtlogistik
von Verkehrs-Transportketten integriert wer-
den. Wirth beurtsilt dagegen entweder die
Main-Donau-WasserstraBe beziglich der
theoretisch méglichen Verkehre (ber ihre
Gesamtldnge und vergleicht diese dann mit
den Transportrelationen der Seeschiffe von
den Rhein-Miindungshafen zum Schwarzen
Meer. Andererseits reduziert er den Main-
Donau-Kanal dann wieder auf die Funktio-
nen einer reinen Verbindungsstrecke zwi-
schen Rhein und Donau.
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Tatséchlich liegt jedoch die Bedeutung der
Main-Donau-WasserstraBe in den Verkeh-
ren ihrer Teilabschnitte. Durch den Main-Do-
nau-Kanal sind die Stromsysteme des
Rheins und der Donau zu einem Wasser-
straBen-System geworden. Dem stehen
zwar momentan noch gewisse Traditionen,
auch rechtliche Probleme und erhebliche
technische und nautische Schwierigkeiten
bei den unterschiedlichen Flotten von Rhein
und Donau gegentiber, die aber tiberwun-
denwerden sollten.

In einer zukunftsorientierten Betrachtung
kommen zu dem Durchgangsverkehr Uber
den Kanal auch der Wechselverkehr in und
aus dem Niirnberger Verdichtungsraum und
die vielen unterschiedlichen Verkehrsrelatio-
nen zwischen verschiedenen Verdichtungs-
rdumen, die durch die WasserstraBe nun be-
dient werden kénnen.

Neben solchen grundsatzlichen methodi-
schen Schwéchen sind auch die reinen Fak-
ten, Behauptungen und Folgerungen von
Wirth haufig nicht haltbar. So sind der stau-
geregelte Main, der Main-Donau-Kanal und
die Donau zwischen Kelheim und Regens-
burg nicht der unzuléngliche EngpaB wie
Wirth dies sieht.

Die von Wirth erwédhnte Klassifizierung der
europdischen WasserstraBe ist differenzier-
ter als von ihm dargestellt. Die unter Klasse
Va aufgefiihrten ,GroBen Rheinschiffe” kon-
nen selbstverstandlich die Strecke von
Mainz bis Regensburg befahren. Sie tun
dies auch laufend, wenn auch zur Zeit noch
auf dem Abschnitt unterhalb Wirzburg bis
Bamberg mit verminderter Tauchtiefe. Dieser
Abschniit wird vertieft, wenn auch viel zu
langsam, und soll nach dem Jahr 2000 voll
zur Verfiigung stehen. Desgleichen verkeh-
ren zwischen Mainz und Regensburg
Zweier-Schubverbande und/oder Zweier-
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Der Untermain, d. h. nach dem derzeit er-
reichten Ausbaustand richtiger der Main bis
unterhalb Wiirzburg — ab 1997 dann bis
Wiirzburg, die Donau-Strecke Kelheim-Re-
gensburg und der Main-Donau-Kanal ent-
sprechen der WasserstraBenklasse Vb. Auf
WasserstraBen dieser Kategorie kann die
gesamte europdische Binnenflotte ein-
schlieBlich entsprechender seegehender
FluBseeschiffe fahren — mit Ausnahme von
Vierer-Schubverbéinden fur groBstrémige
Massengutverkehre und wenige flr speziel-
le Einsatzzwecke und Stromstrecken der
Donau und des Rheins konstruierte Spezi-
alschiffe. Das bestétigt die européische Bin-
nenschiffahrtsstatistik. Auch die Ausfiihrun-
gen von Wirth tiber Nacht- und Feiertagsru-
he der Schleusen sind unzuteffend. Nach
Voranmeldung wird auch nachts und an Fei-
ertagen geschleust.

Von einem EngpaRB kann deshalb bei dem
Main-Donau-Kanal tiberhaupt nicht die Re-
de sein. Im Gegenteil, ein Zweier-Schubver-
band mit Doppelstockleichtern kann (iber
den Main-Donau-Kanal im Ro-Ro-Verkehr
mehr als doppelt soviel Sattelauflieger
transportieren wie die von Wirth angespro-
chenen Spezial-Katamarane auf der Donau.
Die Leistungsfahigkeit des Main-Donau-Ka-
nals wird nicht zuletzt durch die Tatsache
unterstrichen, daB es noch Jahrzehnte dau-
ern wird, bis das westdeutsche Kanalsy-
stem und der Mittellandkanal eine derartige
Leistungsfahigkeit erreichen, ohne daB je-
mand auf die Idee kame, diese Wasser-
straBen als zu klein und veraltet zu bezeich-
nen.

Das ,Schiff der Zukunft* ist (ibrigens nicht
notwendig so groB wie es die WasserstraBe
zulaBt. Es kommt dabei auch der ausnutzba-
ren Fahrttiefe gréBere Bedeutung zu als der
Schleusenbreite. Fiir die Dimensionierung
der Schiffe ist letztlich der Markt, d. h. Ein-



satzzwecke, PartiegréBe der Ladungen, La-
dungsgut und anderes, bestimmend.

Wirth rdumt, wenn er das Beispiel Voest-Al-
pine anflihrt, zwar ein, daB die Verlader nun-
mehr und zwischen zwei Seehafengruppen
wéhlen kénnen. Wenn er hierzu feststellt,
daf3 die Donau-Anlieger automatisch die
Seehafengruppen des Schwarzen Meeres
wébhlen, so unterschétzt er die groBe Attrak-
tivitit der Rhein-Miindungshéfen als interna-
tionale Verkehrsdrehscheiben, als Markt-
und Handelsplétze gegenliber den Hafen im
Donau-Delta. Deshalb ist auch nicht zu er-
warten, daB derzeit nach Westen gehende
Donau-Verkehre nach Bereinigung der Pro-
bleme im Bereich des ehemaligen Jugosla-
wien wieder wie frilher werden. Vielmehr ist
eine weitere Orientierung nach Westen zu
erwarten.

Die Mindestdurchfahrthéhe von 6 m macht
Container-Verkehre nicht méglich, wie die
Praxis beweist. Richtig ist, daB noch vorhan-
dene einzelne Engpésse unter 6 m besaitigt
werden miissen. Dies gilt, was die Fahrrin-
nentiefe und -breite betrifft, auch fiir den Do-
nau-Abschnitt Straubing-Vilshofen. Hier be-
steht offensichtlich Ubereinstimmung zwi-
schen Wirth und dem Deutschen Kanal- und
Schiffahrtsverein. Denn seine Ausfiihrungen
missen so verstanden werden, daB die Do-
nau-Strecke Straubing-Vilshofen fiir einen
leistungsfahigen Binnenschiffsverkehr drin-
gend ausgebaut werden muB. Die Behaup-

tung eines ,noch weitgehend natdrlichen
Stromabschnittes Straubing-Vilshofen* 148t
allerdings auf wenig konkrete Ortskenntnis
bei Wirth schlieBen.

Insgesamt wird deutlich, daB die Betrach-
tung von Professor Eugen Wirth neben den
aufgezeigten methodischen Schwéchen
auch durch ihre einseitige Interpretation ein-
zelner Fakten und die systematische Uber-
betonung einschrankender Bedingungen
und den daraus gezogenen SchluBfolgerun-
gen zwangslaufig zu unzutreffenden Ergeb-
nissen filhren muf.

Das wird an einem anschaulichen Beispiel
deutlich. Es ist natlrlich unbestritten, daB
der Niederrhein wirtschaftlichere Schiff-
fahrtsverhéltnisse bietet als der Main-Do-
nau-Kanal und andere Kanalsysteme. Das
gilt dbrigens auch firr die Schiffahrt auf be-
stimmten Donau-Abschnitten. Man kann nun,
detailliert und in stéindiger Wiederholung wie
Wirth dies tut, auffiihren, warum das so ist.
Aber das |&Bt doch keineswegs den SchiuB
zu, daB3 die Binnenschiffahrt auf Kanilen
und damit auch auf dem Main-Donau-Kanal
zwangsléufig unwirtschaftlich sei. Schlie-
lich steht der Kanal nicht mit dem Nieder-
rhein im Wettbewerb, sondern mit StraBe
und Bahn. Es gibt unterschiedliche Niveaus
der Wirtschaftlichkeit und der Main-Donau-
Kanal ist, wie der Vergleich mit den anderen
Kanélen zeigt, weit davon entfernt, als Ver-
kehrsweg ein ,,Grenzproduzent* zu sein.
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Verkehrsbericht 1994

fiir die BundeswasserstraBen
Main, Main-Donau-Kanal und
Donau

Wasser- und Schiffahrtsdirektion Siid

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

1. Beforderte Giitermengen

1.1 Main

Die Binnenschiffahrt auf dem Main Gbertraf
mit einer beférderten Menge von 23,729 Mio
t (Vorjahr 22,279 Mio t) um 6,5 % das Vorjah-
resergebnis. Diese Zunahme resultiert im
wesentlichen aus der Besserung der wirt-
schaftlichen Lage, die zu einem verstérkten
Verkehrsaufkommen fithrte. Im Wechselver-
kehr mit dem Rhein betrug an der Schleu-
sengruppe Kostheim die Giiterbeférderung
21,614 Mio t (Vorjahr 20,024 Mio t) oder
+ 7.9 %. Hierbei nahm der singehende Ver-
kehr um 4,9 %, der ausgehende Verkehr um
17,9 % zu. Im internen Mainverkehr wurde
das Vorjahresergebnis um 12,8 % verfehlt.
Der Verkehr zwischen Main und Main-
Donau-Kanal einerseits und Donau anderer-
seits zeigte nach dem guten Vorjahresergeb-
nis weiter eine erfreuliche Entwicklung von
+ 19,6 %.

Durch ergiebige Niederschlige verursachte
Hochwasser fihrten im Januar und Mai an
zwei bzw. fiinf Tagen abschnittsweise zur
Einsteliung des Schiffsverkehrs. Ein groBe-
res dringend notwendiges Reparaturpro-
gramm an verschiedenen Schieusenanla-
gen flihrte zu einer Schiffahrtssperre vom
05. bis zum 15.10.1994 oberhalb von

Aschaffenburg.
Die Rheinwasserstinde waren im Jahres-
verlauf gut, so daB die im Rhein-

Main-Wechselverkehr eingesetzien Glter-
schiffe mit 73,1 % eine um 0,5 Prozentpunk-
te bessere Auslastung als im Vorjahr erziel-
ten. Wachstumsférdernd wirkten sich die
Transporte von Massengttern wie Getreide,
Nahrungs- und Futtermittel (+ 24,4 %), Koh-
le (+ 13,3 %), Eisen, Stahl, NE-Metalle

47 (+ 35,9 %), Steine und Erden (+ 6,5 %),

Diingemittel (+ 24,4 %), Chem. Erzeugnisse
(+ 11,4 %), sowie Industriegiter (+ 63,0 %)
aus. Die Mineraldlerzeugnisse stagnierten.
Lediglich bei den Erztransporten (- 20,3 %)
ist ein Rickgang festzustellen. Hier wirkt
sich der verstirkte Bezug der osterreichi-
schen Stahlindustrie im Transitverkehr mit
den Eisenbahnen von den Niederlanden
aus.

1.2 Main-Donau-Kanal

Der Giiterverkehr auf dem Main-Donau-Ka-
nal (MDK) entwickelte sich auch im zweiten
Kalenderjahr nach seiner Fertigstellung
Gberdurchschnittlich gut. So wurden 1994
insgesamt 6,217 Mio t (Vorjahr 5,065 Mio t)
oder + 22,7 % erreicht, davon im Wechsel-
verkehr mit der Donau an der Schleuse Kel-
heim 3,334 Mio t (Vorjahr 2,434 Mio t) oder
+ 37,0 %. Auch der Guteraustausch zwi-
schen Stationen am MDK und der Donau er-
zielte einen Zuwachs von 6,0 %. Im internen
MDK-Verkehr brachte die Ausbeutung der
Sandfange an Schleusen eine erhebliche
Steigerung.

1.3 Donau

Der Guterverkehr auf der deutschen Donau
profitierte wie im Vorjahr von der durchge-
henden Verbindung zu den im Westen gele-
genen WasserstraBen und erreichte mit
5,435 Mio t ein um 1,260 Mio t oder + 30,2 %
besseres Ergebnis als im Vorjahr. Der grenz-
Uberschreitende Verkehr an der Schleusen-
gruppe Jochenstein wuchs auf 3,750 Mio t
um 0,958 Mio t oder + 34,3 %. Hier wirkte
sich wie im Vorjahr der Biirgerkrieg im ehe-
maligen Jugoslawien zusammen mit dem
UN-Embargo auf den Guterverkehr wachs-
tumshemmend aus. Der Warenaustausch
mit Bulgarien, Ruméanien und der Ukraine
fand nur in sehr geringem Umfang statt. Der



interne Verkehr auf der BundeswasserstraBe
Donau war wie im Vorjahr riicklaufig und er-
reichte 0,129 Mio t oder - 25,7 %. Der Wa-
renaustausch zwischen der Bundeswasser-
straBe Donau und den WasserstraBen im

Tabelle 1: Beforderte Giitermengen *)

Westen entwickelte sich dagegen sehr gut
und erreichte mit 1,556 Mio t (Vorjahr 1,210
Mio t) oder + 28,7 % ein beachtliches Ergeb-
nis.

BundeswasserstraBen 1994 1993 Verénderung
Mio t in %

1. Main

— Verkehr Schleusengruppe Kostheim 21,614 20,024 + 79

— Interner Mainverkehr 1,566 1,796 - 12,8

— Verkehr Main - MDK/Donau 0,549 0,459 + 19,6

Gesamtverkehr Main 23,729 22,279 + 6,5

nachrichtlich:

— Schleuse Obernau 8,425 7,448 + 13,1

2. Main-Donau-Kanal

— Verkehr Schleuse Viereth 5,734 4,781 + 19,9

— Interner MDK-Verkehr 0,185 0,003 + 6295,7

— Verkehr MDK-Donau 0,298 0,281 + 6,0

Gesamtverkehr Main-Donau-Kanal 6,217 5,065 + 227

nachrichtlich:

— Verkehr Schleuse Kelheim 3,334 2,434 + 37,0

3. Donau

— Verkehr Schleusengruppe Jochenstein 3,750 2,792 + 343

— Interner Verkehr BWStr Donau 0,129 0,174 - 25,7

— Verkehr BWstr Donau-

Westl. Wasserstra3en 1,556 1,210 + 28,7
Gesamtverkehr Donau 5,435 4175 + 30,2
nachrichtlich:

— Schleuse Regensburg 3,315 2,243 + 47,8

*) Differenzen durch Runden der Zahlen, dieser Hinweis gilt auch fir alle folgenden Tabellen.
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Unter den verkehrsreichsten Schleusen an Eingang zum staugeregelten Main die Spit-
den BinnenwasserstraBen im Bundesgebiet  zenposition vor der Schleusengruppe Fried-
konnte die Schleusengruppe Kostheim als  richsfeld wie im Vorjahr behaupten (Tabelle 2).

Tabelie 2: Die verkehrsreichsten Schleusen an den BinnenwasserstraBen im Bundes-
gebiet

1994 1993
Schleuse Mio Ladungstonnen
Kostheim (Main) 21,6 20,0
Friedrichsfeld (Wesel-Datteln-Kanal) 20,2 17,8
Datteln (Wesel-Datteln-Kanal) 16,5 14,9
Koblenz (Mosel) » 15,6 15,7
Miinster (Dortmund-Ems-Kanal) 14,4 14,7
Duisburg-Meiderich und Ruhrschleuse 14,5 14,8
(Rhein-Herne-Kanal)




2. Giiterumschlag der Hifen und Um-
schlagstellen

2.1 Main

Der Giterumschlag in den Hafen am Main
verlief sehr unterschiedlich und Uberstieg
insgesamt im Jahresergebnis mit + 0,7 %
geringfiigig das Vorjahresergebnis. Die Ha-
fen in der Industrieregion am Untermain
schlugen in der Summe zwar 1,9 % mehr
um als im Vorjahr; dieser Zuwachs resultiert

Tabelle 3: Giiterumschlag am Main

jedoch in erster Linie aus der (iberdurch-
schnittlichen Zuwachsrate des Hafens Ha-
nau und der ,sonstigen Héafen“. Alle anderen
offentlichen Hafen schlossen mit beachtli-
chen Verlusten ab. Am Mittel- und Obermain
konnte nur der Hafen Schweinfurt seine Um-
schlagsleistungen  erheblich steigern,
wahrend der Hafen Wirzburg und die sonsti-
gen Hafen und Umschlagstellen teilweise
hohe Verluste verkraften muf3ten, wie nach-
stehende Tabelle 3 zeigt.

Héafen, Umschlagstellen 1994 1993 Veranderung
Mio t in %
Main
Mainmiindung bis Aschaffenburg (km 88,00)
Frankfurt 3,36 3,55 - 54
Offenbach 0,91 1,09 - 16,7
Hanau 2,02 1,72 +17,1
Aschaffenburg 1,12 1,20 - 73
sonst. Hafen und Umschlagstellen 6,54 6,11 + 7,0
insgesamt 13,95 13,68 + 1,9
oberhalb Aschaffenburg (km 88,00 bis 387,69)
Wirzburg 0,79 0,85 - 6,2
Schweinfurt 0,79 0,67 +17,9
sonst. Hafen und Umschlagstellen 4,57 4,77 + 4,2
insgesamt: 6,15 6,29 - 21
Main insgesamt: 20,10 19,97 + 0,7
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2.2 Main-Donau-Kanal

Infolge der durchgehenden Verbindung zur
Donau profitierten alle Héfen und Umschlag-
stellen am Main-Donau-Kanal von dem ver-
starkien Verkehrsaufkommen. Der Glterum-
schlag entwickelte sich hier Uberaus positiv.

Alle Hafen konnten mit einer Zunahme der
Umschlagsleistungen  abschlieBen. Der
groBe Zuwachs bei den sonstigen Um-
schlagstellen resultiert hauptséchlich aus
der Ausbeutung der Sand- und Kiesfange an
Schleusen auf der nordlichen MDK-Strecke.

Tabelle 4: Giiterumschlag am Main-Donau-Kanal

Hafen, Umschlagstellen 1994 1993 Veranderung
Mio t in %

Main-Donau-Kanal

Bamberg 0,95 0,86 +10,9
Erlangen 0,17 0,16 + 5,2

Farth 0,15 0,12 +22,7
Nirnberg 1,14 1,05 + 83
sonst. Hafen und Umschlagstellen 0,81 0,55 + 47,9
Main-Donau-Kanal insgesamt: 3,22 2,74 +17,5




2.3 Donau

Die Verbindung der Donau mit dem westli-
chen WasserstraBensystem flihrte die Hafen
an der BundeswasserstraBe Donau aus der
Isolation, so daf3 die Auswirkungen des Krie-
ges im ehemaligen Jugoslawien mehr als
kompensiert werden konnten. Nicht nur von
den bisher gewachsenen Umschlagen profi-

tierten insbesondere die Héfen Kelheim und
Regensburg, sondern auch von den beacht-
lichen Leichterungen und Schiffsumschléa-
gen infolge der niedrigen Wasserfiihrung auf
der nichtstaugeregelten Strecke zwischen
Straubing und Vilshofen. Dies ist auch Aus-
druck des =zunehmenden Warenaustau-
sches zwischen den Stromsystemen des
Rheins und der Donau.

Tabelle 5: Giiterumschlag an der BundeswasserstraBe Donau

Hafen, Umschlagstellen 1994 1993 Veranderung
Mio t in %

Donau

Kelheim 1,04 0,79 +31,4
Regensburg 2,01 1,84 + 95
Deggendorf 0,28 0,26 + 89
Passau 0,16 0,16 + 3,7
sonst. Hafen und Umschlagstellen 0,23 0,25 - 4,6
Donau insgesamt: 3,73 3,29 +13,4

3. Umschlag nach Giitern

Die Aufgliederung nach den wichtigsten G-
terarten ist in Tabelle 6 dargestellt.

Am Main kam es beim Guterumschlag ge-
gentiber dem Vorjahr zu einigen Verschie-
bungen. Beim Umschlag von Kohlen, Din-
gemitteln und chemischen Erzeugnissen
waren Zuwéchse zu verzeichnen, wahrend
bei Erzen und Metallabfillen sowie Steine
und Erden beachtliche prozentuale Rick-
génge festzustellen waren.

Am Main-Donau-Kanal erreichte der Giiter-
umschlag mit + 17,5 % ein sehr gutes Er-
gebnis. Der Riickgang des Erzumschlages

am MDK ist u. a. damit zu erkléren, dai das
Gewerbe dazu Uberging, das Erz immer 6f-
ter durchzutransportieren, ohne es unter-
wegs zwischenzulagern. Entsprechend ver-
ringerte sich der Erzumschlag im gebroche-
nen  Schiffsverkehr, insbesondere in
MDK-Héafen.

An der Donau profitierten die Héfen von der
beachtlichen Verkehrszunahme (ber den
Main-Donau-Kanal. Mit Ausnahme von Erd-
6l, Mineraldlerzeugnissen (- 2,4 Prozent-
punkte) sowie Erzen und Metallabféllen
(- 7,7 Prozentpunkte) konnten bei allen an-
deren Giterarten Umschlagsteigerungen in
der Tonnage festgestellt werden.
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Tabelle 6: Giiterumschlag (nach Gliterarten in %)

GV | Giterarten Main MDK Donau

Nr. 1994 | 1993 1994 | 1993 1994 | 1993

0 Land-, forstwirtschaftliche und 3,2 3,3 73 6,1 9,5 8,0
verwandte Erzeugnisse

1 Andere Nahrungs- und Futter- 2,6 2,6 7,8 7,2 21,6 19,1
mittel

2 Feste mineralische Brennstoffe 11,6 10,6 21,9 23,6 1,2 1,2

3 Erddl, Mineralblerzeugnisse 33,0 33,2 1,9 2,8 8,7 111

4 Erze und Metallabfélle 2,5 3,2 6,6 12,7 12,0 19,7

5 Eisen,Stahl und NE-Metalle 0,5 0,5 1,7 1,4 15,2 11,4

6 Steine und Erden (einschl. 34,9 36,4 39,6 32,5 14,6 15,1
Baustoffe)

7 | Diingemittel 6,1 5,4 11,8 11,5 12,9 10,7
Chemische Erzeugnisse 4.3 3,7 0,4 1,1 1,7 1,7

9 Fahrzeuge, Maschinen und 1,2 1,2 1,0 1,1 2,6 2,5
besondere Transportgiiter
insgesamt 100,00 | 100,00 100,00 {100,00 {100,00 |100,00

4. Anteile der Flaggen an den beférderten
Giitern

Wie nachstehende Tabelle 7 zeigt, muBte
am Main die Binnenflotte Deutschlands wie
im Vorjahr erneut Anteile von Verkehrstrans-
porten abgeben. Hiervon profitierten haupt-
sichlich die Beneluxstaaten, aber auch
Osterreich und Ungarn.

Auch auf dem Main-Donau-Kanal konnte
die deutsche Binnenflotte das Vorjahreser-
gebnis nicht halten. Sie war wie die nieder-
landische Flotte um 1,3 Prozentpunkte weni-

ger beteiligt, wahrend die Flotten Belgiens,
der Slowakei und Ungarns zulegten.

Auf der BundeswasserstraBe Donau konn-
ten die unter deutscher Flagge fahrenden
Binnenschiffe ihren Anteil verbessern; die
niederldndische und die belgische Flotie
konnten héhere Zuwéchse verzeichnen. Von
den Donauanliegerstaaten profitierten sonst
nur die slowakische und die ungarische Flot-
te. Alle anderen Staaten verzeichneten teil-
weise herbe Verluste, wie Osterreich mit mi-
nus 6,1 Prozentpunkten.



Tabelle 7: Anteil der Flaggen an den befdrderten Giitern nach den Erhebungen an den
Schleusen Kostheim, Kelheim und Jochenstein

Flaggen Main Main-Donau-Kanal Donau
% % %

1994 1993 1994 1993 1994 | 1993
Deutschiand 50,7 55,2 44.5 45,8 40,4 39,8
Niederlande 39,1 353 34,5 35,8 13,3 10,4
Schweiz 4,2 4.6 0,2 0,1 0,2 -
Belgien 41 3,6 10,0 8,2 5,5 4,0
GroBbritannien - - - - - -
Frankreich 0,1 0,2 0,1 0,3 - -
Luxemburg -0,8 05 0,5 0,9 - -
Osterreich 0,7 0,4 6,0 6,1 141 | 202
Slowakei 0,1 - 1,3 0,2 8,8 4,5
Ungarn 0,2 0,1 2,6 0,9 12,8 114
Serbien, Kroatien 0,0 - - - 0,2 0,1
Ruménien - - - - 2,0 2,6
Bulgarien - - - - 1,0 2,5
Ukraine/GUS 0,0 0,1 0.1 0,3 1,3 3,8
Sonstige 0,0 0,1 0,1 1,3 0,3 0,7
insgesamt: 100,00 | 100,00 | 100,00 | 100,00 | 100,00 | 100,00

5. Fahrgastschiffahrt

Die Fahrgastschiffahrt entwickelte sich am
Main in ihren regionalen Bereichen wie
Frankfurt, Miltenberg, Wertheim und Wirz-
burg gut. Die ortsansassigen Unternehmen
konnten mit Wachstumszahlen abschlieBen.
Urlaubsreisen mit Fahrgastkabinenschiffen
wurden in erster Linie von ausléndischen
Reedereien vom Rhein Gber Main und MDK
zur Donau (und umgehend) als touristische
Attraktionen angeboten und durchgefiihrt.

Auf dem Main-Donau-Kanal besonders auf
der Sidstrecke, entwickelte sich der Per-
sonentourismus bei Tagesausflugsfahrten
sowie mit Kabinenschiffen (iberdurch-
schnittlich gut. So passierten 1994 die
Schleusen Kelheim 2038 Fahrgast- und
Fahrgastkabinenschiffe (Vorjahr 1222), wel-
che bei einer geschétzten Auslastung von
30% rd. 250 000 Personen befdrderten.
Ortsanséssige Unternehmen nahmen 1994
zwei neue Fahrgastschiffe mit zusammen
1000 Personenplétzen in Betrieb.
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An der deutschen Donau waren 23 Fahr-
gastschiffe und ein Fahrgastkabinenschiff
beheimatet mit zusammen 12 204 Perso-
nenplatzen. Uber Main und MDK flihrten
auslandische wie auch deutsche Unterneh-
men mit kanalgingigen Fahrgastkabinen-

schiffen mit einer groBen Palette von touristi-
schen Angeboten Kreuzfahrten bis Wien
und Budapest durch. Im grenziberschreiten-
den Verkehr an der Schleuse Jochenstein
wurden rd. 605 000 (Vorjahr 589 000) oder
2,7 % mehr Fahrgéste befordert.
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