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Konstruktiver Dialog
fir die Donau

Der Deutsche WasserstraBen- und Schiff-
fahrtsverein flihrte seine diesjahrige Mitglie-
derversammlung wiederum im Bereich des
Donauabschnitts  Straubing - Vilshofen
durch, diesmal in Niederalteich.
Niederalteich ist zu einem symboltréachtigen
Ort in der Diskussion liber den Donauaus-
bau geworden durch die Donaugebete, aber
auch durch die dkologischen Kongresse in
der Landvolkshochschule St. Gunther. Uber
solche Ereignisse und ihre Verlautbarungen
wird von den Medien sehr intensiv und meist
zustimmend im Sinne der Vorstellungen des
Bund Naturschutz in Bayern e.V. berichtet.
Der ,Kanalverein“ hat fir eine leistungsfahi-
ge WasserstraB3e einzutreten. Dieses zen-
trale Anliegen fiihrte ihn nach Niederalteich,
wobei die diesjahrige Mitgliederversamm-
lung bewuBt als fachliche Informationsver-
anstaltung gestaltet und auf politische
Grundsatz- und Festreden verzichtet wurde.
So ging es in den Fachvortragen um

o die historischen Zusammenhdnge von
Donauschiffahrt und FluB (Referent Dr.
rer. pol. Horst Erbguth).

¢ Die Bedeutung des Donauausbaus fiir
den Partikulier
(Referent Heinz Hofman) sowie um die

¢ Anforderungen einer wettbewerbs- und
entwicklungsfahigen Schiffahrt auf der
Donau
(Referent Dipl.-Kfm. Walther Reith).

Die Mitgliederversammlung in der gast-
freundlichen Atmosphéare von Niederalteich
war ein guter Erfolg — gleichermaBen von
den Teilnehmerzahlen her wie auch von den
Aussagen der Fachvortrdge und den Ge-
sprachsergebnissen.

Diese Mitgliederversammlung war aber
auch (ber den fachlichen Ablauf hinaus
durch die unmittelbare Nachbarschaft des
ehrwirdigen Benediktinerklosters Niederal-

teich geprégt und durch die Ausstrahlung
des Abtes Emmanuel Jungclaussen, der ein
GruBwort sprach und die Fllhrung durch die
Basilika, die Byzantinische Kirche und einen
Teil des Klosters persénlich (ibernahm.

Ein positives Wofiir

In seinem GruBwort, das wir in diesem Mit-
teilungsblatt im Wortlaut wiedergeben, 1aBt
Abt Jungclaussen zwar keine Zweifel daran,
welche Bedeutung er einer flieBenden Do-
nau zumif3t. Aber er betont gleichzeitig, daB
er mit so mancher Wiedergabe und Interpre-
tation seiner Ausfiihrungen zum Donauaus-
bau durch die Medien keineswegs einver-
standen sein kann und eine parteiische Ein-
vernahme ablehnt.

Die Schirmherrschaft Gber die Donaukon-
gresse habe er sehr bewuBt in seelsorgeri-
scher Absicht (ibernommen. Dabei gehe es in
erster Linie um ein positives Woflr und nicht
etwa grundsétzlich gegen den Donauausbau:
~Welche Form kann gefunden werden, die
dem Anliegen fiir den Erhalt der frei flieBen-
den Donau gerecht wird und auf der anderen
Seite den Fragen und Anliegen, die Sie be-
wegen, namlich den wirtschaftlichen Fragen
und auch den Fragen eben des Schiffsver-
kehrs.” Damit bedeutet das positive Eintreten
fir ein Ziel nicht dessen Verabsolutierung,
sondern die Suche nach Konsens.

Eine solche Aufforderung zum Dialog wird
vom Deutschen WasserstraBen- und Schiff-
fahrtsverein begrBt.

Dieser Dialog bedarf zunéchst, soll er frucht-
bar sein, einer klaren Darstellung der Posi-
tionen der Gespréachspartner.

Fir den Deutschen WasserstraBen- und
Schiffahriverein sind dies die fiir Leichtigkeit
und Sicherheit einer modemen und zuver-
lassigen Schiffahrt auf der Donau erforder-
liche ganzjahrige Fahrrinnentiefe von 2,80 m
und eine Fahrrinnenbreite von etwa 100 m.



Dies sind keineswegs Maximalforderungen,
sondern Mindestanforderungen fir eine lei-
stungsfahige WasserstraBe.

In Ubereinstimmung mit nahezu alien Was-
serbauern ist der Deutsche Wasserstraf3en-
und Schiffahrtsverein davon Gberzeugt, daB
dies nur durch einen moderaten stauge-
stltzten Ausbau méglich ist. In der Diskus-
sion ist bedauerlicherweise untergegangen,
daB dieser sich vom bisherigen Staustufen-
ausbau an der Donau deutlich unterschei-
det. Denn die fertiggestellten Abschnitte ha-
ben wesentlich héhere Stauziele zur Erzeu-
gung elekirischer Energie. Darauf wird beim
staugestitzten Ausbau nahezu verzichtet.
Auch deshalb sind die Stauhdhen extrem
niedrig. An etwa der Halfte der Strecke
Straubing — Vilshofen bleiben die gegenwar-
tigen FlieBeigenschaften der Donau nahezu
unverdndert. Auch im Obrigen Teil wird bei
dieser Losung die Donau weiterhin flieBen,
wenngleich langsamer. Das hierzu in das
Raumordnungsverfahren aus etwa dreiBig
Varianten eingebrachte Konzept ist hinsicht-
lich der Ziele Schiffahrt, Sohlstabilisierung,
Okologie und Landschafisschutz sowie
Hochwasserschutz optimiert.

Konkrete Aussagen erforderlich

Dagegen ist nicht eindeutig klar, was der
Bund Naturschutz in Bayern e.V. positiv fir
diese Ziele beim Ausbau der Dondu nun kon-
kret will. Eindeutig ist nur, was vom Bund Na-
turschutz nicht gewollt wird, namlich ein in ir-
gendeiner Form staugestiitzter Ausbau. Was
an dessen Stelle realistisch zu unternehmen
ist, um der Schiffahrt die erforderlichen Min-
destbedingungen zu verschaffen, aber auch
weitere Sohleintiefungen der Donau zu ver-
meiden und die Hochwassersituation zu ver-
bessern, ist uns nicht bekannt. Vorschlage
wie z.B. von Professor Ogris kdnnen es nicht
sein, denn sie werden allgemein als nicht

realisierbar angesehen und auch unter dem
Gesichtspunkten von Okologie und Land-
schaftschutz als ungiinstig beurteilt. Und
auch immer neue Untersuchungen und Gut-
achten in diese Richtung sind keine Lésung.
Fur einen Dialog sind aber konkrete, nach-
voliziehbare und an der Machbarkeit orien-
tierte Aussagen notwendig.

Neben diesen inhaltlichen Anforderungen ist
auch das Diskussionsklima wichtig. Katastro-
phenszenarien, maBlos Ubertriecbene Her-
ausstellung angeblicher Nachteile nicht ge-
winschter Lésungsvorschldge und auch per-
sénliche Unterstellungen bis hin zur Veracht-
lichmachung férdern sicher keinen Dialog.
Und noch ein Drittes erscheint fir den guten
Dialog hilfreich: Man sollte sich zunéchst ge-
meinsam Uber den heutigen Zustand der Do-
nau und die sie umgebende Landschaft Klar-
heit verschaffen. Allein das Bewahren des
status quo braucht noch kein positives Ziel
zu sein. Ist die Donau denn wirklich so ,frei
flieBend” und sind die noch vorhandenen Au-
wilder und Gehdlze tatsachlich in dem natiir-
lichen Idealzustand, wie sie gerne geschil-
dert werden? Zweifellos ist der Donauab-
schnitt Straubing — Vilshofen seit langen Jah-
ren von Menschenhand teilweise in eine Se-
kundarlandschaft umgestaltet. Warum sollte
dann eine behutsame weitere Umgestaltung
nicht auch positive Chancen fir Okologie
und Landschaftsschutz bieten? Gerade hier
liegen groBe Mbglichkeiten fir ein positives
Wirken des Bund Naturschutz in Bayern.

Gesprachsbereit
Der Deutsche WasserstraBen- und Schiff-
fahrtsverein ist zu einem Dialog mit dem
Bund Naturschutz bereit. Wir sind Gber-
zeugt, daB sich die Mindestanforderungen
einer zuverlassigen Binnenschiffahrt mit gu-
ten Losungen fiir Landschaft und Okologie
durchaus in Einklang bringen lassen.

Dr. Hartwig Hauck
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GruBwort

Abt Emmanuel Jungclaussen,
Benediktinerabtei Niederalteich

Meine sehr geehrten Damen und Herren,

ich méchte heute ein GruBwort eigener Art
zu lhnen sprechen, weil unser hochverehrter
Blirgermeister Josef Gigl vor wenigen Tagen
im Alter von 66 Jahren verstorben ist. Er hat
alle Kraft aufgeboten, sich zur Wahl gestelit,
wurde mit groBer Mehrheit wiedergewdéhlt
und ist gleichsam in den Sielen gestorben.
Er hat sich mit lhrer Problematik sehr be-
schéftigt, vor allem unter dem Aspekt des
Hochwasserschutzes, und er ware ein
auBerst aufmerksamer Zuhorer dieser Ta-
gung gewesen. Sein Tod ist fir uns alle ein
groBer Verlust. Dafiir, daB Sie unseren ver-
storbenen Blirgermeister Josef Gigl in lhr
Gedenken an die Verstorbenen mit einbe-
zogen haben, bin ich Ihnen deshalb beson-
ders dankbar.

All unsere Bemiihungen um das Leben auf
dieser Erde sind fast immer nur auf gegen-
wartige Ergebnisse ausgerichtet, ohne den
Blick auf die Ewigkeit. Es gilt die absoluien
Grenzen unserer Bemilhungen zu erken-
nen, um vor einem rein menschlichen Opti-
mismus bewahrt zu bleiben. Das will dieser
Tod uns Ishren.

Ich stehe hier in diesem Hause nicht auf ,ei-
genem Boden". Denn das Kloster Nieder-
alteich und die Landvolkshochschule St.
Gunther sind zwei vollig verschiedene Tra-
ger. Der Ort lhrer heutigen Tagung ist die
Landvolkshochschule St. Gunther. Aber es
besteht doch eine enge Verbindung. Wir tau-
schen uns gegenseitig aus. Auf diese Weise
haben wir ein so gutes Miteinander, daf3 wir
fast als identisch erscheinen, was wir aber
nicht sind.

Die Landvolkshochschule war auch und ist
der Ort, wo die sogenannten Donaukongres-
se stattgefunden haben, bei denen ich dann,
nach dem ersten, iiber die drei folgenden die
Schirmherrschaft (bernommen habe. Die

Donaukongresse sind in zwei Banden zu-
sammengefaBt, die in unserer Klosterbuch-
handlung eingesehen und auch erworben
werden konnen, wie auch das kleine Blich-
lein, auf das ich gleich noch kurz zu spre-
chen komme.

Ich habe die Schirmherrschaft lber die Do-
naukongresse sehr bewuBt lbernommen in
seelsorglicher Absicht! Damit kommen wir
schon mitten in unser bzw. in Ihr Thema hin-
ein. Es geht hier in der Landvolkshochschu-
le bei dem Bemilhen der verschiedenen
Gruppierungen in erster Linie um ein Wofir,
namlich fur den bzw. um den Erhalt der frei
flieBenden Donau. Es geht nicht gegen et-
was, es geht auch nicht gegen den Donau-




ausbau grundsatzlich, sondern es ist die
Frage, welche Form kann gefunden werden,
die dem Anliegen fiir den Erhalt der frei
flieBenden Donau gerecht wird und auf der
anderen Seite den Fragen und Anliegen, die
Sie bewegen, namlich den wirtschaftlichen
Fragen und auch den Fragen eben des
Schiffsverkehrs.

Dieses ,Woflr" ist aufBerordentlich wichtig,
damit sich namlich nicht durch ein ,Wo-
gegen®, wenn dieses an erster Stelle steht,
Aggressionen abspalten und sich verselb-
sténdigen. Ich muB hier keines der traurigen
Beispiele abgespaltener Aggressionen nen-
nen, die sich verselbstindigen und dann
mehr schaden als niitzen! Daher habe ich
bewuBt in den letzten drei Donaukon-
gressen die Schirmherrschaft (ibernommen,
ohne mich nun im einzelnen mit dem, was
da besprochen wurde, zu identifizieren.

Als Abt, der ein Kloster an der frei flieBen-
den Donau betreut, der diesen Strom liebt,
weil er fur ihn seit 41 Jahren Heimat gewor-
den ist — meine eigentliche Heimat ist Frank-
furt an der Oder. Ich komme also vom
Strom, habe an der Elbe Abitur gemacht, in
Hamburg némlich, habe in Frankfurt am
Main am Strom studiert — ich konnte von
meinem Studierzimmer immer auf den Main
herunterblicken — und habe hier in Nieder-
alteich seit 41 Jahren meine Heimat am
Strom, am strémenden Wasser, das mir lieb
geworden ist, nicht nur als Naturidylle, son-
dern mehr noch als tiefes Symbol geistigen
Lebens. Hier bildete sich dann, ganz aus
eigener Initiative, ohne mein Zutun der 6ku-
menische Aktionskreis ,Lebendige Donau®,
der jeden Monat am letzten Sonntag um
17.00 Uhr sich zusammenfindet an dem Do-
naukreuz, das vor einem Jahr errichtet wor-
den ist, um dort zu beten. Zu beten fiir den
Erhalt dieses Natursymbols, die in der Natur-
wirklichkeit frei flieBende Donau. Sie finden

einen groBen Teil dieser Gebete in dem
Biichlein ,Donaugebete”.

Was ich als Abt von Niederalteich getan ha-
be, um auf dieses Ursymbol lebendigen
Wassers hinzuweisen, war die Wieder-
einfihrung der alten ostkirchlichen Wasser-
weihe zum Fest der Taufe Christi. Inmer am
ersten Sonntag nach dem 6. Januar, dem
Dreikonigsfest, das ist in der rémischen Kir-
che das Fest der Taufe Christi, habe ich be-
gonnen, und meine Mitbriider haben es un-
terstitzt, diese Segnung an der Donau vor-
zunehmen bei jeglichem Wetter, bei Kilte,
Glatteis, Schnee. Die Beteiligung war auBer-
ordentlich stark.

Es kamen dann im Laufe der Zeit natdrlich
die verschiedenen Presseberichte, Filmauf-
nahmen, Fernsehen und damit auch eine
sehr schmerzliche Seite. Ich habe in diesen
zwei Jahren, in denen ich mich engagiert
habe, wenn auch mit groBer Zuriickhaltung,
vor allem in den Gottesdiensten, gelernt,
wie zum Teil wenig VerlaB auf die Kommuni-
kationsmittel, vor allem auch auf die Presse
ist. Ich darf das hier in aller Offenheit sagen,
auch vor der Presse. Man muB3 Gott auf den
Knien danken fir jeden Redakteur, der wirk-
lich sorgféltig recherchiert und dann auch
das Recherchierte korrekt wiedergibt. Ich
will jetzt nicht anfangen zu erzéhlen, was mir
da widerfahren ist im Laufe der letzten Jahre
an totalen Entstellungen, an nicht Recher-
chiertem, nur vom Hérensagen Berichtetem,
auch bei so angesehenen Presseorganen
wie z.B. der Neuen Ziricher Zeitung. Solche
Erfahrungen flihren zu einem tiefen MiBtrau-
en gegen die Publizistik Uberhaupt. Man
fragt sich, was stimmt, was ist recherchiert
und was ist vom Recherchierten korrekt wie-
dergegeben, ohne daB3 es durch besondere
Akzentsetzungen fir unsere Sensationsge-
sellschaft entstellt worden ist. Ich bin lhnen
deshalb auB3erordentlich dankbar, die Texte,



die heute bei lhnen vorgetragen werden,
auch zum persénlichen Studium zu bekom-
men und nicht auf ,Sekundérquellen®, wie
man das nennt, angewiesen zu sein. Wir
sollten uns wirklich bemihen, mitzuhelfen,
daf3 exakt recherchiert und berichtet werden
kann. Es gehdrt ja auch immer Bersitschaft
und guter Wille dazu, damit wirklich durch
saubere und klare Informationen unnétige
MiBverstandnisse und damit auch Ressenti-
ments und Aggressionen abgebaut werden.
Zur Devise unseres Ordens gehért das alte
lateinische Wort ,,Pax” - Friede. Die pax be-
nedictina — der benediktinische Friede — ist
sprichwortlich. Wenn man auch sehr ver-
schiedener Meinung sein kann, gerade auch
in Sachen Donauausbau, so sollten sich
doch Wege des Gespraches finden lassen
und dann auch Wege, die fiir beide Seiten
tragbare Lésungen bringen. Wir wissen alle:
die ideale Ldsung gibt es im Leben fast nie.
Wir leben mit Kompromissen, wir leben des-
wegen auch mit Schmerzen, weil sich Dinge
nicht so verwirklichen lassen wie wir es
mdchten. Ich werde nie das Wort eines alten
Paters von uns vergessen. |hm wurde eine
Heizungsleitung in seiner Zelle repariert und
nicht gleich wieder geschlossen. Es war
furchtbar kalt fir ihn. Ich besuchte ihn und
fragte:* Was haben die denn mit lhnen ge-
macht?” Ich dachte, jetzt kommt so ein kréf-
tiges Wort wie etwa: ,Schauen Sie sich den
Saustall mal an.” Er aber warf einen fliichti-
gen Blick darauf und sagte: ,Nichts ist voll-
kommen, das Vollkommene kommt erst.“

Nichts ist vollkommen, das Vollkommene
kommt erst — mit diesem eschatologischen
Vorbehalt und dieser menschlichen Selbst-
beschrdnkung als benediktinischem Leit-

spruch flr Sie alle, fir Ihr Bemiihen, fiir mein
Bemiihen, fir unser BemUhen, dar ich das
nun vielleicht doch etwas zu ausf(ihrlich ge-
ratene GruBwort beenden. Und wenn ich
Ihnen jetzt sage, ich wiinsche Ihren Bemiih-
ungen Gottes Segen, dann meine ich das
ganz ernst. Denn Sie bemiihen sich alle um
das Wohl der Gesellschaft, das muf ich ein-
fach voraussetzen, auch um das wirtschaftli-
che bzw. materielle Wohlergehen, was ja in
unserer Zeit eine auBerordentlich wichtige
Sache ist.

Es gibt aber darliber hinaus noch ein héhe-
res Wohl, das geistige, seelische Wohl, das
man im Auge behalten muB, weil der
Mensch nicht vom Brot allein lebt. Aber alles
bildet eine Einheit, und wenn wir um Gottes
Segen bitten, dann bitten wir ihn fiir alles, fir
Ewiges und Zeitliches. Ich wiinsche lhnen
einen guten Tag. Der strahlende Sonnen-
schein mége Ihnen ein Sinnbild dieses Se-
gens des Allerhdchsten sein. Ich danke
Ihnen fir Ihre Geduld und Ihr Zuhéren.
Wenn ich jetzt fortgehe, bedeutet das nicht,
daB ich mich einem Gesprach entziehen
méchte. Zu einem angemessenen Zeitpunkt
und nach einer entsprechenden Einstim-
mung und Orientierung meinerseits bin ich
gerne bereit, mich einer gréBeren oder klei-
neren Gruppe von lhnen dem Gesprach zu
stellen. So gehe ich nicht still mit dem Se-
gensgruB3 — ,den Segen habt lhr, aber ich
gehe“ — sondern ich bin gerne bereit, auch
ein Gespréch zu fihren, vor allem wenn ich
Ihre Unterlagen habe.

(Leicht korrigierte Nachschrift der frei gehal-
tenen Rede)



Leistungsfahige
Donauschiffahrt —

Eckpfeiler zukunftsorientierter
Verkehrskonzeptionen

Dr. Wilhelm Doni,

Vorsitzender des Deutschen Wasser-
straBen- und Schiffahrtsvereins Rhein-
Main-Donau e.V.

Wir wahiten aus gutem Grund als Motto der
diesjéhrigen Mitgliederversammiung:
LSchiffahrt auf der Donau — gestern, heute
und morgen®,

Der Ort unserer Tagung — Niederalteich —
steht in ganz besonderer Beziehung zu die-
sem Thema. Denn das Kloster wurde nach
meinen Informationen von Reichenauer
Maonchen inmitten der Altwasser der Donau
gegriindet und erhielt gemé&B seiner damali-
gen Lage auf einer Insel seinen Namen.
Glaube und Kultur der benediktinischen
Monche pragten die Kultivierung — dieser
Begriff ist hier im eigentlichen Sinne des
Wortes zu verstehen — der FluBaue und der
Landschaft zur Kulturlandschaft. Sie ist Er-
gebnis verantwortungsbewuBter Planung,
Gestaltungswillens und Arbeit.

Ich will vor dem Hintergrund unserer Mitglie-

derversammlung vor allem die enge Verbin-
dung des Genius loci Niederalteichs mit dem
Element Wasser, seiner fruchtbaren aber
auch zerstorerischen Energie, mit der Do-
nau also, herausstellen.

In Niederalteich, in der Landvolkshochschu-
le St. Gunther, ist in den vergangenen Jah-
ren sehr engagiert Uber die geplanten Was-
serbaumaBnahmen der Donau zugunsten
der Schiffahrt und des Hochwasserschutzes
im lokalen Bereich gehandelt worden. Und
dies vorwiegend aus der sehr entschiede-
nen und ablehnenden Sicht des Bund Natur-
schutz in Bayern e.V. Diese Ablehnung kann
aber ambivalent sein. Zum Beispiel bei der
Aller. Dort ist der Naturschutz vehement ge-
gen die Aufgabe des Staus. Hier an der Do-
nau ist er gegen die Errichtung eines sol-
chen Staus.
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Diese Plane sind jedoch nicht Selbstzweck.
Sie wurden aus der zwingenden Notwendig-
keit heraus entwickelt, die flir einen wetibe-
werbsfahigen und heutigen wie kinftigen
Anforderungen gerecht werdenden Schiff-
fahrtsbetrieb auf der europdischen Transver-
sale Rhein-Main-Donau notwendigen Vor-
aussetzungen herzustellen und auf Dauer
zu gewdhrleisten. Denn die Schiffahrtsbe-
dingungen auf dem gesamten Wasserweg
mussen in einem ausgewogenen Verhaltnis
zueinander stehen. Sie missen ,gleichwer-
tig“ sein.

Bekanntlich trifft dies fir die 69 km lange
Strecke der Donau von Straubing bis unter-
halb Vilshofen auch nicht annahernd zu.
Diese vergleichsweise kurze Strecke ist der
entscheidende Engpal3 der rd. 3.500 km lan-
gen Main-Donau-WasserstraBe. Die un-
genugende Auslastung der Schiffe hier, die
schwierigen nautischen Verhéltnisse und die
deutlich erhdhten Havariegefahren wirken
weit Uber die EngpaBstrecke hinaus. Diese
reduziert die Leistungsfahigkeit-des gesam-
ten Systems in &hnlicher Weise, wie es —
Uberspitzt formuliert — eine kurze Schmal-
spurbahn in der Trasse einer Hochge-
schwindigkeitsstrecke des Fernverkehrs der
Bahn tun wirde.

Die geplanten BaumaBnahmen zwischen
Straubing und Vilshofen sind lokaler Art. Die
Auswirkungen dessen aber, was fiir den rei-
bungslosen und leistungsfahigen Schiffsver-
kehr in dieser Strecke geschieht oder auch
nicht geschieht, sind dagegen Gberregiona-
ler Natur. Sie betreffen nicht nur die Schiff-
fahrt, sonder dariiber hinaus das gesamte
Verkehrssystem. FUr dieses gilt das Gebot
der immer stérkeren wettbewerblichen Aus-
einandersetzung einerseits, der Vernetzung
und Differenzierung andererseits.

Wir wollen deshalb die bisher gefiihrte Dis-
kussion um die Belange des Schiffsverkehrs

ergénzen. Diese sind die Begriindung, der
AnstoB, der zu den bisher angestellten
Uberlegungen fihrte. Mit Wachstumsfeti-
schismus oder einem Drang zum Dinosauri-
er haben sie nichts zu tun. Man darf sie nicht
hintanstellen oder in ihrer Bedeutung fir ein
leistungsfahiges, wirtschafts- wie umweltpo-
litischen Zielen in gleicher Weise Rechnung
tragendes Verkehrssystem vernachléssigen.
Es geht uns heute in den folgenden Fach-
vortrdgen deshalb darum, wie schon zum
wiederholten Male, eindringlich die Notwen-
digkeiten darzustellen, die das System Bin-
nenschiffahrt/WasserstraBen, so wie Gberall,
auch auf der Strecke Straubing — Vilshofen
braucht, um es so zu ertlichtigen, daB es
seine wirtschaftlichen und auch &kologi-
schen Vorteile nachhaltig entfalten kann.

Ich zitiere dazu einige wenige Eckdaten, die
sicherlich in den folgenden Fachvortragen
weiter prézisiert und vertieft werden:

1. Es sind mittlerweile alle infrage kommen-
den Verkehrsbeziehungen in dem eu-
ropéischen WasserstraBensystem Uber-
prift, welche den EngpaB Straubing —
Vilshofen passieren missen. Wenn
wéhrend des gréBten Teils des Jahres
die heute und in Zukunft noch weitaus
mehr dominierenden  SchiffsgroéBen
wahrend ihrer Fahrt die Rheinstrecke
noch nahezu voll ausgelastet passieren
kdnnen, dann ist dies wahrend der
gleichen Reise des Schiffs auf der Eng-
paBstrecke der Donau

fr ein 1.000 t Schiff nur mit rd. 70%

fir ein 1.500 t Schiff nur mit rd. 67%

fir ein 2.000 t. Schiff nur mit rd. 57%
und ein Uber 2.000 t Schiff nur mit 47%
der Tragfahigkeit moglich.

2. Das bedeutet ein sprunghaftes Anstei-
gen der Kosten und ein entsprechendes
Absinken der Wettbewerbsfahigkeit.



3. Es bedeutet aber auch, daf3 — bezogen

auf die Leistungseinheit tkm — in fast
gleichem MaBe der spezifische Treib-
stoffverbrauch steigt und auch, daB
mehr Schiffsbewegungen nétig sind, um
eine bestimmte Giitermenge zu trans-
portieren. Umgekehrt bedeutet dies, daB
eine mit dem Rhein gleichwertige Ver-
besserung der Ablademdglichkeiten zwi-
schen Straubing und Vilshofen zu einer
ganz erheblichen Minderbelastung der
Umwelt durch CO=-Emmissionen flhren
wirde. Die Planco-Consulting GmbH hat
diese Minderbelastung der Umwelt mit
einem Barwert von rd. 680 Mio. DM be-
wertet. Das ist immerhin rd. 1/3 des
durch das gleiche Institut ermittelten Ver-
kehrsnutzens aus der Beseitigung der
Engstelle.

o

4, Diese Vorteile kdnnen nicht mit kleinen

Schiffen erreicht werden, abgesehen da-
von, daB auch diese bei Niedrigwasser
Minderauslastungen unterliegen.
International geht die Flottenstruktur,
welche fir die Fahrt auf der Donau infra-
ge kommt, eindeutig zum gréBeren und
groBen Schiff. Nach der Prognose von
Planco-Consulting werden die
Fahrzeuge bis 1.000 t bis zum Jahre
2010 um rd. 1/3 abnehmen,

die Schiffe von 1.500t in etwa ihren Be-
stand halten und

die groBBen Schiffe bis 2.000 t und mehr
ihre Zahl fast verdoppeln.

Die laufenden Abwrackaktionen in der
EU foérdern diese Tendenz.

. Die Briickendurchfahrtshéhen auf dem

Main, dem Main-Donau-Kanal und der
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oberen Donau sind grundsatzlich auf
mindestens 6 m festgelegt. Es gibt je-
doch noch niedrigere Bricken, deren Er-
héhung noch langere Zeit dauern wird.
Wenn die Schiffahrt nicht unbegrenzt in
die Hdhe gehen kann, muB3 sie Lange
und teilweise auch Breite ausnutzen.
Koppelverbdnde und Schubeinheiten
sind die entsprechende Betriebsform.
Diese stellen wegen der vorhandenen
Krimmungen des Flusses hohe nauti-
sche Anforderungen an die Schiffsfihrer.
Wer die Ausbauziele kritisch infrage
stellt, muB sich mit diesen Fakien aus-
einandersetzen. Sie sind nicht zu igno-
rieren. Auf der positiven Seite steht dabei
jedoch, dafB ein Schiffsverkehr unter der-
art verbesserten Bedingungen erhebli-
che Beitrédge an wirtschaftlichen Erspar-
nissen und zur Schonung der Umwelt lei-
stet. Die zu Beginn dieses Jahres vorge-
legte Kosten-Nutzen-Analyse kommt
deshalb zu einem Verhiltnis von
1(Volkswirtschaftliche Kosten) : 4 (Volks-
wirtschaftlicher Nutzen) der geplanten
MaBnahmen zwischen Straubing und
Vilshofen.

Bei einer solchen erweiterten Sicht der
Dinge sollte es doch bei gutem Willen
méglich sein, zu einem verninftigen
Konsens in den grundsétzlichen Annah-
men zu kommen und damit zu einer bes-
seren Akzeptanz unabdingbarer Eingriffe
und Mafnahmen. Dabei sollte auch nicht
(ibersehen werden, daB bereits in den
bisherigen Planungen nicht das maximal
Wiinschenswerte, sondern reduzierte
Ziele angestrebt werden. Den gréBten
Vorteil aus den bereits deutlich verringer-
ten Ausbauzielen hat deshalb auch nur
das mittelgroBe 1.500 t Schiff, nicht die

groBeren Einheiten. Dies ist bereits eine
sehr weitgehende Reduzierung der Aus-
bauziele. AuBerdem sind in den bisheri-
gen Planungen rd. 1/5 der Investitions-
kosten zum Ausgleich von Eingriffen in
den Naturhaushalt angesetzt.
Wenn man dies bedenkt wird deutlich,
daB es Zeit ist, nach langer Planungs-
phase, die viele Alternativen einbezog,
nunmehr in Kirze Gber das seit Dezem-
ber 1992 laufende Raumordnungsver-
fahren fiir die Strecke Straubing — Vils-
hofen zu entscheiden. Die volkswirt-
schaftlichen Verluste und die Belastun-
gen der Natur bei dem gegenwértigen
Zustand sind schwerwiegend. In weni-
gen Wochen wird auBerdem der Hafen
Straubing erdffnet. Er wurde im Vertrau-
en auf eine leistungsfdhige und bere-
chenbare Donauschiffahrt angegangen.
Das gleiche gilt fir die ebenfalls unmittel-
bar bevorstehende Inbetriebnahme des
neuen Hafens in Enns. Leben und Win-
schaft in den ehemals jugoslawischen
Nachfolgelédndern beginnen sich zu nor-
malisieren. Auch sie brauchen die lei-
stungsféhige Donauschiffahrt.
Geschieht weiterhin nichts, dann wird es
bei den unzulanglichen Verhéltnissen
bleiben. Der Straf3engiterverkehr wird,
wie bisher, Uberproportional wachsen,
die Bahn die notwendigen und mogli-
chen Verkehrsverlagerungen allein nicht
bewiltigen. Das kann nicht Sinn einer
verantwortungsbewuBten Verkehrspolitik
sein.
Deshalb missen die Voraussetzungen einer
leistungsfahigen Donauschiffahrt ohne Eng-
paB als Eckpfeiler zukunftsorientierter Ver-
kehrskonzeptionen endlich beschlossen und
dann auch verwirklicht werden.



Historische Zusammenhénge
von Donauschiffahrt und FluB

Dr. rer. pol. Horst Erbguth
1.Vorsitzender des Donau-Schiffahrts-
Museums e.V. Regensburg

In Deutschland und Westeuropa sind die
Donau mit ihrer Schiffahrt und die Lander,
die sie durchflieBt, nicht im gleichen MaBe
im BewuBtsein der Bevélkerung wie der
Rhein mit seiner Rheinschiffahrt und den
Rheinanliegerstaaten. Die schiffbare Donau
umfaBt von der Donaumiindung bis Kelheim
eine Strecke von 2.414 km.

Mit der inzwischen erfolgten Fertigstellung
des Main-Donau-Kanals sind die zwei
Stromgebiete Rhein und Donau fir die
GroBschiffahrt von der Nordsee bis zum
Schwarzen Meer auf einer Lange von rund
3.500 km mit 15 européischen Anliegerstaa-
ten (+ Kroatien und Moldavien) in Ost und
West miteinander verbunden.

Die Donau ist mit ihrer Gesamtldnge von
2.858 km nach der Wolga der zweitgroBte
Strom Europas und hat mit rund 817.000
Quadratkilometern ein Einzugsgebiet von 1/3
der Flache Europas. Die Kilometrierung der
Donau beginnt mit Null auf der Mole von Su-
lina im Schwarzen Meer, wo der flr die inter-
nationale Schiffahrt zugelassene Donauarm
ins Schwarze Meer miindet. Die obere Do-
nau von Kelheim bis Gényii oder Komarom
ahnelt einem GebirgsfluB mit einer FluBbrei-
te von ca. 80 bis 300 m und bei Wien mit ei-
ner FlieBgeschwindigkeit von 8 km pro Stun-
de. Das auf dieser Strecke oft felsige FluB-
bett und die Stromschnellen haben in der
Vergangenheit hohe Anforderungen an die
Schiffahrt und Schiffsfiihrer gestellt. Umfang-
reiche SchieusenbaumaBnahman in Oster-
reich und auf der bayerischen Donau haben
wesentliche Fahrwasserverbesserungen ge-
bracht bzw. werden sie noch nach Fertigstel-
lung der Strecke der bayerischen Donau zwi-
schen Straubing und Vilshofen bringen. Die
Schleusen auf der Donau haben Abmessun-
gen von 230 m Lange und 24 m Breite, die
Fahrwassertiefe betragt mindestens 2,50 m,
kann aber in Niederwasserzeiten auf den

nicht stauregulierten Strecken nicht gehalten
werden. Weitere groRBe FluBbauwerke befin-
den sich in Slovakien, dem Eisernen Tor-Be-
reich und der unteren Donau.

Solange Menschen einen Flu3 bzw. seine
Ufer besiedelten,haben sie sich der Mdglich-
keiten des Flusses in vielféltiger Form be-
dient und angepalBt, so auch der Donau.
Man ruderte, segelte, treidelte oder lie3 sich
mit der FlieBgeschwindigkeit des Stromes
treiben und nutzte den FluB zum Transport
von Menschen und Waren, auch fir kriegeri-
sche Auseinandersetzungen.

Die Trajansdule in Rom weist ein mit Wein-
fassern beladenes Frachtschiff auf der unte-
ren Donau auf. Diese Saule wurde Kaiser
Trajan (98 bis 117 n.Chr. Geburt) zu Ehren
seiner erfolgreichen Eroberung Dratiens, et-




wa das heutige Rumaénien, errichtet. Nach
den Forschungen soll es sich um einen un-
rdmischen auf der Donau gebrduchlichen
Typ eines Lastkanes in gewisser Ahnlichkeit
mit den Rheinschiffen seinerzeit handeln. So
diente die Donau schon den Rémemn als
Transportweg flr die vielfiltigen Waren, wie
Getreide, Salz, Keramik, Glas und fiir die
Menschen.

In den nachfolgenden Jahrhunderten nach
Ende des rémischen Reiches hat die Donau
als Handelsweg durch Grenzen, vielféliige
Abgaben und verdnderte politische Gren-
zen, insbesondere durch Besetzung weiter
Gebiete durch die Tirken, an Bedeutung
verloren.

Der Rickzug der Tarken aus groBen Teilen
des Donauraumes, die Besiedlung dieser

)
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Gebiete mit Menschen unter anderem aus
dem deutschsprachigen Raum und der ent-
stehende Fernhandel mit Osteuropa fiihrte
wieder zu einer Belebung der Donauschiff-
fahrt. Schiffstypen wie der Kelheimer, die Ul-
mer Schachtel, der Tiroler oder Rosenhei-
mer Plétten, gehérten zu dem Bild auf dem
FluB neben den FléBen.

Es entstand ein Fernverkehr und ein Fern-
handel (iber die Donau. Zu Tal bediente man
sich der natirlichen FlieBgeschwindigkeit
des Stromes, wahrend zu Berg getreidelt
wurde, sofern die Schiffe nicht im Ankunfts-
land zerlegt und die Hoélzer anderen
Zwecken zugefiihrt wurden. Das Zunftwe-
sen entwickelte sich. Es entstanden organi-
sierte Dienstleistungen in der Schiffahrt, wie
die Ordinari-Schiffahrt und Treidelunterneh-




men, die auf bestimmten Strecken die Schif-
fe verbrachten. Die Schiffahrt bediente sich
bis zum Aufkommen der Dampfschiffahrt der
natiirlichen Gegebenhsiten des Flusses und
pafBte sich mit all ihren Gefahren dem FluB3
an. FluBbaumaBnahmen gab es zu dieser
Zeit kaum, bis auf solche, die der Hochwas-
serregulierung zur Verhinderung oder Min-
derung von Uberschwemmungen in den
Siedlungsgebieten entlang des Stroms dien-
ten.

Das Aufkommen der Dampfschiffahrt stellte
neue Anforderungen an Schiffahrt und FluB.
Die vielféitigen Hindernisse im Strom wie in
den Bereichen des Jochensteins und des
Kachlets bei Passau, im Strudengau, der
Wachau, des Eisernen Tores — um nur eini-

-----

ge zu nennen — sowie die Untiefen bei Nied-
rigwasser erforderten eine Regulierung des
Stroms.

Ohne Motor, ohne Hydraulik-Ruderanlage,
ohne Schottelmotor und Bugstrahlruder, nur
mit Menschenkraft lieBen sich Schiffsleute
der Ulmer Schachtel bzw. Kelheimer zu Tal
treiben. Bei den Stromschnellen und der
sich durch Hochwasser dauernd verandern-
den Fahrrinne ein geféhrliches Unterfangen
fur Mensch, Ladung und Schiff.

Die Entwicklung der Donauschiffahrt bis zu
den heutigen Selbstfahrern, schiebenden
Selbstfahrern, Schubverbanden und Kabi-
nenschiffen zeigt die stirmische technische
Entwicklung der Donauschiffahrt innerhalb
der ietzten 170 Jahre.
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Das erste Dampfschiff auf der Donau, die
L,Franz 1“ von der 1. DDSG unternahm am
17.09.1830 die Probefahrt von Wien nach
Budapest. Sie benétigte 14,25 Stunden zu
Tal und fiir die Bergfahrt Budapest — Wien 48
Stunden und 20 Minuten. Die ,Franz |“ war
aus Holz gebaut, 48 m lang, 6,20 m breit, mit
einer Boulton-Watt-Maschine mit 60 PS no-
mineller Leistung und mit 240 indizierten PS.
Den Radschiffen folgten die dieselbetriebe-
nen Schraubenschlepper. Bis in die 70er Jah-
re entwickelten der Bayerische Lloyd und die
1. DDSG auf der Donau ihre Selbstfahrerflot-
te als Solofahrer, als Selbstfahrer, mit beige-
koppeltem Schleppkahn/Schubleichter oder
schiebendes Motorglterschiff. Die starken
schiebenden Selbstfahrer kénnen sich auf

der Donau unterhalb von Komarom mehrere
Kérper zusétzlich umhangen, so daB Selbst-
fahrer in der Berg- wie Talfahrt durchaus drei
oder vier weitere Schubleichter oder Kahne
mit sich flihren.

Wegen der groBen durchschnittlichen Trans-
portweite auf der Donau im internationalen
Verkehr von rund 1.000 km (Rheinstromge-
biet ungefdhr 200 km) ist auf den langen
Transportstrecken dem Selbstfahrer und dem
schiebenden Selbstfahrer nur auf der oberen
Donau eine besondere 6konomische Bedeu-
tung beizumessen. Der Verkehr auf der mitt-
leren und unteren Donau kann ékonomisch
nur von Schubverbénden bewdltigt werden.
Die Anfange der Schubschiffahrt in Europa
liegen mit der Schubeinheit ,Uhu“ auf der




Donau Anfang der 30er Jahre. Aus der Not
geboren, vereinigten sich bei der Schubein-
heit ,Uhu* zwei Neuerungen, und zwar das
Schieben und der Voigt-Schneider-Propel-
ler. Wie jeder Versuch hat auch dieser reich-
haltige Erfahrungen vermittelt. Die Kriegs-
vorbereitungen lieBen jedoch die weitere
Entwicklung dieser ersten Versuche einer
Schubschiffahrt auf europaischen Wasser-
straBen ruhen. Inzwischen haben die Ree-
dereien der sldosteuropaischen Staaten
den Sprung von der Schleppschiffahrt zur
Schubschiffahrt gemacht. Sie Gbersprangen
in vielen Fallen den Ubergang zu Selbstfah-
rern und schiebenden Selbstfahrern bis auf
spezielle Schiffe, die schon flr die spéatere
Fahrt durch den Main-Donau-Kanal konzi-

piert waren. Auf der unteren Donau finden
wir Schubverbande mit dreiBig und mehr
Schubleichtern. Der Viererverband kann
heute bis Passau fahren. Der jetzige Stand
des Ausbaus der deutschen Donau 1Bt die
Weiterfahrt des Viererverbandes bis Re-
gensburg zur Zeit noch nicht zu, obwohl die
vorhandenen Schieusen bereits daflr aus-
gelegt sind.

Die Reedereien der siidosteuropéischen
Lander verfigen zum Teil Gber eine starke
Schubschiffsflotte, so die ehemalige Sowje-
tische Donaureederei, jetzt Ukrainische Do-
naureederei UDASCOQ.

Auch auf dem Gebiet des Personenschiffs-
verkehrs diente die Donau friher als Reise-
weg mit zum Teil regelméBigen Abfahrten




von Ulm, Regensburg nach Wien und Buda-
pest. Diese sogenannten Ordinari-Schiffe
waren als Zunftschiffe fester Bestandteil der
Transport- und BefGrderungswege. Spéter
Ubernahmen diese Aufgabe die Dampfschif-
fe im Linienverkehr bis die Eisenbahn auch
auf der Strecke entlang der Donau entspre-
chend entwickelt war.

Heute bietet die Donau im Tagesausflugs-
verkehr und Kabinenschiffsverkehr beson-
dere Attraktionen. Gerade die groBen Kabi-
nenschiffe haben sich den Veranderungen
der Fahrwasserverhaltnisse und den techni-
schen Mdglichkeiten angepaft.

Der Riickblick auf 2.000 Jahre Entwicklung
von FluB und Schiffahrt, insbesondere der
Riickblick auf die letzten 200 Jahre, zeigt,

welche stiirmische Entwicklung auch die Do-
nauschiffahrt genommen hat. Dies war nur
moglich, weil auch der FluB entsprechende
Veranderungen auf sich genommen und er-
tragen hat. FluBregulierungsmaBnahmen
waren unausweichlich, auch wenn sie sehr
héufig schmerzliche Eingriffe in den FluB
und die FluBlandschaft darstellen.

Diese Baumafnahmen ermdglichten aber
eine stirmische technische Entwicklung im
Schiffahrtsbereich. .

Wenn der ,Kelheimer“ mit 100 t Ladung und
7 — 8 Mann Besatzung, der Schleppverband
mit 1.000 bis 1.500 t Ladung und 25 — 30
Mann Personal, der schiebende Selbstfah-
rer mit 2.500 t und 4 Mann im Einsatz war,
zeigt dies, welche Rationalisierungseffekte
und technische Entwicklung die Beférderung
einer Tonne auf dem Wasserweg erreicht
hat. Ganz andere Giliter wurden auf den
WassersiraBen transportfahig als zur Zeit
der Ordinari-Schiffahrt.

Wihrend in der Bergfahrt von Passau nach
Regensburg ein ,Kelheimer” ca. 14 Tage
Fahrzeit bendtigte, liegt die Fahrzeit bei ei-
ner Schleppeinheit bei 3 bis 4 Tagen, beim
schiebenden Selbstfahrer bei 1 bis 2 Tagen.

FluBbau und FluBregulierung

Wenn vom FluBbau in alter Zeit die Rede ist,
denkt man hauptsachlich an die Bemihun-
gen unserer Vorfahren, die von den geschie-
befiinrenden Flissen bewirkten Verwistun-
gen flur Ackerbau und Wohngebiete abzu-
wehren. Mit der Kampfansage an die Natur-
gewalt des Flusses begann der Wasserbau,
allerdings blieb diesem in der Vergangenheit
meistens ein nachhaltiger Erfolg versagt.
Der groBe bayerische Wasserbauer im 19.
Jahrhundert war Karl Friedrich Wiebekind,
Chef des Bayerischen Zentraibliros fir
StraBen- und Wasserbau. Die FluBregulie-
rungsmaBnahmen auf der Donau von Re-



gensburg bis zur &sterreichischen Grenze
waren mit Buhnen, Leitwerken, d. h. Quer-
bau- und Langsbauwerken und Donau-
durchstichen im Jahre 1920 im wesentlichen
abgeschlossen. Man hatte sogar zuvor die
Strecke Ulm — Regensburg reguliert und fir
die damalige GroBschiffahrt freigegeben. All
diese RegulierungsmaBnahmen haben aus
Schiffahrtssicht nicht den gew(inschten Er-
folg gebracht. Sie gewéhrleisteten auf der
Strecke Regensburg — Passau nicht einmal
eine Fahrrinnentiefe von 2 m. Es zeigte sich,
daB auf dieser Donaustrecke nur noch eine
Stauregulierung die technisch-nautischen
Anforderungen der Schiffahrt erfilllen kann.
Die von der Internationalen Donaukommissi-
on angestrebte Fahrrinnentiefe von 2,80 m

wird auf der Strecke Straubing — Vilshofen
an mehr als 300 Tagen eines Jahres nicht
erreicht. Selbst die auf den ibrigen deut-
schen Wasserstraf3en weitgehend erreichte
Fahrwassertisfe von 2,50 m wird auf die-
sem Streckenabschnitt an 212 Tagen nicht
erreicht.

Gerade auf dem deutschen Streckenab-
schnitt war die Schiffahrt den besonderen
Schwierigkeiten des Stromes in vielfaltiger
Form ausgesetzt. Eisstau, Hochwasser, Nie-
derwasser erschweren zusammen mit teil-
weise felsigem Untergrund bestimmter Don-
austreckenabschnitte die Schiffahrt und
fahrten zu schwerwiegenden Havarien, nicht
nur in der Vergangenheit, sondern auch
heute noch.
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Gerade die Strecke von Regensburg bis zur
Osterreichisch-ungarischen Grenze erfuhr in
der Zeit nach dem ersten Weltkrieg vielfalti-
ge fluBbautechnische Eingriffe. Die eigens
zum Ausbau der Donau, des Mains und der
Main-Donau-Verbindung 1921 gegriindete
Rhein-Main-Donau AG stellte in Deutsch-
land die Staustufe Kachlet, die gréf3te Stau-,
Schleusen- und Kraftwerksanlage im Jahre
1928 fertig und im Jahre 1956 die Staustufe
Jochenstein. Damit waren zwei groBBe Schiff-
fahrtshindernisse auf der deutschen bzw.
dem Beginn der dsterreichischen Don-
austrecke Uberstaut und gleichzeitig eine
optimale Nutzung der Wasserkraft erreicht.

Gleichzeitig ging auch in Osterreich die
Stauregulierung der Donau zligig voran und
schuf wesentliche Verbesserungen der
Schiffahrisverhélinisse auf diesem &ster-
reichischen Donaustreckenabschnitt. Bis auf
die Wiener Strecke ist heute in Osterreich
die Donau nahezu volistandig staureguliert.
Eine wesentliche Regulierung vor der Stau-
regulierung erfolgte auch an der mittleren
Donau im Bereich der Karpaten, im soge-
nannten Eisernen Tor zwischen Jugoslawien
und Ruménien. Die Schiffahrtshindernisse
waren dort derart, daf3 ein separater kleiner
Kanal gebaut wurde, durch den wegen der
starken Stromungsverhélinisse die Schiffe
mit einer Eisenbahn und auf der tbrigen
Strecke mit Streckenschlepper durchgezo-
gen wurden.

Heute Gberwinden die Schiffe in zwei riesi-
gen Schleusenkammern eine Hohe von 34
m. Die Schleusen sind 310 m lang und 34 m
breit. Der Stau erreicht eine Lange von 240

km, fast bis Belgrad. Die Schleuse kann 1
Schubboot und 9 Bargen aufnehmen. All die
nautischen Schwierigkeiten sind damit in
diesem Bereich beseitigt.

Weitere StromregulierungsmaBnahmen sind
im unteren Donaubereich bzw. im slowa-
kisch-ungarischen Bereich fertiggestellt. Ein
gewaltiger Eingriff in die freie Landschaft
stellt auch der Cernovoda-Kanal von Cerno-
voda nach Konstanza dar, der auf ruméni-
schem Gebiet die Donau bis zum Schwarz-
en Meer um 300 km verkiirzt und selbst 64,2
km lang ist. Er erméglicht eine wesentliche
Beschleunigung des Schiffsverkehrs zum
Schwarzen Meer.

Mit diesen Ausflihrungen sollten einige
Aspekte der Zusammenhange zwischen Do-
nauschiffahrt und dem FluB ,Donau® vermit-
telt werden. Mit der Kampfansage des Men-
schen an die Naturgewalt des Flusses be-
gann der Wasserbau in den verschieden-
sten Formen. Die BaumaBnahmen des 20.
Jahrhunderts dienten der Nutzung des Flus-
ses als Energiequelle, Transportweg und
befreiten weite Gebiete von den Gefahren
des Hochwassers. Sie erméglichten der
Schiffahrt, sich zu einem modernen und lei-
stungsfahigen Verkehrstréger zu entwickeln.
Wie sich heute zeigt, muBten daflir auch
Nachteile und Gefahren in Kauf genommen
werden. Die Naturlandschaft wich einer Kul-
turlandschaft, nicht nur im FluBbereich Do-
nau, sondern in allen anderen Bereichen,
die sich der Mensch untertan machte. Es ist
deshalb erforderlich, sparsam und einfiihl-
sam mit diesen Ressourcen der Natur und
deren Nutzung umzugehen.



Donauausbau — ein absolutes
MuB far den Partikulier

Heinz Hofmann,Vorstand der MSG
Mainschiffahrts-Genossenschaft eG

DaB ich zu diesem Thema heute anlaBlich
der diesjéhrigen Mitgliederversammlung des
Deutschen Kanal- und Schiffahrisvereins
Rhein-Main-Donau e.V. referieren darf, hat
seinen Grund. Die MSG Mainschiffahrts-Ge-
nossenschaft eG mit Sitz in Wirzburg, de-
ren Vorstandsmitglied ich bin, vereinigt
knapp 100.000 t Partikulier-Schiffsraum und
hat — wie vergleichbar kein anderes Unter-
nehmen — den Verkehr von und zur Donau
seit Fertigstellung des Main-Donau-Kanals
aufgenommen. Gestatten Sie mir, dafB ich
ganz kurz mein Unternehmen vorstelle.

Das gesamte Fahrtgebiet der MSG erstreckt
sich von den Niederlanden, Belgien und
Frankreich Uber den Rhein und seine Ne-
benfliisse Main, Neckar, Mosel zur Saar und
zu den westdeutschen Kanélen.

Besonders ausgepragt ist die Verkehrsbe-
ziehung von und zum Main, Main-Donau-Ka-
nal und — wie schon genannt — zur Donau.
Bei der MSG handelt es sich um keine reine
Befrachtungsgesellschaft im herkdmmlichen
Sinn. Mit ihren Tochtergesellschaften in Rot-
terdam, Bamberg, Erlangen und Ndrnberg,
die mit groBen eigenen Umschlagsanlagen
und Lagereinrichtungen sowie mit eigenem
Fuhrpark im Giternah- und fernverkehr tatig
sind, bietet die MSG Speditionsleistungen
jeglicher Art an und kann dadurch alle logi-
stischen Notwendigkeiten im Warenverkehr
aus einer Hand I6sen.

Dieses Angebot wird erganzt durch die di-
rekte Prasenz der 100%igen Tochter MSG in
Rotterdam und die Niederlassung in Dorf-
prozelten am Main mit einer leistungsfahi-
gen Reparaturwerkstatt fir den Einbau, die
Inspektion und die Reparatur von Schiffsmo-
toren sowie Reparatur und Modernisierung
am Kasko. Abgerundet wird das Servicepa-
ket durch die Belieferung von Treibstoff und
Schmierélen (iber das eigenbetriebene Bun-
kerboot in Wirzburg.

Seit Fertigstellung des Main-Donau-Kanals
im September 1992 hat sich der Verkehr
Ober diese neue WasserstraBe entgegen al-
len vorherigen Prognosen (iberaus gut ent-
wickelt. An sogenannten ,Neuverkehren®
Uber die Schleuse Kelheim von und nach
Donaustationen haben sich die Tonnagen
von 2,45 Mio. t (1993) tber 3,34 Mio. t
(1994) auf Gber 4 Mio. t (1995) gesteigert.

Diese Zahlen mdgen fir manche Gegner
des Kanals ,Peanuts” sein; fir das Binnen-
schiffahrtsgewerbe einerseits, aber auch flir
die Volkswirtschaft allgemein sind diese Ver-
kehre jedoch Uberaus positive Richtungszei-
chen, wobei nicht allein die Tonnagen, son-




23

dern die Tonnenkilometerleistungen das
Zahlenbild dieser Verkehre erst ins richtige
Licht riicken.

Ich will Thnen dies an einem Bild der Ver-
kehrsleistung der MSG verdeutlichen. Die
MSG beférderte 1995 insgesamt rund 2,5
Mio. t Gater; hierin waren 1,42 Mio. t Verkeh-
re Uber den Main-Donau-Kanal enthalten.
Die MSG-Verkehre Ober die Schleuse Kel-
heim beliefen sich auf ca. 825.000 t; dies
entspricht einem Anteil von 20,2% des Ge-
samtverkehrs Uber diese Schleuse.

Die Tonnenkilometerleistung der MSG-Flotte
lag dabei 1995 bei knapp 2 Mrd. Tonnenkilo-
metern und die mittlere Transportweite (ge-
ladenes Schiff) lag durchschnittlich bei 777
km.

Diese Zahlen zeigen, daB3 es sich bei we-
sentlichen Verkehren Uber den Main-Donau-
Kanal von und zur Donau um Langstrecken-
verkehre handelt, so daf die Ladungston-
nen allein die echte Verkehrsleistung der
WasserstraBenverbindung Main-Donau-Ka-
nal/Donau so nicht widerspiegeln.

Die erfreuliche Entwicklung des Verkehrs
(ber den Main-Donau-Kanal macht deutlich,
daB die Binnenschiffahrt durchaus in der La-
ge ist, sich in kurzer Zeit auf die Erfordernis-
se neu entstehender Markte einzustellen,
wenn eine moderne Infrastruktur zur Verfi-
gung steht.

Der Verkehrstrédger Binnenschiffahrt gilt als
kostenglinstiges, sicheres und umwelt-
freundliches Verkehrsmittel. Darlber hinaus
verfligt die Binnenschiffahrt Gber genlgend
freie Kapazitdten. Gelange es, vermehrt Gi-
ter auf die Binnenschiffahrt zu verlagem,
wirde dies zur Entlastung der StraBen- und
Schienenwege flihren und wiirde damit zur
Verbesserung der Umweltbilanz beitragen.
Um ihre Vorteile aber voll zur Geltung brin-
gen zu kdénnen, ist die Binnenschiffahrt auf
eine leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur

angewiesen. Diese Infrastruktur wurde mit
dem Bau des Main-Donau-Kanals verbes-
sert; sie wird aber sofort wieder gehemmt
durch den fehlenden Ausbau der Donau zwi-
schen Straubing und Vilshofen.

Es ist flr mich nicht zu begreifen, daf3 der
Ausbau der Donau und damit die zu schaf-
fende Verbesserung der notwendigen Infra-
struktur durch standige Einspriiche von nur
einer kleinen Gruppe von Ausbaugegnern
blockiert wird. Der Bau des Main-Donau-Ka-
nals bekommt erst seine volle Bedeutung,
wenn auch die deutsche Donaustrecke zwi-
schen Straubing und Vilshofen ausgebaut
ist. Ausgebaut heiBt fiir mich, daf die Aus-
baunorm des (ibrigen westdeutschen Was-
serstraBennetzes erreicht wird.

Daf dies nur mdglich ist, wenn nach dem
Konzept der Rhein-Main-Donau AG gehan-
delt wird, ist den Kennern der Materie abso-
lut klar. Um so mehr ist es nicht zu verste-
hen, daf3 durch stdndige Gegengutachten
die Umsetzung der Plane der Rhein-Main-
Donau AG verzdgert wird. Dies kann meines
Erachtens auch politisch nicht weiter vertre-
ten werden, denn die Verzégerung ist auch
volkswirtschatftlich schadlich.

Die Verkehrsentwicklung tiber den Main-Do-
nau-Kanal hétte sich — dessen bin ich mir
absolut sicher — noch viel positiver gestaltet,
wenn der Donauausbau bereits vollzogen
ware. So aber haben sich die Beteiligten,
d.h. die Binnenschiffahrt und der Frachtzah-
ler immer wieder mit der Unzuldnglichkeit
des Kleinwassers auseinanderzusetzen. Ein
Problem, das alle Vorteile des o6kologisch
gunstigen Verkehrstrdgers Binnenschiffahrt
zum Nachteil werden 1a3t, wenn die Abla-
dung der Schiffe Gber einen langeren Zeit-
raum eines Jahres nicht oder nur sehr ein-
geschrankt mdglich ist.

Allgemein ist festzustellen, daB die ange-
strebte Fahrrinnentiefe auf der Strecke



Straubing — Vilshofen von 2,80 m an mehr
als 300 Tagen nicht erreicht wird. Selbst die
immer wieder genannte Fahrrinnentiefe von
2,50 m wird an 212 Tagen nicht erzielt.

Aus unserer praktischen Erfahrung der letz-
ten zwei Jahre heraus haben wir 1994 an
189 Tagen und 1995 an 156 Tagen die Schif-
fe nicht voll abladen kénnen. Dies, obwohl
wir in diesen beiden Jahren im Vergleich zu
den Vorjahren Gberraschend ,gute” Wasser-
verhaltnisse auf der Donau verzeichnen
konnten.

Der wasserstandsbedingte Auslastungsgrad
liegt derzeit bei kleinen und mittleren Schif-
fen zwischen 70 und 85 %. Nach dem Do-
nauausbau soll dieser Auslastungsgrad bei
diesen Schiffen zwischen 95 und 100 % lie-
gen.

Der Wettbewerb aber zwingt uns auch heute
schon zum Einsatz von Schiffen mit einer
Tragféhigkeit von 2.000 t und mehr. Der Aus-
lastungsgrad dieser Schiffe liegt derzeit auf
der Strecke Straubing/Vilshofen bei 45 bis
55%. Die Auslastung nach dem Ausbau der
Donau wird mit 80 bis 90% erwartet. Der Do-
nauausbau verbessert also die Auslastungs-
grade am Pegel Pfelling erheblich.

Was bedeuten aber nun die derzeitigen Ein-
schrankungen in der Praxis des taglichen
Schiffsbetriebes? Ich will dies an einem Bei-
spiel erkléren:

Eine Ladung steht in Rotterdam zur Uber-
nahme an. Bestimmungsort ist ein Emp-
fangsplatz in Osterreich. Der Disponent bzw.
der Schiffsfiihrer hat nun die Abladung und
damit den Tiefgang des Schiffes zu bestim-
men. Hierbei hat er einerseits die Richtpegel
am Rhein und dann vor allem die Richtpegel
an der Donau zu beachten.

Dies ist, was den Rhein betrifft, nicht so
schwierig. Die Wasserflhrung des Rheins
verlauft im Durchschnitt recht einheitlich.
GroBe Springe beispielsweise des dortigen

Richtpegels Kaub sind nur selten zu ver-
zeichnen. Die mdgliche Tauchtiefe weicht in
der Regel nur um einige Zentimeter ab. Was
aber macht der Wasserstand an der Donau?
Am dortigen Richtpegel Pfelling sind Was-
serschwankungen von einem halben Meter
die Regel. Ein halber Meter Abladungsdiffe-
renz macht bei einem modernen Schiff eine
Tonnage von 550 Tonnen aus. Eine Minder-
abladung einer solchen Tonnage bedeutet
einen Frachtverlust von Gber 30%. Wie soll
sich nun der Schiffsflhrer bzw. das Befrach-
tungsunternehmen entscheiden? Die Ent-
scheidung ftrifft nicht der Auftraggeber, also
entscheidet beispielsweise der Partikulier
ganz alleine 0ber sein wirtschaftliches
Schicksal.

Aber nicht alleine der mdgliche Frachtverlust
ist hier zu beriicksichtigen. Bei der Festle-
gung der méaglichen Abladung ist gleichzeitig
zu prifen, ob das Gut — wenn es dann viel-
leicht in Regensburg oder an einem anderen
Hafenplatz notwendig wird — auch geleich-
tert werden kann. Je nach Gutart ist dabei zu
prifen, ob und wie diese Ware Gbernommen
und spédter zum Bestimmungsort weiter-
transportiert werden kann. Es versteht sich
von selbst, daB durch die Manipulation Ko~
sten entstehen. Aber in welcher H6he soll
man diese Kosten vorher kalkulieren?

Diese iberaus groBBen Schwierigkeiten bein-
flussen die Entwicklung der Donauverkehre
erheblich — und dies bis zu 300 Tage im
Jahr.

Diese widrigen Umstande bringen fur alle
Beteiligten erhebliche betriebswirtschafili-
che Probleme mit sich. Ein Auftraggeber von
Transporten muB3 aber wenigstens einiger-
maBen gleichméBig seine zu zahlende
Fracht kalkulieren kénnen. Dies kann er je-
doch flr die Verkehre Gber die Donau nicht,
nachdem Frachtzuschlage fir Kleinwasser
ganzjahrig einfach nicht zu kalkulieren sind,
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andererseits aber auch kurzfristig diese Risi-
ken nicht abgeschatzt werden kénnen bzw.
sich im Wettbewerb zu anderen Verkehrstra-
gern ggf. gar nicht mehr rechnen.

Dies bedeutet, daf3 einerseits der Verlader,
andererseits aber vor allem der Binnen-
schiffsunternehmer vor dem Problem steht,
wie denn Oberhaupt ein regelmaBiger Ver-
kehr aufgebaut werden kann.

Bei der nicht ausgebauten Donau spielt in
diesem Zusammenhang auch der Faktor
»otreckenkenntnis” fiir die Schiffsflhrung ei-
ne nicht unbedeutende Rolle. Der Strecken-
abschnitt zwischen Straubing und Vilshofen
erfordert heute — aus nautischer Sicht gese-
hen — im Vergleich zum Rhein und seinen
Nebenflissen eine mehr als dreimal so hau-
fige praktische Streckenerfahrung flr die
Schiffsfihrung. Das hei8t, daB nur der
Schiffsfiihrer sein Donaupatent flir diese
Strecke erwerben kann, der regelmafig die-
se Strecke befahrt. Selbst die MSG hat fir
ihre Flotte, obwohl sie am Gesamtverkehr
einen hohen Anteil hat, im letzten Jahr
knapp 500.000 DM Kosten fiir Lotsen auf-
bringen missen. Auch diese Kosten wirken
sich natiirlich auf die Gesamtkosten eines
Schiffes bei der derzeitigen Donaufahrt aus.
Aber zuriick zur moglichen Abladung des
Schiffes. Wir wissen alle, daf3 aus betriebs-
wirtschaftlicher Sicht heraus die Binnen-
schiffsfracht nur auf Basis einer entspre-
chenden Auslastung des Schiffes kalkuliert
werden kann. Wie soll aber der Binnenschif-
fer seine Frachtkalkulation fiir Donauverkeh-
re erstellen, wenn er nicht weil3, ob er an
200 Tagen oder an 300 Tagen sein Schiff
auslasten kann und wenn er nicht weif3, ob
er einen Tragfahigkeitsverlust von 30% oder
vielleicht 120% kalkulieren muB? Darliber
hinaus muB berlcksichtigt werden, daB in
gewissen Bereichen und Relationen Klein-
wasserzuschldge wettbewerbsmafBig im

Vergleich zu anderen Verkehrstragern tiber-
haupt nur bedingt rechnerisch méglich sind.
Die bisher erbrachte Verkehrsleistung von
Neuverkehren ber den Main-Donau-Kanal
muB man einmal unter diesen Gesichts-
punkten werten. Nur dann wird man erken-
nen, wie lberaus positiv sich die Verkehre
entwickelt haben und sich schlagartig noch
erweitern wirden, wenn die Beteiligien mit
einem einigermaBen gleichwertigen Was-
serstand an der Donau rechnen kdnnten.
Diejenigen aber, wie wir als MSG und die in
der MSG zusammengeschlossenen Partiku-
liere, gehen derzeit ein hohes Risiko ein,
wenn sie Verkehre von und zur Donau dau-
erhaft aufnehmen. Die Risiken der erhebli-
chen Minderabladungen und der evtl. kurz-
fristig total ausfallenden Ladungsstréme ma-
chen die Donauschiffahrt so lange zum Va-
banquespiel, wie die Donau nicht ausgebaut
ist. Es ist fir mich heute fast unvorstellbar,
wenn ich daran denke, dalB3 wir mit diesen
Problemen noch uber 10 Jahre leben miis-
sen, selbst dann, wenn noch in diesem Jahr
griines Licht zum Ausbau der Donau gege-
ben wird.

Diese groBe Problematik setzt bei einem
Unternehmer, der sich mit Donauverkehren
beschéftigt, voraus, daB er von Woche zu
Woche damit rechnen muf3, daB Transporte
eingestellt werden, d.h. der Auf- und Ausbau
von Verkehrsbeziehungen unterbrochen
werden kann. Diese Unwégbarkeiten kann
ein einzelner Partikulier nicht absichern, so
daB eine Verkehrsentwicklung unter diesen
Umsténden nur durch Zusammenschliisse
von Partikulieren — wie beispielsweise bei
der MSG — und nur von solchen oder dhnlich
strukturierten Unternehmen mdglich ist.
Diese nautisch bedingten Verkehrsprobleme
mussen schnellstens beseitigt werden. Eine
weitere Verzégerung einer staugestlitzten
Ausbaulésung des Donauabschnittes zwi-



schen Straubing und Vilshofen fahrt fur den
Verkehrstréager Binnenschiffahrt zu erhebli-
chen betriebswirtschaftlichen Verlusten und
ist volkswirtschaftlich gleichermaBen nicht
zu vertreten.

Die Verkehrsentwicklung sieht nach einer
Untersuchung der Planco-Consulting GmbH
Verkehrsmengensteigerungen — auf  der
StraRe donauaufwarts von heute 11,3 Mio. t
tber 17 Mio.t (Jahr 2000) auf 23,4 Mio.t im
Jahr 2010 vor. In der Gegenrichtung sind
Mengensteigerungen von heute 11,2 Mio. t
auf 24,1 Mio. t im Jahr 2010 vorausgesagt.
Beim Schienenweg sieht es dhnlich aus. Do-
nauaufwérts sollen hier die Verkehrsmengen
von derzeit 6,6 Mio. t auf 17,4 Mio. t und do-
nauabwarts von 9,2 auf 18,4 Mio. t anwach-
sen. Schon heute wissen wir, daB3 vor allem
die StraBenmengen Uber das derzeit vor-
handene StraBennetz nicht zu transportie-
ren sind. Der Verkehrskollaps ist vorpro-
grammiert. Die WasserstraBe kénnte erheb-
liche Mengen hiervon aufnehmen, aber nur
dann, wenn sie ausgebaut ist.

Mit dem Frieden im ehemaligen Jugoslawien
und mit der wirtschaftlichen Entwicklung an-
derer ehemaliger RWG-Staaten steigt die
Bedeutung der WasserstraBe Donau erneut.
Sie wird immer mehr zu einer zeniralen eu-
ropdischen Verkehrsachse.

Solange aber durch effektive fluBbauliche
MaBnahmen zwischen Straubing und Vils-
hofen nicht vergleichbare Schiffahrtsverhélt-
nisse hergestellt werden, wie sie auf Rhein,
Main, Main-Donau-Kanal und der (brigen
Donau bereits bestehen, bleibt die gesamte
Verbindung von der Nordsee bis zum
Schwarzen Meer ein Torso. Milliarden-Inve-

stitionen der Bundesrepublik und anderer
Staaten, aber auch von Bundeslandern,
werden nur unzureichend genutzt. Anderer-
seits ist das von der Rhein-Main-Donau AG
vorgelegte Konzept eines staugestltzten
FluBausbaus ein sinnvoller Kompromif3 aus
schiffahrtstechnischen, fluBgestalterischen,
wasserwirtschaftlichen und 6kologischen Er-
fordernissen.

WasserstraBen sind der einzige Verkehrs-
weg, der noch Uber ausreichende freie Ka-
pazitdten verfligt. Um flr eine arbeitsteilige
européische Wirtschaft zusétzliche umwelt-
freundliche Gutertransportméglichkeiten zu
schaffen, bedarf es einer leistungsfahigen
WasserstraBeninfrastruktur zwischen den
wichtigen europdischen Ballungsrdumen
von Wirtschaft und Bevdlkerung. Dafir ist
der Donauausbau in Bayern ein Schllssel-
objekt!

Es ist unbestritten, daf3 sowohl| der Ausbau
als auch der Betrieb und die Unterhaltung
von Wasserstraf3en mit den geringsten ne-
gativen Folgen fiir Landschaft und Natur-
haushalt verbunden sind. Durch gezielte
dkologisch orientierte MaBnahmen sind die-
se noch weiter zu reduzieren.

Dem Verkehrstrager Binnenschiffahrt ist im
Vergleich der drei Verkehrstrdger Bahn,
StraBe und Schiff der héchste 8kologische
Wert beizumessen. Es ist daher mehr als
verwunderlich, daB dies von den Ausbau-
gegnern der Donau nicht akzeptiert wird.
Uber eines aber sollten sich alle im klaren
sein, namlich daB das wirtschaftliche Wohl-
ergehen eines Volkes auch von optimalen
Transporteinrichtungen und den damit ver-
bundenen Dienstleistungen abhangt.
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Anforderungen einer
wettbewerbs- und entwicklungs-
fahigen Schiffahrt an die Donau

Dipl.-Kfm. Walter Reith,
Mitglied des Vorstandes
der RS-Partnership AG

Ich danke Ihnen fur die Einladung, zu lhnen
iber den geplanten Ausbau der Donau zwi-
schen Straubing und Vilshofen sprechen zu
diirfen, {iber den geplanten Lickenschiuf3
auf der WasserstraBe zwischen Rhein und
Main, Main-Donau-Kanal und Donau. Gleich
zu Beginn meiner Ausfiihrungen méchte ich
lhnen meine Meinung schlank und unge-
schminkt mitteilen. Die Beseitigung der Eng-
paBstelle zwischen Straubing und Vilshofen
ist mehr denn je ein vordringliches verkehrs-
politisches Gebot. Leider steht die endgdilti-
ge Entscheidung im Raumordnungsverfah-
ren (iber die Form des Donauausbaus noch
aus. Diese Entscheidung muB aber getrof-
fen werden, und sie sollte bald getroffen
werden. Wir brauchen die leistungsféhige
WasserstraBe Donau!

Gesamtokologisch betrachtet wéare es nicht
zu veraniworten, Verkehr auf der StraBBe zu
belassen, der ebenso auf das Wasser gehen
kénnte.

Der Begriff ,Verkehrskollaps” gehért schon
langst zum allgemeinen Wortschatz.

Unter den verschiedensten Gesichtspunkten
werden diese Verkehrsprobleme diskutiert,
die — wie wir alle taglich erleben kdnnen
oder zwangsweise miissen — noch auf eine
befriedigende Lésung warten. Mit wechseln-
der Sachkenntnis versuchen sich bei diesem
Thema die unterschiedlichsten Gruppierun-
gen zu Wort zu melden.

So traumen manche Grine und Naturschit-
zer davon, den Verkehr génzlich abschaffen
zu kdnnen.

Die Wirtschaft betont — meines Erachtens
vollkommen zu Recht —~ die Notwendigkeit
guter Verkehrsanbindungen.

Kommunen und Landkreise sehen Verkehr
meist noch als regionales Ereignis.

Die Bundes- und Landespolitik erkennt im-
mer mehr die Bedeutung der Verkehrsinfra-
struktur fir den Standort Deutschland und
Bayern.

Ali diesen Ansichten ist aber eines gemein-
sam:

Nach oft seitenlangen Ausfiihrungen Uber
den StraBenverkehr, nach der Wiirdigung
des Schienentransportes in oft epischer
Breite, tauchen Satze auf wie z.B. : ,Nicht zu
vergessen die Binnenschiffahrt... oder
Lhicht unerwahnt bleiben darf in diesem Zu-
sammenhang die WasserstraBe..."

Meist folgen dieser Einleitung dann in der
pragnanten Kirze, die solche Papiere sonst
in der Regel vermissen lassen, ein oder zwei
Sétze, die bei wohlwollender Interpretation
die Vermutung zulassen, der Verfasser habe
zumindest geriichteweise schon einmal von
der Méglichkeit des Gutertransportes per
Schiff gehort.



Wie wenig dieser Denkansatz mit der Rea-
litdt zu tun hat, vermag man schon daran zu
erkennen, daB zwar knapp 60% der Ver-
kehrsleistung von der StraBe abgewickelt
werden, daB aber die Binnenschiffahrt mit
rd. 20% nahezu die gleiche Leistung erbringt
wie die Schiene.
Dieser Vergleich wird noch aussagefahiger,
wenn man sich dabei vor Augen halt, dafi
die Schiene ihre Leistung auf einem
Streckennetz von 44.000 km einféhrt. Die
Binnenschiffahrt braucht dafiir weniger als
1/7 der Strecke, 7.400 km. Die StraBe hat ei-
ne noch schlechtere Effizienz, 660.000 km
fiir das lediglich 3-fach héhere Transportvo-
lumen im Vergleich zur Binnenschiffahrt.
Diese Zahlen belegen eindeutig, daB akuter
Handlungsbedarf zugunsten der Binnen-
schiffahrt besteht.
Wem es ernst ist mit einer Losung der Ver-
kehrsproblematik, der kommt an der Was-
serstraBe nicht langer vorbei. Wer eine L&-
sung und nicht nur die Bestétigung einer be-
reits vorgefaBten Meinung sucht, der muf3
die WasserstraBe als wichtigen Faktor in
seine Uberlegungen mit einbeziehen. Dies
gilt umso mehr, da wir uns ja nicht auf den
Verkehr von heute beschréanken diirfen, son-
dern Uber Lésungen zu diskutieren haben,
die uns helfen sollen, den Verkehr von mor-
gen zu bewaltigen.
Der Bundesverkehrswegeplan geht bis zum
Jahr 2010 von folgendem Wachstums-Szen-
ario fir Verkehrsleistungen aus:
o der StraBengiterverkehr wird um 55%
zunehmen
e die Eisenbahn um 180%
+ die Binnenschiffahrt um 92%.
Unbeantwortet bleibt dabei aber die Frage,
wie StraBe und Schiene diesen Zuwachs
bewéltigen sollen! Beide Verkehrssysteme
fahren bereits jetzt am Rande ihrer Kapa-
zitdten und haben weiteren Ausbaubedarf,

aber keine uneingeschrankten Ausbaureser-
ven. Die Binnenschiffahrt dagegen hat noch
freie Kapazitdten und ist grundsétzlich, da
sie nicht vom Individualverkehr in Anspruch
genommen wird, wesentlich aufnahmeféhi-
ger. Die Donau ist noch nicht einmal zu 10%
ausgelastet.

Deshalb muf3 man sich zwangslaufig an den
.vergessenen Verkehrsweg" WasserstraBe
erinnern und wird feststellen, dal dieser
Verkehrsweg noch weitere Vorteile in sich
birgt:

So ist das Binnenschiff mit Abstand das um-
weltverirglichste, das kostengiinstigste,
das sicherste und das zuverlassigste Trans-
portmittel. Ein MaBstab fir die Umweltver-
traglichkeit ergibt sich anhand der externen
Kosten. Darunter werden Kosten fir die Be-
seitigung der Luftverschmutzung, der Unfall-
folgen, der Larm-, Boden- und Wasserbela-
stung, und zwar jeweils gemessen fiir eine
Strecke von 100 km, erfaBt. Dabei verursa-
chen

e der LKW DM 5,01

o die Bahn DM 1,15

¢ und das Binnenschiff lediglich DM 0,35.
Nicht nur ékologisch, sondern auch ékono-
misch ist der Transport mit Binnenschiffen
ginstiger. Auf der Stra3e kostet es etwa 26
Pfennige, eine Tonne einen Kilometer zu
transportieren; der Vergleichswert auf der
Schiene liegt bei 12 Pfennigen, auf der Was-
serstraBe dagegen nur bei 4 Pfennigen.

Die Zeit drédngt! Noch nie waren Klimaverén-
derungen gravierender, noch nie die Um-
weltverschmutzung héher und noch nie die
Ozonschicht dilnner. Das alles sind Folgen
der immer gréBer werdenden Emissionen,
die den sogenannten Treibhauseffekt her-
vorrufen. Die Verlagerung von Transportgi-
tern von der Straf3e auf die Schiene und von
der Schiene auf das Wasser wiirde nicht nur
die katastrophalen Verkehrsengpésse losen,
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sondern wére zugleich ein aktiver Beitrag
zum Umweltschutz. Das Binnenschiff ran-
giert in der Umweltvertraglichkeit nachweis-
lich weit vor der Bahn und erst recht vor dem
LKW.

Damit sind aber die 6konomischen und &ko-
logischen Chancen der WasserstraBe bei
weitem nicht erschopft: Sie alle wissen, daf3
Verkehrswege in Deutschiand nicht der all-
gemeinen betriebswirtschaftlichen Rech-
nung von Kosten und Ertrag unterliegen.
Sie sind vielmehr InfrastrukturmaBnahmen,
die einen volkswirtschaftlichen Sinn zu erfiil-
len haben. Sie sind ndmlich Voraussetzung
dafiir, daB eine Region fir die Wirtschaft,
d.h. fur Produktionsstatten, d. h. fir den Ver-
kehr von Beschéftigten und far den Waren-
austausch erschlossen ist.

So wirft etwa eine Autobahn oder eine Bahn-
trasse nicht selbst unmittelbar &konomi-
schen Nutzen ab. Ohne diese Einrichtungen
aber wiirde fur die betroffene Region eine
wesentliche Voraussetzung fiir die wirt-
schaftliche Prosperitét fehlen.

Was flir Autobahn, Eisenbahn oder Flugha-
fen gilt, gilt in gleichem MaBe fir Wasser-
straf3en.

Wir leben in einer Zeit, in der Europa sein
Gesicht verdndert. Der Eiserne Vorhang zwi-
schen Ost und West ist gefallen. Nachhalti-
ge Strukturverdnderungen entstehen aus
der Integration der Oststaaten. Es zeichnen
sich neue Transportmarkte vor dem Hinter-
grund der verstarkten Integration ab — insbe-
sondere hier an der Donau.

Die Fertigstellung des Main-Donau-Kanals
erfolgte zur rechten Zeit. Durch die Verbin-
dung von Rhein und Donau ist eine neue
Transversale von 3.500 km Lange zwischen
West- und Sidosteuropa entstanden. Der
Kanal verbindet die Industriezentren des
Rheins mit denen der Donau. Die ehemali-
gen Binnenlander wie z.B. Osterreich und

Ungarn haben einen direkten Zugang zum
groBten Hafen Europas — Rotterdam.

Die skizzierten Verdnderungen stellen die
Unternehmen in der europdischen Binnen-
schiffahrt vor groBe Herausforderungen,
erdffnen jedoch auch neue Chancen. Ein
Klagelied, das das européische Binnenschif-
fahrtsgewerbe seit Jahren fiihrt, kann diese
Probleme sicher nicht I16sen. Notwendig ist,
sich den Herausforderungen mit einem ver-
anderten Schiffahrtsangebot und einem at-
traktiven Leistungsangebot zu stellen. Vor-
aussetzung ist aber auch eine optimale In-
frastruktur, eine optimale WasserstraBe.
Trotz aller Notwendigkeiten, sich auch in der
Binnenschiffahrt verstérkt auf logistische
Dienstleistungen einzustellen, bleibt auch in
der Zukunft die Hauptbeschaftigungsdoma-
ne der europdischen Binnenschiffahrt der
Transport traditioneller Massengutverkehre.
In diesem Bereich gilt es, den Modal Split
durch eine gezielte Kostenfihrerschaft wei-
ter zu verbessern. Da eine Leistungsdiffe-
renzierung in diesem Markisegment nur
sehr schwer méglich ist, kommt der Kosten-
fuhrerschaft eine besondere Bedeutung zu.
Kostenflihrerschaft bedeutet nicht, die be-
reits niedrigen Preise noch weiter abzusen-
ken, sondern Kostenflihrerschaft bedeutet,
die Voraussetzungen fir eine bessere Pro-
duktivitdt des eingesetzten Schiffsparks zu
erreichen.

Aligemein méchte ich hier an dieser Stelle
sagen, daB die Produktivitat auf der Donau
unter den besonders schnell und unvorher-
sehbar wechselnden Abladstiefen leidet. Ei-
ne sichere Disposition der Schiffe ist kaum
maoglich.

Neben dem traditionellen Massengutverkehr
wird die Binnenschiffahrt der Zukunft sich
verstarkt als Teil einer durchgehenden
Transportkette verstehen miissen. Auf dem
Verkehrsmarkt konkurrieren nicht mehr nur



Verkehrstrager, sondern immer starker kom-
plexe logistische Gesamtangebote. Ergén-
zende Leistungen wie Umschlag, Lagerung,
Vor- und Nachlauf, produktbezogene Spezi-
aldienstleistungen, Informations- und Kom-
munikationsvernetzungen werden immer
mehr Bestandteil eines vom Markt geforder-
ten Gesamtleistungspaketes.

Verstérkt und immer lauter fordert die Politik
eine Aufgabenteilung zwischen den Verkehrs-
tragern entsprechend ihrer spezifischen Lei-
stungsvorteile. Mehr Kooperation statt Kon-
frontation heiBt die Devise, Stérkung der
kombinierten Verkehre WasserstraBe-Schie-
ne. Wer koénnte dazu unter 6kologischen
Aspekten ,Nein“ sagen?

Daf3 sich die Binnenschiffahrt jenseits der
klassischen Massengutverkehre neue Mark-
te im Rahmen moderner Logistik-Transport-
ketten erobern konnte, zeigt die positive Ent-
wicklung insbesondere des Containerver-
kehrs Uber die WasserstraBe. Dieser Ver-
kehr, der sich seit 1976 im Rheinstromgebiet
auBerst positiv und mit Uberdurchschnittli-
chen Wachstumsraten entwickelt hat, wird
auch verstarkt auf der Donau in Zukunft eta-
bliert werden konnen. Die Osterreichische
Verkehrspolitik hat diese Entwicklung mit
Grindung der Wasserkombi vorausschau-
end unterstltzt. Ich bin Gberzeugt, daf3 der
Containerverkehr sich auf der Donau eben-
falls mit tiberdurchschnittlichen Wachstums-
raten entwickeln wird und damit zu einer Ent-
lastung des Transitverkehrs beitragen wird.
Ganz wesentlich ist jedoch fiir den Container-
Verkehr eine tégliche, zuverldssige, ja ich
mochte sagen, eine fahrplanmaBige Schiffs-
abfahrt. Dariiber hinaus sind Umschlagsfazi-
litdten in den Héfen sowie Depot- und Lager-
moglichkeiten notwendig. Es muB die Mdg-
lichkeit geben, Reparaturen durchflhren zu
kénnen. Auch ein AnschiuBverkehr (ber
Schiene und StraBe muB gewéhrleistet sein.

Der Container-Verkehr wird sich nur dann po-
sitiv auf der Donau entwickeln lassen, wenn
diese Voraussetzungen erflillt sind.

Wahrend der Containerverkehr zumindest
auf dem Rhein bereits einen Volumenmarkt
darstellt, wird der RoRo-Verkehr auf dem
Rhein wohl im wesentlichen ein spezieller
Nischenmarkt bleiben. Anders aber ist es im
Verkehr nach Stdosteuropa. Hier kann sich
der RoRo-Verkehr erheblich weiterent-
wickeln. Dies zeigen die Steigerungsraten in
der RoRo-Relation Passau-Vidin (Bulgarien)
seit Authebung des UN-Embargos gegen
Serbien Ende letzten Jahres. Die Nachteile
des StraBenverkehrs werden auf den
Langstreckenrelationen zu Vorteilen der
WasserstraBe. Und was spricht dagegen,
daf der RoRo-Verkehr bereits in Regens-
burg oder Nirnberg einsetzt?

Die Donauschiffahrt wird ihr Leistungsange-
bot in Spezialsegmenten wie im Anlagen-
transport, im Transport von kompletten Pro-
jekten und vor allem auch im Gefahrgutbe-
reich weiter ausbauen.

Der Trend im Anlagenbau geht infolge der
immer komplizierter werdenden technologi-
schen Prozesse zu immer gréBeren Einzel-
stlcken. Dies rihrt daher, daB die Qualitats-
erfordernisse der Montage nur beim Her-
steller selber, nicht aber auf der Baustelle
oder beim Empfénger gewéhrleistet werden
kdnnen. So sind heute Stiickgewichte von
40, 50, 80 t etwas Normales und auch Ein-
zelgewichte von 400 t stellen die Transport-
organisationen vor keine unlésbaren Proble-
me. So gehen heute z. B. Reaktoren aus
Deggendorf oder Linz in die ganze Welt.
Und warum nicht immer Gber die Donau?
Zunehmende Bedeutung gewinnt auch der
Export von Gesamtanlagen im weitesten
Sinne, sogenannte Projekte. Sie stellen ei-
nen sehr beachtlichen Lieferumfang dar. Da-
bei werden bestimmte Produktionsprozesse
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beim Empfanger durchgefihrt, also Produk-
tionsprozesse vom Inland ins Ausland verla-
gert. Flr die Verkehrswirtschaft sind solche
Projekte nattrlich logistische Aufgaben er-
sten Ranges. Sehr wichtig dabei ist eine ter-
mingerechte Anlieferung. Und wer kann eine
sust in time“-Anlieferung besser und siche-
rer gewéhrleisten als die Binnenschiffahrt?
Das UmweltbewuBtsein der Bevdlkerung
nimmt zu, und damit verbunden ist eine
hochgradige Sensibilisierung der Politiker.
Die Errichtung von Produktionsstatten fir
gefahrliche Guter zum Beispiel wird immer
problematischer. Es zeichnet sich ab, daB
die Produktion auf wenige Standorte be-
schrankt sein und somit ein ungeheures
Transportbed(irfnis auch weiterhin bestehen
wird. Da gefédhrliche Giter Uberwiegend
Massengutcharakter haben, bietet sich der
Transportweg Donau in Richtung Sidosteu-
ropa, Nah-, Mittel- und Fernost geradezu an.
Uber Rotterdam, Bremen sowie einige Ost-
seehéfen kommen Jahr fir Jahr Millionen
von Autos aus Japan, USA und anderen
Produktionsstandorten zu den Empfangs-
stationen der Lander, die genauso gut Gber
die Donau bedient werden kénnten. Ob sich
ein solcher Gedanke realisieren laBt, wird si-
cher keine Frage der Phantasie des Spedi-
teurs sein, sondern er setzt eine kalkulierba-
re, jederzeit schiffbare WasserstraB3e eben-
s0 voraus wie eine Bereitschaft von Binnen-
schiffahrt und Héafen, sich diesen Aufgaben
und den damit zusammenhéngenden Anfor-
derungen zu stellen.

Eine freie Donau in Jugoslawien erdffnet
natrlich wieder Mdglichkeiten, Verkehre
aus Westeuropa in die Lénder des Nahen
und Mittleren Ostens bis zum stlichen Mit-
telmeer abzuwickelin. Giter werden in einem
Binnenschiff transportiert, in einem Donau-
Schwarzmeerhafen in ein Seeschiff verla-
den und z.B. in die Tirkei, nach Agypten

oder nach Jordanien verbracht. Oder aber
Giter werden bereits im Lom in Bulgarien
vom Donauschiff geléscht und dann per
LKW nach Griechenland weitertransportiert.
Die Transportvarianten auf der Donau sind
vielfaltig und die Anforderungen, die Verlader
und Spediteure an die Donau schon heute
und mit Sicherheit noch vermehrt in der Zu-
kunft stellen werden, nehmen rapide zu.
Lassen Sie mich in diesem Zusammenhang
noch erwahnen, daB wir als Schiffahrtstrei-
bende in letzter Zeit verstarkt von der Indu-
strie aufgefordert werden, Laufzeiten und li-
nienméBige Abfahrts- und Ankunftszeiten flir
die Schiffe aufzugeben, wie Sie es vom in-
ternationalen Seeverkehr her kennen.

Die Binnenschiffahrt hat auf der Donau zur
Lésung der anstehenden Probleme bereits
erhebliche Anstrengungen unternommen.
Ich erwdhnte den RoRo-Verkehr, den Con-
tainer-Verkehr, den Anlagen- und Schwer-
guttransport, den Donau-See-Verkehr u.a.
Die Donau-Schiffahrt wird auch in Zukunft
an der Weiterentwicklung modemer Trans-
porttechnologien arbeiten.

Die flhrende Schiffahriszeitschrift der
Schweiz - ,STROM + SEE" - schreibt in ei-
ner ihrer letzten Ausgaben zutreffend: ,Die
Auseinandersetzung, die gegenwdrtig in
Bayern gefuhrt wird, ist mehr als der Streit
um 70 km Donau zwischen Straubing und
Vilshofen — es ist eine grundsétzliche Dis-
kussion um die Wasserstraf3e insgesamt.”
Vielleich braucht man die rdumliche Distanz,
um dies so klar zu erkennen. Vielleicht
braucht man die rdumliche Distanz, um fest-
zustellen, wo bei uns die Diskussion um
GroBprojekte, um Projekte der Verkehrsin-
frastruktur, aus dem Ruder lauft.

leh habe aus der Diskussion den Eindruck
gewonnen, einige Gruppen glauben,
Deutschiand und auch Bayern seien bereits
fertige Wirtschaftsstandorte. Doch kann man



es sich deshalb leisten, alle zukunftsorien-
tierten MaBnahmen als unnétig abzulehnen,
als schon vom Ansatz her Giberfliissige Fehl-
planung abzutun? Sollte sich diese Tendenz
weiter fortsetzen, so werden wir in der Tat
bald mit unserem Standort ,fertig” sein.

Der Satz ,Wir haben unsere Welt nur von
unseren Kindern geliehen® gilt nicht nur fir
den Umgang mit Natur und Umwelt. Er ver-
pflichtet uns auch, Vorsorge dafir zu treffen,
daB die jiingere Generation noch Arbeits-
platze vorfindet, in eine Wirtschaft hinein-
waéchst, die Zukunft hat. Das heiBt aber, daf3
wir heute die Weichen daflr stellen missen.
Unterlassungssiinden, die wir heute bege-
hen, wiirden sich schon in naher Zukuntft bit-
ter rachen.

Heute gilt es, den Ausbau der Donau zwi-
schen Straubing und Vilshofen zu sichern
und endlich in Angriff zu nehmen. Stellen Sie
sich eine Autobahn vor, die zwei Drittel des
Jahres teilweise oder ganz gesperrt ist. Man
braucht nur wenig Phantasie, um sich den
Sturm der berechtigten Entrlistung auszu-
malen, mit dem die Offentlichkeit auf einen
solchen Schildbiirgerstreich antworten wiir-
de. Oder stellen Sie sich eine ICE-Strecke
der Deutschen Bundesbahn vor, die Gber ei-
ne Briicke flihrt, die es nur zulaBt, daB maxi-
mal 2 Waggons dariiber fahren kénnen. Je-
desmal miiBte der ganze Zug auseinander-
gekoppelt und rangiert werden. Ein ungléu-
biges Stirnrunzeln wére wohl die mildeste
Reaktion, die darauf zu verzeichnen waére.
Genau dies ist aber die Situation an der Do-
nau zwischen Straubing und Vilshofen: Wir
haben eine leistungsfahige WasserstraBe
vom Rhein Ulber den Main und den Main-Do-
nau-Kanal zur Donau. Wir haben eine tradi-
tionell starke Donauschiffahrt — und hétten
damit die Méglichkeit, die neue Verbindung
des Rhein-Main-Gebietes mit dem Donau-
raum zu nutzen. Dazwischen aber liegt ein

rd. 70 km langer Donauabschnitt zwischen
Straubing und Vilshofen, der in gravierender
Weise die Schiffahrt beeintrachtigt.
Durchschnittlich 9 Monate im Jahr kénnen
hier die Schiffe nicht mit voller Ladung fah-
ren, weil sie sonst auf Grund laufen wiirden.
Rund 30 Tage im Jahr kommt die Schiffahrt
véllig zum Erliegen. Das ist mehr als nur ein
Argemis. Es handelt sich um ein Problem,
das — wenn es nicht geldst wird — den Ein-
satz des Binnenschiffes zwischen Rhein und
Donau zur Entlastung unseres StraBen- und
Schienennetzes grundsatzlich in Frage
stellt.

Dabei diirfen wir uns nicht der llusion hinge-
ben, daB sich der Verkehr verringert. Er wir-
de sich nur andere Wege suchen, den Weg
auf die StraBe, d.h. durch unsere Stédte,
oder , wo es moglich ist, auf die Schiene.
Diese beiden Verkehrssysteme haben aber
neben dem Giiterverkehr auch den sténdig
wachsenden Personenverkehr aufzuneh-
men. Schon heute sind sie nur noch be-
schrénkt aufnahmefahig. Wir sind also ge-
zwungen, nach Alternativen zu suchen und
diese zu nutzen.

Der Verzicht auf die WasserstraBe hétte zur
Folge, daB noch mehr UmgehungsstraBen
gebaut werden miten. es wilrde bedeuten,
daB die LKW-Kolonnen auf unseren Auto-
bahnen noch langer werden und daf die Be-
lastung der Umwelt mit Abgasen dramatisch
steigen wirde.

Ich bin fest davon Uberzeugt, daf3 die Bin-
nenschiffahrt aufgrund ihres umwelifreundli-
chen Leistungsprofils und der immer hérter
geflinrten Auseinandersetzung zwischen
Okologie und Okonomie zukiinftig weiter an
Bedeutung gewinnen wird. Die Donau kann
und muB zu einer Entlastung im West-Ost-
Transitverkehr fUhren.

Deshalb ,ja“ zum zigigen Ausbau der
Strecke zwischen Straubing und Vilshofen.
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Verkehrsbericht 1995

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

Verkehr auf Main, Main-Donau-Kanal und
Donau

1. Beforderte Giitermengen
1.1. Main

Die Binnenschiffahrt auf dem Main Gbertraf
mit 23,915 Mio t (Vorjahr 23,729 Mio t) um
0.8 % das Vorjahresergebnis. Diese Zunah-
me resultiert in erster Linie aus dem ver-
starkten Verkehrsaufkommen des Durch-
gangsverkehrs zwischen Rhein und Donau
(+26,3 %). Im Wechselverkehr mit dem
Rhein betrug an der Schleusengruppe Kost-
heim die Gulterbeférderung 21,700 Mio t
(Vorjahr 21,614 Mio t) oder +0,4 %. Der ein-
kommende Verkehr erreichte die gleiche
GroBe wie im Vorjahr, der ausgehende Ver-
kehr nahm um 1,6 % zu. Im internen Main-
verkehr wurde das Vorjahresergebnis um
12,1 % Ubertroffen. Der Verkehr zwischen
Main einerseits und Main-Donau-Kanal und
Donau andererseits konnte das gute Vorjah-
resergebnis nicht halten und war um 16,3 %
ricklaufig.

Ergiebige Niederschldge verbunden mit ra-
scher Schneeschmelze fiihrten im Januar,
Februar und Dezember an 14 bzw. 3 Tagen
zur Einstellung des Schiffsverkehrs. Auch
ruhte die Schiffahrt wegen dringend notwen-
diger Reparaturen an verschiedenen
Schleusen zwischen Faulbach (Ma-km
147,0) und Viereth (Ma-km 380,7) vom 07.
bis zum 12. Oktober.

Die Wasserfihrung des Rheins war im Jah-
resverlauf gut, erreichte jedoch nicht ganz
die des Vorjahres. Die im Rhein-Main-Wech-
selverkehr eingesetzten Glterschiffe erziel-
ten mit 71,4 % eine um 1,7 Prozentpunkte
niedrigere Auslastung als im Vorjahr. Der ge-
ringe Guterzuwachs resultierte hauptséch-
lich aus der Zunahme der schiffsaffinen
Massengliter wie Getreide, Nahrungs- und

Futtermittel (+3,3 %), Kohle (+3,6 %), Erze
und Metallabfalle (+22,9 %), Eisen, Stahl
und NE-Metalle (+13,2%) sowie Indu-
strieglter (+14,0 %). In der Glterhaupt-
gruppe Steine und Erden stagnierte das Be-
férderungsaufkommen, wahrend bei Erdél,
Mineralélerzeugnissen (-7,0 %), Dlingemit-
teln (-2,9 %) und chemischen Erzeugnissen
(-3,2 %) ein Rickgang zu verzeichnen ist.

1.2. Main-Donau-Kanal (MDK)

Der Verkehr auf dem Main-Donau-Kanal
profitierte auch in diesem Jahr von dem wei-
terhin im Wachstum begriffenen Warenaus-
tausch zwischen dem Rhein und der Donau
(+26,3 %). So wurden 1995 insgesamt
6,666 Mio t (Vorjahr 6,217 Mio t) oder +7,2%
erreicht, davon im Wechselverkehr mit der
Donau an der Schleuse Kelheim 4,076 Mio t
(Vorjahr 3,334 Mio t) oder +22,3 %. Auch
der Gutertransport zwischen MDK und Do-
nau erzielte einen Zuwachs (+30,0 %). Im
internen MDK-Verkehr wurden 1995 nur ge-
ringe Transporte durchgefiihrt.

Infolge Uberschreitung des Héchsten Schiff-
fahrtswasserstandes war der Schiffsverkehr
auf der Nordstrecke zwischen der Miindung
in den Main und der Schleuse Hausen
(MDK-km 33,0) an bis zu zehn Tagen einge-
stellt. Notwendige Instandsetzungsarbeiten
fiilhrten an neun Schleusen zwischen Bam-
berg und Dietfurt zu einer Schiffahrtssperre
vom 09. bis zum 12, Oktober.

1.3. Donau

Der Giterverkehr auf der deutschen Donau
entwickelte sich infolge der Verbindung zu
den westlichen Wasserstraf3en sehr gut und
erreichte mit 6,702 Mio t (Vorjahr 5,435 Mio
1) ein um 1,267 Mio t oder 23,3 % besseres
Ergebnis als im Vorjahr. Der grenziber-
schreitende Verkehr an der Schleusengrup-



Tabelle 1: Befdrderte Giitermengen*)

Bundeswasserstralen (BWStr) 1995 1994 | Verdnderung
in %
Mio t
1. MAIN ;
- Verkehr Schieusengruppe Kostheim 21,700 21,614 + 0,4
- Interner Mainverkehr 1,756 1,566 + 12,1
- Verkehr Main - MDK/Donau - 0,460 0,549 16,3
Gesamtverkehr Main 23,915 23,729 + 0,8
nachrichtlich:
- Verkehr Schleuse Obernau 8,907 8,425 + 5,7
2. MAIN-DONAU-KANAL
- Verkehr Schleuse Viereth 6,278 5,734 + 9.5
- Interner MDK-Verkehr . 0,001 0,185 - 99,7
- Verkehr MDK - Donau 0,387 0,298 + 30,0
Gesamtverkehr Main-Donau-Kanal 6,666 6,217 + 7,2
nachrichtlich:
- Verkehr Schieuse Kelheim 4,076 3,334 + 223
3. DONAU
- Verkehr Schieusengruppe Jochenstein 4,891 3,750 + 304
- Interner Verkehr BWStr Donau 0,261 0,129 + 1020
- Verkehr BWStr Donau -

Westl. Wasserstrallen 1,650 1,656 - 0,4
Gesamtverkehr Donau 6,702 5,435 + 23,3
nachrichtlich: ) )

- Verkehr Schieuse Regensburg 4,114 3,315 + 241

*) Differenzen durch Runden der Zahlen; dieser Hinweis gilt auch fiir alle folgenden Tabellen.

pe Jochenstein wuchs auf 4,891 Mio t um
1,141 Mio t oder 30,4 %. Der Guterverkehr
zu und von den Balkanstaaten litt auch die-
ses Jahr unter den kriegerischen Handlun-
gen im ehemaligen Jugoslawien. Trotz des
Friedensabkommens und der Aufhebung
des UN-Embargos gegen Ende des Jahres
kam es nur sporadisch zu einem Warenaus-
tausch, da Serbien noch mit Abgaben die
Durchfahrt behindert. Der interne Verkehr
auf der BundeswasserstraBe Donau ent-

wickelte sich beraus positiv und erreichte
0,261 Mio t oder +102,0 %. Der Waren-
austausch zwischen der Bundeswasser-
straBe Donau und den WasserstraBen im
Westen war hingegen leicht riicklaufig und
erreichte 1,550 Mio t (Vorjahr 1,556 Mio t)
oder -0,4 %.

Witterungsbedingte Ereignisse flhrten im
Januar und Februar an sieben Tagen, im Ju-
ni an bis zu finf Tagen und im September
und Oktober an drei Tagen abschnittsweise
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Tabelle 2: Die verkehrsreichsten Schleusen an den BinnenwasserstraBen im Bundesgebiet

1995 1994
Schleuse Mio Ladungétonnen
Kostheim (Main) 21,7 | 21,6
Friedrichsfeld {Wesel-Datteln-Kanal) 19,6 20,2'
Datteln {Wesel-Dattein-Kanal} 16,2 16,5
Koblenz (Mosel) 16,4 15,6
Manster {Dortmund-Ems-Kanal) 14,9 14,4
Duisburg-Meiderich und Ruhrschleuse 14,8 14,5
{Rhein-Herne-Kanal}

wegen Uberschreiten des Hochsten Schiff-
fahrtswasserstandes zur Einstellung des
Schiffsverkehrs.

Unter den verkehrsreichsten Schleusen an
den BinnenwasserstraBen im Bundesgebiet
konnte die Schleusengruppe Kostheim als
Eingang zum staugeregelten Main die Spit-
zenposition vor der Schleusengruppe Fried-
richsfeld (Wesel-Datteln-Kanal) weiter aus-
bauen (Tabelle 2).

2. Giterumschlag der Hdfen und Um-
schlagstellen

2.1. Main

In den Héafen am Main entwickelte sich der
Gulterumschlag regional sehr unterschied-
lich und lag insgesamt mit 1,6 % unter dem
Vorjahresergebnis. Beachtlich sind hierbei
die Umschlagsverluste der Industrieregion
am Untermain mit -3,2 %, wobei in den sin-
zelnen Héfen erhebliche Schwankungen zu
verzeichnen waren. Am Mittel- und Ober-

main konnten die offentlichen Héafen in
Wiirzburg und Schweinfurt die Vorjahreser-
gebnisse nicht erreichen, die kleineren Ha-
fen und Umschlagstellen jedoch einen iiber-
durchschnittlichen Zuwachs erzielen, wie
nachstehende Tabelle 3 zeigt.

2.2. Main-Donau Kanal

Der rickldufige Trend des Giiterumschlages
am Main setzte sich auch in den Héfen des
Main-Donau-Kanals fort. Bis auf die kleine-
ren Hafen in Erlangen und Farth muBten alle
anderen Hafen Abstriche im Wasserum-
schlag hinnehmen.

2.3. Donau

Die Hafen an der BundeswasserstraBe Do-
nau zeigten in ihren Umschlagsleistungen
sehr unterschiedliche Ergebnisse. So muBte
der groBte bayerische Hafen in Regensburg
einen leichten Rickgang von 1,7 % und der
Hafen Passau durch die im Spéatjahr vorge-
nommene Einstellung der Ro-Ro-Linie Pas-



Tabelle 3: Giiterumschlag am Main

Héfen, Umschlagstellen 1995 1994 Veranderung
Mio t %
MAIN ,
Mainmindung bis Aschaffenburg (km 88,00}
Frankfurt 3,58 3,36 + 6,7
Offenbach 0,80 0,91 - 12,2
Hanau 2,22 2,02 + 9,9
Aschaffenburg 1,12 1,12 + 0,0
sonst. Hafen und Umschlagstellen 5,78 6,54 - 11,6
insgesamt: 13,50 13,95 3,2
oberhalb Aschaffenburg {km 88,00 bis 387,69)

‘| Wiirzburg 0,77 0,79 - 29
Schweinfurt 0,76 0,79 - 43
sonst. Hafen und Umschlagstellen 4,75 4,57 + 4,0

insgesamt: . 6,28 6,15 + 2,0
Main insgesamt: 19,78 20,10 - 16

Tabelle 4: Giiterumschlag am Main-Donau-Kanal

Hafen, Umschlagstellen 1995 1994 Verdnderung

Mio t %

Main-Donau-Kanal

Bamberg 0,84 0,95 - 11,6
Erlangen 0,20 0,17 + 17,4
Furth 0,20 0,15 + 31,6
Nlrnberg 1,11 1,14 - 2,6
sonst. Héfen und Umschlagstellen 0,60 0,81 - 25,6
Main-Donau-Kanal insgesamt: 2,95 3,22 - 8,4

sau-Budapest einen Verlust von 40,1 % ver-
kraften. Der Hafen Kelheim entwickelte sich
auf Grund seiner prédestinierten Lage am
oberen Ende der Donau zum zweitgréBten
Hafen in Bayern. In den Hafen machte sich

der Wegfall des UN-Embargos gegen Rest-
jugoslawien noch nicht bemerkbar, da Ver-
kehre bis zum Schwarzen Meer weiter durch
Durchfahrgebthren der Serben behindert
werden.
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Tabelle 5: Giiterumschlag an der BundeswasserstraBe Donau

1995 1994

Verdnderung

Hafen, Umschlagstellen
Mio t % .
Donau
Kelheim 1.21 1,04 + 16,0
Regensburg 1.98 2,01 - 1,7
Deggendorf 0,38 0,28 + 35,1
Passau 0,10 0,16 - 40,1
sonst. Hafen und Umschlagstellen 0,63 0,23 + 170,1
Donau insgesamt: 4,30 3,73 + 15,1
Tabelle 6: Guterumschlag (nach Giiterarten in %)

GV | Glterarten Main MDK Donau )
Nr. 1995 | 1994 || 1995 | 1994 | 1995 | 1994

Land-, forstwirtschaftliche und

verwandte Erzeugnisse 2,6 3,2 5.8 7.3 11,4 9,5
1 Andere Nahrungs- und Futtermittel 2,4 2,6 8,1 7.8 20,5 21,'6

12 Feste mineralische Brennstoffe 12,7 11,6 23',5 21,9 0,7 1.2

3 | Erddl, Mineralblerzeugnisse . 30,8 33.0 3,9 1,9 9,5 8,7
4 Erze und Metallabféile 2,3 2,5 11,8 6.6 4,9 12,0
5 Eisen, Stahl und NE-Metalle 0,5 0,5 2,0 1,7 13,2 15,2
6 |Steine und Erden '

{einschl. Baustoffe) 36,7 34,9 311 39,6 23,6 14,6

Dingemittel 8,7 6,1 12,3 11,8 12,5 12,9

Chemische Erzeugnisse 39| 4.3 0,7 0,4 2,3 1,7
9 Fahrzeuge, Maschinen und

besondere Transportglter 1.6 1,2 -0,9 1,0 1.3 2,6

insgesamt 100,00(100,00( 100,00/100,00{ 100,00] 100,00

3. Umschlag nach Giitern

Die Aufgliederung nach den wichtigsten G-

terarten ist in Tabelle 6 dargestellt.

Am Main kam es beim Guaterumschlag ge-

schiebungen. Beim Umschlag von Kohlen,
Steinen und Erden, Dlingemitteln und son-

stigen Gitern waren Zuwéchse zu verzeich-

nen, wihrend bei allen anderen Giiterabtei-

genilber dem Vorjahr zu beachtlichen Ver-  stelien sind.

lungen teilweise starke Riickgénge festzu-




Am Main-Donau-Kanal erreichten die Um-
schlagsleistungen nicht ganz das gute Vor-
jahresergebnis. In den einzelnen Giterabtei-
lungen wurden erhebliche Schwankungen
festgestellt, welche sich von +5,2 Prozent-
punkien bei Erzen und Metallabféllen bis
- 8,5 Prozentpunkten bei Steinen und Erden
erstreckten.

An der Donau profitierten die Hafen wie im
Vorjahr von der beachtlichen Verkehrszu-
nahme Uber den Main-Donau-Kanal. Auffal-
lend ist hier der Riickgang des Erzumschla-
ges (-7,1 Prozentpunkte) und die starke Zu-
nahme bei Steinen und Erden (+9,0 Pro-
zentpunkie), wéhrend es bei den (brigen
Guterarten nur zu geringfiigigen Verschie-
bungen kam.

4. Anteile der Flaggen an den befdrder-
ten Gitern

Wie nachstehende Tabelle 7 zeigt, konnte
am Main die Binnenflotte Deutschlands ge-
gentiber dem Vorjahr geringe Anteile von
Verkehrstransporten zurlickgewinnen, der
Zugewinn der niederiéndischen Flotte war
jedoch wesentlich héher. Diese Zunahmen
gingen zu Lasten der Flotten Belgiens, der
Schweiz und Osterreichs.

Auch auf dem Main-Donau-Kanal konnte
die deutsche Binnenschiffahrt das Vorjahre-
sergebnis um 2,1 Prozentpunkte (bertref-
fen. Zuwéchse verzeichneten auch die nie-
derlandische Flotte mit 1,3 Prozentpunkien
und die Flotte Luxemburgs mit 0,3 Prozent-
punkten. Alle anderen am Giterverkehr be-
teiligten Nationen muB3ten EinbuBen hinneh-
men und hatten einen stagnierenden Anteil.
Auf der BundeswasserstraBe Donau konnte
von den wesilichen Nationen die niederlan-
dische und die luxemburgische Flotte ihren
Anteil weiter ausbauen, wahrend die Flotten

Deutschlands, der Schweiz und Belgiens
Riickschlage verkraften muBten. Von den
Donauanliegerstaaten profitierten neben der
slowakischen Flotte noch Fahrzeuge aus
der Ukraine. Alle anderen Donaufiotten
konnten ihr Vorjahresergebnis in etwa hal-
ten.

5. Fahrgastschiffahrtt

Die Fahrgastschiffahrt am Main erreichte in
ihren regionalen Bereichen infolge witte-
rungsbedingter Einflisse im Friih- und Spéat-
jahr nicht die Beférderungszahlen des Yor-
jahres. Die Reisen mit Fahrgastkabinen-
schiffen wurden von deutschen und auslan-
dischen Reedereien vermehrt im Wechsel-
verkehr zwischen Rhein und Donau durch-
gefiihrt.

Auf dem Main-Donau-Kanal verzeichnete
die ortsanséssige Fahrgastschiffahrt im Ta-
gesausflugsgeschaft infolge unglnstiger
Witterung im Frihjahr und eines verregne-
ten Septembers EinbuBen von ca. 10 % in
der Personenbeférderung. Bei den Kreuz-
fahrten mit Fahrgastkabinenschiffen hinge-
gen konnte gegeniiber dem Vorjahr eine
Steigerung von rd. 30 % der Schiffsbewe-
gungen festgestellt werden.

Auf der deutschen Donau waren 23 Fahr-
gastschiffe und zwei Fahrgastkabinenschiffe
beheimatet mit zusammen 12 518 Perso-
nenpléatzen. Deutsche und auslandische Un-
ternehmen boten mit ihren kanalgéngigen
Fahrgastkabinenschiffen eine Vielzahl von
Kreuzfahrten bis nach Budapest an. Im
grenzlberschreitenden Verkehr an der
Schleusengruppe Jochenstein wurden rund
495 000 (Vorjahr 605 000) oder 18,2 % we-
niger Fahrgaste beférdert. Im Tagesausflug
lag der Riickgang bei den einzelnen Firmen
sogar bei -25 % gegeniiber dem Vorjahr.
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Tabelle 7: Anteil der Fiaggen an den beférderten Giitern nach den Erhebungen an den
Schleuen Kostheim, Kelheim und Jochenstein

Main Main-Donau-Kanal Donau

Flaggen (%) (%) {%)
1995 1994 1995 1994 1995 1994

Deutschland 51,1 50,7 46,6 44,5 39,3 40,4
Niederlande 39,7 39,1 35,8 34,5 17,0 13,3
Schweiz 3,41 - 4,2 0,2 0,2 0.1 0,2
Belgien 3,7 4,11 7.7 10,0 4,1 5,5
Frankreich 0,2 0,1 0.2 0.1 0,0 -
Luxemburg 1,2 0,8 08| 0,5 0,4
Osterreich 0,4 0,7 4,9 8,0 11,3 14,1
Slowakei 0,1 0,1 1,2 1,3 10,8 8.8
Ungarn _ 0,2 0,2 2,5 2,6 12,7 12,8
Serbien, Kroatien 0,0 0,1 0,2
Rumanien e - 0,0 - 1,4 2,0
Bulgarien ' - - -l 0,9 1,0
Ukraine/GUS - 0,0 - 0,1 1.8 1,3
Sonstige 0,0 0,1 0,3
insgesamt: 100,00{ - 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00




Satzung

des Deutschen WasserstraBBen-
und Schiffahrtsvereins
Rhein-Main-Donau e.V.

in der Fassung vom 10.06.1996

§ 1 — Name, Sitz und Geschéftsjahr

Der Verein filht den Namen: Deutscher
WasserstraBen- und  Schiffahrtsverein
Rhein-Main-Donau e.V. Niirnberg.

Er hat seinen Sitz in Nirnberg und ist unter
der Nr. XX/48 in das Vereinsregister beim
Amitsgericht Nirnberg eingetragen.

Das Geschéftsjahr ist das Kalenderjahr.

§ 2 — Vereinszweck

Der Verein verfolgt unmittelbar und aussch-

lieBlich den gemeinnitzigen Zweck, den

WasserstraBenverkehr des Rhein-Main-Do-

naustromgebietes zu férdern, insbesondere

a) far den Bau einer leistungsfahigen Schif-
fahrtsstraBe vom Rhein Uber den Main
zur Donau einzutreten,

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

¢) das Versténdnis fiir den Wert einer lei-
stungsfahigen Schiffahrt auf gut ausge-
bauten Wasserwegen im allgemeinen
und der SchiffahrtsstraBe Rhein-Main-
Donau zu wecken.

§ 3 — Mitgliederkreis

Als Mitglieder konnen dem Verein an-
gehdren natirliche und juristische Personen
des éffentlichen und privaten Rechts des In-
und Auslandes.

Die Mitgliederversammiung kann auf Vor-
schlag des Vorstandes Personlichkeiten, die
sich um die Forderung des Vereinszweckes
besonders verdient gemacht haben, zu Eh-
renmitgliedern ernennen.

§ 4 — Erwerb und Verlust der Mitglied-
schaft

Die Mitgliedschaft des Vereins wird auf An-
trag durch Zustimmung der Vorsitzenden er-
worben.

Die Mitgliedschaft erlischt:

1. durch den Tod des Mitglieds bzw. durch
Erléschen der Firma

2. durch freiwilligen Austritt

3. durch Beschlu3 des Vorstandes bei grob-
licher Verletzung der Pflichten gegentiber
dem Verein oder ehrenriihrigem Verhal-
ten.

Die Mitgliedschaft kann nur durch einen an

den Verein gerichteten eingeschriebenen

Brief, spatestens am 30.06. zum SchluB des

Geschafisjahres, gekiindigt werden.

§ 5 — Vereinsbeitrage

Die Kosten des Vereins werden durch
Beitrage der Mitglieder gedeckt.

Der Vorsitzende oder der Geschéftsflhrer ist
berechtigt, mit einem neu aufzunehmenden
Mitglied dessen Beitrag zu vereinbaren.
Richtlinie hierfir soll das Interesse des neu-
en Mitglieds an der Arbeit des Vereins und
seine wirtschaftliche Leistungsfahigkeit sein.
Erfolgt das Ausscheiden wéhrend des Ge-
schéftsjahres, so ist der Beitrag fir das
ganze laufende und, wenn die Kindigung
nach dem 1.7. erfolgt, auch fiir das folgende
Geschaéftsjahr zu entrichten.

§ 6 — Gemeinniitzige Téatigkeit

Gemén den gemeinniitzigen Zielen erstrebt
der Verein keine Gewinne. Etwaige Uber-
schilsse des Vereins diirfen nur fir die sat-
zungsgemaien Zwecke verwendet werden.
Die Mitglieder erhalten keine Anteile davon
und in ihrer Eigenschaft als Mitglieder auch
keine sonstigen Zuwendungen aus Mitteln
des Vereins. Sie erhalten bei ihrem Aus-
scheiden oder bei Auflosung oder Autfhe-
bung des Vereins keine Anspriiche auf das
Vereinsvermogen.

Es darf keine Person durch Verwaltungsauf-
gaben, die den Zwecken des Vereins fremd
sind, oder durch unverhéltnisméBig hohe
Vergiitungen begunstigt werden.
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§ 7 — Organe des Vereins
Die Organe des Vereins sind:
- Der Vorstand

- Der Beirat

- Die Mitgliederversammlung

§ 8 — Der Vorstand
Der Vorstand des Vereins besteht aus einem
Vorsitzenden, zwei stellvertretenden Vorsit-
zenden und mindestens zehn Vorstandsmit-
gliedern, sowie dem Geschéfisfiihrenden
Vorstandsmitglied, falls ein soiches geman §
12 bestellt ist.
Der Vorstand wird von der Mitgliederver-
sammlung auf drei Jahre gewahit.Der Vorsit-
zende und die beiden stellvertretenden Vor-
sitzenden werden in Einzelwahl gewéhlt, die
dbrigen Mitglieder des Vorstandes kdnnen
auch en bloc gewahlt werden. Die Wahi er-
folgt durch geheime Abstimmung oder, so-
fern niemand widerspricht, durch offene Ab-
stimmung. Wiederwahl ist zulassig.
Der Vorstand bleibt so lange im Amt, bis ein
neuer Vorstand ordnungsgeméan bestellt ist,
jedoch langstens bis zum SchluB3 des Kalen-
derhalbjahres, das dem letzten Amtsjahr folgt.
Zu den Aufgaben des Vorstandes gehdren
insbesondere
- die Beratung der Grundséatze der Vereins-
arbeit
- die Einsetzung von Arbeitsausschilissen
- die Berufung von Nichtmitgliedern in den
Beirat
- die Bearbeitung von Vorschldgen an die
Mitgliederversammlung
- die Erstellung des jahrlichen Etats sowie
- die Vorpriifung der Jahresabrechnung und
Vorlage an die Mitgliederversammlung.
Vorstandssitzungen finden  mindestens
zweimal jahrlich statt. Sie sind auBerdem
vom Vorsitzenden oder einem stellvertreten-
den Vorsitzenden einzuberufen, wenn drei
Vorstandsmitglieder es verlangen. Die Einla-

dung hat unter Angabe der Tagesordnung im
Regelfalle zwei Wochen vorher zu erfolgen.
Der Vorstand ist beschluB3fahig, wenn min-
destens ein Drittel der Vorstandsmitglieder
anwesend ist. Die Beschllisse des Vorstan-
des werden mit Stimmenmehrheit der er-
schienenen Vorstandsmitglieder gefaf3t. Bei
Stimmengleichheit gibt die Stimme des Vor-
sitzenden den Ausschlag.

Uber die Beschlisse des Vorstandes ist ein
Protokoll aufzunehmen und von dem Vorsit-
zenden der betreffenden Sitzung zu unter-
zeichnen.

Der Verein wird im Sinne des § 26 BGB von
dem Vorsitzenden und den beiden stellver-
tretenden Vorsitzenden vertreten. Jeder ist
allein vertretungsberechtigt. Im Innenver-
héltnis dirfen die beiden stiellveriretenden
Vorsitzenden von ihrer Vertretungsbefugnis
nur Gebrauch machen, wenn der Vorsitzen-
de verhindert ist.

§ 9 — Der Beirat

Der Beirat besteht aus dem Vorsitzenden
des Vereins, den beiden stellvertretenden
Vorsitzenden des Vereins sowie dem Ge-
schéaftsflihrenden Vorstandsmitglied, falls
ein solches gem. § 12 bestellt ist, und den
Mitgliedern, die von der Mitgliederversamm-
lung auf drei Jahre gewéhlit werden.

Die Wahl erfolgt durch geheime Abstimmung
oder, sofern niemand widerspricht, durch of-
fene Abstimmung. Wiederwahl ist zulassig.
Nichtmitglieder, die sich in Praxis und Wis-
senschaft um die Ziele des Vereins verdient
gemacht haben, kénnen vom Vorstand auf
drei Jahre in den Beirat berufen werden.
Die Anzahl der Beiratsmitglieder soll 30 nicht
liberschreiten.

Die Zugehdrigkeit zum Beirat endigt auBer-
dem sinngemdB nach den in § 4 ange-
fihrten Tatbesténden fir das Erléschen der
Mitgliedschaft des Vereins.



Der Beirat wird durch den Vorsitzenden des
Vereins bei Bedarf oder auf Antrag von min-
destens einem Drittel der Beiratsmitglieder
einberufen. Die Einladung hat unter Angabe
der Tagesordnung zwei Wochen vorher zu
erfolgen.

Dem Beirat obliegt die Bearbeitung (Bera-
tung und BeschluBfassung) aller ihm von
dem Vorsitzenden oder dem Vorstand unter-
breiteten Vereinsangelegenheiten von be-
sonderer Bedeutung.

§ 10 — BeschluBfahigkeit des Beirats und
der Arbeitsausschiisse

Der Beirat und die Arbeitsausschiisse sind
beschluBfahig bei mindestens einem Drittel
ihrer Mitglieder. Sie beschlieBen mit einfa-
cher Stimmenmehrheit. Bei Stimmengleich-
heit gibt die Stimme des Vorsitzenden den
Ausschlag. Wenn ein Dritiel der Mitglieder
des Beirats es verlangt, muB3 der Vorsitzen-
de eine Beiratssitzung einberufen. Uber die
Beschllisse ist ein Protokoll aufzunehmen
und von dem Vorsitzenden der betreffenden
Sitzung zu unterzeichnen.

§ 11 — Mitgliederversammliung

Die Mitgliederversammlung wird vom Vorsit-
zenden regelméaBig einmal im Jahr einberu-
fen. Die Mitglieder sind spatestens 14 Tage
vorher unter Mitteilung der Tagesordnung
schriftlich zu laden. In dringenden Féllen
kann der Vorstand unter Einhaltung einer
klrzeren Frist auBerordentliche Mitglieder-
versammlungen einberufen; er muf3 sie ein-
berufen, wenn mindestens ein Drittel der
Mitglieder oder der Beirat kraft Beschlusses
dies unter Angabe der zur Beratung zu stel-
lenden Punkte schriftlich beantragen.

Jedes Mitglied hat eine Stimme. Die Be-
schllisse werden, soweit die Satzung nicht
etwas anderes bestimmt, mit einfacher Stim-
menmehrheit gefaBt. Bei Stimmengleichheit

entscheidet die Stimme des Vorsitzenden,

im Falle einer Wahl entscheidet das Los.

Uber die Verhandlung ist ein Protokoll aufzu-

nehmen und vom Vorsitzenden und dem

Geschéftsfuhrer zu unterzeichnen. Die Mit-

glieder konnen sich in der Mitgliederver-

sammlung unter Vorlage schriftlicher Voll-

macht vertreten lassen.

Die Mitgliederversammlung beschliet vor-

nehmilich Gber:

1 die Wahl des Vorstandes, seines Vorsit-
zenden und der beiden Stellvertreter,

. die Wahl der Beiratsmitglieder,

. die Festsetzung des Jahresetats,

. die Anderungen der Satzung,

. den Jahresabschluf3,

. die Entlastung des Vorstandes und der
Geschéftsfiihrung,

7. die Wahl von Kassenprifern,

8. die Auflésung des Vereins.

[0 %) BF NN VI \ V)

§ 12 — Geschiiftsfiihrung

Der Vorstand kann einen oder mehrere Ge-
schéaftsfiihrer anstellen, von denen einer
zum Hauptgeschéftsfilhrer oder zum Ge-
schéftsfihrenden Vorstandsmitglied bestellt
werden kann.

§ 13 — Satzungsénderungen

Eine Anderung der Satzung des Vereins
kann von der Mitgliederversammiung nur mit
einer Mehrheit von 3/5 der erschienenen
Mitglieder beschlossen werden.

§ 14 — Auflésung

Die Auflésung des Vereins kann von der Mit-
gliederversammlung nur mit einer Mehrheit
von 4/5 der erschienenen Mitglieder be-
schlossen werden.

Bei Auflosung des Vereins fallt das Vereins-
vermdgen dem Bundesverkehrsministerium
zur Verwendung im Interesse der weiteren
Forderung des WasserstraBengedankens
im Sinne des § 2 zu.
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Beirat des Deutschen Wasser-
strassen- und Schiffahrts-
vereins Rhein-Main-Donau e.V.

Die Mitgliederversammlung 1996 wihlte
einstimmig folgende Personlichkeiten in
den Beirat fiir die Jahre 1996, 1997 und
1998:

Dr. Siegfried Balleis
Oberbirgermeister der Stadt Erlangen

Konsul Heribert Becker
Vorsitzender des Vorstands
der Lehnkering Montan Transport AG

Dr. Rainald Bonhoff
Mitglied des Vorstands der Deutschen
Schiffsbank AG

Ministerialrat Gerd Bormuth
Bundesministerium fiir Verkehr

Dr. Hubert Faltermeier
Landrat des Landkreises Kelheim

Regierungsprasident Dr. Friedrich Giehl
Regierung von Niederbayern

Walter von Glass
Mitglied des Vorstandes der Heidelberger
Zement AG

Dieter Gorlitz
Oberblrgermeister der Stadt Deggendorf

Gudrun Griesser
Oberbilrgermeisterin der Stadt Schweinfurt

Professor Dr. Werner Gumpel

Vorstand des Seminars fir

Wirtschaft und Gesellschaft Stdosteuropa
an der Universitat Mlnchen

Dipl.-Ing. Dieter Hackl
Direktor der Hafenverwaltung Regensburg

Dr. Lothar Hauck
Direktor der Deggendorfer Werft und Eisen-
bau GmbH

Regierungspréasident Dr. Erich Haniel
Regierung von Oberfranken

Ministerialrat Horst Kleemeier
Bayerisches Staatsministerium
fur Wirtschaft, Verkehr und Technologie

Direktor Dipl.-Ing.Ulrich Laube
Leiter des Bereiches Anlagentechnik
der Siemens AG

Herbert Lauer
Oberbiirgermeister der Stadt Bamberg

Klaus van Lith
Vorsitzender des Bundesverbandes 6ffentli-
cher Binnenhéfen

Regierungspréasident Alfons Metzger
Regierung der Oberpfalz

Rechtsanwalt Michael Middendorf
Geschéftsflihrer des VBMI

Hubert Mierka
Mierka Donauhafen Krems Gesellschaft
GmbH & Co. KG

Dr. Ulrich Pabst

Geschéftsfiihrendes Prasidialmitglied

des Vereins flir europaische Binnenschiffahrt
und WasserstraBBen e.V.

Reinhold Perlak
Oberbirgermeister der Stadt Straubing

Heinz Reiche
1. Blrgermeister der Stadt Kelheim

Dipl.-Ing.Klaus Rost
Prasident der Wasser- und Schiffahrtsdirek-
tion Stidwest

Hans Schaidinger
Oberbiirgermeister der Stadt Regensburg

Reg.Bmstr. Walter Schmidt
Direktor der Hafen Niirnberg-Roth GmbH

Willi Schméller
Oberbirgermeister der Stadt Passau

Hans Weif3
1.Bilrgermeister der Stadt Roth

Wilhelm Wenning
Oberbiirgermeister der Stadt Firth
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